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neten Computer in der Statik neue
Moglichkeiten. Ein technischer Fort-
schritt waren auch die grosseren Kabel-
einheiten (Bild 9) und die teilweise Vor-
spannung. Im Aargau wurde bereits
1964 die erste teilweise vorgespannte
Briicke tiber die Sisseln bei Sisseln [5]
mit Fertigteiltragern erstellt.

Da unter Dauerlast unnotige Spannun-
gen entstehen, die zu einem Kriechen
nach oben fiihren kénnen, ist es sinn-
los, eine Briicke fiir extreme Lastkom-
binationen, die praktisch nie auftreten,
voll vorzuspannen. Andererseits ist fiir
Qualitit und Dauerhaftigkeit der Stras-
senbriicken die Wahl des richtigen Vor-
spanngrades von iberragender Bedeu-
tung. Im Aargau haben wir daher ange-
strebt, fiir stindige Lasten Zugspannun-
gen zu vermeiden. Nachdem sich bei
grosseren Spannweiten gezeigt hat, dass
sich auch feine Haarrisse unter der dy-
namischen Belastung mit der Zeit fort-
pflanzen und ausweiten und zu einer
Schwichung des Querschnittes mit blei-
benden Deformationen fithren kégnen,
scheint es zweckmadssig, eine Uber-
schreitung der Zugfestigkeit des Betons
unter Hauptlasten, d.h. inkl. Verkehrs-
last, zu vermeiden.

Schon in [7, 8] haben wir darauf hinge-
wiesen, dass die Verhiltnisse bei den
Fahrbahnplatten besonders ungiinstig
sind. In unseren Projektierungsrichtli-
nien wurden deshalb Grenzwerte flir

die Zugspannungen derselben vorge-
schrieben, die im Rahmen von Wett-
bewerbsbedingungen mit den Professo-
ren Dr. J. C. Badoux, H. Hauriund Dr.
C. Menn erarbeitet wurden. Diese Wer-
te gelten auch fiir Platten von Stahlver-
bundbriicken.

In den 25 Jahren hat es sich bewihrt,
dass die Interessen des Bauherrn durch
eigene Spezialisten vertreten werden,
die auch fiir Briickenkontrolle und bau-
lichen Unterhalt [8] zustdandig sind.

Fiir die Zukunft stehen unseren Briik-
kenbauern im Rahmen des vom Gros-
sen Rat bewilligten Mehrjahrespro-
grammes fiir die Kantonsstrassen und
der Schliessung der N3-Liicke Frick-
Birrfeld [14] noch grosse Aufgaben im
Briicken- und Tunnelbau bevor.

Adresse des Verfassers: E. Woywod, dipl. Ing. SIA,
Briickeningenieur i.R., Fluhweg 23, 5033 Buchs
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Der offentliche Verkehr im Kanton Aargau

Stand und aktuelle Probleme

Von Hans Peter Howald, Aarau

Der Aargau bietet mit seiner ausgeprigt dezentralen Besiedlungsstruktur spezifische Proble-
me fiir die Erschliessung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Im nationalen Verkehr muss im
Rahmen einer Uberpriifung des Angebotskonzeptes Bahn 2000 rund eine halbe Million Ein-
wohner angemessen bedient werden. Dazu sind mit erheblichem Aufwand Kapazititseng-
pisse im aargauischen SBB-Netz zu beheben. Bei den Nebenbahnen besteht im Zuge der
durchgreifenden Modernisierung ebenfalls noch ein bedeutender Investitionsbedarf. Das
Busliniennetz muss sich stark wandelnden Bediirfnissen anpassen. Der Kanton tritt fiir gene-
rell verbundfihige Tarifstrukturen im 6ffentlichen Verkehr ein.

Lage und Siedlungsstruktur des
Kantons

Der Kanton Aargau liegt im Schnitt-
punkt der Verbindungslinien innerhalb
des «Goldenen Dreiecks» Ziirich-Ba-
sel-Bern. Das macht ihn attraktiv als lo-
gistischen Standort (fiir Verteilzentren,

Lagerhduser, Energieproduktion, Ent-
sorgung, usw.); die Schaltzentren von
Wirtschaft, Handel und Politik lassen
sich indessen vorzugsweise in den
Grossagglomerationen nieder. Dies
hingt auch damit zusammen, dass sich
die rund 460 000 Einwohner um Klein-
und Mittelzentren gruppieren, deren
Kerngemeinden die Einwohnerzahl

von 20000 nicht tiberschreiten. Somit
kampft der Kanton gegen ein negatives
Image als etwas profilloses Zwischenge-
biet, das man im Auto und im Interci-
ty-Zug moglichst schnell durchfahren
will. Sieht man allerdings von der admi-
nistrativen Aufteilung in 232 Mittel- bis
Kleinstgemeinden ab und betrachtet
das Gebiet siedlungsplanerisch mit den
beiden Hauptagglomerationen Aarau-
Lenzburg und Baden-Brugg mit zusam-
men iiber 200 000 Einwohnern und ent-
sprechenden Arbeitspldtzen, kann es
bei der kiinftigen Gestaltung auch des
nationalen 6ffentlichen Verkehrs nicht
einfach ibergangen werden.

In der Binnenstruktur fallt das West-Ost
gerichtete Siedlungsband von Zofingen
bis Spreitenbach mit etwa 280 000 Ein-
wohnern oder iiber 60 Prozent der Aar-
gauer Gesamtbevolkerung mit der
Hauptverkehrsachse auf. Von Siiden
her fiihren eine ganze Reihe Seitentéler
in diese Achse, von denen das Wigger-
tal, das Seetal und das Biinztal durch
SBB-Linien erschlossen sind. Der Jura
bildet auch heute noch eine wirksame
Verkehrsscheide.
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Bild 1. Pendlerbeziehungen des Aargaus zu den Nachbarkantonen, Erwerbstdtige 1950-1980

Die Pendlerbeziehungen (Bild 1) lassen
die starke Ausrichtung auf den Raum
Zirich erkennen; das Fricktal nordlich
des Juras steht mit tiberproportionalen
Zuwachsraten in Beziehung zum Raum
Basel, die Bilanz mit dem Kanton Solo-
thurn ist partnerschaftlich ausgegli-
chen.

Das heutige SBB-Netz

Der Kanton Aargau ist auf seinem Kan-
tonsgebiet von total 1404 km? von
einem verhéltnisméssig dichten Netz
von insgesamt 303 km Normalspur-
strecken durchzogen. Dieses Netz wird
heute abgesehen von der 8,23 km lan-
gen Strecke der Wohlen-Meister-
schwanden-Bahn von den SBB betrie-
ben.

Ein Blick auf die Darstellung des Zugs-
angebotes (Bild 2) zeigt ausserordent-
lich grosse Unterschiede unter den ver-
schiedenen Strecken auf, die von den
am stirksten belasteten Abschnitten
Rupperswil-Aarau und Lenzburg-Gexi
(bei Othmarsingen) mit iiber 300 Ziigen
pro Tag bis hinunter zu reinen Regio-
nalzugslinien mit etwa 40 bis 50 Ziigen
pro Tag gehen. Dies héingt mit der hi-
storischen Entwicklung des Bahnbaus
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im letzten Jahrhundert zusammen, die
unter der Agide von privaten Gesell-
schaften ohne planende Gesamtschau
vonstatten ging.

Die legendire Strecke der Spanisch-
Brotlibahn Ziirich-Baden wurde 1847
als erste schweizerische Bahnverbin-
dung dem Verkehr tibergeben und bil-
dete bis 1975 die Stammlinie der wichti-
gen Transversalen Ziirich-Basel und Zi-
rich-Olten-Bern/Biel. Seit der Inbe-
triecbnahme der Heitersberglinie droht
sie im West-Ost-Verkehr ins Abseits zu
geraten, weil der Reisezeitgewinn von 9
Minuten (bei Zwischenhalten in Ba-
den/Brugg bzw. Lenzburg) zwischen
Zirich und Aarau im nationalen Ver-
kehr unter Umstdnden fiir die Herstel-
lung von Anschlussbeziehungen in den
Knotenpunkten entscheidend sein
kann. Demgegentiber steht die Bedeu-
tung der schon heute stark auf den 6f-
fentlichen Verkehr ausgerichteten Re-
gionen Baden und Brugg mit einem
Einzugsgebiet von weit iiber 100000
Einwohnern. Das driickt sich u.a. in der
Rangliste der Bahnhofe gemessen an
den jdhrlichen Einnahmen aus dem
Fahrscheinverkauf aus, wo insbesonde-
re Baden mehrere angestammte IC-
Bahnhaltestellen hinter sich lasst.

In der anderen Diagonalen vermag die
Strecke Arth-Goldau-Aarau der ehema-

ligen Siidbahn ihre Bedeutung als
Hauptzufahrt fir den Giiterverkehr
Richtung Gotthard zu behaupten. Der
nationale Reisezugsverkehr wird dage-
gen iiber Luzern gefiihrt und bedient in
Zofingen die wichtige Region Wiggertal
ab 1987 mit stiindlichen Schnellzugs-
halten. Auf der Siidbahnlinie verblei-
ben die Regionalzugsverbindungen fiir
das peripher gelegene Freiamt mit der
Kantonshauptstadt.

Diesen aargauischen Teilstiicken des
nationalen Schienennetzes stehen eine
ganze Reihe von Regionallinien gegen-
iiber, denen ihre Erbauer urspringlich
eine grossere Bedeutung zugemessen
hatten. Das trifft insbesondere fiir die
ehemalige Nationalbahnlinie von Win-
terthur tber Zurich Seebach-Wettin-
gen-Lenzburg bis Zofingen zu, die in
der Riickschau beurteilt den dynami-
schen Wirtschafts- und Siedlungsraum
Zirich-Limmattal-Aaretal konsequent
umfihrt. Aus dem Konkurs dieser Ge-
sellschaft hatten mehrere Aargauer Ge-
meinden bis weit in unser Jahrhundert
hinein schwere Lasten zu tragen. Heute
ist die Linie in ihrem Westast als Regio-
nalverbindung Aarau-Zofingen unan-
gefochten. Der Ostast, der den Haupt-
bahnhof Baden nicht bedient, war hin-
gegen 1981 schon einmal Gegenstand
einer Vorlage vor dem Aargauischen
Grossen Rat, die den Ersatz des Reise-
zugsverkehrs durch flichendeckende
Strassentransporte vorsah. Dieses Kon-
zept wird im Zusammenhang mit der
allfdlligen Einfilhrung einer S-Bahn-
verbindung durch den Heitersberg
noch einmal zu iberpriifen sein.

Die Seetalbahn, urspriinglich zur touri-
stischen Erschliessung einer zweifellos
reizvollen Landschaft erbaut, ist heute
ein weiteres Sorgenkind im aargaui-
schen SBB-Netz. In ihrem stidlichen
Teil erfahrt sie als Vorortsbahn nach
Luzern eine steigende Bedeutung, was
den Behordenentscheid von Bund und
Kantonen von 1979 fiir die Sanierung
und gegen den Ersatz durch offentli-
chen Strassenverkehr massgeblich be-
einflusst hat. Im nérdlichen Teil soll sie
mit der Umlegung via Reinach-Menzi-
ken durch den neuen Erlosentunnel
einen zusitzlichen Wirtschafts- und Be-
volkerungsschwerpunkt  erschliessen
und in Lenzburg optimal mit dem
Schnellzugsverkehr verbunden wer-
den. Eine Sanierungsvorlage mit einem
Kostenrahmen von etwa 170 Mio. Fr.
fiir den aargauischen Teil ist Ende 1986
vom Regierungsrat zur Vernehmlas-
sung freigegeben worden.

Auf der Rheintallinie ist wiederum der
Giiterverkehr von den Basler Rheinhi-
fen Richtung Ostschweiz und der
Transport von Baumaterialien von na-
tionaler Bedeutung. Neben einigen
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Schnellziigen Basel-Winterthur bekun-
det der Regionalverkehr 6stlich von
Stein wegen der vergleichsweisen diin-
nen Besiedlung Miihe, auf befriedigen-
de Frequenzen zu kommen. Dagegen
hat die Verbindung (Zurzach-)Ko-
blenz-Baden im Anschluss an das
S-Bahn-Angebot nach Ziirich noch ein
Entwicklungspotential.

Optionen im Zusammenhang mit

dem Konzept Bahn 2000
Nach dem fritheren Konzept der
«Neuen Haupttransversale (NHT)»

hétte der westliche Teil des Aargaus
vom Raum Lenzburg aus ebenfalls
durch eine neutrassierte Linie bis zum
Zusammenschluss mit der nunmehr

noch vorgesehenen Neutrassierung von
Rothrist bis Mattstetten durchfahren
werden sollen. Den Stddten Aarau und
Olten hétte damit dieselbe Gefahr der
Umfahrung gedroht wie der Stammli-
nie iber Baden-Brugg: Eine Bedienung
durch das IC-Angebot in der West-
Ostrichtung hétte nicht nur zu jeweils
zwei bis drei Minuten zusitzlicher Rei-
sezeit pro Zwischenhalt, sondern wegen
des Verlassens der neutrassierten Hoch-
geschwindigkeitsstrecken zu einem
Mehrfachen davon gefiihrt.

Der aargauische Regierungsrat hat
schon bei der Vernehmlassung zur
NHT die Zweckmaissigkeit einer Reise-
zeit Zirich-Bern von wesentlich unter
einer Stunde in Frage gestellt und das
Stundenkonzept unter den Hauptknoten
des schweizerischen Eisenbahnnetzes

vorgeschlagen, das nun im Konzept
Bahn 2000 ibernommen worden ist.
Damit ist eine Neutrassierung Lenz-
burg-Aarau-Olten hinfillig geworden,
und Aarau und Olten bleiben im ge-
samten Reisezugsangebot eingebunden.

Das heisst nun aber nicht, dass die An-
lagen zwischen Dietikon und dem An-
schluss an die Neubaustrecke in Roth-
rist den Anforderungen des Konzepts
Bahn 2000 geniigen wiirden. Im Gegen-
teil: Gerade wegen des Stundenkonzep-
tes werden sich auf halbem Weg im
Raum Olten-Rothrist-Zofingen die An-
gebote aus fiinf Richtungen treffen (Zi-
rich, Basel, Biel, Bern, Luzern) und
zum Teil kreuzen. Die Auslegung der
Anlagen muss nun nach den Beschliis-
sen zugunsten der Variante «Siid Plus»
im Konzept Bahn 2000 durch das Parla-

Bild 2. Mittlere tigliche Zugdichte pro Strecke im Aargau (SBB, BD, WM, WSB, 1984)
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ment unter Einbezug der Jurasiidfussli-
nie griindlich neu Giberpriift werden.

Diese Uberpriifung erstreckt sich ein-
mal auf das IC- und Schnellzugsangebot
selber. Danach wiren die aargauischen
Mittellandstadte nach dem urspriingli-
chen Konzept lediglich mit einem
stiindlichen IC-Angebot in Richtung
Bern-Westschweiz verbunden worden.
Die Erweiterung um das IC-Angebot
am Jurasidfuss legt es nahe, zumindest
Aarau als Halteort in die Kette der un-
gefahr gleichwertigen Mittelzentren an
dieser Linie einzubeziehen. Die Region
Baden-Brugg miisste in geeigneter Wei-
se mit diesen Angeboten verbunden
werden. Dabei bildet auf der Ostseite
die direkte Einfilhrung ab Altstetten in
den Flughafen Kloten eine unkonven-
tionelle, aber bedenkenswerte Alterna-
tive, die den Fahrzeitverlust liber die
alte Stammstrecke mit der Umfahrung
des Hauptbahnhofes Ziirich wieder aus-
gleichen und somit auch von kommer-
ziellem Interesse sein kdnnte.

Man darf sich fiiglich fragen, wie das
geballte Angebot um die Symmetriezeit
ab Hauptbahnhof Ziirich Richtung We-
sten auf einer Zweispurstrecke durch
den Heitersbergtunnel bis Aarau ge-
schleust werden soll, wenn die Stunden-
abstdnde bis zu den benachbarten Kno-
ten ohnehin nur mit Miihe eingehalten
werden konnen. Eine Losung liegt im
Ansatz des Fahrplans 1987/89, wo die
Verbindung Ziirich-Basel aus der
Hauptspinne unter Bedienung von Ba-

den und Brugg weiterhin iiber den Boz-
berg gefiihrt und kiinftig auf einer Vier-
spuranlage bis Killwangen gleichzeitig
neben den iibrigen Verbindungen in die
Westschweiz geleitet werden konnte.

Beriicksichtigt man nun noch den opti-
malen Anschluss des Regionalzugsver-
kehrs, der auf dem bereinigten Grund-
geriist des nationalen Reisezugsver-
kehrs erst noch entworfen werden
muss, sowie den Giiterzugsverkehr, so
zeichnen sich im aargauischen Netz
eine Reihe von Kapazitdtsengpdssen ab,
deren Behebung ebenso wichtig ist wie
die Neubaustrecken. Die SBB tragen
diesem Umstand Rechnung und haben
dem totalen Umbau der Geleiseanlagen
in Aarau mit den altehrwiirdigen me-
chanischen Stellwerken samt zweitem
Tunnel Richtung Westen die erste Prio-
ritdt gegeben. Es ist und bleibt aber die
Sorge der mit der Férderung des 6ffent-
lichen Verkehrs im Kanton Aargau be-
trauten Stellen, dass neben den gewalti-
gen Investitionsbediirfnissen fir die
Neubaustrecken zu wenig Mittel fiir
den Ausbau des aargauischen Netzes
rechtzeitig zur Verfligung gestellt wer-
den kénnen. Hierunter sind neben der
erwahnten Vierspurstrecke Dietikon-
Killwangen jene von Olten durchge-
hend bis Rupperswil sowie zusitzliche
Geleise auf den Strecken Lenzburg-
Gexi und durch das Birrfeld mit Ver-
bindungsschleife Richtung Heitersberg
(wegen des Giiterzugsverkehrs) an er-
ster Stelle zu nennen.

Bild 3. Offentliches Verkehrsnetz im Kanton Aargau (ohne Agglomerationsbetriebe)

......

AARBURG } E
e Safenwil {' '.
o )

7/ Rothrist ZOFINGEN ./

ohne K fgung
e Bslinlentmiti K

lligung

Bahnlinlen

it

2 -3y
=23
14
)

N

654

Dringend notwendige weitere Bahnhof-
ausbauten (Baden, Turgi, Rheinfelden,
Zofingen) ergdnzen die Investitionsbe-
diirfnisse, die insgesamt einige hundert
Mio. Fr. erreichen diirften.

Die aargauischen Nebenbahnen

Die Wynental-und Suhrentalbahn (WSB)
ist in den letzten 20 Jahren mit einem
bisherigen Aufwand von rund 100
Mio. Fr. von einer verschlafenen Stras-
senbahn zu einer weitgehend eigentras-
sierten modernen Vorortsbahn ausge-
baut worden. Sie erschliesst in optima-
ler Weise zwei bandférmig strukturier-
te Siedlungsrdume, die in ihren Bezie-
hungen noch immer stark auf die Kan-
tonshauptstadt ausgerichtet sind.

Neben wenigen Reststiicken fiir die
Eigentrassierung bleiben hauptsidchlich
noch zwei grosse Bauvorhaben zu be-
wiltigen: Die Parallelfiihrung zur SBB
in Reinach-Menziken steht im Zusam-
menhang mit der oben erwdhnten Ver-
legung der Seetalbahn, und die Parallel-
fihrung zur SBB zwischen Aarau und
Suhr erlaubt es, die Funktion der Fla-
chenerschliessung in diesem Bereich
dem Busbetrieb zu Ubertragen, die
Eigentrassierung zu vervollstandigen
und damit fiir die weiterfiihrenden Be-
ziehungen zusitzliche Fahrzeitgewinne
zu realisieren.

Diese Bahn ist heute mit modernen
Steuerungsanlagen und Doppelspurin-
seln grundséitzlich in der Lage, einen
Viertelstundentakt zu fahren. Sie befor-
dert jahrlich anndhernd 4 Mio. Reisen-
de und hat eine steigende Bedeutung als
Zubringer zu den SBB-Angeboten in
Aarau. Sie trigt damit zur zentralen
Stellung dieses Bahnhofs im Rahmen
des Konzepts Bahn 2000 bei.

Eine ausgeprigte Zubringerfunktion
hat auch die Bremgarten-Dietikon-Bahn
(BD), die inskiinftig Anschliisse an sich
kreuzende S-Bahn-Ziige in Dietikon
herstellen muss. Die oben erwdhnte
Option einer S-Bahn-Linie durch den
Heitersberg stellt ebenfalls die Anfor-
derung, die Anschliisse im Viertelstun-
dentakt abzunehmen. Diesem An-
spruch kann die Bahn mit einem Inve-
stitionsprogramm von iber 100 Mio.
Fr. gentigen, wobei die Trassierung
durch die Stadt Dietikon die weitaus
grossten Probleme aufgibt.

Die = Wohlen-Meisterschwanden-Bahn
(WM) betreibt ertragreiche Glitertrans-
porte im stark industrialisierten unte-
ren Biinztal. Fiir den Reisezugsverkehr
bestehen dagegen auf dem lindlich ge-
pragten Hiigelzug gegen das Seetal kei-
ne giinstigen Voraussetzungen. Eine
Vorlage fiir den Ersatz durch Strassen-




SIA-Tag 1987 Aarau 150 Jahre SIA

Schweizer Ingenieur und Architekt  23/87

Betriebsbeitriige 1976 — 1985

12

11

10 Mio

Bruttobeitrdge Aargau

(o]

1976

1977 1978 1979 1980 1981

1982

1983 1984 1985

[ Anzan Linien

[ 22 | 23 [ 24 | 25 | 26 [ 26 | 20 | 31 | aa | 35 |

Bild 4.

transporte wurde indessen vom aargau-
ischen Grossen Rat 1980 zuriickgewie-
sen.

Der offentliche Strassenverkehr

Das (Uberland-)Busnetz

Im Uberblick iiber das gesamte 6ffentli-
che Verkehrsnetz des Kantons zeichnet
sich die Funktion der Buslinien als Zu-
bringer zu den historisch gewachsenen
Klein- und Mittelzentren noch immer
deutlich ab (Bild 3). Im unteren Reuss-
tal, das als einzige Mittelland-Quer-
achse nie eine Bahnverbindung hatte,
verdichten sich die parallelen Busli-
nien. An der Grenze zum Kanton Zii-
rich siidlich der Limmatachse entste-
hen Verbindungen von zunehmender
Bedeutung, die wie die BD vor allem
den Neuzuziigern mit Arbeitsplatz im
Grossraum Ziirich dienen. Die Karte
lasst allerdings die strukturellen Proble-
menicht erkennen, die einmal darin be-
stehen, dass die Arbeits-, Einkaufs- und
Schulungsbeziehungen sehr dispers
sind und immer weniger den histori-
schen Trassen folgen. Deswegen miis-

Betriebsbeitrige des Kantons an Verkehrsunternehmungen (Nebenbahnen, Uberland-Buslinien)

sen immer neue Bediirfnisse abgedeckt
werden. Das driickt sich zum Beispiel
in einem der Teuerung weit voraus-
eilenden jahrlichen Betriebskostenan-
teil des Kantons aus, bei einer stetig zu-
nehmenden Zahl von Linien (Bild 4).

Sodann liessen sich vermutlich ver-
schiedenenorts Angebote auf den Re-
gionalzugslinien vor allem wegen der
besseren ortlichen und zeitlichen Ver-
fiigbarkeit rationeller auf der Strasse
abwickeln. Eine entsprechende Pilot-
studie ist fiir das Fricktal/Rheintal im
Gange. Allein die unterschiedliche Fi-
nanzierung der Verkehrstriger baut ne-
ben den emotionalen und durch Um-
weltschutziliberlegungen untermauer-
ten Widerstdanden fast uniiberwindliche
Hindernisse gegen derartige Betriebs-
umstellungen auf. Immerhin ist im so-
genannten nordlichen Kirchspiel (bei
Koblenz-Déttingen) ein interessanter
Versuchsbetrieb angelaufen (Spitzen-
zeiten = konventioneller Linienver-
kehr; Zwischenzeiten = Bedarfsbus),
dessen Betriebsresultat Erkenntnisse
tiber die Erschliessungsmoglichkeiten
landlicher Rdume mit Offentlichem
Verkehr geben soll.

Schliesslich ist das Angebot in den spé-
ten Abendstunden und an den Wochen-
enden ein kaum jemals endgiiltig 16sba-
res Problem. Solange nicht einschnei-
dende Verdnderungen (Energiepreise,
Umweltbewusstsein) zu einer Umkehr
der Entwicklung im privaten Motor-
fahrzeugbestand und -gebrauch fiihren,
ist dieses Angebot eine dusserst aufwen-
dige Mobilitatsvorsorge. Sie wird selbst
von jenen Pendlern nur in Ausnahme-
fallen in Anspruch genommen, die auf
ihr eigenes Auto nicht verzichten mo-
gen, denn schliesslich miissen (abgese-
hen von allen Vorziigen der Motorisie-
rung) die hohen Fixkosten irgend ein-
mal auf Verkehrsleistungen umgeschla-
gen werden.

Die Agglomerationsbetriebe

Die Regionen Baden/Wettingen und
Aarau betreiben je ein gut ausgebautes
Agglomerationsbusnetz mit Betriebslei-
stungen von 1,86 bzw. 0,99 Mio. Wa-
genkilometern und 6,93 bzw. 4,14 Mio.
beférderten Personen im Jahr 198S.
Nach aargauischem Verkehrsgesetz
subventioniert der Kanton nur die in-
vestiven Aufwendungen, die Betriebs-
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fehlbetr’cig_q fallen mit Ausnahme ver-
einzelter Uberlandstrecken voll zu La-
sten der Regionsgemeinden.

Einen hoheren Anteil an Uberlandli-
nien weist der Regionalbus Wiggerthal
mit 1,06 Mio. Wagenkilometern und
1,34 Mio. beférderten Personen pro
Jahr auf, der denn auch von den PPT
betrieben wird. Die iibrigen Regionen
behelfen sich vorldufig noch mit einzel-
nen Linien (Stadtbus Rheinfelden, Re-
gionalbus Lenzburg, Versuchsbetrieb
Stadtbus Lenzburg) oder finanzieren
Verdichtungsangebote im Zuge beste-
hender PPT-Linien (Brugg/Windisch).

Probleme im Bereich der
Tarifierung

In den letzten Jahren ist Bewegung in
die Tarifpolitik der Verkehrsunterneh-
mungen gekommen. Ausgehend von
einer systematischen Bearbeitung ver-
schiedener Marktsegmente mit geziel-

ten Tarifangeboten der SBB (AHV-
Halbtaxabo, Jahres-Streckenabo, Fami-
lienkarte, usw.) bildet nun das Halbtax-
abonnement zu Fr.100.-den neusten
Versuch, die Riickkehr auf das 6ffentli-
che Verkehrsmittel auf breiter Front zu
fordern.

In den Grossagglomerationen steht das
Bediirfnis im Vordergrund, mit Ver-
bundangeboten ein kundenfreundli-
ches, iibersichtliches Tarifsystem mit
freier Verkehrsmittelwahl zu schaffen.
Die Ausweitung des Verbundes der Bas-
ler Verkehrsbetriebe auf die Nordwest-
schweiz unter Einbezug der PTT und
SBB hat im aargauischen Fricktal ein
sehr gutes Echo gefunden. Im Ostaar-
gau stellt die Ziircher S-Bahn an sich ge-
geniiber dem Fahrplan 1987/89 vorerst
noch kein grundlegend erweitertes An-
gebot dar. Das Ausmass einer Zusatz-
nachfrage wird auch hier stark davon
abhingen, wieweit die BD, die Regiona-
len Verkehrsbetriebe Baden-Wettingen
(RVBW) und die PTT-Linien in ein
Verbundsystem integriert werden kon-
nen.

Meliorationswesen im Aargau

Strukturverbesserungen im Reusstal

Von Kurt Brunner, Aarau

Dieser Beitrag soll einen Uberblick iiber die T#tigkeiten im aargauischen Meliorationswesen
geben. Dabei wird kurz auf die teilweise verinderte Ausgangslage bzw. auf die Anderungen
bei den Zielsetzungen eingegangen. Als bestgeeignetes Beispiel zur Illustration durchgefiihr-
ter Strukturverbesserungen fiir die Landwirtschaft und im 6ffentlichen Interesse im weiteren
Sinne dient die Reusstalsanierung iiber ein Perimetergebiet von etwa 4700 ha. Das interdiszi-
plinire Partnerschaftswerk im Spannungsfeld zwischen Landwirtschaft, Flusskraftwerk,
Wasserbau und Natur- und Landschaftsschutz musste Zielkonflikte l6sen. Ein zentrales Ele-
ment fiir die Strukturverbesserungen bildeten die Giiterzusammenlegungen. Hier iibt der
Kulturingenieur und Ingenieur-Geometer eine verantwortungsvolle Treuhinderfunktion an
Grund und Boden und Koordinationsaufgaben im Teamwork aus.

Stand des Meliorationswesens im
Aargau

Was versteht man unter Meliora-
tionen?

Unter diesen Begriff fallen die Boden-
verbesserungen und die subventionier-
ten landwirtschaftlichen Hochbauten.
Nach aargauischer Terminologie wer-
den unter dem Sammelbegriff «Struk-
turverbesserungen» Massnahmen im
Dienste der Strukturverbesserung fiir
die Landwirtschaft und im weiteren of-
fentlichen Interesse verstanden.
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Mit Beitrdgen von Bund, Kanton und
Gemeinden werden Giiter- und Wald-
zusammenlegungen, Flurwegbauten,
Entwésserungen, Hofwasserversorgun-
gen, Hangrutschsanierungen, Rekon-
struktionen alter Drainagesysteme,
Landumlegungen fiir 6ffentliche Wer-
ke wie Autobahnen, Umfahrungsstras-
sen, Nutzungsplanungen im Kultur-
land, Ausscheidung von Natur- und
Landschaftsschutzzonen durchgefiihrt.
Mit Giiterregulierungen werden in der
Regel ganze Gemeindegebiete oder
grossere Teile davon erfasst.

Mit und ohne Giiterzusammenlegun-

Neben den positiven Folgen der Ent-
wicklung im Tarifbereich besteht nun
allerdings die Gefahr, dass gegenseitig
inkompatible Verbundsysteme entste-
hen, die in den Zwischengebieten ne-
ben den «normalen» unternehmungs-
orientierten Tarifen ein heilloses Wirr-
warr schaffen. Der Kanton Aargau ist
deshalb bemiiht, sich selber mit einem
umfassenden Fldchenzonentarif iiber
moglichst alle Verkehrsunternehmun-
gen integrationsfahig fiir die benach-
barten Verbiinde zu strukturieren. Da-
bei hat der Regierungsrat vorlaufig ent-
schieden, den Kanton grundsétzlich
nur an den Ertragsausfillen der Durch-
tarifierung und Tarifkoordination zu
beteiligen, nicht aber an generellen
«griinen» Verbilligungen, die gegebe-
nenfalls die Gemeinden fiir ihre Ein-
wohner abdecken miissten.

Adresse des Verfassers: H. P. Howald, dipl.Ing.
ETH, Chef Verkehrsplanung, Aarg. Baudeparte-
ment, Buchenhof, 5000 Aarau.

gen werden Wohn- und Betriebsgebéu-
de von Landwirtschaftsbetrieben sa-
niert. Diese erfolgen als Aussiedlungen,
Betriebsverlegungen oder als Gebdude-
sanierungen am bestehenden Ort inner-
halb oder ausserhalb der Dorfer. Schit-
zungsweise die Hilfte bis zwei Drittel
der Bauherren sind auf Beitrdge des
Bundes und des Kantons angewiesen.

Bei den Giiterzusammenlegungen wir-
ken Kulturingenieure und Ingenieur-
Geometer mit ihren privaten Biiros als
technische Leiter. Als Organe der Bo-
denverbesserungsgenossenschaften
wirken Vorstinde mit Prasidenten,
Schitzungskommissionen mit Obmén-
nern sowie Aktuare und Kassiere als
nebenamtliche Funktiondre an der
Front.

Die Titigkeiten im Meliorationswesen
stiitzen sich auf die einschldgigen Ge-
setzesgrundlagen bei Bund und Kanton
ab.

Riickblick und heutiger Stand

Einen eigentlichen Aufschwung erhielt
das Meliorationswesen wihrend des
Zweiten Weltkrieges, ausgeldst durch
den Anbauplan Wahlen mit seinen For-
derungen nach Waldrodungen, Urbari-
sierungen und Entwédsserungen. In den
sechziger und anfangs der siebziger
Jahre wurde eine grosse Anzahl von Bo-
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