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Der Gesamtplan, der von den Architekten Richner &
Bachmann, Aarau, entworfen worden war, erhielt den behord-
lichen Segen. Die erste Etappe wurde von den gleichen Archi-
tekten entworfen und ausgefiihrt. Fiir die zweite Etappe zeich-

Die Verkehrssanierung in Baden

Von E. Hunziker, Kantonsingenieur, Aarau

1. Vorbereitungen bis zum Baubeginn

Ueber die Verkehrsprobleme in der Stadt Baden und die
sich tiiber Jahrzehnte hinziehenden Bestrebungen, sie einer
Losung entgegen zu flihren, hat die Schweiz. Bauzeitung wie-
derholt berichtet (SBZ 1953, S.319 und 1954, S.451). Zuletzt
standen verschiedene Vorschlige ohne Bahnverlegung einem
Projekt gegeniiber, das die Verlegung der Bahnlinie zwischen
dem Bahnhof Baden und der Limmatbriicke zwischen Baden
und Wettingen in einen Tunnel vorsah. Es handelt sich um
das Projekt der sogenannten «Kleinen Bahnverlegung», so be-
zeichnet weil noch weitere Vorschlige mit grosseren Bahn-
verlegungen zur Diskussion standen. Die demselben zu Grunde
liegende Idee stammt von Ingenieur F. Schmidlin in Baden.
Die letzten Auseinandersetzungen drehten sich um die Frage,
ob die unbestrittenen Vorteile der kleinen Bahnverlegung den
zu erwartenden grosseren Aufwand rechtfertigen. Sowohl die
Gemeindeversammlung von Baden wie die zustindigen Be-
hérden des Kantons und des Bundes — es handelt sich um ein
Teilstlick der schweizerischen Hauptstrasse Ziirich—Basel —
bejahten diese Frage. Der aargauische Grosse Rat geneh-
migte das generelle Projekt der kleinen Bahnverlegung am
17. November 1955 und bewilligte dafiir einen Kredit von

nete die Fritz Frei AG., Buchs, verantwortlich. Die Geb&dude-

gruppe wurde in den Jahren 1956—57 ausgefiihrt. Die Bau-

kosten betragen durchschnittlich 118 Fr. pro Kubikmeter.
H. .M.

DK 625.712.14

Fr. 25700 000.—. In der Folge hat das aarg. Tiefbauamt das
sogenannte Auflageprojekt so weit bearbeitet, dass die Lage
der Bauten, ihre dussere Gestalt und die Hauptabmessungen
festgelegt und die Eingriffe in das Grundeigentum beurteilt
werden konnten. Die Expropriationen und die damit verbun-
dene Projektbereinigung sind seit Ende Mai 1956 im Gang.
Die Ausfiihrungspldne werden nach und nach fiir die bereinig-
ten Teile bei verschiedenen Ingenieurbureaux in Auftrag ge-
geben. Die ersten grossen Baulose flir den neuen Bahntunnel
konnten nach der Ausfiihrung kleinerer Vorarbeiten anfangs
September 1957 vergeben werden.

2. Bedeutung der Sanierung in Baden im Rahmen des
gesamien Strassennetzes

Die Verkehrsverhdltnisse in der Stadt sind so, dass sie durch
den Bau einer Umgehungsstrasse nicht saniert werden kon-
nen. Umgekehrt ist es nicht moéglich, den Durchgangsverkehr
auf die Dauer durch die Stadt zu fiihren. Alle Projekte sind
darum unter der Annahme bhearbeitet worden, die neuen Stras-
sen sollen in erster Linie dem an die Stadt gebundenen Ver-
kehr und fiir einige Jahre auch noch dem Durchgangsver-
kehr dienen; spéter sei aber der Durchgangsverkehr aus der
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Bild 1, Das Hauptstrassennetz im Raume Baden—Brugg, Uebersicht 1:70 000 (Reproduktion der Landeskarte 1:50 000, von der Eidg. Landes-
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Stadt heraus zu nehmen. Eine Gesamtiibersicht war aller-
dings erst moglich, als die Vorschldge der eidg. Planungs-
kommission fiir die Linienfiihrung der Autobahnen von Ziirich
nach Bern und Basel, die die Region Baden durchfahren, vor-
lagen.

Bild 1 gibt eine Uebersicht liber das nun geplante Haupt-
strassennetz im Raum Brugg-Baden-Birrfeld. Die National-
strasse soll von Ziirich her kommend iiber Kreuzstein (Neuen-
hof)-Dattwil bis zur Gabelung im Birrfeld und von dort in
den Richtungen Bern und Basel fiihren. Anschliisse sind in
Chriizstein-Chlosterriiti (Neuenhof), Dattwil und bei Brugg
geplant. Eine solche Strasse wird den Durchgangsverkehr im
Limmattal, soweit dessen Ausgangs- oder Zielpunkt im Raume
Windisch-Turgi, im untern Aaretal oder weiter nordlich jen-
seits der Landesgrenze liegt, nicht anzuziehen vermogen.
Dieser wird die Hauptstrasse durch Baden beniitzen. Die Ver-
bindung, die aus dem untern Aaretal rechtsufrig der Limmat
gegen Baden fiihrt, wird in den nichsten Jahren durch einen
neuen Limmatiibergang bei Rieden, unmittelbar nérdlich der
BBC-Werke, verbessert. Spéater diirfte in der Gegend von
Turgi, wo keine leistungsfidhige oder ausbaufihige Limmat-
briicke vorhanden ist, ein neuer Uebergang iiber die Limmat
und damit eine noch bessere Verbindung zwischen dem untern
Limmat- und dem untern Aaretal entstehen.

In dem so angedeuteten Hauptstrassennetz kommt der
Verbindung durch Baden und dem Anschluss nach Neuenhof
erhohte Bedeutung zu: Sie werden nicht nur dem Lokalver-
kehr und dem Ausfallverkehr von Baden in Richtung Neuen-
hof dienen, sondern auch dem Durchgangsverkehr im untern
Limmattal, und sie werden den weiter in Richtung Ziirich
gehenden Verkehr in glinstiger Weise bei Chlosterriiti-
Chriizstein an die Nationalstrasse anschliessen. Die beste-
hende Ziircherstrasse zwischen Baden und Chlosterriiti kann
auf die Dauer nicht befriedigen. Der aargauische Regierungs-
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rat hat darum kiirzlich dem Grossen Rat beantragt, das Pro-
jekt der Verkehrssanierung zu erweitern und auf dem verlas-
senen Bahndamm der «Spanischbrotli-Bahny» eine neue Aus-
fallstrasse zu erstellen. Der Entscheid diirfte in den n#chsten
Wochen positiv ausfallen. Spédter werden am gleichen Stras-
senzug bei den BBC-Werken in Baden, im Chappelerhof und
bei Turgi weitere Verbesserungen noétig werden.

Bild 2 vermittelt einen Begriff liber die Belastung des
geplanten Strassennetzes im Raum Baden. Sie stellt das Er-
gebnis einer Verkehrsanalyse dar, die anldsslich der Planung
des Nationalstrassennetzes vom Ingenieurbureau W. & J.
Rapp AG. in Basel durchgefiihrt worden ist. Dargestellt ist
der mittlere Tagesverkehr der Motorwagen, Jahresmittel 1955.
Der Lokalverkehr ist nicht beriicksichtigt.

3. Das Bauprojekt

Bild 3 gibt eine Uebersicht iiber die Verlegung der Bahn-
linie und die neuen Strassenanlagen. Von dem neuen Geleise-
kopf des Bahnhofes Baden fiihrt die neue doppelspurige Bahn-
linie durch den Schlossberg, dann unter der Mellingerstrasse
und dem Bahnhof Oberstadt durch in den Kreuzlibergtunnel
und von dort die Ziircherstrasse unterfahrend, in die be-
stehende Linie bei der Limmatbriicke. Der neue Tunnel wird
rund 1km lang. Der tiefste Punkt liegt unter der Mellinger-
strasse, wo die Entwisserung in den in einem Stollen etwa
8 m tiefer gelegten Stadtbach erfolgt. Damit die grosste zu-
lassige Steigung der Bahnlinie von 10,8 9, nicht iliberschritten
wird, muss die Mellingerstrasse um 0,80 m gehoben werden.
Im Bereich des am dichtesten iiberbauten Gebietes an der
Mellingerstrasse wird der Tunnel im offenen Einschnitt als
geschlossener Rahmen gebaut, sonst wird er bergméinnisch
vorgetrieben, je nach Bodenverhiltnissen und Ueberlagerung
ausbetoniert und soweit noétig durch Injektionen und einen
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Bild 2. Verkehrsanalyse im Raum Baden—Brugg: Mittlerer Tagesverkehr der Motorwagen, Jahresmittel 19556
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Bild 4. Neuer Bahntunnel, geologisches Lingsprofil; Léngen 1:4000, Hohen 1:800

innern Gunitiiberzug abgedichtet. Auf eine #ussere Abdich- Durch die Bahnverlegung wird fiir die neue Hauptstrasse
tung des Tunnelgewdlbes wird verzichtet, dafiir auf einen Platz geschaffen. Diese zweigt siidlich der BBC-Werke von
dichten Beton besonders Gewicht gelegt. Beim Bahnhof Ober- der bestehenden Bruggerstrasse ab, fiihrt in einem Durch-
stadt wird der Tunnel durch einen Schacht zuginglich ge- bruch durch die bestehende Ueberbauung auf den Gstiihlplatz
macht. und von dort iiber die neue Bahnlinie und durch den Schloss-

Die Bodenverhiltnisse im Bereich des Bahntunnels sind berg zum Schulhausplatz, wo an Stelle des heutigen Niveau-
im allgemeinen giinstig. Sie sind in Bild 4, das dem Gutachten {iberganges der wichtigste Strassenknotenpunkt von Baden
von Dr. A. von Moos entnommen ist, dargestellt. Grund- entstehen wird. Vom Schulhausplatz nach Siiden bis in die
wasser ist nicht vorhanden. Ungiinstigere Béden werden in Gegend der Kreuzung mit der neuen Bahnlinie wird die neue
der Gegend der Mellingerstrasse und am Siidhang des Kreuzli- Ausfallstrasse auf dem bisherigen Bahntracé und weiter auf
berges beim Tunnelausgang durchfahren. dem noch den Bundeshahnen gehdrenden alten Bahndamm
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Bild 8. Uebersichtsplan 1:8000 iiber die Bahnverlegung und die neuen Strassenanlagen, samt Bauprogramm
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Brouerei

Schulhous

Bild 6. Siidseite des Schlossberges, Knotenpunkt Schulhausplatz und
Tunneleingang, neuer Bahntunnel (Flugaufnahme F. Tschirren, Zolli-
lkofen)

Bild 7. Nordseite des Schlossberges, neue Hauptstrasse mit Tunneleingang, Unterfiihrung Bruggerstrasse (Flugaufnahme F, Tschirren,
Zollikofen)
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Bild 8. Modell fuir die Nordseite des Schlossberges (Foto W. Miiller,
Baden)

angelegt. Unter der Nationalbahnlinie und der neuen, durch
den Kreuzliberg fiihrenden Linie wird die neue Strasse unter-
fithrt. Der Strassentunnel im Schlossberg liegt an der gleichen
Stelle wie der bestehende Bahntunnel, aber etwa 3 bis 6 m
hoher. Der alte Bahntunnel wird teilweise als Zugang zu
einem grossen Park- und Luftschutzraum im Schlossberg, den
die Gemeinde bauen wird, ausgeniitzt. Zwischen der Brugger-
strasse und dem Schulhausplatz wird die neue Fahrbahn rich-
tungsgetrennt in einer Breite von 2 mal 6 m mit einem 1m
breiten Mittelstreifen erstellt. Dazu kommen die nétigen Geh-
wege. Die Ausfallstrasse nach Neuenhof erhilt eine 7 m breite
Fahrbahn, zwei 1,75 m breite Radstreifen und einen 1,75 m
breiten Gehweg. Zu den angrenzenden Liegenschaften werden
keinerlei Zuginge zugelassen und die wenigen Anschliisse von
Erschliessungsstrassen werden moglichst verkehrssicher aus-
gebaut.

Die Bruggerstrasse wird durch eine besondere Unterfiih-
rung unter dem neuen Bahngeleise wieder an den Schlossberg-
Platz angeschlossen. Auch an der Ziircherstrasse entsteht eine
neue Unterfiihrung unter der Nationalbahnlinie. So wird es
moglich, den dortigen Bewachungsposten der SBB, der noch
einen Uebergang an der zu verlegenden Bahnlinie zu bedienen
hat, aufzuheben und die bisher dafiir verwendeten Mittel fiir
den Strassenbau einzusetzen. Im ilibrigen werden verschiedene
Unter- und Ueberfiihrungen fiir Fussginger erstellt, die noch
nicht alle genau festgelegt und darum im TUebersichtsplan
nicht enthalten sind.

Der Knotenpunkt Schulhausplatz am Rande der Altstadt
ist in Bild 5 ausfiihrlicher dargestellt. Der Verkehr soll dort
durch eine Lichtsignalanlage gesteuert werden. Die Gestaltung
des Platzes und die Leistungsfihigkeit wurden durch Ing. J.-L.
Biermann und Prof. Dr. K. Leibbrand nédher untersucht. Weil
der Raum fiir die vom Tunnel her fiihrende Strasse durch die
Hiuser am Cordulaplatz und die Brauerei Falken stark ein-
geengt ist, stehen dort fiir den einmiindenden Verkehr nur
zwei Vorsortierspuren zur Verfiigung. Das geniigt nicht fiir
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Bild 9. Modell fiir die Slidseite des Schlossberges (Foto W. Miiller,
Baden)

die Bewdltigung des besonders grossen Linksabbiegeverkehrs
nach der Hochbriicke (Wettingen). Fiir den in Stosszeiten
sehr dichten Radverkehr ist darum eine Unterfiihrung ge-
plant. Sie kann wenn noétig spéter auch fiir Motorrdder und
selbst filir Personenwagen freigegeben werden. Fiir Personen-
wagen wéiren nur die beidseitigen Anschliisse an die Strassen-
fahrbahn besser auszubilden. Fiir allen Verkehr geniigt die
lichte Hohe der Unterfiihrung nicht. Sie kann auch nicht
wesentlich vergrossert werden. Die Untersuchungen haben er-
geben, dass nach dem Bau der Nationalstrassen eine ge-
niigende Leistungsreserve vorhanden ist.

4. Die Kosten

Das vom Grossen Rat im Jahre 1955 genehmigte gene-
relle Projekt rechnete wie gesagt mit Gesamtkosten von
Fr. 25 700 000.—. Die Ausfallstrasse nach Neuenhof war darin
nicht inbegriffen, wohl aber ein neues Strassenstiick auf dem
heutigen Bahntracé vom Schulhausplatz bis zur Ueberfiihrung
der bestehenden Ziircherstrasse liber die neue Bahnlinie.

Vor der Vergebung der Bauarbeiten flir den Bahntunnel
im Friihjahr 1957 ist der Kostenvoranschlag iiberpriift wor-
den. Wegen der nochmals stark angestiegenen Liegenschafts-
und Landpreise musste mit wesentlich hheren Landerwerbs-
kosten gerechnet werden. Nach der Durchfiihrung der Boden-
untersuchungen und der weitern Projektierungsarbeiten hat-
ten sich Verbesserungen und Ergédnzungen aufgedrdngt, die
ebenfalls kostenerhohend wirkten. Dazu kamen Preis- und
Lohnerhdhungen filir Bauarbeiten. Fiir die eigentliche Ver-
kehrssanierung

muss nun gerechnet werden mit Fr. 33 000 000.—
Dazu kommt die neue 2,2 km lange Ausfall-
strasse mit Fr. 3750 000.—

Die Gesamtkosten werden somit

Fr. 36 750 000.—

voraussichtlich betragen

Bild 11. Kreuzlibergtunnel, Querprofile 1:200 zu Bild 10. Links erste Phase (Kalotte), Normalabstand der Lehrbogen 1 m; rechts zweite Phase

(Widerlager), Unterfangung 2 m breit alle 6 m
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Bild 12. Abtragung und Stiitzmauer fiir den noérdlichen Bild 13.

Voreinschnitt des Bahntunnels (Foto W. Miiller, Baden)

Die Kostenverteilung ist noch nicht vollstdndig bereinigt,
doch sind die Grundsidtze festgelegt. An die eigentliche Ver-
kehrssanierung leisten die Bundeshahnen vorab einen festen
Beitrag von rd. 5 Mio Fr. Aus dem Benzinzollanteil der Kan-
tone ist ein Werkbeitrag von 40 % der verbleibenden Kosten
zu erwarten und der Rest wird zwischen dem Staat Aargau
und der Stadt Baden hilftig geteilt. Fiir die Ausfallstrasse
gilt ein anderer Verteilungsschliissel.

5. Der Landerwerb

Es wiirde zu weit flihren, hier auf die zahlreichen Pro-
bleme des Landerwerbes einzutreten. Fiir die Stadt Baden war
es nicht einfach, in einer Periode der Kapitalverknappung
innert niitzlicher Frist Ersatz fiir den verlorengehenden
Wohnraum zu beschaffen. Eigentliche Schwierigkeiten er-
gaben sich aber vor allem dort, wo Geschifte, die auf ihre
Kundschaft in der ndhern Umgebung angewiesen sind, ihre
Hiuser aufgeben miissen. Nur wenn sie in ndchster Néhe
wieder untergebracht werden konnen, ist es mdoglich, sie zu
erhalten. Aus finanziellen Griinden muss danach gestrebt
werden, die dafiir nétigen neuen Bauten zu errichten, bevor
die alten abgebrochen werden. Die Losung ist in der Regel
gefunden worden, indem Liegenschaften fiir Neubauten frei-
héndig erworben oder von der Stadt zur Verfligung gestellt
werden konnten.

Die Bilder 6 und 7 geben im iibrigen einen Begriff von
den Eingriffen in die bestehende Ueberbauung.

Bild 15.

576

Tunnelbau in der Kies- und Moriine-Strecke, Einbau mit Leichtmetall-
Lehrbbégen (Foto W. Miiller, Baden)

Siidlicher Voreinschnitt des Bahntunnels mit Ziircherstrasse-Unterfithrung
(Foto W. Miiller, Baden)

6. Stddtebauliche Probleme, Denkmal- und Heimatschutz

Die Verkehrssanierung gibt den Anstoss filir eine neuc
Ueberbauung ganzer Quartiere. Dafiir sind von den Archi-
tekten Bolsterli & Weidmann in Verbindung mit dem Stadt-
bauamt Baden und dem kantonalen Tiefbauamt Pldne und
Modelle ausgearbeitet worden. Besonders sorgféltig wurde die
Wiederherstellung des Cordulaplatzes in der Altstadt, wo
mehrere Hiuser abgebrochen werden miissen, von Architekt
Hugo Miiller, Ziirich, in Verbindung mit dem kantonalen
Hochbauamt, studiert. Die Verkehrsbauten sollen einwandfrei
in das gesamte Stadtbild eingefiigt werden. Die Modellbilder
8 und 9 lassen den neuen Zustand erkennen, wenn darin auch
noch nicht alle Einzelheiten bereinigt sind.

7. Die Bauausfiithrung

Bauherr ist der Kanton, vertreten durch die Baudirektion.
Er hat auch den neuen Bahntunnel zu bauen und den Bundes-
bahnen zu iibergeben. Als beratendes Organ ist eine kleine
Baukommission bestellt, die Stadtammann Miiller von Baden
prisidiert und der Oberingenieur E. Ziittel, Kreisdirektion ITI
der Bundesbahnen in Ziirich, Ing. Dr. A. Zwygart in Baden
und der Kantonsingenieur angehdren. Mit der Bauleitung ist
das kantonale Tiefbauamt beauftragt, das auch das allgemeine
Bauprojekt soweit bearbeitet, dass die Ausfiihrungspldne fiir
die einzelnen Objekte an verschiedene Ingenieurbureaux ver-
geben werden konnen.

Tunnelbau, Schalung und Ausmauerung im Ge-
wolbescheitel (Foto W, Miiller, Baden)

Bild 17.
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Bild 14.
Zirich)

Baustelle Bahntunnel Obere Bahnhofstrasse (Foto D. Schiile,

Das Bauprogramm ist in Bild 3 dargestellt. Es konnte
bis jetzt im allgemeinen eingehalten werden. Der Stadtbach-
stollen ist seit anfangs Mai 1957 ausgefiihrt. Gegenwértig sind
die Voreinschnitte fiir den Bahntunnel auf beiden Seiten im
Bau und der Kreuzlibergtunnel wird von der Mellingerstrasse
her vorgetrieben. Der Bauvorgang durch den Kies und die
Grundmorine ist aus den Bildern 10 und 11 ersichtlich. In
der Molasse-Strecke wird er #dhnlich sein, doch wird von der
Siidseite her ein Sohlstollen vorgetrieben und durch diesen
Stollen das Aushubmaterial nach Siiden abgefiihrt. Die wei-
teren Bilder geben einige Einblicke in die gegenwértigen Bau-
stellen. Kreuzlibergtunnel und Voreinschnitt Siid sind dem
Unternehmerkonsortium Rothpletz, Lienhard & Co. AG,
Aarau, C. Zschokke AG., Déttingen und Ziirich und Zen
Ruffinen-Byland AG., Baden iibertragen. Die Stiitzmauern und
Aushubarbeiten flir den nérdlichen Voreinschnitt fiihrt das
Konsortium Th. Bertschinger AG., Baden und Hoch- & Tief-
bau AG., Aarau, aus. Die Arbeiten fiir den Schlossbergtunnel
werden im Herbst vergeben.

Der Bahntunnel sollte im Friihling 1961 in Betrieb ge-
nommen werden koénnen. Die Niveauiiberginge iiber das Ge-
leise fallen dann weg und der Strassenverkehr wird schon
wesentlich erleichtert sein. Die Hauptstrassen sollten bis im
Friihling 1962 fertiggestellt sein. Nachher folgen noch Arbei-
ten an der Ziircherstrasse. Infolge der Schwierigkeiten beim
Landerwerb konnen aber Verzégerungen eintreten.

Adresse des Verfassers: Buchenhof,

Aarau

Kantonsing. E. Hunziker,

3ild 16.

Tunnelbau, Abstiitzung der
inneren Lehrbigen (Foto W. Miiller, Baden)

Marciavanti-Spriessung auf die
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50 Jahre Kabelwerke Brugg

In Brugg ist vor filinfzig Jahren die Aktiengesellschaft
Kabelwerke Brugg ins Leben gerufen worden. Die Fabrik zur
Herstellung von Kabeln, isolierten Drédhten und Drahtseilen
bestand allerdings schon seit 1896 und ist vom Industriellen
Gottlieb Suhner aus Herisau gegriindet worden, der dort
bereits einen gleichen Betrieb besass. Acht Jahre spiter wurde
die erste Bleipresse aufgestellt und seither werden in Brugg
Bleikabel fabriziert. 1908 ging der Betrieb an die neu ge-
griindete Aktiengesellschaft iiber, deren Initiant und lang-
jahriger Préasident des Verwaltungsrates Kurt Lindt war.

Grosse Verdienste um den wirtschaftlichen Aufstieg der
Unternehmung zu ihrer heutigen Grésse kommen dem 1911
eingetretenen Direktor und gegenwéirtigen Ehrenprisidenten
der Gesellschaft, Walter Diibi, zu. Nach dem ersten Weltkrieg
begann das grosse Werk der Elektrifikation der SBB, an dem
Brugg mit der Lieferung grosser Mengen verschiedener Kabel
massgebend beteiligt war. Etwas spéter setzte die Verwen-
dung von Starkstromkabeln hoher Spannungen bei den Elek-
trizitdtswerken ein. In der Fabrikation von Hochspannungs-
Oelkabeln sind die Kabelwerke Brugg flihrend. Eine weitere
Spezialitdit der Firma ist die Fabrikation von langen See-
kabeln und deren Verlegung. Die erste Seekabelverlegung in
der Schweiz erfolgte 1928 im Luganersee bis zu einer Tiefe
von 81 m. Seither konnten die Kabelwerke ihre Spezialkennt-
nisse in der Herstellung und Verlegung von Seekabeln in
vielen weiteren Fillen anwenden, zuletzt im Friihjahr 1958 im
Murtensee.

Im Jahre 1921 schritt die PTT zur planméssigen Legung
eines Ferntelephonkabelnetzes. Dadurch erdffnete sich den
Kabhelwerken Brugg ein weiteres, grosses Téatigkeitsgebiet.
Die Fabrikation von Telephonkabeln verschiedener Sorten
nimmt auch heute noch in der Produktion einen wichtigen
Platz ein. Den sogenannten Papierbleikabeln kommt nach wie
vor die grosste Bedeutung zu. Neuerdings finden auch die
Kunststoffkabel, die seit 1954 in Brugg fabriziert werden,
vielseitige Verwendung. Eine weitere Abteilung der Kabel-
werke befasst sich mit der Anfertigung der fiir die Verlegung
von Kabeln notwendigen Armaturen, so insbesondere der End-
verschliisse und Muffen.

Seit ihrem Bestehen werden in den Kabelwerken Brugg
ebenfalls Drahtseile fiir die verschiedensten Verwendungs-
zwecke fabriziert, seit einiger Zeit auch Drahtseilprodukte wie
Struppen und Netze. Das Lager umfasst etwa 360 verschiedene
Drahtseilsorten. In der Nachkriegszeit hat vor allem die
rege Bautédtigkeit einen grossen Aufschwung in der Nachfrage
nach Drahtseilen bewirkt. Bedeutende Abnehmer sind ferner
die vielen Ski- und Sessellifte, sowie Gondel- und Luftseil-
bahnen. Auch die Industrie und die Rheinschiffahrt bendtigen
viele Drahtseile. Die 1955 im Birrfeld neu erstellte Drahtseil-
fabrik der Kabelwerke Brugg ist die grosste in der Schweiz.

Dem Forschen, Priifen und Beraten dienen in den Kabel-
werken neben gut ausgebildeten Fachleuten modern eingerich-
tete Laboratorien und Priifanlagen, sowohl in der Kabel- als
auch in der Drahtseilabteilung. Besonders zu erwéhnen ist das
Hochspannungslaboratorium mit seinen modernen Anlagen
zur Erzeugung hochster Spannungen.

Vor fiinfzig Jahren umfasste das Fabrikareal drei Par-
zellen von total 8528 m2. Das seither eingetretene grosse
Wachstum der Unternehmung wird anschaulich durch die
gegenwiirtige Ausdehnung der Fabrikliegenschaften illu-
striert: Sie erreichen eine Fldche von insgesamt 155 000 m?2,
verteilt auf die drei Gemeinden Brugg, Windisch und Birr.
Imposant iiberragt das neue Verwaltungsgebédude (siehe SBZ
1957, S.555) der Kabelwerke die Dédcher von Werkhallen und
Wohnhiusern. Die Geschiftsleitung — heute wirken als Pri-
sident und Delegierter Ing. W. Suhner und als Direktoren Ing.
P. Miiller und Dr. O. Seiler — war von Anfang an bestrebt, im
Betrieb einen Geist der aufrichtigen Zusammenarbeit und des
gegenseitigen Verstidndnisses zu pflegen. In diesem Sinne ist
bereits 1917 ein Arbeiterwohlfahrtsfonds geschaffen worden.
Seither erfuhr die Personalfiirsorge einen grossziigigen Aus-
bau. Die Gesamtleistungen der Firma an die beiden Fonds fiir
Arbeiter und Angestellte betrugen bis heute rd. 9 Mio Fr.
Dazu kommen erhebliche Mittel, die die Kabelwerke fiir die
Beschaffung billiger und gesunder Wohnungen fiir ihre Mit-
arbeiter aufwendeten.
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