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Stadtebau

Felix Fuchs, Aarau

Schweizer Ingenieur und Architekt

Der Bahnhof und die
Stadtentwicklung von Aarau

Die Impulse, die 1858 vom Bahnbau
auf die Siedlungsentwicklung der
aargauischen Kantonshauptstadt
ausgingen, konnten sich in naher
Zukunft aufgrund des jetzt abge-
schlossenen Ausbaus der Bahnanla-
gen wiederholen. Mit verschiedenen
Projekten im Bahnhofgebiet Aarau
sind gezielte Eingriffe in Richtung
zukunftsorientierter Stadtgestal-
tung beabsichtigt. Es soll versucht
werden, Parallelen zwischen der
Stadtentwicklung Mitte des letzten
Jahrhunderts und der kiinftig beab-
sichtigten Erneuerung und Verdich-
tung deutlich zu machen. Bahn- und
Bahnhofausbauten bieten heute
wieder einmalige Chancen fiir die
Entwicklung unserer Stadte.

Die Bedeutung des Bahnhofbaus
von 1858

Als 1858 der erste Aarauer Bahnhof die Ver-
bindung zwischen der Centralbahn Rich-
tung Olten und der Nordostbahn Richtung
Zurich schloss, waren erst 60 Jahre seit der
Ausrufung der helvetischen Republik in
Aarau und seit den Stadterweiterungspli-
nen J.D. Osterrieths vergangen. Das Jahr
1798, als Aarau kurze Zeit Hauptstadt der
Schweiz war, verliech der Kleinstadt ent-
scheidende Impulse. Die nachmalige Bahn-
hofstrasse war neben der Laurenzenvor-
stadt die wichtigste Achse im Entwick-
lungsplan Osterrieths. Sie stellte mit der di-
rekten Verbindung vom Regierungs- zum
Kreuzplatz erstmals eine die Altstadt nur
streifende Ost-West-Achse her.

AARAT.

Stadt erweiterung.
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Bis in die Mitte des 19. Jahrhunderts
setzte Aarau, damals schon Giberzeugt von
seiner verkehrsgtinstigen Lage, konse-
quent auf den Ausbau des historischen
Strassennetzes, das vorher langjihrig ver-
nachlissigt worden war. Weniger wach-
sam als sonst versiumte man es allerdings,
sich wihrend des ersten Eisenbahnbooms
stark zu machen. Durch den Eisenbahnbau
verlor Aarau deshalb seine bisherige Ach-
senstellung im schweizerischen Mittel-
land. Die Stadt wurde lediglich Transitsta-
tion und spiter Zielbahnhof einiger Nah-
verkehrslinien. Die Standortvorteile eines
Eisenbahnknotenpunkts kamen dagegen
Olten zugute. Ausserdem konnte sich
Aarau, gleich anderen Orten, die mit teils
erheblichen Eigeninvestitionen eine gute
Stellung im Strassenverkehrsnetz erobert
hatten, nur z6gernd mit dem Eisenbahn-
betrieb anfreunden. Als sich der Kanton
schliesslich in den 1860er Jahren aktiv in
den Eisenbahnbau einschalten wollte,
konnte er seine Wiinsche im Spannungs-
feld der privaten Eisenbahnbaugesell-
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Aufnahmegebaude von Jakob Friedrich Wanner
im Ursprungszustand von 1858 in einer Zeich-
nung aus den 70er Jahren des 19. Jahrhunderts
(Bild: [2])

schaften nicht mehr wirksam geltend ma-
chen, zumal unter den aargauischen Stid-
ten und Gemeinden die alten Rivalititen
wegen der Streckenfithrung neu auf-
flammten. Eine Bevorzugung des Haupt-
ortes stand ausser Frage, denn schon da-
mals wurde scharf darauf geachtet, dass die
Kleinstidte in einem gesunden Gleichge-
wicht zueinander blieben [1].

Als  der direkte  Bahnverkehr
Zurich-Aarau-Olten am 1. Mai 1858 end-
lich aufgenommen werden konnte, war
man in Aarau froh, wenigstens wichtige
Durchgangsstation einer zentralen Eisen-
bahnstrecke geworden zu sein. Denn mit
dem 1853 begonnenen Bau des Hauen-
steintunnels musste Aarau endgiiltig seine
Hoffnungen begraben, anstelle von Olten
zum grossen Schweizer Eisenbahnknoten-
punkt aufzurticken. Nachdem die Stadt
erst in letzter Stunde eigene Initiative zur
wiinschbaren Linienfithrung der Strecke
Olten-Aarau entwickelt hatte, blieb nur
die Chance, im unmittelbaren Einzugs-
bereich  Aaraus an den planerischen
Entscheidungen mitzuwirken. Der von
Olivier Zschokke verfolgte Plan, durch
Untertunnelung der  Schafmatt  einen
direkten Anschluss zu schaffen, blieb ein
Waunschtraum, ¢benso wie das Projekt
ciner Staffeleggbahn. Immerhin wurde die
stidtebauliche Entwicklung Aaraus nach
1850 wesentlich durch die Standortwahl
des Bahnhofs und dessen Zentrumsfunk-
tion bestimmt.
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Neuer Schwerpunkt der Stadtent-
wicklung im 19. Jahrhundert

Der Bahnhof, neben dem 1869 auch die
Hauptpost bezogen wurde, gab der Stadt-
entwicklung einen neuen Schwerpunkt.
An der Bahnhofstrasse konzentrierten sich
Verwaltungs- und Geschiftsbauten. Aarau
begann sich vor allem gegen Stidosten aus-
zudehnen. Der Stadterweiterungsplan von

Bahnhof Aarau, Verbindungsbahnhof zwischen
der Nordostbahn und der Centralbahn, gegen
Ende des 19. Jahrhunderts
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1879 (Bild 1) suchte grosse Gebiete siidlich
des Bahnhofs zu erschliessen [2]. Was auf
dem Plan von 1879 dhnlich grossziigig ge-
dacht war wie die erste Stadterweiterung
Osterrieths, erzielte allerdings weit weni-
ger Wirkung. Die Bahn war trotz Stadt-
tunnel und den beiden Niveautibergingen
Bankrain und Gais ein wesentlich stirke-
rer Riegel quer durch die Stadt, als es den
damaligen Planern lieb war. Ja, die Ent-
wicklung stidlich des Bahnhofs war
zunichst so bescheiden, dass bis 1988 le-
diglich die eine der beiden 1924 bezie-
hungsweise 1971 erstellten Personenunter-
fihrungen direkt auf die Stdseite fuhrte.
Und noch heute spricht man dann und
wann von der unmittelbar am Bahnhof ge-
legenen, teilweise ganz dorflich gebliebe-
nen Bebauung als Gebiet «Hinter den sie-
ben Gleisen». Auch im Strassennetz wurde
erst vor drei Jahren mit der durchgehen-
den Hinteren Bahnhofstrasse eine den
bahnhofnahen Entwicklungsmoglichkei-
ten angemessene Erschliessung erreicht.
Nordlich der Gleise entlang der Bahn-
hofstrasse prigte der Bahnhof Jakob Frie-
drich Wanners, des berithmten Bahnhof-
architekten der Schweizerischen Nordost-
bahn, die stidtebauliche Entwicklung
nachhaltig: Der Bahnhof hatte als iltestes
Gebiude in diesem Bereich die Funktion
eines <Motors» der Stadtentwicklung. Der
Bahnhofplatz selber diirfte in seiner Ge-
stalt bis zum Abbruch des alten Hotels Aar-
auerhof einer der vornehmsten und ge-
schlossensten Bahnhofplitze einer Schwei-
zer Mittelstadt gewesen sein (Bild 2). Auch
diirfte der Aarauer Bahnhof in gewisser
Hinsicht als Wanners Hauptprobe fiir den
neuen Ziircher Hauptbahnhot nach 1860
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zu betrachten sein, dessen Halle soeben
hervorragend restauriert worden ist.

Von der urspringlichen Substanz
(Bild 3) ist allerdings heute im Bahnhof
Aarau, besonders im Erdgeschoss, nicht
mehr viel vorhanden, zumal die Erweite-
rung von 1909 mit Aufstockung des Mit-
teltrakts und Konstruktion des Mittelrisa-
lits zwar noch sehr sorgfiltig, die spiteren
Ein-, Um- und Ausbauten aber verun-
klirend und allein zweckgerichtet ausge-
fithrt wurden. Kurz nach der Erweiterung
des Aufnahmegebiudes erhielt der Bahn-
hofplatz statt seines vorstidtischen, von
Villen markierten Charakters einen sehr
urbanen Anstrich durch die damaligen
Neubauten, die zum Teil heute noch den
Platz begrenzen, so zum Beispiel das neue
Postgebdude aus den Jahren 1914/15. Ganz
in der Nihe stehen auch zwei wichtige
Bauten von Karl Moser, die Kantons-
schule der Jahre 1894/96 und der heutige
Hauptsitz der Neuen Aargauer Bank
von 1912. Diese Stadtentwicklungsphase
wurde abgeschlossen durch den Schiit-
zenbrunnen zur Erinnerung an das 100-
Jahre-Jubilium der Grindung des schwei-
zerischen Schiitzenvereins 1924. Dieses
Denkmal war fiir die Platzmitte geschaffen
worden, und es ist bedauerlich, dass es an-
lisslich der letzten Umgestaltung aus dem
architektonischen Bezugssystem heraus-
gebrochen wurde [3].

Warum der alte Bahnhof nicht mehr
taugt

Angesichts der unbestrittenen seinerzeiti-
gen Bedeutung und den damaligen, heute
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Aufnahmegebaude und Bahnhofplatz im heuti-
gen Zustand
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nur teilweise noch spiirbaren Qualititen
des Wannerschen Bahnhofs sind die Fra-
gen natiirlich berechtigt, weshalb die Pla-
nungs- und Baubehorden der Stadt, und
mit ihr bis heute auch das stidtische Par-
lament, so voll und ganz auf ein vollstin-
dig neues Bahnhofsgebiude setzen, und
weshalb sie sich nicht mit den fertigge-
stellten und am 23.Mai einzuweihenden
neuen Gleis- und Perronanlagen begnii-
gen.

Die Antworten auf die Fragen sind
klar und eindeutig. Wiirde das Aufnahme-
gebiude erhalten, miisste es wieder in sei-
ner urspriinglichen achsialsymmetrischen
und reprisentativen Form erscheinen. Der
Bahnhofplatz miusste von Pavillons,
Dichern und Autos befreit werden. Eine
architektonisch befriedigende Erginzung
dazu kime allerdings nur von der gegen-
tiberliegenden Hauptpost. Die flankieren-
den Bauten von Bankverein und Aarauer-
hof erginzen den so befreiten Bahnhof-
platz nicht auf befriedigende Art. Ein so
geschildertes mogliches Erscheinungsbild
steht aber insbesondere in klarem Wider-
spruch zu den Funktionen des Bahnhofs
und des Bahnhofplatzes: Der Platz kann
von einem rationell abgewickelten Fahr-
zeugverkehr (Bus, Taxi, Vorfahrten) nicht
vollig befreit werden; im Gegenteil, es ist
mit solchem Verkehr zur optimalen Ver-
kniipfung von Bahn und Bus sowie Bahn
und Individualverkehr kiinftig noch in
grosserem Umfang zu rechnen. Dieser Ver-
kehr bendtigt aber auch ein Minimum an
baulichen Massnahmen (Vordicher, Ein-
bauten, Markierungen, Hinweistafeln
usw.), die wiederum mit dem gewtinsch-
ten Ensemble gar nicht vertrdglich sind.
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Das Aufnahmegebiude in seiner mehr
oder weniger urspriinglichen Form kénn-
te Zusatzbauten auf der Fussgingerebene
kaum verkraften, ohne ganz erheblich an
Substanz zu verlieren. In einem griindli-
chen Vergleich [4] zeigte sich klar, dass die
Erhaltung von Aufnahmegebiude und
Bahnhofplatz in ihrer urspriinglichen Ge-
stalt die funktionalen Anspriiche an einen
modernen Bahnhof nicht zu erfiillen ver-
mag und erst noch die hochsten Kosten
nach sich ziehen wirde.

Die jingsten Wirtschaftlichkeitsver-
gleiche kommen zum Schluss, dass allein
die SBB im Falle der Erhaltung des heuti-
gen Bahnhofs in naher Zukunft und ohne
denkmalpflegerische Zusatzkosten fast
gleich viel investieren miissten, wie ihr An-
teil am projektierten, 1991 aus dem Wett-
bewerb hervorgegangenen Neubau von
Theo Hotz betrigt. Beim Neubau resul-
tiert aber neben neuen Ertrigen aus Zu-
satznutzungen ein erheblicher Qualitits-
gewinn.

Die vielen An-, Um- und Einbauten
haben das alte Aarauer Bahnhofgebiude
im Verlaufe dieses Jahrhunderts nicht
schoner und erhaltenswerter gemacht. Die
vielen notdiirftigen Anpassungen an die
Neuzeit lassen es als alles andere als ein Bei-
spiel heutiger Zweckmissigkeit und Funk-
tionalitit erscheinen, ganz zu schweigen
von der Prisentation, von der Attraktivitit
und vom Komfort, auf den die Bahn-
beniitzerinnen und -beniitzer im Aarauer
Bahnreisezentrum heute noch verzichten
miissen (Bild 4). So ist es denn nur folge-
richtig, dass die lange und intensiv ge-
fiihrte Auseinandersetzung um die Erhal-
tung des alten Aufnahmegebiudes vor ein-
einhalb Jahren definitiv zugunsten des
Neubauprojekts von Theo Hotz entschie-
den wurde. Wiirde man das alte Aufnah-
megebiude erhalten, wire dies, wie wenn
man die Gebiude rund um einen ehema-
ligen Zeppelinlandeplatz als angemessen
fiir einen modernen Flughafen halten
wiirde. Der Aarauer Bahnhof wurde in-
dessen lange vor den Zeppelinlandeplit-
zen gebaut.

Der Bahnhof als Regionalzentrum

Wenn heute vorausgeschaut wird, ist im
Bahnhof Aarau eine Anlage mit weiter zu-
nechmender Bedeutung zu sehen: Der
Bahnhof ist ein wichtiger und zentraler
Angelpunkt fir die Wirtschaft unserer
ganzen Region, die vom oberen Fricktal bis
in grenznahe Gebiete der Kantone Solo-
thurn und Luzern reicht. Es gilt fir Aarau
wie fur andere Regionalzentren, was der
Bundesrat in  den Grundzigen der
Raumordnung Schweiz 5] mit Recht fest-
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Neubauprojekt von Theo Hotz, hervorgegangen
aus dem Projektwettbewerb 1991/92

6
Siidansicht und Gleisseite des Neubauprojekts
von Theo Hotz

hilt, nimlich dass fiir den durch die Bahn

vernetzten Stidteverbund Schweiz an

wichtigen Bahnknoten attraktive Mog-
lichkeiten fiir den Neubau, den Um- oder

Ausbau grosserer Geschifts- und Biiro-

zentren, fiir Stellen der offentlichen Ver-

waltung, fir Unternechmen des Finanz-
und Versicherungswesens, der Aus- und

Weiterbildung usw. angeboten werden

missen. So entstehen aus den Knoten-

punkten des Schienenverkehrs erstarkte

Regionalzentren mit einem vielfiltigen

und entwicklungsfihigen Nutzungsange-

bot. Bahnhofe miissen massiv aufgewertet

werden [6]:

«  Sie miissen zeitgemisse und zukunfts-
gerichtete Infrastruktureinrichtungen
fur den Fahrgast, wie wir sie von mo-
dernen Flughiifen oder Autobahnrast-
stitten gewohnt sind, aufweisen.

« Bahnhofe miissen mehr sein als nur
mehr oder weniger praktische Zugin-
ge zum Offentlichen Verkehr.

«  Sie mussen ein vielfiltiges und gut an-
geordnetes Angebot an Waren und
Dienstleistungen fiir die Reisenden
bieten. Der Kunde
Bahnhof als Konig fiihlen.

« Der Bahnhof muss als idealer Treft-
punkt und Ort der Begegnung konzi-
piert werden. Er bietet sich in hervor-
ragendem Mass an, als Standort fir
Konferenzen, Tagungen, Arbeitssit-
zungen und private Begegnungen. In

muss sich am

Aarau eignet er sich in optimaler
Weise als Standort und Bau fiir die
Aus- und Weiterbildung, im besonde-
ren fir die kantonale Lehrerbildung.
Verharrt Aarau in der konsequenten Ver-
folgung dieser Postulate in einer traditio-
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nellen Stadtpolitik? Vertrauen wir auf die
ungebrochene Attraktivitit der zentralen
Standorte und verdringen, dass die Ent-
wicklung der Stadt von einem unter-
durchschnittlichen Wachstum der Voll-
und Teilzeitbeschiftigten und von einem
geringen Bevolkerungsverlust geprigt ist?
Verlieren die traditionellen Standortvor-
teile in der mobilen und vernetzten Ge-
sellschaft nicht mehr und mehr an Bedeu-
tung? Ist ein neuer Bahnhof im Zeitalter
der hochstmoglichen individuellen Mobi-
litit iberhaupt noch zeitgemiss? Folgt der
Mobilitit auf Ridern nicht unausweichlich
die Zeitder virtuellen Mobilitit, die bereits
angebrochen ist und eine dezentrale offe-
ne, grenzenlose und vernetzte moderne
Welt reprisentiert? Und konnen es sich
Dienstleistungsunternchmen  tiberhaupt
noch leisten, aus Image- und Prestige-
griinden an den kostspieligen Standorten
in unseren Zentren festzuhalten?

Chance der Stadt

Die Stadt steht in direkter Konkurrenz zu
Zentren an der Peripherie. Der mobile
Mensch braucht die Stadt nicht zwingend.
Er wird sie jedoch suchen, wenn sie sich
durch ihre urbanen Qualititen und ihre
Einzigartigkeit manifestiert. Die urbane
Begegnungsqualitit ist die Chance der
Stadt in der Zukunft, wird doch in der
computergeprigten, individualisierten
Welt der Bedarf nach personlicher Begeg-
nung immer grosser. Je technisierter die
Welt, um so entscheidender werden di-
rekte zwischenmenschliche Kontakte und
emotionale Qualititen der personlichen
Umgebung [7]. Die lebendige Stadt ist die
Alternative zur virtuellen, anonymen Welt
der Computer. Der moderne und mobile
Mensch wird die Stadt suchen, wenn er als
Gast ohne jeden Vorbehalt willkommen
geheissen wird. Da kommt natiirlich dem
modernen Bahnhof eine vorrangige Rolle
zu.

Stellenwert des Neubauprojekts von
Theo Hotz

Das Neubauprojekt von Theo Hotz erfiillt
die Anforderungen der Stadt, nimlich ein
Bahnhof mit einer grosszigigen, licht-
durchfluteten Halle an bester Lage, ein
Bahnhof, deran prominenter Stelle das Tor
zur Stadt darstellt. Der Bau stellt eine enge
und spannungsreiche Beziehung zur Stadt
her, schafft dynamische Innenriume und
bezieht die Aussenriume so ein, dass das
ganze Bahnhofgebiet zum wichtigsten Teil
des Stadtraums neben der Alt- und Innen-
stadt wird (Bilder 5 und 6).
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Projekt Behmen Il von Stefan Baader Uber den
Portalen der neuen Stadttunnel

Beteiligte am Neubauprojekt Bahnhof
Aarau
Trigerschaft Vorprojekt:
Projektierungs- und Promotonsgesellschaft
Bahnhof Aarau (PPG), bestehend aus:
Schweizerische Bundesbahnen
Stadt Aarau (Einwohnergemeinde)
Kanton Aargau
Aargauische Kantonalbank
Schweizerische Bankgesellschaft
Schweizerischer Bankverein
Bahnhofparking AG, Aarau
Theo Hotz AG, Ziirich
WEWO Bauingenieure AG, Aarau
Gesamtprojekdeitung:
Felix Fuchs, Stadtbaumeister, Aarau
Stabsstelle:
Brunnschweiler, Heer, beratende Architekten,
Zug und Zirich
Architekten:
Theo Hotz AG, Ziirich
Ingenieure:
WEWO Bauingenieure AG, Aarau
Elektroingenieure:
Hefti, Hess, Martignoni, Aarau
HLK- und Sanitiringenieure:
Polke, Ziege, von Moos, Zirich
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8
Neue Uberbauungsperspektiven auf der
Siidseite des Bahnhofs aufgrund des Ausbaus
der Bahnanlagen

Die mehrgeschossige Halle verbindet
tiberzeugend den Bahnhofplatz, die Fuss-
wegbezichung entang der Gleise im We-
sten und die Vorfahrt mit den Personen-
unterfithrungen. Sie entwickelt aus dieser
Verbindungsfunkton, aus diesem Sam-
meln aller Begegnungen ihre riumliche
Qualitit und Dynamik (8, 9].

Wie ist es aber tiberhaupt zu diesem
Projekt gekommen? Ausloser waren zwei-
fellos die SBB, die mit dem Ausbau der
Aarauer Stadtdurchfahrt auf zwei Doppel-
spuren, mit dem zweiten Stadttunnel und
mit den neuen Gleissicherungs- und Per-
ronanlagen die Voraussetzungen dafiir
schufen, dass die kommerziellen kunden-
dienstlichen Bediirfnisse weitgehend un-
abhingig von den bahntechnischen an die
Hand genommen werden konnten. Die
SBB setzten damit die Stadt faktisch unter
Planungs- und Handlungsdruck. Die Pla-
nungs- und Bauverantwortlichen der Stadt
sind heute dankbar daftr. Es entsprach
schliesslich dem gemeinsamen grossen In-
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teresse von Stadt, Kanton und SBB, nach
den Bahnanlagen auch den Bahnhof fiir
das nichste Jahrhundertzu gestalten. Ende
1995 wurde daher die Projektierungs- und
Promotionsgesellschaft Bahnhof Aarau
(PPG) gegriindet, der neben den SBB, der
Stadt Aarau und dem Kanton Aargau auch
die Projektverfasser und Dritte angehoren.
Im Herbst dieses Jahres wird das Vorpro-
jeke fertig sein.

Auswirkungen auf die ganze
Umgebung

Der nun in diesem Jahr fertiggestellte Aus-
bau der Aarauer Bahnanlagen bewirkte
neben dem Impuls auf die Neuprojektie-
rung des Bahnhofs auch einen gewaltigen
Umbruch in der ganzen Bahnhofumge-
bung. Die erweiterten Gleisanlagen l6sten
Verinderungen und Impulse aus, die erst
zu kleinen Teilen zugunsten der weiteren
Stadtentwicklung genutzt sind. Viele stid-
tebaulich und architektonisch bedeutsame
Projekte sind entstanden oder konnen
noch entstehen.

Von erheblicher stidtebaulicher Be-
deutungistdie Uberbauung Behmen (Bild
7) iiber den Stadttunneln und der Umgang
mit den Restgrundstiicken aus dem Bau
des Westastes der Hinteren Bahnhofstras-
se, der letztlich ebenfalls durch den Bau des
neuen Stadttunnels und der neuen Gleis-
und Perronanlagen gefordert wurde. End-
lich erhielt die Siidseite des Bahnhofs
damit eine adiquate Erschliessung, und es
bieten sich heute interessante Perspekti-
ven fiir eine gemische, die Gunst der Lage
optimal nutzende Uberbauung mit hoher
Wohnqualitit (Bild 8). Das Ergebnis des
Ideenwettbewerbs [10] kann hingegen
erst im Zusammenhang mit grosseren Er-
neuerungen der Wynental- und Suhren-
talbahn (WSB) an ihren Bahnhofanlagen
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umgesetzt werden. In der niheren Umge-
bung des WSB-Bahnhofs hat dennoch
eine Dynamik eingesetzt. Das aargauische
Versicherungsamt (AVA) ist baubereit, so-
bald eine Beschwerde endlich erledigt sein
wird. Im Raum Gais konnte die kiinftige
Verkehrsfithrung sowohl beziiglich der
Nutzung als auch in stidtebaulich guter
Artin einem Erschliessungsplan festgelegt
werden. Es bleibt zu hoffen, dass die in
einer beispielhaften kooperativen Planung
entstandenen Vorstellungen tiber die kiinf-
tige Nutzung, Erschliessung und Neuge-
staltung dieses Raumes ebenfalls gelegent-
lich zu Realisierungen fiihrt. Die Stadt ver-
figt heute im gesamten bahnhofnahen
Entwicklungsgebiet mindestens tiber eine

Peter Schiirmann, Luzern

Schweizer Ingenieur und Architekt

kohirente richtplanihnliche Vorstellung,
die grosstenteils zusammen mit den
Grundeigentiimerschaften erarbeitet
wurde.

Neue Phase der Stadtentwicklung

Nur bei wenigen Projekten kann die Stadt
mitbestimmen oder Einfluss nehmen,
wann sie realisiert werden kdnnen. Ent-
scheidend aber ist, dass die Rahmenbedin-
gungen so sind, dass ein Hochstmass an
planerischer Koordination und Vorberei-
tung erreicht wird, fiir die einzelnen Vor-
haben aber ebenso ein Hochstmass an Un-
abhingigkeit bestehen bleibt.

Aus- und Umbau

Der Ausbau der Bahnanlagen im
Raum Aarau ist eine wichtige Vor-
aussetzung fiir die Angebotsverbes-
serungen im Rahmen von

Bahn + Bus 2000. Die zweite Doppel-
spur zwischen Aarau und Ruppers-
wil eliminiert einen wesentlichen
Kapazitatsengpass der West-Ost-
Achse zwischen Bern und Ziirich.

Am 3.Juni 1856 traf der erste Zug von
Schénenwerd her im  provisorischen
Bahnhof im Aarauer Schachen ein. Zwei
Jahre danach, am 7. April 1858, fuhr erst-
mals ein Zug von Brugg nach Aarau. Rund
drei Wochen spiter befuhr der erste Zug
den 46 m langen Stadttunnel.

Das Aufnahmegebiude des definid-
ven Bahnhofs (von Architekt Jakob Frie-
drich Wanner, der spiter den Bahnhof
Zirich baute) wurde am 1. Oktober 1859
dem Betrieb iibergeben. Der provisori-
sche Bahnhof Schachen wurde danach in
ein Wirtshaus verwandelt.

1923 wurden die Gleisanlagen im Per-
sonen- und Rangierbahnhof erweitert.
Nach weiteren nochmals 67 Jahren wurde
im Sommer 1990 mit den Aus- und Um-
bauarbeiten fiir das Projekt Bahn 2000 be-
gonnen.

Lage im Streckennetz

Der Abschnitt Olten-Rupperswil der Ost-
West-Achse gehort heute mit 450 bis 500

Bahnhof Aarau

Zigen pro Tag zu den am stirksten bela-
steten Strecken des SBB-Netzes. Die vor-
handenen drei Gleise von Olten bis Dini-
ken und die anschliessende Doppelspur
zwischen Diniken und Rupperswil liessen
keine Kapazititserhohung mehr zu. Der
gesamte Verkehr Bern-Zirich, Biel-
Ziurich, die Intercityziige Basel-Aarau-
Zurich sowie ein Teil des Giitertransitver-
kehrs von Basel via Olten-Lenzburg-Stid-
bahn-Chiasso/Luino musste auf den teil-
weise vollig veralteten Anlagen abge-
wickelt werden. Im Rahmen von
Bahn 2000 war urspringlich eine durchge-
hende Vierspurstrecke von Olten bis Rup-
perswil geplant. Mit der aus finanziellen
Griinden notwendig gewordenen Etap-
pierung mussten das vierte Gleis zwischen
Dulliken und Diniken sowie der doppel-
gleisige Umfahrungstunnel von Schénen-
werd zurtickgestellt werden.

Im Einzugsgebiet des Bahnhofs Aarau
leben rund 130000 Personen. Dank der
guten Zugsverbindungen liegt Aarau hin-
sichtlich der Einnahmen aus dem Perso-
nenverkehr nach Basel und Luzern an drit-
ter Stelle des SBB-Kreises II. Die Wirt-
schaftsmetropole Ziirich wird von Aarau
aus in weniger als einer halben Stunde er-
reicht.

Projektumfang

Die Projektlinge von der Kantonsgrenze
Aargau/Solothurn bis nach Rupperswil
betrigt 7,3 km. Im Aargau werden neben
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Wenn das eine oder andere Projekt in
den nichsten zwei Jahren begonnen wer-
den kann, diirfte das Eis fiir eine positive
stidtebauliche Entwicklung gebrochen
sein. Der Wellenbrecher Behmen von Ste-
fan Baader und der neue Bahnhof von
Theo Hotz bilden zweifellos die beiden
Flaggschifte der Aarauer Stadtentwick-
lung.

Adresse des Verfassers:
Felix Fuchs, dipl. Arch. ETH/SIA, Planer BSP,
Stadtbaumeister, Rathausgasse 1, 5000 Aarau

Termine
Sept 1986
31. Okt 1988

Auftrag fiir Vorprojeke
Baubeginn des Technischen
Gebiudes im Torfeld

Beginn der Vorarbeiten fiir
den Stadttunnel 2 (Abbriiche,
Leitungsumlegungen)
Spatenstich am Westportal
Baubeginn des Cargo-Service-
Center im Torfeld

Baubeginn Cargo-Combi-Ter-
minal

Bezug des Regionalzentrums
im Cargo-Service-Center
Durchstich des neuen Stadt-
tunnels

Abbruch der Lok-Depotanla-
ge und Baubeginn der neuen
Strassenunterfithrung Gais
Inbetriebnahme Cargo-
Combi-Terminal

Spatenstich Vierspurstrecke
Rupperswil-Aarau (Beginn
der Rodungen)
Inbetriecbnahme Stadttunnel 2,
elektronisches Stellwerk, Glei-
se 4 bis 6 mit dazugehdrigen
Perronanlagen
Inbetriebnahme der neuen
Strassenunterfithrung Gais.
Teilinbetriebnahme der Vier-
spurstrecke Aarau-Rupperswil
Inbetriecbnahme des umgebau-
ten alten Stadttunnels und der
nordlichen Hilfte der Perron-
anlagen

Ausbau der letzten beiden
Stahlbriicken der Unter-
fiihrung Gais

Offizielle Einweihung

Juni 1990

16. Mai 1991
Juni 1991
August 1991
25. April 1992
21. Mai 1992

6. Juli 1992

25. Juli 1992

10. Jan. 1994

24. April 1994

August 1995

10. Nov 1996

22. Mirz 1997

23. Mai 1997
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