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Der offentliche Verkehr ist im Umbruch. Das
revidierte Eisenbahngesetz (EBG) trat am

1. Januar 1996 in Kraft. Es harmonisiert die
Kostenteilung im Regionalverkehr. Alle Trans-
portmittel werden nach einheitlichen Kriterien
behandelt, unabhéngig davon, ob die Strecken
von SBB, PTT oder konzessionierten Trans-
portunternehmen (KTU) gefihrt werden.
Zudem missen die Kantone bis zur Halfte der
Kosten des Regionalverkehrs bezahlen und fiir
dessen Flhrung eine wesentliche Mitverant-
wortung Ubernehmen. Mit der EBG-Reavision
haben die Bundesbehorden weitere Sparmass-
nahmen im Regionalverkehr in der Grossen-
ordnung von 100 Mio sFr. beschlossen. Diese
Last muss von den Kantonen zusatzlich getra-
gen werden. Beispielsweise ergibt sich da-
durch flir den Kanton Aargau insgesamt eine
Mehrbelastung von jahrlich ca. 20 Mio sFr.
Weitere Umbaumassnahmen des dffentlichen
Verkehrs folgen: die Bahnreform, die Neuord-
nung des Finanzausgleichs, die Finanzierung
der Grossprojekte wie NEAT, Bahn 2000 usw,
Der offentliche Verkehr gehort zum Rickgrat
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Regierungsrat
Dr. Thomas Pfisterer
Vorsteher des Baudeparte-
ments des Kantons Aargau
Prasident der Konferenz der
kantonalen Direktoren des
offentlichen Verkehrs (KéV)

unserer Gesellschaft und Wirtschaft. Ange-
sichts der finanziellen Engpésse kénnen wir
seinen heutigen hohen Standard nur halten,
wenn wir optimieren: Die vorhandenen Miltel
miissen wir besser einsetzen und die bisheri-
gen Leistungen mit weniger Geld erbringen.
Das Angebot im Regionalverkehr wird mittels
Bestellverfahren vermehrt auf die Nachfrage
der Kundschaft ausgerichtet. Das unterneh-
merische Element wird dadurch verstarkt,
Dazu ist die Voraus-Abgeltung des verein-
barten Angebots anstelle des nachtraglichen
Defizitausgleichs wichtige Bedingung. Unsere
Ziele: Mehr Wettbewerb, mehr Kosten-
bewusstsein und Qualitat, ohne den 6ffentli-
chen Auftrag (“service public”) zu vernach-
lassigen. Attraktiver &ffentlicher Verkehr zu
einem besseren Preis!

Gemass heutiger Kompetenzregelung sind die
SBB alleinige Verantwortliche fiir den IC- und
Schnellzugverkehr. Aufgrund des Liberalisie-
rungsdrucks und der verstarkien unternehme-
rischen Ausrichtung der SBB ergeben sich
Probleme, die im Rahmen der Bahnreform




gel6st werden miissen. Die bestehenden
Finanzierungs- und Zustandigkeitsregeln
beim Fernverkehrsangebot erschweren
eine verkehrskonzeptionelle Koordination
zwischen motorisiertem Individualverkehr
und 6ffentlichem Verkehr. Die Zusam-
menarbeit zwischen den SBB und den
Kantonen muss verbessert werden.

Das Jubilaum “150 Jahre Schweizer
Bahnen” ist eine einmalige Chance, mit
zahlreichen Aktivitaten wahrend eines
ganzen Jahres auf den gesamten &ffent-
lichen Verkehr auf Schiene, Strasse und
Seen in besonderem Masse aufmerksam

zu machen. Dadurch kann es uns
gelingen, den offentlichen Verkehr
besser im Markt zu verankern. Dies

sollte zu hoheren Ertragen fithren. So
kénnten der Dienst am Kunden optimiert
und die Deckungsbeitrage der affentli-
chen Hand reduziert werden. Das wére
langfristig die sicherste und nachhaltigste
Sparmassnahme.

Bild 3: Die Eisenbahn im Dienste von Wirt-
schaft und Tourismus: Viele internationale
Zuge starten und enden in der Schweiz.
SBB-Lok Re 460 021-9 (mit Milch-Werbe-
anstrich) vor EC-Zug auf den Gleisen der
Létschbergbahn bei Kandersteg.

Abb.: U. Jossi




Einleitung

Am 15. Juni 1844 fuhr zum ersten Mal ein
Zug von Strassburg nach Basel und damit
auf Schweizer Staatsgebiet. Festlich ge-
schmiickt dampfte die Lok “Napoléon” von
Saint-Louis (St. Ludwig) kommend iber die
1,86 km lange Strecke von der franzdsi-
schen Grenze zum provisorischen Basler
Bahnhof. Nach der Verbindung Kdln — Briis-
sel war damit die zweite internationale
Schienenverbindung der Welt eréffnet. Mit
taglich finf Zugpaaren begann damals in
der Schweiz der Siegeszug des neuen Ver-
kehrsmittels.

Drei Jahre spéter setzte sich in Zirich der
erste Dampfzug in Bewegung, um auf der
23,3 km langen Trasse in rund 45 Fahrtmi-
nuten die Kurstadt Baden am Limmatknie
zu erreichen. Die “Spanisch-Brétli-Bahn”
nahm am 9. August 1847 ihren Fahrplan-
betrieb auf. An diesem Datum fiel der Start-
schuss fir die Entwicklung des Schweizer
Eisenbahnnetzes.

Bald brach ein Schienen-Bauboom aus, der
innerhalb von 35 Jahren 2457 km Trassen-

Bild 4: Tunnelland Schweiz: Die

Schienenstrange fiihren durch e

rund 670 Felsdurchstiche.
Aufnahme einer Re 6/6 auf

der Gotthardstrecke zwischen
Leggistein- und Meienkreuztunnel

oberhalb von Wassen am 6. Sep- Q‘
tember 1994. Abb.: B. Kobler Q

Bild 5 (links): Die Weichen fur .
die Zukunft der Bahnen sind

gestellt: Aus Ricksicht auf >
die grossen Schneehdhen &
ist diese Laterne einer Hand- 3
weiche im Bahnhof Ospizio
Bernina (RhB) ziemlich

hoch eingerichtet worden.
Abb.: P. Pieiffer

Bild 6 (rechts): Aktuelle
Ubersichtskarte des
Schweizer Bahnnetzes

mit den in der vorliegenden
Publikation vorgestellten
Streckenabschnitten.
Zeichng.: R. Barkhoff

lange hervorbrachte. Die Fortschritte sei-
en hier kurz zusammengefasst: Die 1853
entstandene Nordostbahn (NOB) verwirk-
lichte die Projekte der Ziirich-Bodensee-
Bahn und der Nordbahn-Gesellschaft (Zi-
rich — Baden — Basel). Als Konkurrenz dazu
realisierten die Vereinigten Schweizerbah-
nen (VSB) gleichzeitig eigene Gleisverbin-
dungen von Zirich und Winterthur aus in
Richtung Ostschweiz. Zusatzlich betrieben
sie die Trassen von St. Gallen/Zurich nach
Chur. Die Strecken ab Basel nach Bern und
Luzern sowie die Nordzufahrt zur Gotthard-
achse baute hingegen die Schweizer Cen-
tralbahn (SCB). Ein Grossteil der von ver-
schiedensten Gesellschaften errichteten
Trassen in der Westschweiz wurde bis zur
Jahrhundertwende zur Jura-Simplon-Bahn
(JS) zusammengelegt. Von dieser Fusion
betroffen waren auch die Verbindung Bern
— Luzern sowie die Briinigbahn. Als Kro-
nung dieses Basisnetzes darf die Eréffnung
der fiir den Transit wichtigen Gotthardbahn
(GB) im Jahr 1882 bezeichnet werden.
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[Crystal Panoramic Express/

Aus der Verstaatlichung dieser flinf Haupt-
bahngesellschaften entstanden in den Jah-
ren 1902 bis 1909 die Schweizerischen
Bundesbahnen (SBB). Natirlich sind nicht
alle der im Eisenbahnfieber projektierten
Gleisverbindungen auch verwirklicht wor-
den. Dennoch entstand schliesslich ein
dichtes Streckennetz, das mit wenigen
Ausnahmen auch heute noch die Grundla-
ge fir den leistungsfahigen &ffentlichen
Schienenverkehr bildet. Dies begriindet
auch die Tatsache, dass in der Schweiz pro
Kopf der Bevolkerung jedes Jahr ungefahr
1800 km per Bahn zuriickgelegt werden.

Es gilt aber auch die Ansirengungen der
zahlreichen bis heute nicht verstaatlich-
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ten Schweizer Privatbahnen zu wirdigen.
Sie hatten ebenfalls wesentlichen Anteil an
den technischen Innovationen im Fahr-

zeug- und Trassenbau. Ausserdem sind
auch sie bekanntlich an der Erschliessung
des Alpenraums wie an der Bewdltigung
der Pendlerstrome massgeblich beteiligt.

Die Autoren haben bewusst darauf verzich-
tet, die sehr komplexe Geschichte in den
Anfangen des Schweizer Eisenbahnwe-
sens detailliert zu beschreiben. Uber die-
sen historisch bedeutsamen Hintergrund
sind bereits viele interessante Publikatio-
nen erschienen. Die vorliegende Sonder-
ausgabe des Eisenbahn-Journals soll die
Eisenbahnfreunde auf die vielen Aktivita-
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ten im Jubilaumsjahr 1997 aufmerksam
machen. Dazu werden auch die von den
Organisatoren zu Ereignis-Regionen be-
stimmten Gebiete mit ihren schienenspe-
zifischen Spezialitdten méglichst ausflhr-
lich beschrieben. Obwohl die SBB bei der
Planung und Durchfiihrung der Jubilaums-
anldsse federfiihrend sind, wird auch den
Veranstaltungen der Privat- und Museums-
bahnen grosse Bedeutung zukommen.
Im Anhang soll eine Agenda als Vorschau
zur Ausflugsplanung dienen. Uber kurzfri-
stig organisierte Veranstaltungen wird die
aktuelle Berichterstattung in den Monats-
ausgaben des Eisenbahn-/Modellbahn-
Journals regelmassig informieren.
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Um das Bahnland Schweiz auch den Nicht-
fachleuten etwas naher zu bringen, stellen
die Autoren an ausgewahlten Beispielen
die technische Entwicklung dieses Ver-
kehrsmittels vor. Wichtige Daten des Eisen-
bahnwesens werden ohne Garantie auf
Vollstandigkeit prasentiert. Interessante
Kurzbeschreibungen wichtiger Superlative
wie kithn angelegter Strecken, imposanter
Bricken- und Tunnelbauwerke sowie der
Hohepunkte aus der Traktionsgeschichte
vom Dampf- zum Elektrozeitalter liefern
wertvolle Hintergrundinformationen fir
Schweiz-Bahnreisen.

Beat Moser, Peter Pfeiffer



Es begann vor 150 Jahren
mit der Spanisch-Broétli-Bahn

Streckengeschichte Zirich — Baden

Die Bahnstrecke

Im Eréffnungsjahr der Spanisch-Brotli-Bahn
bestanden neben den beiden Endbahnhé-
fen nur die auf Ziircher Kantonsgebiet lie-
genden Haltestellen Altstetten, Schlieren
und Dietikon. Zwischen Dietikon und Ba-
den befand sich sozusagen Niemandsland,
denn im Kanton Aargau waren die Behor-
den der von Ziirich aus projektierten Nord-
bahn nicht sehr freundlich gesinnt. Die
Bevolkerung flirchtete das schnaubende
EisenrofB3 und erwartete Brande durch Fun-
kenflug, geringere Ertrdge bei den Feld-
frichten und Schwierigkeiten bei der Vieh-
zucht. Die Landbesitzer beklagten sich tiber
die bevorstehenden Wartezeiten vor den
Schranken, obwohl der Fahrplan damals
nur taglich vier Zugpaare vorsah.

Auch die Gemeinden Spreitenbach, Kill-
wangen und Neuenhof standen der Bahn
ablehnend gegentber und erhielten vor-
l&ufig keine Bahnhofe. Die Ingenieure leg-
ten deshalb die Strecke abseits der aar-
gauischen Dorfer fest, umgingen Spreiten-
bach in einem weiten Bogen und fihrten

den Schienenstrang ohne Zustiegsmog-
lichkeiten zur kooperativ mitwirkenden Stadt
Baden. Deren Bahnhofsanlage errichteten
sie nahe bei den Thermalbadern innerhalb
der Klus, um die von Beginn an beabsich-
tigte Weiterflihrung der Trasse Richtung
Basel zu erleichtern.

Der Schlossbergtunnel

Mitten im Limmattal bildet der Schlossberg
(mit der Ruine des einstigen Habsburger-
schlosses “Stein”) einen Riegel. Dieses
natlrliche Hindernis musste durchstossen
werden, um ins Innere der Badener Klus zu
gelangen. Mit Erlaubnis der Regierung
konnte der Unternehmer und Ingenieur Dr.
Johann Stadlin im Sommer 1846 mit dem
Tunnelbau beginnen.

Die Ausbrucharbeiten gestalteten sich viel
schwieriger, als die Fachleute angenom-
men hatten. Erdmassen gerieten in Bewe-
gung, und ein Teil der Stadtbefestigung
musste daraufhin abgebrochen werden.
Weil damals von Kompressoren angetrie-
bene Bohrer noch nicht verfligbar waren,
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arbeiteten die Tunnelbauer Tag und Nacht
mit einfachsten Werkzeugen. Die Locher
fur die Sprengladungen der Mineure muss-
ten mit Bohrstangen und Vorschlagham-
mern in den Felsen getrieben werden. Das
Ausbruchmaterial wurde auf einfachen
Karren aus dem Stollen gefahren. Ausser-
dem liess die Unternehmung zeitweise
Material aus sieben Steinbriichen zu den
Baustellen heranfiihren.

Die Verzogerungen konnte die Bauherr-
schaft nur einholen, indem sie um eine
Bewilligung der Sonntagsarbeit nachsuch-
te. Am 14. April 1847 war dann endlich die
Trennwand zwischen den beiden Stollen
durchstossen. Die Bahndirektion feierte den

A Aufnahmegebaude
B Gleishalle
C Reserve flir Warenlager

Schlossberg-

Bild 7: Blick von der
Ruine Stein auf den
Bahnhof Baden um 1870.
Abb.: Slg. Hiirlimann

Bild 8 (linke Seite aus-
sen): Erster Plakatfahr-
plan der Spanisch-Brotli-
Bahn: vier Zugpaare pro
Tag und Tarife. Abb.:
Sammlung Zentral-
bibliothek Ziirich

Bilder 9 (links) und 11
(rechts): Historische Uni-
formen der Nordbahn-Ge-
sellschaft, die das Perso-
nal bei Sonderfahrten zum
100-Jahr-Jubildum (1947)

wieder verwendete.
Abb.: Sammlung Spaar

Bild 10: Gleisplan des
Bahnhofs Baden um
1850. Abb.: B. Moser

Tunnel F C
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Durchstich des ersten Schweizer Eisen-
bahntunnels zehn Tage spéter bei einem
grossen Fest mit den Arbeitern, Mineuren
und der Bevolkerung.

Die Er6ffnung

Nach recht erfolgreichen Ergebnissen bei
den Probefahrten nahm man Mitte Juli 1847
die Vorbereitungen zur Inbetriebnahme der
Zirich-Baden-Bahn auf. Am 8. August be-
gannim geschmuickten Wartesaal des Z(r-
cher Bahnhofs die Erdffnungsfeier im Bei-
sein des Direktionsprasidenten der Nord-
bahn, Martin Escher, der Ziircher und Aar-
gauer Kantonsbehdrden sowie weiterer
Ehrengaste.

Nach dem Festakt in Zirich startete der
Zug mit den prominenten Passagieren zur
Jungfernfahrt: Vorne auf der Lokomotive
“Aare” standen links und rechts des Heiz-
kessels zwei Bannertrager. Auf den reich
geschmickten Zweiachswagen hatten die
Blasmusik und die geladenen Géaste Platz
genommen. Nach 35 Minuten froher Fahrt
durch das Limmattal empfingen die Aar-
gauer “ihren” Zug in Baden mit Flinten- und
Bollerschiissen. Nach der Besichtigung des
Schlossbergtunnels begab sich die Fest-
gemeinde ins Baderquartier, um den An-

lass an einer reich gedeckten Tafel wiirdig
zu feiern. Um 7 Uhr abends brachte dann
der Zug die Zurcher Gaste schliesslich in
ihre Stadt zurtick.

Die ersten Betriebsjahre

Der Triebfahrzeugpark bestand ab 1847
aus vier auf Flussnamen getauften Dampf-
loks, die samt Tender in der Werkstatt von
Emil Kessler in Karlsruhe erbaut worden
waren. Je zwei Maschinen besassen die
Achsfolge 2'A (Limmat und Aare} sowie
2'B (Rhein und Reuss). Ihre Konstruktion
stammte von amerikanischen Vorbildern.
Ingenieur Niklaus Riggenbach (1817 bis
1899), der spatere Erbauerder ersten Zahn-
radbahn Europas (der Vitznau-Rigi-Bahn),
hatte aber ihre Antriebe flir den Einsatz in
der Schweiz wesentlich verbessert.

Die Nordbahn-Gesellschaft legte den Un-
terbau der Trasse zukunftsweisend bereits
flr zwei Gleise aus. Den vier bis finf tagli-
chen Zugpaaren reichte aber vorerst eine
einspurige Trasse. Die gesamten Bauko-
sten mit Rollmaterial beliefen sich auf 3,15
Mio sFr. Die Fahrt dauerte mit Haltezeiten
in Altstetten, Schlieren und Dietikon 45
Minuten. Die Reisegeschwindigkeit betrug
damals bereits 31 km/h, und eine einfache

Bild 12: Die Stadt Ziirich mit dem ersten
Bahnhof (1847).
Abb.: Sammlung Zentralbibliothek Ziirich

Bild 14 (rechts): Der Nachbau-Zug der
Spanisch-Brétli-Bahn anlasslich der Jahrhun-
dertfeier 1947 in Baden. Hinten die inzwischen
abgebrochenen Remisen aus der Dampflok-
zeit. Abb.: Archiv Comet

Bild 13 (links Mitte): Anlage des ersten
Zircher Bahnhots, Die Abfahrtsgleise flihren
hinter der Halle auf eine Drehscheibe. Das
Depot und die Werkstétten sind in gleicher
Weise angeschlossen. Abb.: B. Moser

Bild 15 (unten): Das Rolimaterial der Spa-
nisch-Brétli-Bahn, hergestellt in Karlsruhe:
vier Loks von Emil Kessler und 40 Wagen

von Schmieder und Mayer.

Abb.: Archiv Baden-Verlag

Fahrt kostete sFr. 1,60 in der 1. Klasse,
sFr. 0,80 in der 3. Klasse.

Die neue Bahn brachte viele wohlhabende
Zurcher Blrger/innen in die Kurstadt Ba-
den, woderBesuch der Thermalbader spiir-
bar zunahm. Die Damen sollen auch bald
die Spezialitdt einer Badener Konditorei
entdeckt haben. Die aus fettem Blatterteig
gekneteten “"Spanischen Brotli” nahmen sie
gerne als Geschenke nach Zirich mit. Da-
mit diese Delikatesse jeweils am Sonntag
rechtzeitig auf dem Frihstickstisch der
Zurcher Familien ofenfrisch bereitlag, fuhr-
te die Bahn ab Baden einen besonderen
Friihzug. So hiess sie im Volksmund fortan
“Spanisch-Brétli-Bahn” und ging unter die-
sem Namen in die Geschichte ein,

Die Bahnverbindung arbeitete bereits in
den ersten Wochen sehr erfolgreich: Bis
Ende August 1847 beférderte sie fast 25 000
Personen. Bald entdeckte auch die Land-
bevélkerung die Vorteile der Schienenver-
bindung. Bereits 1848 richtete die Nord-
bahn auf Antrag des Dorfes Killwangen bei
der dortigen Warterstation versuchsweise
eine Haltestelle ein.

Schwierigkeiten bereitete hingegen die
Koordination mit den Fahrplanen der regio-
nalen Pferdepost. Deren Betreiber wurden
gebeten, fortan fur die Verbindung zwi-
schen den Bahnhaltestellen und den abge-
legenen Siedlungen besorgt zu sein. Wah-
rend die Postwagen aus Bern ihre Reise-
gaste ab dem 1. August 1848 in Baden der
Bahn Ubergaben, fuhr die Basler Postkut-
sche weiterhin bis Zurich.

Schliesslich bestand auch noch das Pro-
blem der Verzollung an der Kantonsgrenze
Aargau/Zirich. Die Eidgenossenschaft war
damals namlich noch kein Bundesstaat,
sondern ein Bund souverdner Staaten. In-
dem man offiziell keine zollpflichtigen Wa-
ren transportierte, wich die Bahndirektion
diesem Hindernis jedoch elegant aus.
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