Zeitschrift: Bremgarter Neujahrsblatter
Herausgeber: Schodoler-Gesellschaft

Band: - (2010)

Artikel: Die Bremgarten-Dietikon-Bahn 1969 bis 2009 : von der beschaulichen
Regionalbahn zur modernen S-Bahn

Autor: Zobrist, Fredy

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-965276

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 22.10.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-965276
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Die Bremgarten-Dietikon-Bahn 1969 bis 2009

Von der beschaulichen Regionalbahn zur modernen S-Bahn

FREDY ZOBRIST

Ausgangslage

Am 1. Mai 1902 nahm die Bremgarten-Dietikon-Bahn (BD) als
elektrische Strassenbahn ihren Betrieb zwischen Bremgarten
«Oberthor» und Dietikon auf. Die neue Aktiengesellschaft schuf
flir zwanzig Personen Arbeit. Mit dem Bau der Eisenbahnbriicke
tiber die Reuss und der Verlegung der dritten Schiene zwischen
Wohlen und Bremgarten West wurde 1912 die durchgehende me-
terspurige Verbindung Wohlen — Dietikon geschaffen. Abgesehen
von der Entflechtung Schiene/Strasse ausserorts in den Jahren
1931/32 machte die kleine Bahn bis in die Mitte der 1960er Jahre
keine grossen Spriinge. Die BD konnte mit Ausnahme der Krisen-
und Kriegsjahre die Zahl der beférderten Reisenden bis Mitte der
1950er Jahre regelmdssig steigern. Mit 1 441107 Reisenden im
Jahre 1952 wurde ein Spitzenresultat erzielt, welches erst im Jahre
1984 wieder liberboten wurde. Lange Zeit konnte die BD kleine Ge-
winne ausweisen. Dies war jedoch nur moglich, weil der Unterhalt
der Bahnanlagen und des Rollmaterials auf die lange Bank ge-
schoben wurde. Mitte der 1960er Jahre dnderte sich das Bild, und
die BD musste grossere Betriebsverluste in Kauf nehmen. Ein in
Auftrag gegebenes Gutachten sollte Auskunft iber eine eventu-
elle Umstellung der Bahn auf Busbetrieb geben. Die Gutachter ka-
men im Jahre 1964 zum Schluss, eine Umstellung kdme nur in
Frage, wenn die Mutschellenstrasse auf vier Spuren ausgebaut
wiirde. Da sich die Kantone Aargau und Ziirich in absehbarer Zu-
kunft nicht in der Lage sahen, diesen Strassenbau zu finanzieren,
fassten sie den Entschluss, die Bahn zu modernisieren.

Die Entscheidungsgremien
Aktiengesellschaft

Die Bremgarten-Dietikon-Bahn oder die BDWM Transport AG,
wie sie seit der Fusion mit der Wohlen-Meisterschwanden-Bahn
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(WM) vom 1. Januar 2001 heisst, ist eine Aktiengesellschaft. Im Ge-
gensatz zu den allgemein bekannten Publikumsgesellschaften
sind die Aktien der BDWM vorwiegend im Besitze der 6ffentlichen
Hand. Das heutige Aktienkapital von 10357 620 Franken verteilt
sich auf folgende Besitzer:

Bund 30,28%
Kanton Aargau 45,33%
Kanton Zlrich 7,86%
Gemeinden 14,24%
Private 1,61%
BDWM 0,68%

Aus dieser Zusammenstellung erscheint klar, dass bei der
BDWM vor allem der Bund sowie die Kantone Aargau und Ziirich
das Sagen haben. An der im Friihjahr stattfindenden Generalver-
sammlung werden die anwesenden Aktiondre liber den Geschifts-
gang informiert und erteilen dem Verwaltungsrat und der Ge-
schéftsleitung die notwendigen Entlastungen.
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Die Rahmenbedingungen fiir die Geschaftstatigkeit setzt der
Bund. Das Eidgendssische Departement fiir Umwelt, Verkehr, En-
ergie und Kommunikation (UVEK) erldsst die fachspezifischen Ge-
setze, das Bundesamt fiir Verkehr leitet daraus Verordnungen,
Ausfiihrungsbestimmungen und Reglement ab und priift im Rah-
men von Revisionen und Audits vor Ort die Tatigkeit der BDWM.
Mit der Bahnreform hat die jahrliche Offertstellung an die Bestel-
ler fiir die Fahrleistungen im regionalen Personenverkehr (Bund und
Kantone) flir die Transportunternehmungen grosse Bedeutung er-
langt.

Verwaltungsrat

Wie in jeder Aktiengesellschaft obliegt dem Verwaltungsrat
die Oberleitung der Gesellschaft. Diese beinhaltet die Ausarbei-
tung und Weiterentwicklung der Geschaftsstrategie, die Investiti-
onsplanung, die Verabschiedung der Jahresrechnung, des Vor-
anschlags und des Geschaftsberichts zuhanden der Generalver-
sammlung, die Genehmigung grosser Werk- und Kaufvertrage, die
Beratung und Begutachtung bedeutender Sachgeschafte sowie
die Wahl der Mitglieder der Geschaftsleitung.

Der Verwaltungsrat war bis Ende der 1990er Jahre ein grosses
Gremium mit 18 Mitgliedern. Neben Bund und Kantonen waren
auch die Anwohnergemeinden, meistens mit ihrem Ammann, im
Verwaltungsrat vertreten. Anldsslich der Revision der Statuten der
BD im Jahre 1994 wurde der Verwaltungsrat bereits um je einen der
zusatzlichen Sitze der Gemeinden Wohlen und Bremgarten auf 16
Mitglieder verkleinert. Durch die Revision des Aktienrechtes und
des Eisenbahngesetzes dnderten sich die Aufgaben und die Stel-
lung des Verwaltungsrates grundlegend. Anfangs 1997 empfahl
deshalb Bundesrat Moritz Leuenberger mit einem Schreiben an
die Prasidenten der Verwaltungsrate aller konzessionierten Trans-
portunternehmungen, die durch die beiden Revisionen notwendi-
gen Schritte in die Wege zu leiten. Gleichzeitig verzichtete der
Bund auf die Einsitznahme in den meisten Verwaltungsraten, so
auch bei der Bremgarten-Dietikon-Bahn. 1998 reagierte der Ver-
waltungsrat auf das Schreiben des Bundes und reduzierte die Mit-
gliederzahl auf noch neun Mitglieder. Nach der Fusion der Brem-
garten-Dietikon-Bahn und der Wohlen-Meisterschwanden-Bahn
wurde die Zahl der Verwaltungsrate auf sieben und im Jahre 2006
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auf die heutige Zahl von sechs Mitgliedern reduziert. Im Jahr 2009
setzt sich der Verwaltungsrat der BDWM aus folgenden Personen
zusammen:

Herbert Huber, Tennwil, Prasident

Gertrud Disler, Dietikon, Vizeprasidentin

Walter Dubler, Wohlen

Mathias Meyer, Bremgarten

Paul Meyer, Villmergen

Basilius Scheidegger, Vertreter des Kantons Aargau

Das Prasidium des Verwaltungsrates der Bremgarten-Dieti-
kon-Bahn (ibten in der hier beschriebenen Periode folgende Per-
sonen aus:

Dr. Karl Albert Kuhn, Wohlen 1969 — 1990
Albert Seiler, Bremgarten 1990 - 2000
Herbert Huber, Tennwil ab 2000

Nach der hektischen Phase der Bahnerneuerung am Ende der
1960er Jahre folgte fiir den Verwaltungsrat bis zur Vorbereitungs-
zeit fiir die S-Bahn Ziirich eine geruhsamere Periode. Ab Ende der
1980er Jahre war es mit der Ruhe vorbei. So musste der Rat allein
im Jahre 1989 (iber den Streckenausbau mit den drei neuen Aus-
weich- und Haltestellen Zufikon Hammergut, Rudolfstetten Hofacker
und Dietikon Stoffelbach, die Bestellung von flinf neuen Triebwa-
gen, die geplante Erstellung einer Grossiiberbauung beim Bahn-
hof Berikon-Widen, eine Verlegung der Depotanlagen ins Indu-
striegebiet Oberebene, eine unterirdische Einfihrung der BD in den
Bahnhof Dietikon, eine neue Bahnsicherungsanlage in Bremgarten,
die Einstellung der Rollbockbetriebes zwischen Bremgarten West
und Berikon-Widen sowie liber die Zusammenarbeit mit dem Ziir-
cher Verkehrsverbund entscheiden. Ein anspruchvolles Programm!

Direktion

Der Direktor ist der Geschéftsfiihrer der Gesellschaft. Neben
der Leitung der Unternehmung ist er fiir die Einhaltung der gelten-
den Gesetze, Verordnungen, Ausfiihrungsbestimmungen, Regle-
mente und amtlichen Verfiigungen verantwortlich. Dazu kommt
die Vorbereitung aller Geschifte des Verwaltungsrates und deren
Umsetzung nach der Beschlussfassung. In der Berichtsperiode lei-
teten folgende Direktoren die Geschicke der Bahn:
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Willy Zircher, 1952 — 1981

Wilfried Fink, 1981 — 1998

Fritz Luchsinger, 1998 — 2006

Dr. Severin Rangosch, ab 1.Januar 2007

Jeder Direktor prdgt die Bahn massgebend. Willy Ziircher war
der Patron alter Schule; als Ingenieur gestaltete er die Bahn von
der technischen Seite her. Wilfried Fink kam vom Betrieb; bei ihm
hatte eine perfekte Organisation grossen Stellenwert. Perfektion
lebte er mit grossem Arbeitseinsatz tatkraftig vor. Sein Nachfolger
Fritz Luchsinger war der geborene Marketingmanager und Verkau-
fer, der die Bahn und deren Leistungen fiir Kunden, Geschafts-
partner und Behdrden sichtbar machte. Mit Severin Rangosch hat
der Verwaltungsrat einen Mann berufen, welcher von allen drei
Vorgdngern etwas im Blut hat; zweifellos eine gliickliche Kombina-
tion.

Steht der Direktor im Rampenlicht, so sind die Abteilungslei-
ter beziehungsweise die Mitglieder der Geschaftsleitung, wie sie
heute genannt werden, eher im Hintergrund tatig. Fiir den Erfolg
des Unternehmens sind sie von ebenso grosser Wichtigkeit. Lan-
ge Zeit war ein kompaktes Team von ungefdhr im gleichen Alter
stehenden Abteilungsleitern im Einsatz, welche dank jahrzehnte-
langer Betriebstreue einen grossen Erfahrungsschatz besassen.
Dieses Team war nicht ungliicklich, als der Verfasser bei seinem
Eintritt im Jahre 1982 neue Ideen einbrachte. Das kleine Team lei-
stete in den hektischen 1980er Jahren eine grosse Arbeit, welche
mit der Integration der Bremgarten-Dietikon-Bahn in die S-Bahn
Ziirich am 27 Mai 1990 den Hohepunkt erreichte. Mit der Pensio-
nierung von Georg Hard (Finanzen) 1993, Fritz Knopfel (Depot und
elektrische Anlagen) 1994, Herbert Bruni (Bau) 1995, Hedi Hufschmid
(Sekretariat) 1997 und Wilfried Fink (Direktor) 1998 erfolgte die
grosse Erneuerung bei der Leitung der Bahn.
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Nach der Pensionierung des Verfassers im Jahre 2007 wurde
die Abteilung Verkauf und Produktion in zwei selbststdndige Be-
reiche aufgeteilt. Die Planung der Grossprojekte und die Vorberei-
tung von deren Finanzierung wurde in den Aufgabenkreis der neu
geschaffenen Stelle des Technischen Leiters integriert. Die heu-
tige Geschéftsleitung setzt sich wie folgt zusammen:

Dr. Severin Rangosch, Direktor
Peter Baumann, Technik

René Fasel, Bahnbetrieb
Thomas Koch, Kundenservice
Walter Oettli, Infrastruktur
Peter Ruckstuhl, Busbetrieb
Martin Zemp, Finanzen

Die Regionalbahn (1969 - 1990)

Im Jahre 1967 schloss der Bund mit den Kantonen Aargau und
Zurich eine Investitionsvereinbarung iiber 15 Millionen Franken
ab. Dieser Betrag war fiir die Modernisierung der Strecke, den Bau
von Gleichrichtern fiir eine Umstellung der Stromversorgung von
9ooV DCauf1200V DC, ein neues Depot, den Kaufvon neun Trieb-
wagen sowie die Sicherung der Zugfolge auf der Strecke vorgese-
hen.

Die im Jahre 1969

in Betrieb genommen
Triebwagen BDe 8/8
vor dem Depot in
Bremgarten.
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Nach Unterzeichnung der Vereinbarung ging es schnell. Die
neuen Triebwagen wurden ab 1. Januar 1969 im Drei-Wochen-
Rhythmus abgeliefert, so dass ab 1.Juni 1969 die Reisenden der
BD ausschliesslich mit den neuen Doppelgelenktriebwagen befor-
dert wurden.

Vor der Inbetriebnahme der neuen Triebwagen war die Um-
stellung auf die neue Fahrleitungsspannung von 1200 Volt erfolgt,
und auch die neue Werkstdtte war fiir den Betrieb bereit. Kurz
nach der Inbetriebnahme stiessen am 22. Oktober 1969 unterhalb
der Haltestelle Heinr(iti zwei Zlige frontal zusammen. Dieses Un-
gliick hatte zur Folge, dass der Einbau des Streckenblocks, mit
welchem die Zugfahrten auf der Strecke gesichert werden, forciert
wurde. Von 1970 bis 1973 wurden diese Sicherungsanlagen von
Wohlen bis Reppischhof eingebaut. Die restliche Strecke bis zum
Bahnhof Dietikon folgte im Jahre 1985.

All diese Erneuerungen hatten wenig Einfluss auf die Zahl der
Ziige, und auch die Zahl der beférderten Personen stagnierte bis
Ende der 1970er Jahre bei zirka 1,3 Millionen Fahrgdsten. Daran
konnten auch die grossen Feierlichkeiten zum 75-jahrigen Beste-
hen der Bremgarten-Dietikon-Bahn im Jahre 1977 nicht viel an-
dern. Am 1. Juli 1981 ersetzte der Betriebsfachmann Wilfried Fink
als Direktor den altershalber zuriickgetretenen Willy Ziircher. Nun
traten auch kommerzielle Aspekte mehr in den Vordergrund, und
vor allem ging die BD zusammen mit den anderen schweizerischen
Bahnen am 23.Mai 1982 zum Taktfahrplan ber. Jede Stunde ein
Zug in beide Richtungen mit Verdichtungen zu den Spitzenzeiten
war das Angebot. Mit dem neuen Fahrplan waren die Anschlisse
in Dietikon ideal, hingegen mussten in Wohlen éfters langere War-
tezeiten in Kauf genommen werden. Ab 1987 verkehrten die Ziige
Montag bis Freitag von Betriebsbeginn bis 20 Uhr zwischen Brem-
garten und Dietikon im Halbstundentakt. Diese Massnahmen
wirkten sich positiv auf die Frequenzen aus, konnten doch 1981
die 1,4-Millionen-Grenze, 1985 die 1,5-Millionen- und 1987 sogar
schon die 1,8-Millionen-Grenze iiberschritten werden.

Das S-Bahn-Konzept

Die 1980er Jahre standen im Zeichen der Planung der kom-
menden S-Bahn Zirich. Frih sah der Verwaltungsrat die Chance
flir seine Bahn und beauftragte Professor Heinrich Brandli von der
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ETH Ziirich, einen ausgewiesenen Fachmann des offentlichen Ver-
kehrs, mit der Ausarbeitung einer Studie zur Integration der BD in
das Ziircher S-Bahn-System. Brandli und seine Mitarbeiter arbei-
teten das Betriebskonzept 1990 fiir die BD aus, welches den ganz-
tagigen Halbstundentakt und zu den Spitzenzeiten am Morgen
und Abend den Viertelstundentakt vorsah. Dies bedingte den Bau
der drei neuen zweigleisigen Haltestellen Zufikon Hammergut, Ru-
dolfstetten Hofacker und Dietikon Stoffelbach. Um mittelfristig mit
Ziigen in Dreifachtraktion (drei gekuppelte Triebwagen) anhalten zu
konnen, mussten die Perrons dieser Haltestellen eine minimale
Ldnge von 105 Metern aufweisen. Diese Perronldange und eine
Hohe der Perronkante von 28 cm (im Rahmen der Anpassungen gemass
dem Behindertengesetz wurde die Perronhdhe spiter auf 35 cm erhoht) bil-
deten die Regel fiir alle kommenden Ausbauten. Im Weiteren bein-
haltete das neue Betriebskonzept rationellere Fahrzeugumlaufe
(weniger Standzeiten der Triebwagen bei den Endbahnhdéfen Dietikon und
Wohlen), die Selbstkontrolle der Fahrausweise inklusive Aufstellen
von Billettautomaten auf allen Haltestellen, Konzentration der
Zugsiiberwachung auf die Betriebsleitstelle Bremgarten, neue Be-
darfshaltsignale und die Fahrgastinformation auf den Haltestellen
gemass Richtlinien des Ziircher Verkehrsverbundes. Der Verwal-
tungsrat genehmigte das neue BD-Konzept an seiner Sitzung vom
17. April 1985 und beauftragte die Direktion mit der Umsetzung bis
zur Betriebsaufnahme der S-Bahn am 27. Mai 1990.

Dieses Datum schwebte die ndchsten fiinf Jahre wie ein Da-
moklesschwert iber allen an diesem Projekt beteiligten Personen.
Zuerst mussten Vorprojekte fiir die geplanten Ausbauten erstellt
werden. Auf Grund dieser Projekte bereitete die Abteilung Verkehr
des Baudepartements vom Kanton Aargau die Vorlage fiir den
Grossen Rat vor. Dieser stimmte am 8. Dezember 1987 mit einem
Grundsatzbeschluss dem Ausbau der Infrastruktur der Bremgar-
ten-Dietikon-Bahn gemdss dem Betriebskonzept 1990 zu. Nach
diesem positiven Signal erarbeitete die Direktion in Zusammenar-
beit mit dem Bundesamt fiir Verkehr (BAV) und den Kantonen Aar-
gau und Zirich die lll. Investitionsvereinbarung der BD lber
55 864 Millionen Franken aus. Diese sah folgenden Kostenteiler
vor:

Bund 10,4 Millionen Franken
Kanton Aargau 35,4 Millionen Franken
Kanton Zirich 10,1 Millionen Franken
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Die Leistungen von Bund und Kantonen
waren wie folgt zu verwenden:

Doppelspurabschnitte 10°474°000
Bremgarten — Bibenlos inklusive Anteil Haltestelle 2'000°000
Berikon - Widen - Rudolfstetten Hofacker 3'914°000
Rudolfstetten Klaranlage — Reppischhof 4’560°000
Stationsanlagen 17'890°000
Zufikon Hammergut 3'948°000
Verlegung Haltestelle Heinrditi 1'487°000
Ausbau Gleisanlagen Berikon-Widen 3'250°000
Rudolfstetten Hofacker 3'768°000
Dietikon Stoffelbach 3’037°000
Bahnhof Dietikon 2'400°000
Projektkosten fiir strassenunabhangige Fiihrung

der BD in Dietikon 2'500°000
Fiinf neue Triebwagen inklusive Reservematerial 25°000°000
Total 55’864°000

Die Ill. Vereinbarung wurde zu Beginn des Jahres 1989 von al-
len beteiligten Parteien unterzeichnet.

Gleichzeitig mit dem Ausarbeiten der Investitionsvereinba-
rung wurden im Jahre 1988 die Detailprojekte fiir die neuen Aus-
weich- und Haltestellen Dietikon Stoffelbach, Rudolfstetten Hof-
acker und Zufikon Hammergut an spezialisierte Ingenieurbiiros
in Auftrag gegeben und die Baubewilligung mit einem Plangeneh-
migungsverfahren {iber das Bundesamt fiir Verkehr eingeleitet.
Gliucklicherweise konnten alle Einsprachen auf gitlichem Weg
bereinigt werden, sonst ware der ehrgeizige Terminplan arg ins
Schleudern geraten.

Sofort nach der Unterzeichnung der Finanzierungsvereinba-
rung begannen im Marz 1989 die Bautatigkeiten fiir Dietikon Stof-
felbach und Rudolfstetten Hofacker. Der Spatenstich fir die Gleis-
verlegung und den Bau des neuen BD-Perrons in Dietikon erfolgte
schon am 7. September 1988 mit dem Abbruch der alten Remise.
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Der neue Bahnhof
Dietikon mit zwei
Gleisen und
Mittelperron.

Fiir die Ausweich- und Haltestelle Zufikon Hammergut war zu die-
sem Zeitpunkt das Bewilligungsverfahren noch nicht abgeschlos-
sen und deshalb konnte dort mit den Bauarbeiten erst im Herbst
1989 begonnen werden. Die Bauzeiten waren fiir alle Ausweich-
stationen dusserst knapp. Der Oberbauleiter, Werner Kaufmann
vom Aargauischen Baudepartement, setzte seine ganze Erfahrung
ein, fand dberall Losungen, welche einen schnelleren Baufort-
schritt erlaubten, und koordinierte die verschiedenen Arbeit so ge-
schickt, dass alle Anlagen plinktlich fiir die Einfiihrung des neuen
Betriebskonzeptes bereit waren.

Die Anschliisse an die Ziige der SBB in Wohlen und Dietikon
mussten weiterhin gewdhrleistet werden. Dies hatte zur Folge,
dass die Fahrzeiten Wohlen — Dietikon und Dietikon —Wohlen trotz
der zusatzlichen Haltestellen nicht verldngert werden durften. Die
Fahrplanzeiten wurden wie folgt festgelegt: Die ETH Ziirich berech-
nete die technisch notwendige Fahrzeit der Fahrzeuge pro Stre-
ckenabschnitt. Zu dieser Zeit wurden 5 Prozent Reserve fiir Zeitver-
luste durch ungiinstige Adhdsionsverhéltnisse, Abwarten von An-
schliissen oder Kreuzungsziigen, betriebliche Dispositionen oder
Verzogerungen beim Ein- und Aussteigen dazugeschlagen. Pro Hal-
testelle sind Aufenthaltszeiten von 20 Sekunden, fiir Bremgarten
und Berikon-Widen je 30 Sekunden, einkalkuliert. Die so errech-
nete Fahrzeit iberpriifte man in der Praxis auf die Machbarkeit.

Ab 1990 erhohten sich die jahrlichen Zugskilometer um
159 380 km auf 546 684 km, was einer Zunahme von 28 Prozent
entspricht.
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Integra Stellwerk
Domino 69 in Brem-
garten. Mit diesem
kann die ganze
BD-Strecke liber-
wacht und fernge-
steuert werden.

Fiir das Fiihren der zusatzlichen Ziige mussten neue Lokfiih-
rer angestellt und ausgebildet werden. Auch fiir die bisherigen
Lokfiihrer brachte das neue Betriebskonzept grosse Anderungen.
Die gestrafften Fahrzeiten forderten von ihnen einen grossen Ein-
satz. Dank einer guten Information und Vorbereitung der Mitarbei-
ter konnte das neue Konzept ohne grosse Probleme eingefiihrt
werden.

Zusatzlich wurde die Zuglenkung gestrafft. Bis zur Einflihrung
des S-Bahn-Konzeptes waren neben Bremgarten die Bahnhofe
Bremgarten West, Berikon-Widen und Rudolfstetten mit fahr-
dienstlichen Aufgaben betraut. Dazu verfligten sie liber Siche-
rungsanlagen der Firma ASEGA, Gisikon. Gemdss dem neuen Be-
triebskonzept kreuzten die Ziige planmadssig ausschliesslich bei
den neuen Haltestellen Zufikon Hammergut, Rudolfstetten Ho-
facker und Dietikon Stoffelbach. Fiir diese Ausweichhaltestellen
sah man keine oOrtliche Besetzung mehr vor. Sie funktionierten
entweder selbstandig im automatischen Betrieb oder wurden im
Fernbetrieb von Bremgarten aus gesteuert.

Die Direktion fasste den Beschluss, mit der Inbetriebnahme
der drei neuen Ausweichstellen und des Bahnhofs Dietikon auf
das Stellwerk- und Fernsteuersystem der Firma Integra, Wallisel-
len, zu wechseln. Die Fernsteuerung und Ferniiberwachung der
vier Anlagen bedingte den Einbau eines neuen Stellwerkes in
Bremgarten, welches geniigend Kapazitatsreserve fiir zukiinftige
Ausbauten haben musste. Die neuen Anlagen erforderten den Ein-
bau der Zugsicherung YSR-72 der Firma Integra bei den Signalen.
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Ein weiterer wichtiger Teil bei der Einbindung in die Ziircher
S-Bahn war die Umstellung von begleiteten Ziigen auf das System
der Selbstkontrolle. Das neue System verlangte die Ausriistung al-
ler Haltestellen mit Billettautomaten. Fiir dieses Projekt schloss
sich die BD dem Ziircher Verkehrsverbund (zvv) an, welcher selber
einige hundert Billettautomaten beschaffen musste. Durch diese
enge Zusammenarbeit gelang es der BD, den ersten neuen Billett-
automaten vom Typ B 8o der Firma Autelca, Glimligen schon im
Stadium des Versuchsbetriebes in Bremgarten aufzustellen. Die
Inbetriebnahme der restlichen 15 Automaten erfolgte ab Marz
1990, und somit war auch diese Voraussetzung fiir die Einflihrung
der Selbstkontrolle auf den Fahrplanwechsel erfiillt. Neben den
technischen Vorbereitungen musste das Personal fiir die Stich-
kontrollen ausgewahlt werden. Es galt, die Kontrolleure fiir das
neue System auszubilden und mit den notwendigen Unterlagen
auszuriisten. Auf die fiinf Kontrolleure wartete eine belastende Ar-
beit, welche sie neben ihrer Haupttétigkeit als Lokfiihrer mit gros-
sem Erfolg leisteten. Lange Zeit hatte die BD die kleinste Schwarz-
fahrerquote im Gebiet des Ziircher Verkehrsverbundes.

Der Dienst am Kunden ist fiir den Ziircher Verkehrsverbund
ein zentrales Anliegen. Die BD entschloss sich, dieses Wissen zu
nutzen, und {ibernahm dessen Informationssystem. Dieses bein-
haltete die Ausriistung aller Haltestellen mit mindestens einer In-
formationsstele. Bei den Stelen konnen die Reisenden Fahrpldne,
einen Ortsplan und Tarif-Informationen konsultieren. Die Beschil-
derung der Haltestellen erfolgte gemass den Richtlinien der SBB
mit den bekannten blauen Stationstafeln und Gleisbezeichnun-
gen. Um unndtige Fahrzeitverluste zu vermeiden, wurden die mei-
sten Haltestellen auf Verlangen mit Bedarfshaltesignalen aus-
geriistet. Zur besseren Information der Kunden verfiigen einige
Bahnhofe liber Infosdulen.

Die enge Zusammenarbeit mit dem Zircher Verkehrsverbund
ist vertraglich geregelt. Der Zusammenarbeits-Vertrag wurde
zusammen mit allen anderen beteiligten Unternehmungen am
3. 0ktober 1989 auf einem Schiff der Ziirichseeflotte feierlich un-
terzeichnet.

Fiir die berufliche Laufbahn des Verfassers ist der Fahrplan-
wechsel vom 27. Mai 1990 das herausragende Ereignis, verbunden
mit einer enormen Leistung, welche alle Beteiligten auf dieses Ziel
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hin erbrachten. Mit einer schlichten Feier bei der neuen Ausweich-
stelle Rudolfstetten Hofacker feierte die BD an diesem Tag die er-
folgreiche Einbindung als S17 in die S-Bahn Ziirich. Angesichts des
auf einen Schlag um 28 Prozent vergrosserten Angebots ware es
der BD durchaus angestanden, ihre Offentlichkeitsarbeit etwas of-
fensiver zu betreiben.

In die Phase der S-Bahn Ziirich fiel noch ein weiteres Grosspro-
jekt der BD: die Priifung einer strassenunabhangigen Einfiihrung
der Bahnin die Stadt Dietikon. 1987 erteilte die Ziircher Behdrden-
delegation fiir den Regionalverkehr den Auftrag, die verschiede-
nen Moglichkeiten der Linienfiihrung der BD zwischen Reppisch-
hof und dem Bahnhof Dietikon zu priifen. Von der eingesetz-
ten Begleitkommission wurden die drei Varianten doppelspurige
Strassenbahn, Tunnel ab Honeret und Tunnel ab Reppischhof einer
ndheren Priifung unterzogen. Im Sommer 1991 erhielt die Ingeni-
eurgemeinschaft Amberg Ingenieur AG, Eichenberger AG sowie
Sennhauser, Werner und Rauch AG vom Verwaltungsrat der BD
den Auftrag, offene Fragen dieser drei Varianten zu kldaren und
Kostenberechnungen anzustellen, um so die baulich und betrieb-
lich glinstigste Variante aufzuzeigen. Nach Vorliegen der Resultate
beschloss der Verwaltungsrat an seiner Sitzung vom 25. Novem-
ber 1992, im Hinblick auf die Erarbeitung des Bauprojektes die
Méglichkeiten einer Finanzierung der Tunnelvariante Reppischhof —
Bahnhof Dietikon abzukldren. Die Finanzierung scheiterte dann an
den hohen Kosten von 130 Millionen Franken und vor allem auch
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an der Einsprache des Ziircher Verkehrsverbundes wegen der Auf-
hebung der Haltestellen Stoffelbach, Bergfrieden und Schonegg-
strasse und der dadurch notwendigen Ersatzstellung. In den Neu-
jahrsblattern 1994 hat Wilfried Fink das Projekt der strassenun-
abhadngigen Einflihrung der BD in Dietikon ausfiihrlich beschrieben.

Konsolidierungsphase (1990 — 1998)

Nach der erfolgreichen Einfiihrung des neuen Betriebskon-
zeptes atmeten alle Beteiligten vorerst einmal erleichtert auf.
Dann galt es, die Kompromisse auszumerzen, die auf den Fahrplan-
wechsel 1990 hin bei den Anlagen eingegangenen worden waren.
Nach den Fahrzeitberechnungen war voraussehbar, dass die Aus-
weichstelle Rudolfstetten Hofacker nicht an der optimalen Stelle
lag. Fahrplanmadssig sollten die Ziige zwischen den beiden Zelgréan-
ken kreuzen. Deshalb enthielt die Ill. Investitionsvereinbarung auch
den Ausbau der Gleisanlagen von Berikon-Widen und die Doppel-
spur bis Rudolfstetten Hofacker. Die Planung und Erstellung der
Doppelspur lag jedoch bis zur Inbetriebnahme der S-Bahn zeitlich
nicht im Bereich des Moglichen. Mit Volldampf wurden die neuen
Gleisanlagen von Berikon-Widen und die daran anschliessende
Doppelspur anfangs der 199oer Jahre geplant, das notwendige
Land gekauft und das Plangenehmigungsverfahren eingeleitet.
Die Arbeiten begannen im Juli 1992 mit dem Abbruch der alten Ve-
loremise in Berikon-Widen. Im Herbst 1994 erfolgte der Spaten-
stich fiir die neue Doppelspur. Am 19. August 1995 konnte das er-
ste Gleis der Doppelspur dem Betrieb iibergeben werden, und am
4.November 1995 waren die neuen Gleisanlagen in Berikon-Wi-
den so weit. Die Inbetriebnahme des zweiten Gleises bis Rudolf-

42



Zug bei der Anfahrt
an den oberen
Zelgrank zwischen
Berikon-Widen und
Rudolfstetten
Hofacker.

stetten Hofacker erfolgte am 16. Dezember 1995. Die verlangerte
Doppelspurinsel fiihrte sofort zu einer markanten Verbesserung
der Fahrplanstabilitdat. Zum gleichen Zeitpunkt baute die BD auch
das Angebot Wohlen — Bremgarten auf den durchgehenden Halb-
stundentakt mit letzten Liicken am Sonntagmorgen und -abend
aus. Morgens und abends an Werktagen fuhren zwischen Brem-
garten und Dietikon zusétzliche Ziige im Viertelstundentakt.

Im Anschluss an die Fertigstellung der Gleisanlagen in Beri-
kon-Widen begannen im Jahr 1996 die Arbeiten flir die Renovation
des Verkaufsbiiros, den Bau des neuen Kiosks an der Stelle des
Giterschuppens, die sanfte Aussenrenovation des Betriebsge-
bdudes sowie fiir die Doppelspur von Belvédére bis Berikon-Wi-
den. Am 26. April 1997 konnte das erste Gleis dieser Doppelspur
befahren werden, am 4.August 1997 erfolgte die Betriebsauf-
nahme Uber beide Gleise und am 6.September 1997 feierte man
auf dem Mittelperron von Berikon-Widen den erfolgreichen Ab-
schluss der Arbeiten auf dem Mutschellen.

Die Ill. Investitionsvereinbarung des Bundes beinhaltete auch
die Beschaffung von fiinf neuen Triebwagen des Typs Be 4/8 fiir
knapp 29 Millionen Franken inklusive Reservematerial. Diese fiinf
Triebwagen waren Bestandteil einer Gemeinschaftsbestellung der
drei Meterspurbahnen RBS (Regionalverkehr Bern-Solothurn), WSB
(Wynental- und Suhrentalbahn) und der BD. Wegen der engen Gleisb6-
genwurden die Wagenkasten fiir die BD um ein Sitzabteil verkiirzt.
Der harte strassenparallele Winterbetrieb der BD am Mutschellen
erforderte die Anpassung zahlreicher Konstruktionsdetails an die
Gegebenheiten bei der BD.
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Anfangs der 1990er Jahre stand ein fiir die Stadt Bremgarten
wichtiges Werk im Bau: Die Umfahrungsstrasse. Im Vorfeld ihrer
Eroffnung kamen in der Stadt vermehrt Stimmen auf, welche auf
die zunehmende Bedeutung der BD auf der Binnenverbindung
Bremgarten West — Bremgarten hinwiesen. Daflir wurde der Bau
einer neuen Haltestelle bei Bremgarten Obertor gefordert. Aus be-
trieblichen Griinden (kurze Haltestellenabstinde) und vor allem aus
fahrplantechnischen Griinden (der beim Kreuzungspunkt Rudolfstetten
Hofacker eingegangene Kompromiss war noch nicht korrigiert) straubte
sich die Bahn vorerst dagegen. Der Verwaltungsrat bewilligte des-
halb im Friithjahr 1994 nur eine provisorische Haltestelle. Innert
kiirzester Zeit erhielt die Bahn vom Bundesamt fiir Verkehr die
Baubewilligung, und sofort erstellten die Bauleute einen Perron
fir Zlge in Einfachtraktion und eine Wartehalle. Am 19. Oktober
1994, drei Tage vor dem Umfahrungsfest, fand die Einweihung
statt. Um die Ziige in der Spitzenzeit durch den weiteren Halt nicht
zusatzlich zu verspdten und wegen der mangelnden Ldnge der
Perronkante konnte wadhrend der Hauptzeiten nicht angehalten
werden. Trotzdem entwickelten sich die Frequenzen erfreulich, be-
niitzen doch bis Ende 1994 liber 1000 Personen die Haltestelle
Bremgarten Obertor. Im ndchsten Jahr stieg diese Zahl bereits auf
tiber 1300 Kunden. Im Jahr 1998 wurde der Perron verlangert, da-
mit konnen die Ziige auch in den Spitzenzeiten anhalten.

Am 13.]Juli 1995 stellte die Bahn beim Bund das Finanzie-
rungsgesuch fiir eine IV. Vereinbarung tiber 36,6 Millionen Fran-
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ken. Dieses Gesuch beinhaltete den Ausbau der Anlagen in Brem-
garten, Rudolfstetten, Reppischhof sowie der Strecken Brem-
garten — Bibenlos mit zusatzlicher Haltestelle und Zufikon Ham-
mergut — Heinriiti samt Verlegung der Haltestelle Heinrditi. Bei der
IIl. Vereinbarung hatte das Bundesamt fiir Verkehr fiir alle aufge-
fihrten Ausbauten eine gesamthafte Bewilligung erteilt. Bei der
IV. Vereinbarung anderte das Bundesamt fiir Verkehr seine Praxis
und verlangte fiir jeden Ausbau eine separate Vereinbarung. Dies
erschwerte die Arbeit bei den kantonalen Behdrden, denn sie
mussten nun dem Grossen Rat fiir jedes Bauwerk eine separate
Botschaft unterbreiten. Mit der IV. Vereinbarung genehmigte das
Bundesamt fiir Verkehr ausnahmsweise noch die Projekte fiir den
Ausbau der Bahnhdofe Bremgarten im Betrag von 4,576 Millionen
Franken und Rudolfstetten flir 8,269 Millionen Franken als Ge-
samtpaket. Nach der Genehmigung der Vereinbarung durch den
Bund und die Kantone Aargau und Ziirich konnte das Plangeneh-
migungsverfahren (Baubewilligung) eingeleitet werden. Die Bau-
aufnahmen erfolgten in Bremgarten am 6. April 1999 und in Ru-
dolfstetten am 10.Juni 1999. Es wurde ziigig gebaut, so dass in
Bremgarten schon kurz vor Weihnachten die neuen Gleisanlagen
mit den dazugehdrenden Signalen und dem Stellwerk sowie
dem neuen Perrondach in Betrieb genommen werden konnten. In
Bremgarten waren im Frithjahr 2000 alle Arbeiten abgeschlossen;
der neue Bahnhof in Rudolfstetten wurde mit einem Halloween-
Fest am 31. Oktober 2000 offiziell eingeweiht.

Mit der Anderung der Vergabepraxis bei Vereinbarungen ord-
nete das BAV noch eine Uberpriifung des Betriebskonzeptes der
BD auf seine Aktualitat, Notwendigkeit und eventuelle Sparmog-
lichkeiten an. Den Auftrag fiir diese Begutachtung erhielt das Biiro
SMA und Partner aus Ziirich. Die Uberpriifung und die Erarbeitung
der neuen Vorschldage zogen sich tber Jahre hin. Die Studienver-
fasser bestatigten in ihrem Schlussbericht vom 6. Januar 2000 das
bisherige Konzept und schlugen als Verbesserung das Streichen
einer Doppelspur von Rudolfstetten bis Reppischhof sowie die
Verldangerung der Doppelspurinsel bei der Haltestelle Bibenlos bis
zur Haltestelle Zufikon vor. Diese Verlangerung ermdoglicht, zu-
sammen mit den neuen Triebwagen, die Zugkreuzungen bei den
Ubergangsbahnhifen zu den Postautolinien in Bibenlos und Beri-
kon-Widen zu situieren. Dies bringt fiir die Kundschaft den gros-
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sen Vorteil, dass fiir die ankommenden Postautos schlanke Bahn-
anschliisse sowohl Richtung Wohlen als auch Richtung Dietikon
angeboten werden kdnnen und dass die abfahrenden Postautos
Bahnfahrgdste sowohl aus Richtung Wohlen wie aus Richtung Die-
tikon ohne Wartezeit weiterbeférdern konnen.

Fiir die Realisierung dieser Ausbauschritte schlossen Bund,
Kantone Aargau und Ziirich sowie die BDWM Transport AG in den
kommenden Jahren folgende Investitionsvereinbarungen ab:

V. Vereinbarung fiir den Streckenausbau Hammergut — Heinriti
2.1 Millionen Franken

VI. Vereinbarung Streckensanierung Rudolfstetten — Reppischhof
9.1 Millionen Franken

VIl. Vereinbarung Ausweich- und Haltestelle Reppischhof
7.8 Millionen Franken

VIIl. Vereinbarung Doppelspur und Haltestelle Bibenlos
13.4 Millionen Franken

IX. Vereinbarung Verlegung Haltestelle Heinrditi
9.3 Millionen Franken.

Wachstumsphase (ab 1998)

Am 1. August 1998 ersetzte Fritz Luchsinger den in Pension ge-
henden Wilfried Fink als Direktor der Bremgarten-Dietikon-Bahn.
Fritz Luchsinger hatte viele, zum Teil auch unkonventionelle Ideen,
um die Bahn weiter zu bringen. Dies ist ihm in vielen Belangen
auch gelungen. Im Geschaftsbericht iber das Jahr 2006 schreibt er
in seinem Riickblick wortlich: «Die Wachstumschance und die Vi-
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sion flir den offentlichen Verkehr liegt nur darin, begehrenswerter
zu sein als das Cruisen im eigenen Vehikel, weil er die intelligente-
ren und erst noch umweltfreundlicheren Losungen fiir individuelle
Verkehrsbedurfnisse bietet.» Um dies zu erreichen, formulierte er
flir seine Amtszeit zwei Hauptziele: 1. Im Stammmarkt die Basis
sichern und stdarken durch kompromisslose Kundenorientierung,
bedarfsgerechte expansive Angebotsgestaltung und eine stdn-
dige Qualitatspflege. 2.Sicherung der Autonomie des traditions-
reichen, aber kleinen Unternehmens durch Diversifikation und
breitere Abstiitzung im schweizerischen Markt des offentlichen
Verkehrs. Auf die Massnahmen fiir das Erreichen des ersten Zieles
wird in einem spdteren Kapitel eingegangen.

Fir die Erreichung des zweiten Zieles zeigte sich eine weitere
Starke des neuen Direktors: richtige Seilschaften und Partner-
schaften zu bilden. In der Folge beteiligte sich die BDWM mit
wechselnden Erfolgen an diversen Ausschreibungen von Leistun-
gen im offentlichen Verkehr. Fiir jede Ausschreibung wurde eine
Projektgruppe gebildet, zu der meistens auswartige Partner und
Experten beigezogen wurden.

Beim ersten Versuch blieb der Erfolg noch aus. Das Jahr 1998
war gekennzeichnet durch die Privatisierung und Deregulierung
des schweizerischen Giiterverkehrs. Die BDWM unterbreitete der
SBB-Cargo als Systemanbieterin im Wagenladungsverkehr eine
Offerte fiir die Ubernahme der Zustellung der Giiterwagen von
Dottikon-Dintikon bis Muri inklusive Villmergen und Bremgarten
West. SBB-Cargo tibernahm das Konzept der BDWM, gab aber Be-
scheid, dies glinstiger und besser selber ausfiihren zu kdnnen!
Das Resultat heute: Muri, Boswil-Biinzen und Bremgarten West
haben keinen Wagenladungsverkehr mehr. In Villmergen und
Wohlen ist der Verkehr eingebrochen, so dass die Bedienung neu
ab Lenzburg erfolgt.

Wegen mangelhafter Qualitdt des bhisherigen Busbetreibers
schrieb der Ziircher Verkehrsverbund ZVV im Jahre 2001 die Busli-
nien im Limmattal aus. Die BDWM griindete zusammen mit der
Firma Hirzeler als bisherige Betreiberin die Aktiengesellschaft
Limmatbus AG, wobei die BDWM mit 51 Prozent die Aktienmehr-
heit besass. Diese Kooperation war erfolgreich, erhielt die Limmat-
bus AG im Winter 2002 doch den Zuschlag fiir die Ubernahme von
flinf Buslinien im Limmattal sowie von zwei Nachtbussen. Damit
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vergrosserte sich das Unternehmen schlagartig um 52 Chauffeure,
23 Linienbusse, 1365000 Fahrplankilometer und um mehr als 7
Millionen Franken bei der Bilanzsumme. Nach dem Zuschlag galt
es, die Integration der Limmatbus AG und vor allem die Verbesse-
rung der Qualitdt sofort in die Wege zu leiten. Bis der neue Leiter
Busbetrieb bei der BD seine Arbeit aufnehmen konnte, leitete der
Verfasser jeweils am Vormittag den Betrieb der Limmatbus AG in
Dietikon und am Nachmittag den Bahnbetrieb in Bremgarten. Pe-
ter Ruckstuhl, dem neuen Leiter des Busbetriebes, gelang es
schnell, die Qualitdt zu steigern. Bei den Publikumsbefragungen
des Ziircher Verkehrsverbundes erzielte der Limmatbus im Jahre
2000 nur 62 Qualitatspunkte, im Jahre 2002 waren es bereits 69,
um dann zwei Jahre spdter schon das gute Ergebnis von 72 Punk-
ten zu erreichen.

Das Projekt der Bahn 2000 bei den Schweizer Bahnen neigte
sich langsam der Vollendung zu. Auf Bundesebene wurden des-
halb Uberlegungen zur weiteren Entwicklung der Bahnen ange-
stellt. Das Bundesamt fiir Verkehr lud im Jahre 2001 alle Bahnen
ein, die notwendigen Ausbauten in ihrem Netz fiir die zweite
Etappe von Bahn 2000 zu liberpriifen. Daraus entwickelte sich bei
allen Transportunternehmungen ein eigentliches Wunschkonzert
an Bauvorhaben, welche den vorgegebenen Rahmen von 8 Milliar-
den Franken um ein Mehrfaches iibertrafen. Durch die Mehrkosten
der NEAT musste in letzter Zeit diese Summe noch nach unten an-
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gepasst werden, und es zeigt sich heute, dass die vorhandenen
Mittel nicht einmal fir alle Grossprojekte der SBB geniigen wer-
den.

Nach der Umsetzung zahlreicher Neuanlagen, der langfristi-
gen Planung und wegen der Ausrichtung der BDWM auf das bishe-
rige Operationsgebiet hatte die Bahn ausser dem Ausbau in Rich-
tung Wohlen nur kleinere Projekte. In dieser Situation wagte die
BDWM Transport AG den Coup, die Idee einer Stadtbahn im Lim-
mattal in der Offentlichkeit zu lancieren. Cicerone Performance Dr.
Rudolf H. Rottinger sowie SMA und Partner AG verfassten eine
Studie zum Bau einer Stadtbahn im Limmattal mit Asten von Die-
tikon nach Killwangen-Spreitenbach, Schlieren, dem Industriege-
biet und Weinigen — Oberengstringen. Es war keine Uberraschung,
dass diese Idee zur Forderung des offentlichen Verkehrs in einer
Agglomeration bei der Auswahl der Projekte zur zweiten Etappe
der Bahn 2000 aus dem Rennen fiel. Spdter fand sie jedoch Auf-
nahme im Agglomerationsprogramm des Bundes, und heute ar-
beiten die Kantone Aargau und Ziirich ernsthaft an der Planung
der Stadtbahn Limmattal.
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Ende 2001 priifte die BDWM auch eine Offerte flir die ausge-
schriebenen Linien im Raum Hochdorf/Beromiinster. Beim Stu-
dium der Ausschreibungsunterlagen zeigte es sich, dass diese
sehrvage ausgefertigt waren. Nach Vorlage der ersten Berechnun-
gen verzichtete die BDWM darauf, ein Angebot einzureichen. Im
Nachhinein bestadtigte sich dieser Entscheid, da zwischen den
Transportunternehmungen und dem Kanton Luzern ein langer
Streit um die Vergabe von einzelnen Linien entbrannte. Heute sind
die Linien auf diverse Busunternehmungen aufgeteilt.

Anfangs 2003 schrieb der Verwaltungsrat der Frauenfeld-Wil-
Bahn (Fw) die Betriebsfiihrung seiner Bahn aus. Hier bildete die
BDWM eine Partnerschaft mit dem bekannten Hersteller von Ei-
senbahnfahrzeugen, der Stadler Rail AG. Die BDWM ware fiir Ver-
waltung, Betrieb und Infrastruktur zustdandig gewesen und die
Stadler Rail AG fiir den Unterhalt der Fahrzeuge und die Auslas-
tung der Werkstatte in Wil (SG). Eine praktisch unschlagbare Kom-
bination. Leider kommen bei solchen Ausschreibungen nicht im-
mer nur absolute Zahlen zum Tragen. Auf jeden Fall erhielt die
BDWM bei dieser Ausschreibung eine Absage und die Appenzel-
lerbahnen erhielten den Zuschlag. Wie der damalige Direktor der
Appenzellerbahnen, Martin Vogt, dem Verfasser bei einem spate-
ren Gesprdach mitteilte, ist er bei der Prasentation der Unterlagen
kaum auf Zahlen eingegangen,sondern hat politische Aspekte mit
einer Direktion im Kanton Aargau in den Vordergrund gestellt.

Aufgrund einer internen Studie entschloss sich der Verwal-
tungsrat der Wohlen-Meisterschwanden-Bahn den Bahnbetrieb
aufden 1.Juni 1997 auf Busse umzustellen. Der Fahrauftrag wurde
damals an die Gebriider Knecht AG, Windisch, erteilt. Auf den Fahr-
planwechsel vom Dezember 2003 iibernahm die BDWM den Be-
trieb der Buslinie von Wohlen nach Meisterschwanden in eigener
Regie. Sechs Chauffeure und drei Busse wechselten damit vom Re-
gionalbus Lenzburg zur BDWM Transport AG. Zur Sicherung der
Autonomie und Vereinfachung der Prozessabldufe fusionierte am
1.Januar 2001 die Bremgarten-Dietikon-Bahn mit der Wohlen-Mei-
sterschwanden-Bahn zur neuen Unternehmung BDWM Transport
AG. Damit konnte die Anzahl der engagierten Verwaltungsrdte und
der Aufwand fiir die Rechnungslegung reduziert werden. Bei der All-
tagsarbeit bestand ein geringes Einsparungspotenzial, da die bei-
den Bahnen schon seit 1920 eine Betriebsgemeinschaft bildeten.
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Eine erfolgreiche, wegen der Einsprachen aber langwierige
Angelegenheit war fiir die BDWM die Ausschreibung der Buslinien
im Raum Zofingen. Diese Linien fuhr bisher grosstenteils der Auto-
betrieb Tschannen im Auftrag vom Postauto Aargau. Im August
2003 war der Abgabetermin fiir die Bewerbungs-Unterlagen. Fiir
diese Offerte bildete die BDWM eine Partnerschaft mit dem Regio-
nalverkehr der SBB. Bei dieser war die BDWM fiir den Fahrbetrieb,
die Fahrzeuge und die Infrastruktur zustandig, die SBB ihrerseits
waren offizieller Anbieter und Konzessiondr und hatten das Mar-
keting und das Finanzielle als Hauptaufgabe. Die SBB waren da-
mals mitten in ihrer Umstrukturierung. Das hatte zur Folge, dass
das SBB-Team personell immer anderte und fiinf Leiter daflr zu-
standig waren. Auch zeigte es sich, dass die SBB wohl im Marke-
ting sehr stark waren und dafiir einen gut funktionierenden Ver-
waltungs-Apparat zur Verfligung hatten, vom Busgeschaft aber
nicht sehr viel verstanden. Zusammen ergdnzten sich beide Part-
ner perfekt, so dass sie sich gegen Postauto, WSB und den Euro-
bus durchsetzten und zu Beginn des Jahres 2004 den Zuschlag
fiir die Linien im Raum Zofingen erhielten. Gegen diesen Entscheid
legte Postauto Rekurs ein. Vor allem Postautohalter Tschannen
setzte sich politisch und in der Offentlichkeit vehement gegen die
Arbeitsgemeinschaft SBB/BDWM zur Wehr. Die BDWM plante, auf
SBB-Gebiet beim Bahnhof Zofingen eine neue Garage zu erstellen.
Gegen dieses Projekt erfolgten zahlreiche Einsprachen. In der Zwi-
schenzeit bot die Firma Siegfried AG der BDWM eine grosse Halle
zur langjahrigen Vermietung an. In aller Stille verfolgte die BDWM
das Projekt weiter, und als sowohl das BAV und nachher das eid-
gendssische Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kom-
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munikation den Rekurs von Postauto abwiesen, legte die Firma
Siegfried AG die Umnutzung der Halle 6ffentlich auf. Gegen diese
Umnutzung im Industriegebiet gab es keine gesetzlichen Hand-
haben mehr. Die BDWM konnte mit dem Umbau beginnen und
die neue Halle rechtzeitig auf die Betriebsaufnahme vom 10. De-
zember 2006 in Betrieb nehmen. Mit diesen 10 Linien vergrosserte
sich das Unternehmen BDWM Transport AG mit einem Schlag um
41 Mitarbeitende, 23 Busse und weitere 7.3 Millionen Franken in
der Bilanzsumme.

Am 10. November 2006 war Abgabetermin fiir Offerten bei ei-
ner weiteren Ausschreibung: Die Buslinien beim Flughafen Zdirich.
Bei dieser Ausschreibung versuchte die BDWM das Gliick auf ei-
gene Faust und scheiterte knapp. Der Auftrag ging an die bereits
in diesem Gebiet tdtige Firma Eurobus, ein Tochterunternehmen
der Gebriider Knecht AG. Es iiberraschte nicht, dass bei der nach-
folgenden Ausschreibung von drei Linien zwischen dem Greifen-
see und Ziirich die gleiche Firma den Zuschlag erhielt.

Neben dem Wachstum im Bussektor wurden in dieser Zeit
auch bei der Bahn einige Bauprojekte verwirklicht. Als eine derer-
sten Massnahmen packte Direktor Fritz Luchsinger die Verlange-
rung des Perrons in Bremgarten Obertor an, so dass schon ab
Herbst 1998 alle Ziige in Bremgarten Obertor anhalten konnten.
Damit die Gleise von Reppischhof bis Dietikon Stoffelbach und ein
Abschnitt in Dietikon total erneuert werden konnten, wurden im
Juli des Jahres 2000 die Ziige zwischen Bremgarten und Dietikon
wdahrend einer Woche durch Busse ersetzt. Im Jahre 2003 began-
nen die Arbeiten fiir die Sanierung des Streckenabschnittes von
Zufikon Hammergut bis Heinriiti. Fir die Verbesserung des Ab-
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standes zwischen der Strasse und der Bahn musste das Gleis
bergwarts verlegt werden. Vor allem die dadurch notwendige Ab-
stiitzung eines Gebdudes in der «Stiegelen» forderte die Ingeni-
eure stark. Nach dem baubedingten Betriebsunterbruch vom 18.
bis 21.Juni 2004 konnte der erneuerte Streckenabschnitt dem Be-
trieb libergeben werden.

Im Jahre 2004 begannen die Arbeiten flir die neue Halte- und
Ausweichstelle Reppischhof sowie fiir den Bahniibergang liber die
Bernstrasse. Der Polizei war es ein Anliegen, die Sperrzeiten we-
gen der geschlossenen Schranken moglichst kurz zu halten. Mit
variabler Anschaltung der Barrieren (diese erfolgen durch den Lokfiih-
rer, je nach dem, ob Reisende ein- oder aussteigen oder kein Bedarf fiir einen
Fahrgastwechsel besteht) konnten die Schliesszeiten unter eine Mi-
nute gedrlickt werden. Die Inbetriebnahme der neuen Anlage er-
folgte nach einer Streckensperrung von einer Woche am 31.Juli
2005.

Wahrend dem Neubau der Haltestelle Reppischhof starteten
auch die Arbeiten auf dem Abschnitt von Rudolfstetten bis Rep-
pischhof. Als erstes Bauwerk erstellten die Bauleute die Briicke
Uber die Reppisch. Mit dem vergrosserten Durchlass der neuen
Reppischbriicke konnte ein Gefahrenherd bei Hochwasser ent-
scharft werden. Als weitere Knacknuss auf diesem Abschnitt galt
es, die Verkehrsregelungsanlage Reppischtal zu erneuern und in
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die Bahnsicherungsanlage zu integrieren. Die finanziellen Abspra-
chen hatten es in sich, da die Anlage direkt auf der Kantonsgrenze
Aargau/Ziirich liegt, was einige Gesprdche den Kostenteiler be-
treffend ausloste. Die Aufteilung der Kosten erfolgte dann auf
Grund der Anzahl Fahrspuren aus dem jeweiligen Kanton. Die L&-
sungen fiir die direkt neben dem Gleis liegende Grundwasserfas-
sung der Gemeinde Bergdietikon, fiir die Stiitzmauern im Bereich
des Rummelbaches und vor allem fiir den Abstand der Gleisachse
zu einer privaten Liegenschaft bendtigten viel Geschick und Ge-
duld bei den Verhandlungen. Bei der Liegenschaft erzielte die
BDWM nach den zahlreichen realisierten Vorhaben zum ersten
Mal keine Einigung auf dem Verhandlungsweg und musste den
langwierigen Prozessweg einschlagen. Die ausstehende Bereini-
gung ist der Grund, weshalb die Bahn an dieser Stelle bis heute
eine provisorische Gleisverschwenkung mit reduzierter Geschwin-
digkeit befahren muss.

Nach Genehmigung der VIII. und IX. Investitionsvereinbarung
durch den Bund sowie Kantone Aargau und Ziirich konnten die bei-
den letzten grossen Bauprojekte in diesem Jahrzehnt in Angriff ge-
nommen werden. Die Aufnahme der Bautatigkeiten flir die Halte-
stelle Bibenlos erfolgte im Jahre 2006 mit dem Bau des zweiten
Gleises und den zugehdrigen Publikumsanlagen. Nach Inbetrieb-
nahme des Gleises 2 am 1. Februar 2007 gingen die Arbeiten sofort
beim Gleis 1 weiter, welches bis November fertiggestellt war. Die
Einweihung der Haltestelle Bibenlos feierte man am 23. November
2007, am gleichen Tag erfolgte der Spatenstich fiir die Verlegung
der Haltestelle Heinr(iti.

Eine Geschichte fiir sich war die Namensgebung fiir die Halte-
stelle Bibenlos. Im Betriebskonzept der ETH Ziirich wird noch von
Bremgarten Itenhard gesprochen. Das ganze Bauprojekt lief unter
dem Namen Bremgarten Bibenlos. Es lag daher auf der Hand,
beim Bundesamt fiir Verkehr auch diesen Namen als offiziellen
Haltestellennamen anzumelden. Nachdem das Bundesamt fir
Verkehr diesen Namen bestatigt hatte, erhob die Gemeinde Zufi-
kon dagegen Einspruch, weil etwas mehr als die Halfte der Halte-
stelle auf deren Gemeindegebiet lag. Der von der Gemeinde vorge-
schlagene Namen «Bremgarten-Zufikon-Bibenlos» konnte nicht
tibernommen werden, da er zu lang war. Die Alternative «Bibenlos-
Sonnenhof» beinhaltet keinen Gemeindenamen. Die Nennung der
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Gemeinde erleichtert gebietsunkundigen Fahrgdsten die grobe
Orientierung, in welcher Gemeinde eine Haltestelle gelegen ist.
Das Anflihren des Gemeindenamens entspringt keiner zwingen-
den Rechtsnorm. Deshalb hat das Bundesamt fiir Verkehr keine
Anderung verlangt, als sich die Partner auf den Namen Bibenlos-
Sonnenhof einigten. Die BDWM-Haltestelle nennt sich demnach
Bibenlos-Sonnenhof, die unmittelbar anschliessende Postauto-
haltestelle heisst offiziell Bremgarten AG, Bibenlos und die Halte-
stelle vorder Migros ist mit Zufikerstrasse angeschrieben. Also ein
ungliicklicher Kompromiss, der den Fahrgdsten den Bezug des
einschldagigen Fahrausweises und beim Aus- und Umsteigen die
Orientierung erschwert.

Das Projekt Heinriiti verbesserte vor allem die Verhaltnisse
auf der Mutschellenstrasse. Es verfolgte das Ziel, das Gebiet im
Heinriitirank strassentechnisch voll zu erschliessen und erlaub-
te, fiinf Bahniibergdange, wovon zwei der gefahrlichsten auf der
Strecke der BDWM, aufzuheben. Gleichzeitig konnten die Uber-
schneidungen der Lichtraumprofile zwischen Bahn und Strasse
ausgemerzt und fiir die Fussganger sichere Gehwege entlang den
Strassen und fiir die Querung des Bahntrassees geschaffen wer-
den. Das Bahngleis in der Kurve war schon vor diesem Ausbau sa-
niert worden. Um Land und Kosten zu sparen, musste die Bahn auf
die seit 1902 bestehende Ausweichstelle verzichten. Um wenig-
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stens fiir Folgeziige die Streckenkapazitdt zu bewahren, ist die
Strecke von Zufikon Hammergut bis Berikon-Widen mit einem
Blocksignal in zwei Abschnitte unterteilt.

Die Haltestellen

Seit der Griindung der Bahn dnderte sich das Trassee nicht
grundlegend. Im Jahre 1876 eroffnete die damalige Centralbahn
die Strecke von Wohlen bis Bremgarten West als Normalspurbahn.
Am 1. Mai 1902 fuhr die Bremgarten-Dietikon-Bahn erstmals als
elektrische Strassenbahn von Dietikon tiber den Mutschellen nach
Bremgarten. Am 8. Februar 1912 konnte die Eisenbahnbriicke tiber
die Reuss in Bremgarten in Betrieb genommen werden. Gleichzei-
tig war die Normalspur bis Wohlen mit einer dritten Schiene er-
gdnzt worden. Damit war das Trassee von Dietikon bis Wohlen
gegeben. Was in den kommenden Jahren noch folgte, war die teil-
weise Entflechtung der Bahn von der Strasse.

Bund, Kanton und die Bahn unternahmen in den letzten )Jah-
ren grosse Anstrengungen, um die Infrastruktur der Bahn zu er-
neuern. Heute prasentiert sich die BDWM in einem modernen und
flir die Kunden sehr komfortablen Zustand. Einige Bemerkungen
zu den einzelnen Objekten:

Wohlen

Im Rahmen des Bahnhofumbaus in Wohlen zu Beginn der
1980er Jahre erneuerte die BDWM die seit der Inbetriebnahme der
Meterspur im Jahre 1912 erstellte Anlage. Das Meterspurgleis zur
Giiteranlage wurde aufgehoben. Seit diesem Zeitpunkt prasen-
tiert sich Wohlen im heutigen Zustand mit zwei Gleisen und einer
beschrdankt ausniitzbaren zweiten Perronkante. 2005 erteilte die
BDWM der SBB den Auftrag zur Planung einer neuen Einfiihrung
ihrer Bahnin den Bahnhof Wohlen. Als beste Variante schlugen die
Planer die Umnutzung des Giiterschuppens mit der Integration
eines Meterspurgleises fiir die neue Haltestelle vor. Durch die
Unterschutzstellung des Schuppens als erhaltenswertes Objekt
waren die Unsicherheitsfaktoren gross. Fiir die Ubernahme der
verhdltnismadssig hohen Kosten konnten sich die beteiligten Unter-
nehmungen und die Gemeinde nicht einigen. Deshalb wartet die-
ses Projekt immer noch auf seine Realisierung. Um den Komfort
flir die Reisenden zu verbessern, erhohte die BDWM im Juni 2009
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das Perron auf den heute tiblichen Standard und verbreiterte den
Mittelperron durch Spreizung der beiden Gleise.

Wohlen Oberdorf

Die heutige Wartehalle datiert aus dem Jahre 1955. Trotz meh-
reren Renovationen bot die Haltestelle nicht gerade einen kun-
denfreundlichen Anblick. So entschloss sich die Bahn im Jahre
2008 den Dienstraum fiir den Einbau der Barrierensteuerung zu
vergrossern und einen moderneren, offenen Warteraum mit Glas-
verkleidung zu erstellen.

Erdmannlistein

Die Ausweichstelle besteht seit der Inbetriebnahme der Me-
terspur im Jahre 1912. Um mehr betriebliche Flexibilitat zu erhal-
ten, riistete die Bahn die Weiche 2 gegen Bremgarten West im
Jahre 1987 (als erste Weiche der BDWM) mit einem elektrischen An-
trieb aus. Dies ermoglichte die Fernbedienung der Weiche von
Bremgarten aus. Auf das 100-jdhrige Jubilaum der Bahn im Jahr
2001 erhielt das Haltestellen-Hauschen eine formschdne Holzfas-
sade, und im Innern wurde ein chemisches WC eingebaut. Dieses
leistet bei Gesellschaftsfahrten mit dem Mutschdlle-Zahni gute
Dienste. Seit den 100-Jahr-Feierlichkeiten «bewachen» zwei Erd-
mannli aus Muschelkalkstein des Kiinstlers Alex Schaufelbiihl die
Haltestelle.
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Bremgarten West

Seit der Griindung der SBB im Jahre 1902 gehoren die Bahn-
Grundstiicke bis Wohlen inklusive dem Bahnhofareal Bremgarten
West den SBB. Die meisten Gebdude und die Gleisanlagen stam-
men vom Umbau aus dem Jahre 1977. Seit 5. Juli 1999 ist der Bahn-
hof personell nicht mehr besetzt. Im Depot geniesst die histori-
sche Seetalbahn gegenwartig noch das Gastrecht zum Einstellen
ihrer Dampflokomotive und einiger Wagen.

Bremgarten Isenlauf

Die Haltestelle Isenlauf ist das Werk einer gemeinsamen Fi-
nanzierung durch die Grundeigentiimer der Uberbauung Meyer-
hof, der Stadt Bremgarten und der Bahn. Allen drei Parteien war
die Inbetriebnahme der Haltestelle vor dem Bezug der ersten
Wohnungen ein Anliegen. Dies war mit der Eroffnung vom 28. Sep-
tember 1986 der Fall.

Bremgarten Obertor

«Bremgarten Oberthor» war 1902 der Endbahnhof der Brem-
garten-Dietikon-Bahn. Die Haltestelle befand sich auf der stadt-
seitigen Strassenseite, nahe der heutigen Post. Im Jahre 1958
wurde die Strecke verlegt und der Bahnhof Bremgarten an der
heutigen Stelle in Betrieb genommen. Die neue Haltestelle Brem-
garten Obertor war 1994 die Antwort der BD auf die Strassenum-
fahrung von Bremgarten, zuerst nur als Provisorium, dann mit der
Perronverlangerung 1998 definitiv mit dem Halt aller Ziige. Kurz
vor dem Stadtfest Bremgarten, am 24. Juni 2009, konnten noch die
Perronkanten erhoht und die Personeniibergange der Bahn mit ei-
ner Blinklichtanlage gesichert werden.

Bremgarten

Das dlteste Gebdude beim Bahnhof Bremgarten ist die Ein-
stellhalle aus dem Jahre 1923. Die daran anschliessende Werk-
statte wurde 1969 fiir den Unterhalt der damals neuen Triebwagen
vom Typ BDe 8/8 in Betrieb genommen. Damit die ab 2010 zur Ab-
lieferung kommenden neuen und etwas langeren Triebwagen un-
ter Dach abgestellt werden kdnnen, musste die Einstellhalle im
Herbst 2009 verldngert und mit einer modernen Waschanlage er-
gdnzt werden.
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Das aus dem Jahre 1958 stammende Bahnhofgebaude und
der angebaute Giiterschuppen haben ihr damaliges Aussehen bei-
behalten. Der Giiterschuppen dient heute jedoch als Personalzim-
mer und Lagerstatte. Im Bahnhofgebaude sind die modernen Ver-
kaufsrdume, das Fernsteuerzentrum mit dem dazugehdrenden
Relaisraum im Keller sowie die Bahnverwaltung untergebracht.
Die Perron-, Gleis- und Sicherungsanlagen inklusive dem Perron-
dach stammen aus den Jahren 1999/2000. Buffet und Kiosk im Ne-
bengebdude wurden mehrfach den neuen Bediirfnissen ange-
passt, das Buffet letztmals anldsslich des Mieterwechsels vom Juli
2009.

Bibenlos-Sonnenhof

Von 1902 his 1942 bestand bereits eine Haltestelle Bibenlos.
Die neuen Wohn- und Gewerbebauten in diesem Gebiet schufen
neue Bediirfnisse. Bibenlos war deshalb schon anldsslich des
Baus der Umfahrungsstrasse ein Thema fiir eine neue Haltestelle.
Die 13,4 Millionen Franken teure Anlage (inklusive Strassen, Verkehrs-
regelungsanlagen, Radunterfiihrung und Zugangswege) mit zwei lber-
dachten Aussenperrons, zwei Unterfiihrungen und einer Fuss-
gangerbarriere wird zukiinftig neben der Bedienung der dortigen
Wohn- und Geschéftshduser auch zur Umsteigeplattform fiir Rei-
sende von und zu den Postautos.
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Zufikon

Seit Sommer 2007 prdsentiert sich die Haltestelle Zufikon im
neuen Erscheinungsbild. Mit dem 35 Meter langen Perrondach,
dem angebauten Warteraum und einer Riickwand aus Glas bietet
die Haltestelle einen hohen Kundenkomfort und ersetzt das im
Jahr 1960 erstellte Backstein-Haduschen.

Zufikon Hammergut

Dies ist eine der drei Ausweich- und Haltestellen, welche
flir die Einfiihrung der S-Bahn am 27 Mai 1990 unbedingt not-
wendig wurden. Bei Zufikon Hammergut waren die Termine dus-
serst knapp. Vor allem als sich kurz vor der Er6ffnung noch heraus-
stellte, dass eine Weiche mit dem falschen Radius bestellt worden
war, begann das grosse Zittern. Mit etwas Wiirgen und einer ver-
langsamten Fahrt der Ziige bis zum Ersatz der Weiche konnte auch
diese Klippe umschifft werden.

Heinriiti

Als die Station Heinriitiim Jahre 1902 auf der griinen Wiese er-
richtet wurde, war sie als Haltestelle fiir Eggenwil gedacht. Das er-
ste Wartehduschen wurde im Jahr 1967 im gleichen Stil wie Zufi-
kon und Belveder gebaut. Im Laufe der Jahre dehnte sich Widen
immer mehr gegen Heinriiti hin aus. Deshalb verlangte die Ge-
meinde seit Jahren die Verlegung der Haltestelle in Richtung Dorf.
Ein Gesamtprojekt von Strasse und Bahn beinhaltete die Verle-
gung der Gleise, den Bau von Unterflihrungen fiir das Aufheben
von flinf Bahniibergdngen, die Erschliessung des Gebietes im
Innern der Kurve, das Erstellen von Gehwegen entlang der Mut-
schellenstrasse und den Wunsch der Gemeinde fiir die Verlegung
der Haltestelle. Die Haltestelle prdsentiert sich auch im neuen
Look wieder dhnlich wie die Haltestelle Zufikon. Der Spatenstich
der Neuanlage erfolgte am 23.November 2007 und die offizielle
Einweihung am 11. September 2009.

Belveder

Der Grund fiir den Namen der Haltestelle ist sicher klar: Die
Aussicht entspricht wirklich dem Namen. Zur Namensgebung
schreibt der Berater Dr. Rudolf Rottinger: «Wegen der fehlenden
Akzente und des ausgefallenen «e» am Wortende ist die Schreib-
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weise franzosisch dreifach unkorrekt. Im englischen, spanischen
oder rdtoromanischen Wortschatz ist der Begriff nicht gelaufig. In
der italienischen Sprache ldsst sich das Tatigkeitswort als Infinitiv
mit poetischer Unterdriickung des hintersten «e» erkldren. Belve-
der ware dann als Hausbezeichnung eines in der Fremde zu Ver-
mogen gekommenen opernbegeisterten Villenbesitzers zu er-
kldaren... Das seit 1881 erscheinende Schweizerische Idiotikon —
das Worterbuch der schweizerdeutschen Sprache —fiihrt das Wort
in den bisher veroffentlichten Banden nicht auf; es bleibt dennoch
am plausibelsten, Belveder schlicht als Flurname im Freiamter Dia-
lekt aufzufassen. Man denke an die Bestrebungen des Bundes-
amtes fiir Landestopografie, Flurnamen bei der Uberarbeitung der
Landeskarten von der Schriftsprache auf den ortsiiblichen Dialekt
umzustellen.» Auf alle Falle hiess die Haltestelle so von 1910 bis
zur Aufhebung 1946 und dann wieder ab 1968 bis 2008. Auf
Wunsch des Gemeindeammanns liess Fritz Luchsinger im Jahre
2005 eine Beschriftung mit dem Namen «Zufikon Belvédeére» auf-
hdngen, die offizielle Namensanderung vollzog das Bundesamt
flir Verkehr jedoch erst 2008.

Berikon-Widen

Neben Bremgarten ist Berikon-Widen noch der einzige Bahn-
hof der BDWM mit Verkaufspersonal. Der Umsatz von tber 3 Mil-
lionen Franken pro Jahr rechtfertigt dies ohne Zweifel. Das heute
noch bestehende Aufnahmegebdude stammt aus dem Jahre 1952.
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Im Hinblick auf einen spateren Neubau des Bahnhofgebdudes be-
teiligte sich die BDWM an der unterirdischen Garage des Neubaus
des Postgebdudes. Die dariiber liegende Postautohaltestelle er-
hielt im Jahre 2008 ein formschones Perrondach.

Rudolfstetten Hofacker

Die Schwester-Station der Haltestelle Zufikon Hammergut
wurde 1990 als Ausweich- und Haltestelle gebaut. Fahrplanmassig
sollten sich die Ziige jedoch zwischen den beiden Zelgrdnken be-
gegnen. Wenn dies nicht der Fall ist, weist dies auf die Verspdtung
eines Zuges hin.

Rudolfstetten

Mit Horror denkt der Verfasser noch an die letzten Jahre des
aus dem Griindungsjahr stammenden alten «Laubsdgeli-Bahnho-
fes» von Rudolfstetten. Einerseits, weil der dortige Arbeitsplatz
dausserst spartanisch war und anderseits immer die Gefahr be-
stand, dass das Gebdude noch unter Denkmalschutz gestellt
wiirde. Nach der vorzeitigen Pensionierung von Heinz Otto Meyer
als letztem Vorstand wurde das Stationsgebdude im Jahre 1999
abgebrochen. Fiir viele alteingesessene Rudolfstetter war sowohl
das Verschwinden des lieb gewonnen Bahnhofes als auch die auf-
gehobene Prdsenz des dienstbeflissenen Stationsvorstehers ein
herber Verlust. Seit Ende Oktober 2000 verschonert die neue Hal-
testelle das Ortsbild von Rudolfstetten.
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Neuer Bahnhof
Rudolfstetten.
(Foto F. Winterberger)

Reppischhof

Bereits ein Jahr nach der Eréffnung der Bahn erhielt die Halte-
stelle Reppischhof ein Ausweichgleis. Der bescheidene Unter-
stand fiir Reisende wurde erst im Jahre 1962 aufgestellt. Durch
den Bau von neuen Industrie- und Geschaftshausern entwickelte
sich die Benlitzung der Haltestelle in den letzten Jahren positiv.
Dies veranlasste die Bahn, die Gleisanlagen zu erneuern, eine
Personenunterflihrung unter der stark befahrenen Bernstrasse zu
bauen und den Bahniibergang mit Schranken auszuriisten. Sie
brachte auch die Publikumsanlagen mit Mittelperron, Wartehalle
und Perrondach auf einen modernen Stand.

Dietikon Stoffelbach

Auch die Ausweich- und Haltestelle Dietikon Stoffelbach war
als Kreuzungsstation der Ziige im Viertelstundentakt fiir die Ein-
flihrung des S-Bahn-Konzeptes auf den 27. Mai 1990 unerldsslich.
Mit den zwei Mal vier Minuten Fahrzeit nach Dietikon und zuriick
ergibt sich so die heutige Wendezeit von sieben Minuten beim
Bahnhof Dietikon.
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Dietikon Bergfrieden

Die Haltestelle Bergfrieden tibernahm 1913 die Funktion der
ehemaligen Haltestelle Honert. Dank einer Gemeinschaftsaktion
der Stadt Dietikon, der Plakatgesellschaft und der Bahn profitie-
ren die Fahrgaste seit 1983 von einem Unterstand.

Dietikon Schéneggstrasse

Von 1902 bis 1954 hielten die Ziige auf Verlangen bei der
Schmiedstube. Nach der Aufhebung dieser Haltestelle stellten die
Anwohner zu Beginn der 1980er Jahre an die Stadt Dietikon und
die Bahn das Begehren fiir erneute Halte der Ziige. Zuerst hielten
die Ziige nur in einer Richtung. Als dann mit der Einflihrung des
Ziircher Verkehrsverbundes die Fahrausweise der Zone 83 (Dieti-
kon) bis Reppischhof giiltig waren, nahm das Bediirfnis stark zu.
Mit der S-Bahn halten nun alle Ziige auf Verlangen. Im Jahre 2005
ergdnzte man die Haltestelle mit einem kleinen Unterstand.

Dietikon

Vom Bahnbeginn an war Dietikon der Umschlagplatz fiir Per-
sonen, Giiter und Vieh. 1947 wurde auf dem Areal der SBB ein ein-
facher Verkaufskiosk fiir Fahrausweise erstellt. Bis in die spdten
1970er Jahre bediente dort ein Stationsvorstand seine Kunden.
Der BD-Bahnhof stand auf der andern Strassenseite. Auf dem
schmalen Perron fehlte der Platz fiir ein Perrondach, und die Rei-
senden mussten zudem noch die Strasse (iberqueren. Fiir alle Ver-
antwortlichen war klar, dass diese Verhaltnisse einer S-Bahn nicht
wiirdig waren. Sie liessen ein Projekt mit der heutigen zweigleisi-
gen Anlage und einem gedeckten Mittelperron ausarbeiten. Die
Bauarbeiten begannen am 7. September 1988 mit dem Abbruch
der alten Remise, und schon ein knappes Jahr spdter, am 5. August
1989, fand die Eroffnung der neuen Anlage statt. Leider sind die
Abgdnge in die Unterfiihrung ausschliesslich mit Treppen ausge-
fiihrt und daher nicht behindertengerecht. Der Grund liegt bei den
SBB-Perrons, welche auch nur iiber Treppenaufgédnge verfiigen.
Als Vorinvestition hat die BD jedoch eine Rampe gegen Siiden ge-
baut, dann aber wieder provisorisch zugedeckt. Denn hatte man
sie in Betrieb genommen, ware fiir Behinderte eine Sackgasse ent-
standen.
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iber dem Abgang in
die Unterfiihrung.

Die Triebwagen

Zum gegenwdrtigen Zeitpunkt verfiigt die BDWM iiber drei
verschiedene Fahrzeugtypen fiir den Personenverkehr: Der Trieb-
wagen BDe 4/4 Nr. 10, neun Triebwagen vom Typ BDe 8/8 und fiinf
Triebwagen Be 4/8.

Der von 1928 stammende Triebwagen BDe 4/4 Nr.10 ist seit
1986 als Partyzug unter dem Namen «Mutschdlle-Zahni» unter-
wegs. Das Schwesterfahrzeug mit der Bezeichnung BDe 4/4 Nr.11
aus dem Jahre 1932 wurde im Juni 2009 aus dem Betrieb genom-
men und verschrottet. Bruno Notter hat in den Bremgarter Neu-
jahrsblattern 1995 diese Fahrzeuge eingehend beschrieben.

Die Triebwagen BDe 8/8 aus dem Jahre 1969 gelangen all-
mahlich ans Ende ihrer Lebensdauer. Mehr (iber diese Fahrzeuge
kann in diesen Neujahrblattern nachgelesen werden. Erfreulicher-
weise bestehen Absichten, einen dieser Triebwagen fiir die Nach-
welt zu erhalten.

In einer Gemeinschaftsbestellung mit der Wynental- und Suh-
rentalbahn, Aarau (WSB) und dem Regionalverkehr Bern-Solo-
thurn (RBS) erhielt die Firma Schindler, Altenrhein (SG), den Auf-
trag zur Lieferung von total 27 Triebwagen. Das erste neue Fahr-
zeug der BD kam am 6. Januar 1993 in Bremgarten an. Nach der
Abnahme durch das Bundesamt fiir Verkehr am 2. Februar 1993 er-
folgte die erste offizielle Publikumsfahrt: Der frischgebackene Ab-
fahrtsweltmeister im Skifahren, Urs Lehmann aus Rudolfstetten,
wurde in Dietikon abgeholt. Ab dem 3. Februar 1993 war der Trieb-
wagen im fahrplanmadssigen Einsatz. Gleichzeitig erliess die Brem-
garten-Dietikon-Bahn in allen Ziigen ein generelles Rauchverbot.
Vorher durfte seit der Aufhebung des Raucherabteils in den Trieb-
wagen vom Typ BDe 8/8 am 31. Mai 1987 nur noch in deren Ge-
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packabteil geraucht werden. Am 25.Juni 1993 waren alle neuen
Fahrzeuge betriebsbereit und wurden offiziell eingeweiht. Mit ei-
nem Tag der offenen Fahrzeuge am 27 Juni 1993 konnte sich die
Bevélkerung iiber den Komfort und die neue Technik der Triebwa-
gen ins Bild setzen. Die Einfiihrungsphase dauerte aber wesent-
lich langer, mussten vom Hersteller doch laufend Garantie- und
Nacharbeiten ausgefiihrt werden. Diese zogen sich bis ins Jahr
2000 hin, als noch einmal alle Motoren einer Revision unterzogen
wurden. Nach Ablieferung der ersten Fahrzeuge der nachsten Ge-
neration werden die fiinf Triebwagen vom Typ Be 4/8 an die Wyn-
ental- und Suhrentalbahn abgetreten. Weitere Details zu diesen
Fahrzeugen hat Wilfried Fink in den Bremgarter Neujahrsblattern
1995 festgehalten.
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Zédhni auf der Fahrt
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Der Kasten des Trieb-
wagens BDe 4/4

Nr. 11 wird in Stein-
Sackingen vom Last-
wagen auf Roll-
schemel verladen.
(Foto D. Hdusermann)



Im Gegensatz zu Autos oder Linienbussen kann man Eisen-
bahnfahrzeuge nicht einfach ab Stange kaufen. Bevor mit der
Firma Stadler Rail, Bussnang, der Werkvertrag fiir die Lieferung
von 14 neuen Triebwagen des Typs ABe 4/8 unterzeichnet werden
konnte, musste ein monatelanges Auswahlverfahren mit einem
detaillieren Pflichtenheft durchlaufen werden. Dieses Pflichten-
heft umfasst auf 60 Seiten Bestimmungen zur Lange der Fahr-
zeuge, zur maximalen Breite, zum Niederfluranteil, zur Anzahl
Sitze in erster und zweiter Klasse, zur Gestaltung der Sitze, zu
Klimatisierung, Kundeninformation, Lebensdauer der Baugrup-
pen, Reparaturmoglichkeiten und zur Stabilitdt bei Kollisionen
mit Strassenfahrzeugen. Dazu gesellen sich 12 Beilagen iiber
Streckenbeschaffenheit, Fahrplanzeiten, Normalprofile, Design-
vorgaben, technische Spezialitdten und die vorgesehenen Aus-
wertungsgrundlagen. Die Ausarbeitung dieses Pflichtenheftes
wurde von der BDWM dem Berater Dr. Rudolf H.Ré6ttinger iiber-
tragen. lhm zur Seite stand ein Team von Fachleuten des Betriebes
und der Technik der BDWM. Mit diesen Vorarbeiten werden die
Arbeiten bei der Konstruktion der Fahrzeuge stark erleichtert; vor
allem aber ist Gewdhr geboten, dass moglichst wenige Unsicher-
heiten liber den Standard der Ausfithrung aufkommen und keine
Kosteniiberschreitungen entstehen kénnen.

Bei einer Auftragssumme von ungefahr 8o Millionen Franken
erfolgte die Ausschreibung im Dezember 2006 gemass GATT/WTO.
Es Uberraschte etwas, dass nur die beiden Firmen Bombardier
Transportation und Stadler Rail eine Offerte einreichten. Die Aus-
wertung im Friihjahr 2007 ergab, dass beide Firmen ein Musskrite-
rium verletzten. Deshalb musste die Ausschreibung wiederholt
werden. Die Einladung fiir die zweite Ausschreibung erhielten nur
noch die beiden Firmen, welche schon in der ersten Runde eine Of-
ferte abgaben. Aufgrund der erstellten Nutzwertanalyse entschied
der Verwaltungsrat der BDWM an seiner Sitzung im Juni 2007, den
Zuschlag fiir den Bau der 14 neuen Fahrzeuge der Firma Stadler
Rail zu erteilen. Nun waren die Finanzspezialisten gefragt, welche
mit den interessierten Banken die fiir die BDWM vorteilhafteste
Finanzierungsvariante ausarbeiten mussten. Den Zuschlag erhielt
ein Konsortium der Ziircher und der Aargauischen Kantonalbank.
Als alle Unterlagen bereit und vom Verwaltungsrat der BDWM ge-
priift und genehmigt waren, konnte am 18. Dezember 2007 der Ge-
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neralunternehmervertrag fiir die Lieferung der 14 Triebwagen vom
Typ ABe 4/8 von der BDWM und der Stadler Rail unterschrieben
werden.

Die wichtigsten technischen Daten

Ldnge des Fahrzeuges 37.5m
Fahrzeugbreite 2650 mm
Anzahl Sitzpldtze in 2. Klasse 84
Anzahl Sitzpldtze in 1. Klasse 20
Anzahl Stehplatze 107
Nettogewicht 52.0t
Minimaler Kurvenradius 29.9m
Anfahrzugkraft 120 kN
Maximalleistung / Dauerleistung 1200 kW / 800 kW
Hochstgeschwindigkeit 8o km/h
Achsstand Triebdrehgestelle 1900 mm
Achsstand Laufdrehgestelle 1700 mm
Raddurchmesser, Triebdrehgestelle 750 mm
Raddurchmesser, Laufdrehgestelle 680 mm

Fronten der neuen
ABe 4/8 inden
Hallen von Stadler
Rail, Bussnang.
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Der erste

«Diamant» auf

Schienen.

Marketing

Marketing-Aktivitdten sind fiir Publikumsgesellschaften, wie
die BDWM eineist, von grosser Bedeutung. Diesbeziiglich haperte
es bei der Lokalbahn lange Zeit. In friiheren Zeiten jedoch war die
Bahn das einzige Unternehmen, welches sich im Tourismus tiber
die regionalen Grenzen hinaus einsetzte. Alte Prospekte und vor
allem die Vogelschaukarte sind hochwertige Zeugen aus dieser
Zeit.

Bis zu den 1980er Jahren war die Bahn vor allem ein technisch
orientiertes Unternehmen. Dann begannen zaghafte, aber erfolg-
reiche Auftritte am Markt. Erst mit dem Eintritt von Fritz Luchsinger
als Direktor dnderte dies mit einem Schlag. Fiir ihn stand der
Kunde im Mittelpunkt, und die Technik war ein Hilfsmittel, das
dem Kundennutzen zu dienen hatte. Besonders deutlich wird dies
aus den Werbebudgets ersichtlich. Standen bis Ende der 198oer
Jahre fiir die Werbung jahrlich nur etwa 10 0ooo Franken zur Verfi-
gung, erhohte sich dieser Betrag anfangs der 1990er Jahre auf
15 000 bis 20000 Franken. Im Jahr 2000 betrug der Budgetposten
flir die Werbung bereits mehr als 200000 Franken, um im Ju-
bildumsjahr 2002 den Hohepunkt von 310000 Franken zu errei-
chen.

Trotz der bescheidenen Mittel in den 198cer Jahren wurden
damals mit viel Einsatz und Phantasie doch einige gute Resultate
erreicht, die sich teilweise bis heute auswirken. Als Beispiele
seien erwdhnt:
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1982 fand die erste Fahrt zum Samichlaus in der Waldhiitte
Meisterschwanden statt. Im Mai 1983 beteiligte sich die BD mit
25 Teilnehmern an einer Rheinschifffahrt beim Reisebiiro Mittel-
thurgaubahn, initiierte in den Sommerferien zusammen mit der
Post sowie den katholischen und reformierten Jugendorganisatio-
nen den ersten Ferienpass fiir die Schulkinder der Region und war
mit einem Werbestand an der Aargauischen Landwirtschaftsaus-
stellung in der Fohlenweide vertreten. 1984 kamen Reiseaktivita-
ten mit einer Rundfahrt auf dem Hallwilersee, Rosslifahrten und
einer Elbeschifffahrt dazu. 1985 besuchte eine Reisegruppe im
«Gldsernen Zug» der Deutschen Bahn Bremgarten West, und im
Winter machte die BD mit dem «besten Winterreifen» von sich re-
den. Fiir dieses Werbeplakat zeichnete ein ehemaliger SBB-Kol-
lege einen Pneu aus einer BDe 8/8 Komposition. Der Verfasser er-
innert sich noch gut an den Kommentar des Journalisten Hans
Rechsteiner im «Bramestich» des damaligen Badener Tagblattes,
als er seinen Sohn den Satz sagen liess, Eisenbahnen hatten ja gar
keine Pneus. 1986 erfolgte der Umbau des BDe 4/4 Nr. 10 zum
«Mutschalle-Zahni». Da alle Holzbdanke der alten Ziige der BD
beim Umbau des Bahnhofes Bremgarten West entsorgt worden
waren, klopften Depotchef Fritz Kndpfel und der Verfasser alle
Westschweizer Bahnunternehmen nach Holzbanken ab. Fiindig
wurden die beiden bei den Jurabahnen in Tramelan, wo sie die
bendtigte Anzahl Banke erwarben. Schon im ersten Jahr holte die
Bahn mit den Einnahmen des Partywagens fast das ganze Werbe-
budget wieder herein.
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Gadste geniessen das
Mutschdlle z’Morge im
Mutschalle Zdhni.

Im gleichen Jahr liess die BD unter dem Titel «Vier Taler —
ein Erholungsgebiet» einen vierfarbigen Faltprospekt mit den
wichtigsten Sehenswiirdigkeiten und sieben Wandervorschldgen
drucken. Im Jahre 1987 kam das neue Halbtaxabonnement der
Schweizer Bahnen flir den einmaligen Preis von 100 Franken auf
den Markt, was die Reiselust der Schweizer Bevolkerung enorm
steigerte. Am 20.und 21.Juni 1987 feierte die BD 75 Jahre durch-
gehenden Betrieb zusammen mit der Er6ffnung des Parkhauses in
Bremgarten. Zum Preis des Jahres 1912 (Fr. 2.20) konnte die Bevol-
kerung an diesen Tagen zwischen Dietikon und Wohlen Bahn fah-
ren. Ein weiteres schones Beispiel illustriert, wie damals Werbung
betrieben wurde: Zwei Schiiler notierten im Auftrag der Bahn die
Kennzeichen von nach Ziirich fahrenden Autos und suchten die
Halter heraus. An hundert Adressen wurde dann ein 7-tagiges
Schnupperabonnement zugesandt. 1988 beteiligte sich die BD
erstmals an der MEGA in Berikon und fiihrte anldsslich des See-
nachtfestes in Ziirich Ziige bis um 4 Uhr in der Nacht. Zudem legte
sie einen Prospekt flir Bootsfahrten auf der Reuss auf, in welchem
die kritischen Stellen und die Offnungszeiten der an die Reuss an-
grenzenden Wirtschaften aufgefiihrt waren.
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Durch die rege Bautdtigkeit fiir die Einfiihrung der S-Bahn
Zurich und die Organisation des neuen Betriebskonzeptes auf den
27.Mai 1990 war die verflighare Zeit fiir Werbeaktionen in den
ndchsten Jahren knapp. Trotzdem beteiligte sich die BD an der
Freidmter Ausstellung «7o00 Jahre Eidgenossenschaft» in Wohlen,
brachte am 14. April 1991 das «Mutschadlle Z’Morge» als neues An-
gebot fir das Mutschalle Zahni, beteiligte sich aktiv am Umfah-
rungsfest in Bremgarten und war 1994 erneut an der MEGA ver-
treten. Da die Frequenzen nach der markanten Steigerung im
Zusammenhang mit der Einflihrung der S-Bahn stagnierten, arbei-
tete die BD ab dem Jahre 1996 mit einer neuen Werbeagentur zu-
sammen. Diese brachte mit Klebern an den Ziigen, Plakataktio-
nen, Flugblattern und Kundengeschenken neuen Wind in die
Werbung, was sofort zu leichten Steigerungen der Zahlen von Rei-
senden flhrte. Ende Mdrz 1998 schaltete die BD ihre erste Home-
page im Internet auf und erwarb als erste Bahn der Schweiz das
Qualitdtsgiitesiegel der Stufe 1.

Ein spezielles Projekt war in den Jahren 1997 und 1998 die Er-
stellung eines Erlebnispfades rund um den Erdmannlistein. Ge-
plant war ein Weg flir Familien ab der Haltestelle iber das Chli-
moos, Cholmoos und den Bettlerstein zum Erdmannlistein mit ver-
schiedenen Stationen, bei welchen die Kinder hatten spielen kon-
nen, wahrend sich die Eltern anhand von Tafeln iber Wald, Jagd,
Naturschutz, Bahn und Geologie informiert hatten. Heinz Koch aus
Bremgarten gab der Bahn die dafiir notwendigen Informationen
und erstellte die Skizzen, die Schweizer Familie spendete die Feu-
erstelle, das AEW war Hauptsponsor und das Bundesamt fiir Ver-
kehr erteilte nach Anhéren von Kanton, Gemeinde und involvier-
ten Stellen (Ortshiirger, Jager, Naturschutz, Forster) die Baubewilli-
gung. Als sich bei den Ortshiirgern nachtraglich Widerstand be-
merkbar machte, kamen beim Gemeinderat von Wohlen Bedenken
auf, und er bat den neuen Direktor, auf das Projekt zu verzichten.
Was dieser dann auch tat. Riickblickend war dieser Verzicht fiir
den Verfasser eine der grossten Enttauschungen bei der BDWM,
denn er ist noch heute vom Sinn und Erfolg des Projektes iiber-
zeugt, hatte er doch entsprechend viel Herzblut und Zeit darin in-
vestiert.

Der Auftritt der BD dnderte sich mit der Wahl von Fritz Luch-
singer zum neuen Direktor markant. Die BD erhielt 1999 den Inno-
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Ein Triebwagen
BDe 8/8 wirbt fiir
den Taktfahrplan.

vationspreis fiir das Projekt «Der Kunde ist Konig» mit Gourmet-
fahrten im Mutschadlle-Zdhni, dem rekonstruierten Sommerwa-
gen, dem Partywagen Mc Donald’s mit Glashoden, dem Tag der of-
fenen Tir inklusive Prasentation des ersten Triebwagens Be 4/8 in
Ganzzugbemalung in den Farben von Radio Argovia und Tele M1
und den entsprechenden Spots, den Fahrten mit dem «Love-train»
zur Streetparade, der Zusammenarbeit mit Erlebnis Schweiz und
dem neuen Auftritt. Unter dem Motto «Auf die Bahn ... fertig ...
los!» ging esim Jahr 2000 weiter mit Sponsoring von Kultur im De-
pot, eines Films beim Openair-Kino in Rudolfstetten, des Beach-
volleyball-Turniers in Dietikon, der Ausdehnung der Geschaftsak-
tivitdten mit Ubernahme der Tourist-Information von Bremgarten,
dem Aufbau der neuen Verkaufsstelle Glanzenberg in Dietikon,
der Einfiilhrung des Geldtransfers mit Western Union und eines
Vorverkaufs fiir Veranstaltungen. 2001 war das Jahr der grossen
Auftritte mit «125 Jahre Bremgarten West —Wohlen», der Gewerbe-
ausstellung Brega o1, dem Ziiri-Fascht sowie dem Sponsoring der
Sound Arena in Wohlen, der ersten Rad-Classique in Bremgarten
und dem Musical «Magic of Music». Kronung der Marktanstren-
gungen war das Jahr 2002 mit dem hundertsten Geburtstag der
Bahn. Die HGhepunkte: Im Januar Einweihung der Jubildums-
skulpturen bei der Haltestelle Erdmannlistein und des Jubildums-
zuges; im April die Vernissage des Jubildumsbuches; im Juli mit
100 Ferienpasskindern an die Expo; im August Kultur im Depot mit
Disco, Mitarbeiteranlass, 100 Jahre Verkehrsverein, Nahverkehrs-
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podium, Behordenanlass, Modeschau und Operettenvorfiithrun-
gen; im Oktober historische Tage anldsslich des Altstadtmarktes
mit historischem Handwerk; im November schliesslich die Schwei-
zer Meisterschaften im Orientierungslauf beim Erdmannlistein.

In den folgenden Jahren ging es im dhnlichen Stil weiter, wenn
auch nicht mehr gleich spektakuldr. Dies natiirlich auch, weil die
grossen Bauarbeiten und die Teilnahme an Ausschreibungen ver-
mehrtins Zentrum riickten. Eine ganz besondere Erfahrung war fiir
den Verfasser das Nahverkehrsforum im Rahmen von Kulturim De-
pot im August 2004. Fiir das Engagement der Referenten arbeitete
die Bahn mit Kommunikationsberater Peter M. Wettler, Dietikon,
zusammen. Dank der Beziehung zu seinem Studienkollegen Bene-
dikt Weibel war es ihm ein Leichtes, den SBB-Chef flir das Forum
von 2002 zu gewinnen. Als der Hauptreferent bekannt war, konn-
ten die weiteren Redner leichter liberzeugt werden, mitzumachen.
Um fiir das Jahr 2004 den Vorsitzenden des Vorstandes der Deut-
schen Bahn AG, Hartmut Mehdorn, nach Bremgarten zu locken,
spannte Peter M. Wettler den SBB-Chef Weibel ein, welcher das
Schreiben an Mehdorn unterzeichnete. Mit Hartmut Mehdorn off-
nete sich auch fiir die Organisatoren ein neues Spektrum. Am Vor-
mittag meldeten sich zwei Bodyguards aus Deutschland, welche
das Restaurant fiir das Mittagessen und den Ort der Veranstaltung
besichtigten wollten, und die Kommunikationschefin der DB kam
extra aus Berlin zur Unterstiitzung ihres Vorgesetzten und zum Er-
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Fiir das hundert-
jahrige Jubildum
gestaltete die BD mit
der Halfte eines Trieb-
wagens Be 4/8 den
Jubildumszug. Die
Zugsmitte wurde im
heutigen Zustand
belassen. Ein stirnsei-
tiges Abteil vermittelt
mit Holzbdnken das
Fahrgefiihl des
Griindungsjahres

der BD von 1902.

(Abbildung oben)
Beim anderen
stirnseitigen Abteil
wurden die Reisenden
von einem futuristi-
schen Kiinstler ins
22. Jahrhundert
versetzt. Um mehr
Personen zu befor-
dern, miissen sich
die Reisenden mit
Stehsitzen zufrieden
geben.



teilen des Einverstandnisses fiir die Verdffentlichung des Refera-
tes. Am gleichen Abend musste sie jedoch noch nach Frankfurt
weiterreisen, und so verliess sie das Depot sofort nach Mehdorns
Rede. Um die notwendige Freigabe zu erhalten, rannte der Verfas-
ser ihr bis zum Taxistandplatz nach! Eigentlich war vorgesehen,
das Nahverkehrsforum alle zwei Jahre durchzufiihren. Im Jahre
2006 erteilten mehrere der angefragten Hauptreferenten eine Ab-
sage. Fir Fritz Luchsinger kamen dafiir aber nur Topleute in Frage
und deshalb fiel das Forum in jenem Jahr aus. Auch spater fand
keine Neuauflage mehr statt.

Solch grosse Leistungen iiber mehrere Jahre hinweg sind nur
maoglich, wenn die ganze Mannschaft am gleichen Strick zieht. Im
Jahresbericht von 2002 schreibt Direktor Luchsinger {iber einen
Mitarbeiter der Reinigung, welcher ihm mitteilte, dass das Jahr
trotz der grossen Mehrarbeit fiir ihn das schonste seiner 35-jdh-
rigen Bahnkarriere gewesen sei. So erlebten es sicher auch die
meisten BDWM-Mitarbeiter, denn trotz der hohen Anforderungen,
welche der Direktor an die Leute stellte, vergass er nie, diesen fiir
den Einsatz zu danken und seine Wertschdtzung auszudriicken. Es
musste nicht unbedingt Geld sein. Mit einer Flasche Wein, einem
Gutschein fiir das Mutschalle-z’Morge, einem Blumenstrauss fir
die Gattin oder auch nur einem herzlichen Dankeschén fand er in-
stinktiv einen Weg, um seine Anerkennung zu zeigen. So moti-
vierte er zu neuen Taten und besseren Leistungen. Das gute Moti-
vationsvermdgen der Mitarbeitenden, das Bilden des richtigen
Teams, das Ubertragen von Verantwortung und Vertrauen zeichnet
den guten Manager aus.

Giiterverkehr

Von Beginn an war der Giiterverkehr mit den Stiickgtitern und
den Wagenladungen bis Bremgarten West ein wichtiges Stand-
bein der Bahn. Um Normalspurwagen auch auf dem Meterspurab-
schnitt transportieren zu kénnen, richtete die BD im Jahre 1954 in
Bremgarten West eine Rollschemelanlage ein. Im Jahre 1977 wur-
den die Schemel durch die leichteren Rollbdcke ersetzt. Ab 1985
vermietete die Bahn zwei Rollbdcke an die Appenzellerbahn (AB),
daimmer weniger Giterin Wagenladungen nach dem Mutschellen
zu verladen waren. Nach der Aufhebung dieses Verkehrs im Jahre
1989 iibernahm die AB alle vier Rollbécke von der BD.
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In Bremgarten West steht
ein Giiterwagen der
Deutschen Bahn auf Roll-
bécken zur Fahrt nach
Berikon-Widen bereit.

Viele Jahre hatte die BD eigene schmalspurige Giiterwagen
flir den Transport von Stiickgtitern und Tieren. Ab dem Fahrplan-
wechsel 1979 hatten diese Wagen mit Ausnahme eines Postwa-
gens ausgedient, und der bahneigene Lastwagen iibernahm die
Transporte zwischen Wohlen und Bremgarten. Auf den 1.Januar
1985 fiihrten die SBB unter der Bezeichnung «Cargo Domizil» ein
neues Konzept im Stiickgutverkehr ein. Die BD engagierte sich
beim neuen Konzept stark und hatte zu Beginn auch einige Erfolge
zu verzeichnen. Mit der Georg Utz AG in Bremgarten oder dem
Grosshandelsunternehmen fiir Spielwaren MB in Berikon konnten
grossere Kunden angeworben werden. Der Lastwagen war nun ge-
fordert, mussten ab Juni 1985 in Ziirich Altstetten doch zuerst die
Postsachen fiir den Mutschellen, danach die Pakete fiir Bremgar-
ten in Wohlen und anschliessend in Lenzburg (in den ersten Jahren in
Wohlen) die Stiickgiiter abgeholt werden. Dieser Zustand dauerte
bis zum Jahr 1995. Im Januar wurde das Stiickgut der SBB privati-
siert, im Mai auch die Postsachentransporte an einen privaten
Transporteur iibergeben. Also verkaufte die BD ihren Lastwagen.

Die Transporte fiir das Zentralholzlager, die Papierfabrik, die
Georg Utz AG, die Rekrutenschule fiir die Verlegung ihres Materi-
als sowie Zuckerriiben und andere landwirtschaftliche Produkte
waren jahrelang die Grundpfeiler des Wagenladungsverkehrs bis
Bremgarten West. Fiir die Erstellung der Kunstbauten fiir die Um-
fahrung von Bremgarten bendtige die Firma Comolli AG in den Jah-
ren 1988 bis 1994 Sand und Kies aus Weiach. Diese Giiter kamen
in Zligen, bestehend aus 18 Silowagen und einem Gesamtgewicht
von 1800 Tonnen nach Wohlen und konnten dank der im Jahre
1984 angeschafften neuen Giiterzugslokomotive Em 2/2 Nr. 103 in
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Diesellokomotive

Em 2/2 Nr. 103 mit
acht leeren Kieswagen
in Bremgarten West
abfahrbereit.

vier Transporten nach Bremgarten West iberfiihrt werden. Nach
dieser Zeit der grossen Tonnagen begann eine Zeit des riicklaufi-
gen Wagenladungsverkehrs. Wie in einem vorherigen Kapitel dar-
gestellt, ibernahmen die SBB im Jahre 1998 das Zepter und stell-
ten dann Ende 2007 den Wagenladungsverkehr zwischen Wohlen
und Bremgarten West definitiv ein.

Finanzen

Am 1.]anuar 1996 ist die Neuordnung der Regionalverkehrsfi-
nanzierung mit der Revision des Eisenbahngesetzes vom 20. De-
zember 1957 in Kraft getreten. Wesentliche Punkte der Revision
waren die Einfiihrung des Bestellprinzips und die Beseitigung der
Unterschiede in der Behandlung der verschiedenen Verkehrsmit-
tel und Verkehrsunternehmen. Das heisst, die Bestellung des Re-
gionalverkehrsangebots erfolgt seither stets gemeinsam durch
Bund und Kantone (Besteller), unabhdngig davon, welches Trans-
portunternehmen die Leistung erbringt.

Das Bestellprinzip bedeutet, dass Defizite nicht mehr nach-
traglich abgedeckt werden. Bund sowie Kantone bestellen die
Angebote der SBB, der Post und der ibrigen konzessionierten
Transportunternehmen zu einem Preis, der auf Grund einer Plan-
rechnung im Voraus vereinbart worden ist. Durch dieses System
der Abgeltung der geplanten ungedeckten Kosten wird die Unter-
nehmensverantwortung gestarkt. Zusatzlich werden Ausschrei-
bungen der Verkehrsleistungen unter bestimmten Voraussetzun-
gen ermoglicht.

Die Besteller definieren die gewiinschten Leistungen im Re-
gionalverkehr und geben diese den Transportunternehmen unge-
fahrein Jahr vordem Fahrplanwechsel bekannt. Zusatzlich werden
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auch qualitative Vorgaben, beispielsweise beziiglich Klimatisie-
rung, Einhaltung von Umweltnormen, Behindertengerechtigkeit
etc. gemacht. Die Transportunternehmen erstellen eine detail-
lierte Offerte mit den zu erwartenden Einnahmen und Ausgaben.
Aufgrund von Vergleichszahlen mit anderen Transportunterneh-
men priifen die Besteller die Offerten, verhandeln die zu leisten-
de Abgeltung fiir die ungedeckten Betriebskosten und legen die-
se in einer Vereinbarung fest. Gelingt es dem Unternehmen, im
Betriebsjahr die Kosten zu senken oder die Ertrage zu steigern,
kann es einen Gewinn erzielen. Sind die ungedeckten Kosten
hoher als die Entschdadigung, muss der Verlust zu eigenen Lasten
verkraftet werden. Die Transportunternehmen kénnen aber (noch)
keine Gewinne ausschiitten. Entstandene Uberschiisse haben sie
in eine zweckgebundene Reserve zur Abdeckung kiinftiger Be-
triebsverluste einzulegen. Kiinftig wird es auch moglich sein, dass
die Besteller mit dem Transportunternehmen iiber die Einhaltung
der qualitativen Zielvorgaben einen Bonus oder Malus verein-
baren, das heisst, beim Ubertreffen der Vorgaben kann das Un-
ternehmen zusatzlichen Gewinn erwirtschaften, bei schlechter
Qualitdt erhalt es fiir die erbrachte Leistung auch weniger Entscha-
digung.

Im Busverkehr konnen unter bestimmten Voraussetzungen
die Leistungen auch im freien Wettbewerb offentlich ausgeschrie-
ben werden. Dies ist dann der Fall, wenn die Offerten nicht befrie-
digen, also das Transportunternehmen unwirtschaftlich arbeitet
oder die geforderte Qualitat nicht erbringt. Vorher hatten es die
Unternehmungen einfacher, sie legten das Budget vor und stellten
am Ende des Betriebsjahres an Kanton und Bund Rechnung iiber
die tatsachlich erwirtschaftete Differenz zwischen Aufwand und
Ertrag.

Im Gegensatz zu friiher werden durch den Bund fiir den Fern-
verkehr und den touristischen Verkehr keine Unterstiitzungs-
beitrdge mehr geleistet. Diese Verkehre gehdren zum marktwirt-
schaftlichen Bereich: Die Transportunternehmen miissen die Kos-
ten durch die Einnahmen aus den Fahrausweisverkdufen decken
konnen. Auch im Giiterverkehr herrscht freier Wettbewerb, und die
Leistungen miissen kostendeckend erbracht werden. Nur einzelne
Verkehrsarten wie beispielsweise die rollende Landstrasse sub-
ventioniert der Bund aus politischen Griinden.
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Zeitgleich mit der Revision des Eisenbahngesetzes hat der
Kanton ein neues Verkehrsgesetz geschaffen. Bis 1996 bestand im
Kanton eine sehr uneinheitliche Praxis {iber die Beteiligung der
Gemeinden an den Kosten des 6ffentlichen Verkehrs. So hatten
die Gemeinden mit Ortsverkehr wie beispielsweise die Agglomera-
tionen Aarau und Baden fir die Kosten ihrer Busbetriebe selber
aufzukommen. Lediglich die betriebsbedingten Investitionen sub-
ventionierte der Kanton zu einem Drittel. Die von der SBB be-
dienten Gemeinden hatten tiberhaupt keine Beitrdge zu leisten,
ebenso jene, die von seit jeher bestehenden Postautolinien be-
dient wurden. Wiinschten aber Gemeinden ab Mitte der achtziger
Jahre eine Verbesserung des Postautoangebots oder gar die Ein-
flihrung neuer Linien, so hatten die bedienten Gemeinden die Ko-
sten dafiir zu tragen. Die von den Privatbahnen (BDWM und WSB) be-
dienten Gemeinden hingegen hatten zwar keine Beitrage an den
Betrieb zu leisten, mussten sich aber mit einem Drittel an den
Kosten der Investitionen in die Infrastruktur sowie das Rollmate-
rial beteiligen. Die teuren Projekte zur Eigentrassierung der Privat-
bahnen sowie die wegen steigender Nachfrage nétigen Rollmate-
rialbeschaffungen belasteten die betroffenen Gemeinden zum Teil
mit erheblichen Beitragen.

Mit dem neuen Verkehrsgesetz wurde eine einheitliche Betei-
ligung aller Gemeinden an den Kosten des 6ffentlichen Verkehrs
eingefiihrt, unabhdngig davon, ob die Gemeinde von SBB, Privat-
bahn oder Bus bedient ist. Die Gemeinden entlang der Privatbah-
nen wurden von ihren friiheren Investitionsbeitragen entlastet.
Neu hatten sich alle Gemeinden aufgrund der Einwohnerzahl und
der Anzahl Abfahrten der Busse und Ziige auf dem Gemeindege-
biet mit 16 Prozent an den auf den Kanton entfallenden Kosten zu
beteiligen. Weil der Bund im Rahmen von Spar- und Sanierungspa-
keten seine Beitrdge immer stdrker kiirzte, stieg die Belastung der
Gemeinden sukzessive auf 24 Prozent, spater auf 26 Prozent und
betragt heute 40 Prozent. An den Neu- oder Ausbauten von Bahn-
haltestellen haben sich alle Standortgemeinden zu beteiligen,
nicht aber an den Gleisinfrastrukturen.

Die Kosten fiir den Betrieb und Unterhalt der Infrastruktur
decken die Bahnunternehmen mit den erzielten Einnahmen fiir die
Beniitzung der Trassen sowie aus ihren Abschreibungsmitteln,
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welche die Bestellerim Rahmen der Abgeltungen leisten. Bei gros-
sen Erneuerungen reichen diese Mittel jedoch nicht aus. Bund und
Kanton stellen dann Investitionskredite zur Verfiigung. Die Ge-
meinden haben dabei ihre Anteile gemdss Strassendekret des
Kantons an eventuell notwendige Erschliessungen zu iiberneh-
men.

Seit dem Jahr 2002 stellt der Bund keine zinslosen Investi-
tionsdarlehen mehr fiir die Rollmaterialbeschaffung zur Verfii-
gung. Die Finanzierung von neuem Rollmaterial muss deshalb von
den Transportunternehmen durch Aufnahme von Krediten auf dem
Kapitalmarkt selber sichergestellt werden. Die Kosten fiir die Ver-
zinsung der Kredite sowie fiir die Abschreibung der Fahrzeuge
fliessen in die Offerten der Transportunternehmen ein und werden
von den Bestellern mit den jahrlichen Abgeltungen vergiitet. Dies
hat zur Folge, dass gegeniiber der friiheren Praxis mit zinslosen
Darlehen die Betriebsrechnungen hoher belastet werden. In der
Folge sinkt der Kostendeckungsgrad stark ab und die Abgeltungen
der offentlichen Hand nehmen zu. Allerdings werden dadurch die
effektiven Kosten transparent aufgezeigt und die Kosten zwischen
den Transportunternehmen vergleichbar.

Vor der Bahnreform 1996 war der Kostendeckungsgrad (ver-
haltnis der Ertridge zu den Kosten) das wichtigste Kriterium fiir die Be-
urteilung einer Transportunternehmung. Heute haben die Trans-
portunternehmen pro Linie zusammen mit der Offerte eine Anzahl
vorgegebener Kennzahlen und Messgréssen an die Besteller ein-
zureichen, wie beispielsweise Vollkosten, Kosten pro Passagier
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und pro Fahrplanstunde, beforderte Passagiere und geleistete
Fahrplankilometer. Der Bund verfiigt tiber eine Datenbank und er-
stellt mittels Betriebs- beziehungsweise Linienvergleichen Analy-
sen, um die Wirtschaftlichkeit und die Produktivitat der einzelnen
Transportunternehmen zu ermitteln. Der Kostendeckungsgrad ist
aber weiterhin ein wichtiger Faktor bei der Beurteilung der einzel-
nen Verkehrsunternehmungen und deren Linien und spielt auch
eine wichtige Rolle, wenn es um den Ausbau des Fahrplanange-
bots geht. Nachstehend die Entwicklung der Zugskilometer und
der Anzahl der beférderten Reisenden bei der Bremgarten-Dieti-

kon-Bahn von 1970 bis 2008.

Zugskilometer + Anzahl Reisende

0 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2008

15.0
13.5
12.0
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[: Zugskilometer
- Anzahl Reisende

Das Betriebsergebnis und der Kostendeckungsgrad verander-
ten sich in der gleichen Periode folgendermassen:

Entwicklung Betriebsergebnis

" ohne Abgeltung
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Die Kostensteigerungen seit den 199oer Jahren sind zu einem
guten Teil auf die grossen Investitionen, die Fahrzeugbeschaffung
im Jahr 1993 und die Anzahlung fiir die neuen Triebwagen 2008 so-
wie die Verdichtung zum Viertelstundentakt zuriickzufiihren.

Grosse Sorgen bereitete der BDWM auch die Unterdeckung
der Pensionskasse. Wie die meisten andern Privatbahnen war die
BDWM bei der ASCOOP versichert. Im Sog der grossziigigen Ren-
ten der SBB-Pensionskasse gewdhrte auch die ASCOOQP ihren
Rentnern zu hohe Leistungen. Zusammen mit Fehlspekulationen
an der Borse fiihrte dies zu einer grossen Unterdeckung. Die Kasse
war schon um die Jahrtausendwende ein Sanierungsfall. Bahn und
aktive Mitarbeitende leisteten und leisten heute noch ihren Anteil
andie Sanierung der Pensionskasse. Verantwortungsbewusstsein
fiir das Personal und Weitsicht bewies das heutige Management
mit dem bereits per 1. Januar 2007 vollzogenen Wechsel der
BDWM-Pensionskasse von der ASCOOP hin zur BVK des Kantons
Ziirich. Damit sind heute der BDWM viele durch die Finanzkrise
noch zusadtzlich verursachte Sorgen mit der angeschlagenen
Pensionskasse ASCOOP erspart geblieben. Die BDWM war in der
gliicklichen Lage, dass sie liber verschiedene heute nicht mehr be-
triebsnotwendige Grundstiicke verfligte. Diese konnte sie veraus-
sern und den Verkaufserlés zum Teil fiir die Finanzierung der
Deckungsliicke verwenden.

Zusatzlich unterzeichnete die BDWM mit den Sozialpartnern
per 1.)anuar 2008 einen Gesamtarbeitsvertrag.

Fredy Zobrist
waohnt in Bremgarten. Nach 20 Jahren Dienst bei den SBB leitete er als Betriebschef
von 1982 bis zu seiner Pensionierung im Jahre 2007 die Abteilung Verkauf und Produk-
tion der BDWM Transport AG. In dieser Funktion betreute er seit den 1990er Jahren
auch die meisten grossen Bauprojekte der BDWM bis zum Vorliegen der Baubewilli-
gung und der Finanzierung.
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