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1 Zusammenfassung

Beim Bahnhof Wohlen besteht in vielerlei Hinsicht Handlungsbedarf. So sind infrastruktu-
relle Méngel (u.a. beim Bushof und der Endhaltestelle der BDWM) vorhanden, werden
die Anlagen den heutigen Komfortanspriichen nicht mehr gerecht und besteht Sanie-
rungsbedarf. Es wurde daher beschlossen, im Rahmen der vorliegenden Studie die
Machbarkeit und Potentiale verschiedener Konzeptionen fir eine Neugestaltung des
Bahnhofareals zu prifen und die Grundlagen und Rahmenbedingungen fir weitere Pla-
nungen zu schaffen.

Die Basis bildet eine Analyse der Ausgangslage. Hierzu gehéren die Bestandsaufnahme
der heutigen Erschliessungen fiir die verschiedenen Verkehrstrager inkl. Parkierungs- /
Abstellméglichkeiten. Als fur die zukinftige Entwicklung wichtige Rahmenbedingungen
werden weiter die Infrastrukturprojekte der SBB (Ausbau Publikumsanlagen, langfristig 3.
Gleisachse), die Angebotsentwicklung bei Postauto und BDWM sowie Mdglichkeiten und
Restriktionen fur Veranderungen bei Freiverlad und Guterschuppen dargelegt. Auch wird
die stadtebauliche Einbindung des Bahnhofs aufgezeigt.

Von uUber zehn aufgezeigten Konzeptionen wurden funf detailliert betrachtet. Dabei ist zu
unterscheiden zwischen den Konzeptionen A, bei welchen der Bushof in westlicher Lage
bei den heutigen Haltestellen der Orts- und Regionalbuslinien zu liegen kommt und den
Konzeptionen B, bei denen der Bushof in ¢stlicher Lage im Bereich der BDWM und des
Guterschuppens resp. der Freiverlade-Anlage vorgesehen ist.

Ein wichtiger Teil bei der Beurteilung der Konzeptionen waren neben der Anordnung der
verschiedenen Nutzungen, stadtebaulichen Aspekten und Umsetzungsrisiken auch die
Verkehrsfliisse, dabei insbesondere die Lage von Gleisquerungen fir den Fuss- und
Veloverkehr, die Lange der Umsteigewege und das Konfliktpotential auf dem Bahnhof-
platz aufgrund der Verkehrsstrome.

Es zeigte sich aufgrund der Gesamtbeurteilung, dass die Konzeptionen A mit Standort
des Bushofs in westlicher Lage zum Stationsgebaude weiterzuverfolgen sind. Zur Ver-
besserung der Umsteigesituation Mittelperron SBB - Bushof sind dabei die Planungen
einer neuen Personenunterfiihrung West voranzutreiben. Die Konzeptionen B sind nicht
weiter zu verfolgen.

Ausschlaggebend fur diesen Entscheid waren die besseren infrastrukturellen Entwick-
lungsmdoglichkeiten, eine Ubersichtlichere und kompakte Busanlage, die bessere Ent-
flechtung der Verkehrsstréme, optimaler Busbetrieb und geringere Umsetzungsrisiken
und Realisierungswiderstande.

Aus Sicht der Begleitgruppe wird eine Weiterentwicklung des Bahnhofareals geméss
Konzeption A3 als anzustrebender Zielzustand empfohlen. Dazu ist der Entscheid fur
eine Verlegung oder Aufhebung des Freiverlads herbeizufihren. Weiter ist der Entscheid
fur einen Abbruch des Giterschuppens im Rahmen einer Interessensabwagung zwi-
schen den Erhaltungszielen und einer optimalen Bahnhofsanlage zu treffen. Als Grundla-
ge muss die Bahnhofsplanung weiter konkretisiert werden.
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2 Einleitung

Handlungsbedarf

Der Handlungsbedarf beim Bahnhof Wohlen ist gross. Sowohl das Agglomerationspro-
gramm als auch der Kommunale Gesamtplan Verkehr (KGV) sehen fiir das Bahnhofsa-
real mehrere Massnahmen vor. Wie die Mitwirkung zum KGV zeigte, ist auch aus Sicht
der Bevdlkerung eine gesamthafte Aufwertung des Bahnhofareals vordringlich.

Der Handlungsbedarf kann wie folgt zusammengefasst werden:

Die Erscheinung, Ubersichtlichkeit und Orientierung der Bahnhofanlage sowie der Vor-
bereiche entsprechen nicht den heutigen Bedirfnissen.

Der Bushof ist zu klein. Es fehlen Haltekanten fur die Realisierung von zusatzlichen
Linien (z.B. Probebetrieb Dottikon/Dintikon - Villmergen - Wohlen). In den Spitzenstun-
den muss bereits heute improvisiert werden.

Der Bushof gentigt den heutigen Komfortanspriichen nicht mehr: keine gedeckte War-
temdoglichkeiten, uniibersichtlich, Anforderungen Behindertengleichstellungsgesetz.

Die heutige Anlage der BDWM im Bahnhof Wohlen ist fiir den Betrieb mangelhaft (Per-
ronhdhe und -breite) und sanierungsbeduirftig.

Eine optimierte Einfihrung der BDWM in den Bahnhof Wohlen ist eine Massnahme
gemass dem Agglomerationsprogramm Aargau-Ost (Prioritat A).

Die Gleisanlagen der BDWM Transport AG missen saniert werden. Die Erneuerung
der Streckengleise in Richtung Bremgarten soll bis 2015 erfolgen. Die Sanierung der
Bahnhofsanlage ist in einer zweiten Etappe geplant.

Die Unterfiihrungen sind unibersichtlich und unattraktiv. Da sie seinerzeit nicht fiir den
Mischverkehr (Fussganger / Velo) konzipiert wurden, ist die Benutzung flur Velofahren-
de unbefriedigend.

Die fusslaufige Verbindung zwischen Bahnhof SBB und Endhaltestelle BDWM ist unat-
traktiv.

Die Veloabstellanlagen sind unattraktiv.

Auftrag

Die an der Planung des Bahnhofs Wohlen beteiligten Akteurel haben an der Startsitzung
vom 18. Februar 2011 beschlossen,

die Planung fur den Bahnhof Wohlen rasch voranzutreiben und

im Rahmen einer Studie die Machbarkeit und Potentiale verschiedener Konzeptionen
zu prifen.

1 SBB, BDWM Transport AG, Postauto Aargau, BVU Abteilung Verkehr, Gemeinde Wohlen



metron

Das Ziel der vorliegenden Machbarkeitsstudie ist die Erarbeitung folgender Grundlagen:

» Klarung grundsétzlicher Randbedingungen

» Nachweis der Machbarkeit und der Potentiale verschiedener Konzeptionen mit grober
Kostenschéatzung

» Entscheidungsgrundlage Uber Erhalt oder Abbruch Giterschuppen / Freiverlad / An-
ordnung Bahnhof BDWM

» Grundlage und Rahmenbedingungen fir weitere Planungen (z.B. Masterplan Bahnhof /
Wettbewerb)

Arbeitsgruppe

Die Arbeiten wurden von einer Arbeitsgruppe mit Vertretungen der Gemeinde Wohlen
und dem Kanton Aargau sowie den betroffenen Transportunternehmen (SBB, BDWM,
Postauto) fachlich begleitet. Die Arbeitsgruppe traf sich an 4 Sitzungen. Folgende Mit-
glieder waren vertreten:

« Walter Dubler, Gemeinde Wohlen, Gemeindeammann

» Nicole Imfeld, Gemeinde Wohlen, Leiterin Abteilung Planung, Bau und Umwelt

» Andrea Mader, Kanton Aargau, BVU Ortsbild, Siedlung und Stadtebau

- Oliver Morel, Kanton Aargau, Offentlicher Verkehr

- Patrick Zingg, Postauto, Leiter Filiale Aarau

» Walter Oettli, BDWM, Leiter Infrastruktur

» Andreas Wingeier, SBB Infrastruktur, Netzentwicklung Region Mitte

» Pius Amrein, SBB Immobilien, Teamleiter Bewirtschaftung

Begleitgruppe

Die Begleitgruppe (Entscheidgremium) setzt sich aus folgenden Personen zusammen:
« Walter Dubler, Gemeinde Wohlen, Gemeindeammann

» Matthias Jauslin, Gemeinde Wohlen, Vizeammann

» Arséne Perroud, Gemeinde Wohlen, Gemeinderat

» Nicole Imfeld, Gemeinde Wohlen, Leiterin Abteilung Planung, Bau und Umwelt
« Patrick Zingg, Postauto, Leiter Filiale Aarau

» Dr. Severin Rangosch, Direktor BDWM

« Hans Ruedi Rihs, Kanton Aargau, Leiter Offentlicher Verkehr

 Dr. Heinrich Speck, Kanton Aargau, Kreisplaner

« Michael Schmid, SBB Immobilien, Leiter Flache Region Mitte
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3 Rahmenbedingungen und Anforderungen

3.1 Infrastrukturprojekt SBB

Die SBB sind zurzeit an der Planung diverser Infrastrukturmassnahmen am Bahnhof
Wohlen. Das Projekt sieht in erster Linie eine Verbesserung der Publikumsanlagen vor
und setzt die neuen Anforderungen gemass Behindertengleichstellungsgesetz um. Im
Sommer/Herbst 2013 wird das Vorprojekt abgeschlossen sein. In der Folge wird ein Bau-
projekt ausgearbeitet. Baubeginn ist im Jahr 2017 vorgesehen. Im Rahmen des Infra-
strukturprojektes werden Vorentscheide mit grossen Auswirkungen auf die Anordnung
und Entwicklung der gesamten Bahnhofanlage getroffen.

Anforderung seitens SBB an die Bahnhofskonzeption

« Freihaltung 3. Gleisachse fiir Durchgangsverkehr auf heutigem
Gleis 1. Ab Perronkante sind 5.0 Meter freizuhalten (Interes-
senslinie SBB).

« Die S-Bahnlinien werden auch langfristig ab den Gleisen 2 und
3 verkehren. Die Umsteigebeziehungen SBB - BDWM / Bus
sind auf diese Randbedingung hin zu optimieren.

« Neue, zusétzliche Personenunterfiihrungen wéren unverziiglich
in das SBB Infrastrukturprojekt einzubeziehen.

Hinweise:

« Eine Nutzung des Gleis 1 fir die S-Bahn wirde hohe Kosten nach sich ziehen (ca.
40 Mio. Fr.2), da die Einfahrt heute nur mit Ablenkung und damit mit reduzierter Ge-
schwindigkeit befahrbar ware (Weichenanpassungen notwendig).

» Die SBB ist zu einem grossen Teil Grundeigentiimerin der Flachen beim Bahnhof.

3.2 Bushof

Im Rahmen der vorliegenden Studie wird der Bushof gemé&ss Prognosen von Postauto
auf 14 Kanten (davon 8 fur Gelenkbusse) ausgelegt (Abklarungen zur Dimensionierung
des Bushofs siehe Anhang 10.2). Der von Postauto ausgewiesene Bedarf ist im Rahmen
vertiefter Planungsarbeiten durch den Kanton zu konsolidieren.

Annahme fiir Machbarkeitsstudie

Dimensionierung Bushof auf 14 Haltekanten, davon 8 fiir Gelenk-
busse

2 Grobkostenschéatzung durch die SBB ist im Rahmen der Prifung eines Wendegleises in Wohlen erfolgt.
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3.3 Endhaltestelle BDWM

In den nachsten Jahren werden die Ziige der BDWM zwischen Wohlen, Bremgarten und
Dietikon aufgrund von Nachfragezuwachsen auf rund 112 Meter verlangert (Umstellung
von 2- auf 3-teilige Zige). Da die heutige Perronanlage in Wohlen nur auf 2-teilige Zlige
ausgelegt ist, sollen die Perrongleise der BDWM gemass Mehrjahresprogramm in den
nachsten 10 Jahren angepasst werden. Die BDWM bendtigt am Bahnhof Wohlen 2 Glei-
se. Winschbar ist ein Mittelperron von 120m mit einem Uberdachten Bereich von ca.
35m.

Langfristig ist auf dem Abschnitt Wohlen - Bremgarten West eine Verdichtung zum
15-Min.-Takt, zumindest in den Hauptverkehrszeiten, in Diskussion.

Annahme fiir Machbarkeitsstudie

2 Perronkanten a 120m (von Vorteil Mittelperron), 35 m (iber-
dacht

3.4  Erschliessung Fuss- und Veloverkehr

Der Bahnhof ist fir den Langsamverkehr durch ein dichtes Strassen- und Wegnetz er-
schlossen. Die Haupterschliessung erfolgt nordseitig durch die Bahnhofstrasse, siidseitig
ist im Zusammenhang mit der Entwicklung des Gebietes Bahnhof Siid eine attraktive,
direkte Erschliessungsachse geplant. Ebenfalls wichtige Erschliessungsachse fihrt ent-
lang des teilweise stillgelegten Industriegeleises nach Villmergen.

Die Gleisanlage kann an drei Orten gequert werden:
 Unterfihrung Post

 Hauptunterfiihrung Bahnhof

» Unterfihrung Bollmoosweg

Die Unterfiihrung Bollmoosweg ist die einzige Gleisquerung im Bahnhofsbereich, die mit
dem Velo befahren werden kann. Bei den Ubrigen beiden Unterfiihrungen muss das Velo
geschoben werden. Die Unterfiihrung Post ist fur die Beziehung Zentrum Wohlen - Vill-
mergen sehr bedeutend. Eine attraktive Querung bei der Hauptunterfiihrung gewinnt mit
der Entwicklung des Gebietes Bahnhof Siid stark an Bedeutung.

Der kommunale Gesamtplan Verkehr (genehmigt am 2. Mai 2012) sieht eine neue oder
optimierte Unterflhrung fir den Fuss- und Veloverkehr im Bereich des Bahnhofareals
Vor.
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Erschliessung Bahnhof: Fussverkehr
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Bauzonen

Geplante Einzonung

Abbildung 1: Erschliessung Bahnhof Fussverkehr
(Analyseplan Verkehr siehe Anhang 10.5)

Erschliessung Bahnhof: Veloverkehr

Verkehr (gemass KGV)

bestehend geplant

—
Informativ

| 4
|

I.////

== == = Route Radverkehr

Unterfuhrung MIV und Langsamverkehr
Unterfuhrung Langsamverkehr

Bauzonen

Geplante Einzonung

Abbildung 2: Erschliessung Bahnhof Veloverkehr
(Analyseplan Verkehr siehe Anhang 10.5)
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Haupterkenntnisse der Abkldrungen

« Fiir den Fuss- und Veloverkehr besteht Handlungsbedarf hin-
sichtlich:
- der Erschliessung des Bahnhofs / der Zugédnglichkeit (attrak-
tiver Zugang von allen Ortsteilen)
- der Verbindung der beiden Ortsteile durch eine Aufwertung
der Gleisquerungsméglichkeiten
« Im Rahmen der Machbarkeitsstudie sind neue Gleisquerungs-
mdéglichkeiten oder eine Aufwertung der bestehenden Unterfiih-
rungen zu priifen

3.5 Erschliessung MIV

Die Haupterschliessung des Bahnhofs erfolgt Uber die alte Bahnhofstrasse / Bahn-
hofstrasse. Die Gemeinde prifte, entlang der alten Bahnhofstrasse / Bahnhofstrasse
einen Einbahnring einzufihren. Gemass der Studie "Erschliessungskonzept Bahn-
hofstrasse / Alte Bahnhofstrasse, EWP, Januar 2012" ist ein Einbahnring machbar und
sinnvoll. Vorabklarungen haben ergeben, dass die Idee Einbahnring unabhéngig der
Konzeptionen realisierbar ist.

Vor ca. 10 Jahren entwickelte die Gemeinde die Idee, die Aargauerstrasse an die Bahn-
hofstrasse anzubinden. Diese Idee wurde im Rahmen der Erarbeitung des kommunalen
Gesamtplans Verkehr Gberprift und aus folgenden Griinden verworfen:

» Zusatzliche Belastungen auf oder entlang des Bahnhofplatzes

« Erhdhung des Konfliktpotentials zwischen MIV resp. Ortsbus und Fuss- / Veloverkehr

- Vorhandene Erschliessung des Bahnhofareals ist ausreichend und zweckmassig

Die Fuhrung gewisser Buslinien via Aargauerstrasse ist prifenswert.

Annahme Machbarkeitsstudie
Die Aargauerstrasse soll fiir den MIV vom Bahnhofplatz her nicht
erschlossen werden.

Haupterkenntnis der Abkldrungen

Die Idee Einbahnring kann unabhéngig von der Entwicklung des
Bahnhofareals umgesetzt werden.

3.6 Veloparkierung Bike+Ride

Auf dem Bahnhofsareal werden heute 360 Veloabstellplatze an verschiedenen Standor-
ten angeboten. Die Veloabstellplatze sind teilweise baufallig.

11
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Der zukiinftige Bedarf liegt bei 400 - 500 Veloabstellplatze3. Die Abstellplatze sind einer-
seits gut erreichbar von den verschiedenen Ortsteilen und andererseits mdglichst nahe
an den Zugangen zum offentlichen Verkehr anzuordnen. Die Hauptumsteigebeziehung
fuir die Velofahrer ist diejenige zur Bahn.

Eine Velostation ist in Wohlen zurzeit nicht geplant. Entsprechende Optionen sind jedoch
freizuhalten.

Annahmen Machbarkeitsstudie

. Bedarf an Veloabstellpldtzen: 400 - 500

. Anordnung der Abstellpldtze méglichst nahe an den Zugéngen
zum Offentlichen Verkehr (Hauptumsteigebeziehung Velo -
Bahn)

. Sicherstellen eines attraktiven Zugangs von allen Ortsteilen
(verschiedene Standorte anbieten)

3.7  Parkierung / Park+Ride

Heute werden am Bahnhof Wohlen 63 P+R Abstellplatze angeboten. Die durchschnittli-
che Auslastung betréagt ca. 70 - 75%. Der zuklnftige Bedarf wird seitens SBB und Kanton
(Abteilung Verkehr des BVU) auf 80 - 100 Parkpléatze geschétzt.

Annahme Machbarkeitsstudie

Bedarf an P+R Stellplatzen: 80 - 100

3.8 KisstRide, Taxi, Mobility

Heute werden drei Kiss+Ride Parkplatze angeboten. Der Kanton (Abteilung Verkehr des
BVU) schatzt das Angebot als ausreichend ein.

Ebenfalls sind heute drei Taxiabstellplatze vorhanden. Geméass Taxiunternehmung sind
5 Standplatze zweckmassig.

Auf dem Bahnhofsareal bestehen 3 Mobility-Abstellplatze (Car Sharing).

Annahme Machbarkeitsstudie

Es wird von einem Bedarf von total 15 Stellplédtzen fiir K+R, Be-
hindertenparkplédtze, Taxi und Mobility ausgegangen.

3 Gemass Angaben Kanton liegt der Bedarf bei 400 Abstellplatzen. Geméss aktueller Abklarung SBB Immobi-
lien betragt der Bedarf 500 Abstellplatze (Mail vom 29. Marz 2013). Im Rahmen des Wettbewerbprogram-
mes ist der Bedarf festzulegen.

12
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3.9  Giiterschuppen

Je nach Konzeption fiir eine Neugestaltung des Bahnhofareals kann der Giterschuppen
tangiert werden. Dafiir wurde die Schutzwiirdigkeit des Guterschuppens abgeklart. Sie
kann folgendermassen zusammengefasst werden:

Auf nationaler, kantonaler und kommunaler Ebene ist der Guterschuppen nicht als ge-
schiitztes Objekt inventarisiert.

Bei den SBB ist der Guterschuppen als Objekt von regionaler Bedeutung inventarisiert.
Insbesondere die Ensemblewirkung zusammen mit dem Stationsgebaude wird als hoch
eingestuft. Der Glterschuppen wird als erhaltenswert eingestuft.

Gemass erster Einschatzung des Denkmalpflegers der SBB ist der Guterschuppen in
besonderem Masse identitatsstiftend und aufgrund seiner einzigartigen Typologie als
wichtiger Zeitzeuge zu erhalten.

Im Rahmen einer Interessensabwagung, die aus rechtlicher Sicht auf dem Natur- und
Heimatschutzgesetz basieren wiirde, miisste entschieden werden, ob der Erhalt des
Guterschuppens oder die Vorteile durch einen Abriss des Gebaudes griosser gewichtet
werden sollen.

Eine Verschiebung des Giterschuppens ware technisch grundsétzlich denkbar, aber
aufgrund der Massivbau-Konstruktion mit grossen Aufwendungen verbunden. Die Ver-
haltnismassigkeit ware zu Uberprifen.

Haupterkenntnisse der Abkldrungen

« Der Giiterschuppen ist bei den SBB als Objekt von regionaler
Bedeutung inventarisiert. Eine Umnutzung resp. ein Teilerhalt
wére aus Sicht SBB grundsétzlich denkbar.

« Ein Abbruch des Giiterschuppens wiirde basierend auf einem
konkreten Projekt eine Interessensabwégung unter Beteiligung
der Betroffenen (Kanton, Gemeinde, Transportunternehmen,
Heimatschutz) erfordern. Eine vorgédngige Einschétzung zu die-
ser Abwdgung ist im Rahmen der vorliegenden Studie nicht
méglich.

3.10 Freiverlad

SBB Cargo hat einen Leistungsauftrag des Bundes, samtliche bestehenden Freiverlade-
einrichtungen zu betreiben und zu erhalten. Im Falle einer Aufhebung des Freiverlads in
Wohlen wére die Realisierung einer Alternativanlage an einem anderen Standort aus
heutiger Sicht zwingend.

Vor diesem Hintergrund hat Metron in Zusammenarbeit mit den SBB verschiedene Vari-
anten moglicher Alternativstandorte abgeklart, inkl. Abschatzung anfallender Grobkosten
fiir Bau, Erschliessung und Landerwerb.

13
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A =Bfh.Wohlen (Teilriickbau)
B = Dottikon USA West
C = Dottikon USA Ost :
D = Dottikon-Dintikon — Miihle
- E = Dottikon — Dintikon ~Ost

Abbildung 3:
Varianten méglicher Alternativstandorte

Das Variantenstudium hat gezeigt, dass grundsatzlich verschiedene Alternativstandorte
in Betracht gezogen werden kénnen, welche die betrieblichen und technischen Anforde-
rungen von Seite SBB erfillen.

Eine erste Grobkostenschatzung (siehe Anhang 10.3) verdeutlicht, dass eine Redimensi-
onierung des Freiverlads am Bahnhof Wohlen nahezu gleich teuer kommt, wie eine Ver-
legung der Anlage an einen Alternativstandort.

Haupterkenntnisse der Abkldrungen

« SBB Cargo ist auf einen Freiverlad im Raum Wohlen angewie-
sen (Leistungsauftrag Bund).

« Die Investitionsbereitschaft der SBB ist aufgrund der Situation
von SBB Cargo gering. Die SBB ist zurzeit an einem Erhalt der
bestehenden Anlage interessiert. Vor diesem Hintergrund ist
eine Kostenbeteiligung von Seite SBB fiir eine Verlegung des
Freiverlads an einen Alternativstandort fraglich.

« Gemdss erster Grobkostenschétzung wiirde eine Verlegung des
Freiverlads an einen anderen Standort ca. 5 - 7 Mio. Franken
kosten (+50%/-25%).

. Eine Redimensionierung des Freiverladestandorts Wohlen wére
unwesentlich ginstiger als eine Verlegung.

. Bei allen Alternativstandorten wére Landerwerb notwendig; und
die Zustimmung der betroffenen Gemeinden ist offen.
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3.11 Stiddtebau und Freiraum

Impressionen

AL d .

Iliﬁlfli i |

Verwaltungsgebaude Camille Bauer

Fabrikantenvilla
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Analyse stddtebauliche Bebauungsstruktur und Freiraum
Ausfihrlichere Analyse Stadtebau siehe Anhang 10.4.

Analyseplan Stadtebau:

..7:,.,-.\4,,%\:" X s
4 &\\'f’% v
ey

Abbildung 4:
Skizze mit Darstellung der stddtebaulichen Bebauungsstrukturen -
lineare Bahnhofzone mit angrenzenden historischen Einzelbauten

Analyseplan Freiraum:
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Abbildung 5:
Analyseplan Freiraum
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Die Abklarungen zum Stadtebau und Freiraum kdnnen folgendermassen zusammenge-
fasst werden:

Die lineare Bahnhofzone bildet einen stidwestlichen Abschluss an die Zone mit prag-
nanten, historischen Einzelbauten.

Das Gleisfeld und die La&rmschutzwand bilden starke, trennende Elemente. Erst ab dem
ersten Obergeschoss ist eine freie Sichtverbindung zum angrenzenden Wohnquartier
maglich.

Eine Quartieranbindung besteht durch 3 Unterfihrungen (Post, Bahnhofunterfiihrung,
Bollmoosweg).

Die stadtebaulichen Strukturen sind vorwiegend heterogen, die Aussenrdume wenig
klar definiert. Préagnante Sichtverbindungen und markante Geb&ude als "point de vue"
sind nur wenig ausgepragt.

Eine Zentrumsanbindung (historisches Zentrum) erfolgt durch die alte und (neue)
Bahnhofstrasse sowie durch den Bahnhofweg.

Publikumsorientierte Nutzungen wie Verkauf und Gastronomie stehen in unmittelbarer
Umgebung zur Verfligung.

Das Bahnhofensemble und der anliegende Platz hat unter der Voraussetzung einer
sorgfaltigen Materialwahl und Platzgestaltung das Potential zu einer attraktiven Bahn-
hofszone.

Ziel ist eine Starkung der Verbindung beider Quartiere (Nord/ Sud).

Erholungsachse Binzraum als bedeutendes Element fur Freiraum u. Erholung.
Grunflache Bahnhof von untergeordneter Bedeutung.

Mittel- bis langfristig Entwicklung von Freirdumen in den Entwicklungsgebieten, an-
grenzend an Perimeter Bahnareal.

Bahnhof, Bahnhofvorplatz als zentraler «Knotenpunkt» auch fir Freiraum und Erho-
lung.

Verzicht auf Grunflache am Bahnhof zugunsten Bushaltestellen.

Durchgriinung der restlichen Funktionsflachen (Bushaltestelle, P&R, Bereich Guter-
schuppen).

Haupterkenntnisse der Abkldrungen

« Eine Stérkung der Verbindung beider Ortsteile (Nord/ Stid) wird
angestrebt.

. Der Bahnhofplatz ist Visitenkarte von Wohlen. Er hat eine zent-
rale Bedeutung als urbaner Raum und ist dementsprechend zu
stérken.

« Die heutige Parkanlage am Bahnhof Wohlen ist aufgrund nahe-
gelegener Freirdume nicht zwingend zu erhalten und kann einer
anderen Nutzung zugefiihrt werden.

17
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4 LZielsetzungen

Die Zielsetzungen fiur die Entwicklung des kiinftigen Bahnhofareals lassen sich in folgen-

de Bereiche gliedern:

« Sicht Fahrgaste / Fussverkehr

Sicht Veloverkehr
Sicht OV-Betreiber

Schnittstellen MIV/OV/Taxi
Sicht Stadtebau / Freiraum
Umsetzung / Ausbaumdéglichkeiten

Die in den folgenden Tabellen grau hinterlegten Unterziele sind in der Variantenbeurtei-
lung von zentraler Bedeutung, da sie je nach Konzeption des kiinftigen Bahnhofareals
unterschiedlich beurteilt werden missen. Die weiteren Unterziele (nicht grau hinterlegt)
wurden nicht beurteilt, da sie entweder unabhangig von der Konzeption, d.h. varianten-
neutral oder in jedem Fall zu erflllen sind und daher als Ausschlusskriterien (z.B. Freihal-
tung 3. Gleisachse SBB) gelten.

Sicht Fahrgédste / Fussverkehr

Oberziel Unterziel
Kurze, direkte Wege
e Bus - SBB
¢ Bus - BDWM
Attraktive « BDWM - SBB

Umsteigebeziehungen /
attraktiver Zugang

Maoglichst konfliktfreie Wege

Behindertengerechte Infrastrukturen

Attraktive Querungsmaglichkeit Gleisanlage SBB

Gute Orientierung

Verstandliche und kompakte Anordnung der Busse

Neue, moderne Kommunikationsmittel

Gute Auffindbarkeit Bushof

Hoher Komfort

GrosszUligige und attraktive Wartebereiche

Witterungsschutz

Soziale Sicherheit

Potential Belebung / Soziale Sicherheit / Ubersichtlichkeit

Tabelle 1:
Zielsetzungen aus Sicht Fahrgéste / Fussverkehr
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Sicht Veloverkehr

Oberziel

Unterziel

Veloabstellplatze méglichst nah zur Bahn / BDWM / Bus

Attraktiver Veloverkehr

Genligende Anzahl Veloabstellplatze

Attraktive Querungsmaglichkeit Gleisanlage SBB

Sicht OV-Betreiber

Tabelle 2:
Zielsetzungen aus Sicht Veloverkehr

Oberziel

Unterziel

Kurze Zu- und Wegfahrt ohne Zeitverlust

Optimaler Betrieb

Sicherstellen der notwendigen Anzahl Haltekanten (Bus) / Perron-
gleise (BDWM)

Hohe Flexibilitat

Hohe Flexibilitat bei der Linienflihrung (Zu- und Wegfahrt, Wende-
mdglichkeiten)

Behinderungsfreie Fahrt

Vermeidung von Verlustzeiten und Kreuzen mit Fussganger-/ Um-
steigerstrome

Freiverlad

Freiverlademdglichkeit Raum Wohlen

Schnittstelle MIV/OV/Taxi

_ Tabelle 3:
Zielsetzungen aus Sicht OV-Betreiber

Oberziel

Unterziel

Gute Erreichbarkeit

Direkte Zu- und Wegfahrtmdglichkeiten

Attraktive Vorfahrt

Taxistédnde nah bei der Hauptunterfiihrung

Abstellmdglichkeiten si-

Verfugbarkeit von Parkplatzen

cherstellen

Zweckmassige Lage der Parkplatze (P+R, K+R)

Tabelle 4:
Zielsetzungen betr. Schnittstelle MIV/OV/Taxi
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Sicht Stidtebau / Freiraum*

Oberziel

Unterziel

Hochwertige stadtebauliche

Erhalt und Schaffung von Identitat / Adressbildung

Gesamtentwicklung

Hohe Qualitat Bahnhofplatz

Hohes Vernetzungspotenzial

Hohe Qualitaten Freiraum

Hohes Durchgriinungspotenzial

Hohes Bebauungspotential hinsichtlich Grosse, Form und Lage der
Baufelder

Schaffung von Baufeldern

Konfliktfreie Erschliessung der Baufelder

Keine Beeintrachtigung identitéatsstiftender Merkmale und ge-
schitzter Gebaude

Tabelle 5:
Zielsetzungen aus Sicht Stadtebau / Freiraum

Umsetzung / Ausbauméglichkeiten

Oberziel

Unterziel

Méglichkeit zur Etappierung

"Einfache" Umsetzung

Minimierung der Investitions- und Unterhaltskosten

Minimierung von Realisierungswiderstanden

Erweiterungspotenzial Bushof

Ausbaumadglichkeiten si-
cherstellen

Freihaltung 3. Gleisachse SBB (Richtplaneintrag)

Perronverlangerung BDWM

Tabelle 6:
Zielsetzungen betr. Umsetzung / Ausbaumdglichkeiten

4 Hinweis: Die Bahnhofanlage von

Wobhlen soll in erster Linie als effiziente OV-Drehscheibe funktionieren. Die

verkehrlichen Ziele geniessen damit gemass Kanton (AVK) und SBB héhere Prioritét als ein mogliches Im-

mobilienentwicklungspotenzial.
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5 Die 5 Grundkonzeptionen

5.1  Erste Eingrenzung des Variantenspektrums

Im Lauf des Planungsprozesses sind eine Vielzahl an verschiedenen Konzeptionen fur

die kiinftige Bahnhofanlage gepriift worden. Das Variantenspektrum musste jedoch auf-

grund verschiedener Randbedingungen auf die funf vorliegenden Grundkonzeptionen

eingegrenzt werden. Als Ausschlussgriinde wurden z.B. folgende Aspekte geltend ge-

macht:

» Verletzung Interessenslinie SBB (Freihaltung fir 3. Gleisachse)

« Erhebliche Eingriffe in kommunale (Kirche) und kantonale Schutzobjekte (Verwaltungs-
gebaude)

» Verletzung geometrischer Minimalanforderungen (z.B. Schleppkurven, Strassenquer-
schnitte, Flachen Personenstrome)

- Starke Nutzungskonflikte durch eingeschréankte Platzverhaltnisse

Die aufgrund obiger Aspekte friihzeitig ausgeschlossenen Konzeptionen sind in Anhang
10.7 schematisch dargestellt und kurz beschrieben.

5.2  Neue Gleisquerungsméglichkeiten
5.2.1 Untersuchte Gleisquerungsméglichkeiten zu den Grundkonzeptionen

Im Rahmen der vorliegenden Abklarungen hat sich gezeigt, dass je nach Konzeption
unterschiedliche zusatzliche Gleisquerungsmdglichkeiten sinnvoll sind. Vor diesem Hin-
tergrund wurden hierzu verschiedene Varianten erarbeitet und gepruft inkl. einer ersten
Grobkostenschatzung basierend auf Erfahrungswerten. Ausfiihrliche Beschreibungen zu
den untersuchten Gleisquerungsmaoglichkeiten siehe Anhang 10.8.
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Variantenspektrum
Folgende Varianten fir neue oder auszubauende Gleisquerungsmoglichkeiten wurden
gepruft:

" Ausbau :
\ Hauptunterfuhrung

h

\ Neubau ' I o _
- Unterfuhrung/PassereIle Ost \/
P 4 o /\ \ WA
/ i
b N A
Abbildung 6:

Ubersicht gepriifter Varianten

Die Abklarungen zu den Gleisquerungsmadglichkeiten haben gezeigt, dass bei einer Rea-
lisierung des neuen Bushofs an bestehender Lage eine neue Unterflihrung West zur
unmittelbaren Verbindung des neuen Bushofs mit dem Mittelperron SBB eine deutliche
Verbesserung der Umsteigesituation ermdglicht (kiirzere Umsteigewege). Aus fachlicher
Sicht wird empfohlen, die Unterfilhrung West méglichst rasch auch im Rahmen des SBB-
Infrastrukturprojekts zu berticksichtigen. Damit bleibt die Realisierung einer neuen Per-
sonenunterfliihrung West zu einem spéateren Zeitpunkt mdglich.

Die weiteren untersuchten Gleisquerungsmoglichkeiten dienen in erster Linie der Ver-
besserung der Verbindung zwischen den beiden Ortsteilen sowie der LV-Erschliessung
des Bahnhofs. Es hat sich gezeigt, dass zwischen den Konzeptionen fiir die neue Bahn-
hofanlage und diesen Gleisquerungsmoglichkeiten keine direkten Abhangigkeiten beste-
hen.
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5.2.2 Fazit

Aus den fachlichen Abklarungen mit der Arbeitsgruppe betreffend zusatzlicher Gleisque-
rungsmaoglichkeiten kann folgendes Fazit gezogen werden:

« Wird der neue Bushof westlich des Stationsgebéudes realisiert
(Konzeptionen A), wird eine neue Personenunterfiihrung West
zur Optimierung der Umsteigebeziehung SBB - Bus als wichtig
und zweckméssig erachtet.

« Das SBB-Infrastrukturprojekt sollte dahingehend angepasst
werden, dass die Realisierung einer neuen Personenunterfiih-
rung West zum gleichen oder einem spéteren Zeitpunkt méglich
ist (Vorinvestitionen).

« Die Finanzierung fiir eine aufwédrtskompatible Herrichtung der
heutigen Situation fiir einen spéteren Bau einer Personenunter-
fiihrung sollte rasch geklédrt werden (Erste Grobkostenschét-
zung SBB: 0.5 - 1.0 Mio. Fr.).

« Die vorliegenden Abkldrungen erfolgten auf Stufe "Vorstudie".
Um detaillierte Aussagen betr. Gleisschiebung und Finanzie-
rung machen zu kénnen, ist méglichst rasch ein Vorprojekt zu
erarbeiten. Die planerische Ausarbeitung der Vorinvestitionen
kann im Rahmen des Bauprojektes fiir das Infrastrukturprojekt
erfolgen.
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5.3  Gliederung der Konzeptionen

Die erarbeiteten Konzeptionen lassen sich grundsatzlich in 2 Gruppen gliedern. Sie un-

terscheiden sich insbesondere in der kiinftigen Lage des neuen Bushofs:

» Konzeptionen A:
Bushof in westlicher Lage bei den heutigen Haltestellen der Regionalbuslinien

« Konzeptionen B:
Bushof in 6stlicher Lage im Bereich der BDWM und des Guterschuppens resp. Freiver-

lade-Anlage

Die Auswirkungen von den verschiedenen Konzeptionen auf den Giterschuppen, die
Freiverladeanlage und die Endhaltestelle der BDWM lassen sich folgendermassen dar-

stellen:

c
e -
5 7 ¢
s | E S|z
® o b 3 T
3 = = = 5
S o a) © ©
O L m m m

c Wie . .

g All Erhalt Erhalt heute Nein Nein

O o

298 A2l Erhat | verlegung| . NeY- Ja Nein Geringe Abhangigkeiten

ey % = 9ung einflhrung 9 919

< S Neu

c o P .

% < A3| Abbruch | Verlegung einfihrung Ja Nein

a

=}

m ' - Hohe Abhangigkeiten
Q B1| Erhalt | Verlegung| . N.eu Ja Ja ohe Abhangigkeite
aN) g = einfihrung <-->
€ o0 Neu- Hohes
o .= eu

= Abbruch | Verlegun o Ja Ja . .
¥ B3 9UNG | einfuhrung Entwicklungspotenzial
Unveranderte Situation zu heute
Entwicklungspotenzial
Zwingende Massnahme
Optionale Massnahme
Abbildung 7:

Variantenaufbau

Hinweis zur obigen Abbildung: Konzeptionen A ermdglichen eine unabhangige Realisie-
rung des neuen Bushofs in westlicher Lage zum Stationsgeb&ude. Die Verlegung des
Freiverlads fuhrt zu weiteren Freiheitsgraden in der Entwicklung des Bahnhofareals und
ist daher auch bei den Konzeptionen A2 und A3 nicht als "Zwingende" sondern "Optiona-
le Massnahme" aufgefiihrt. In den Konzeptionen B ist zur Realisierung des Bushofs hin-
gegen eine Verlegung des Freiverlads von Beginn weg als "Zwingende Massnahme" zu

sehen.
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5.4

Ubersicht iiber die 5 Grundkonzeptionen

Ist-Zustand

X

/

[ Bushof ]
I Bahnhof |Ghter5(huppen| Freiverlad
Konzeptionen A: Bushof in westlicher Lage
: 2 Erhalt Giterschuppen 9 Verlegung Freiverlad
Konzeption AT fonzeption' A2 Verlegung Freiverlad Konzeption A3 Abbruch Giterschuppen
/ / Neueinfihrung BDWM / Neueinfiihrung BDWM
S=sBW=sSs—n EDWM Baufeld Ost 1
Bushof [ Bahnhof ] |G|'.'|terschuppen| Freiverlad Bushof [ Bahnhor | |G|'.'|terschuppen| \ Baufeld Ost Bushof Bahnhof - | Baufeld Ost 2
Konzeptionen B: Bushof in éstlicher Lage
Erhalt Glterschuppen Verlegung Freiverlad

Konzeption B1

/

Baufeld West

| Bushof

| Bahnhof | |Gi.'|ter5chuppen|

Verlegung Freiverlad
Neueinflihrung BDWM

K BaufeldOst

BDWM

Konzeption B3

/

Baufeld West

Bushof

Abbruch Gliterschuppen
Neueinfithrung BDWM

| Bahnhof |

Baufeld Ost

BDWM
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Abbildung 8:

Ubersicht der 5 Grobkonzeptionen
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5.5 Kurzbeschrieb zu den 5 Grundkonzeptionen

5.5.1 Konzeption A1

Abbildung 9:
Konzeption A1 (Format A3 vgl. Anhang 10.10.1)

Merkmale

» Bushof in westlicher Lage

« Erhalt Guterschuppen

 Keine Verlegung Freiverlad

- Keine Neueinfiihrung der BDWM

Personenunterfiihrung West

Eine neue Unterfihrung West zur unmittelbaren Verbindung des neuen Bushofs mit dem
Mittelperron SBB wird aus fachlicher Sicht bei den Konzeptionen A empfohlen (in obiger
Abbildung rot dargestellt).

Grobkostenschétzung (+50%/-25%)%
Personenunterfihrung West: 3 - 4 Mio. Franken

5 Die im Rahmen der Grobkostenschéatzung ausgewiesenen Betrage dirfen explizit nicht fir Kreditantrage
usw. verwendet werden. Sie dienen lediglich der Kosteneinordnung resp. einem Vergleich der Varianten un-
tereinander. Die Schatzgenauigkeit liegt im Bereich von +50%/-25%.
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5.5.2 Konzeption A2

Abbildung 10: Konzeption A2 (Format A3 vgl. Anhang 10.10.2)

Merkmale

« Bushof in westlicher Lage

- Erhalt Guterschuppen / Verlegung Freiverlad

» Neueinflhrung BDWM anliegend zum Guterschuppen zur Optimierung der Umsteige-
beziehungen SBB - BDWM (kein Queren des Bahnhofplatzes notwendig)

» Schaffung Baufeld Ost mit ca. 6'000 - 8'000 m? Geschossflache

» Erschliessung P+R riickwartig Uber Aargauerstrasse (keine durchgehende Verbindung
fur MIV Uber Bahnhofplatz)

Personenunterfiihrung West
Siehe Konzeption Al

Grobkostenschitzung (+50%/-25%)°

» Personenunterfiihrung West: ca. 3 - 4 Mio. Franken

« Neueinfilhrung BDWM: ca. 2 - 3 Mio. Franken’

« Verlegung Freiverlad: ca. 5 - 7 Mio. Franken je nach Alternativstandort

6 Die im Rahmen der Grobkostenschéatzung ausgewiesenen Betrage dirfen explizit nicht fir Kreditantrage
usw. verwendet werden. Sie dienen lediglich der Kosteneinordnung resp. einem Vergleich der Varianten un-
tereinander. Die Schatzgenauigkeit liegt im Bereich von +50%/-25%.

7 Angegeben sind lediglich zusatzliche Kosten, die durch die Verlegung der BDWM entstehen. Nicht enthalten
sind Kosten fiir den unabhangig zur Lage der Endhaltestelle vorgesehenen Ausbau, da dieser varianten-
neutral erfolgt. Grobkosten sind abgeleitet geméss Angaben aus folgender Studie: Bahnhof Wohlen - Neu-
einfuhrung der Bremgarten-Dietikon-Bahn, Studie, SBB 2005.
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5.5.3 Konzeption A3

Abbildung 11:
Konzeption A3 (Format A3 vgl. Anhang 10.10.3)

Merkmale

» Bushof in westlicher Lage

Abbruch Giterschuppen

Verlegung Freiverlad

Neueinfihrung BDWM anliegend zu den SBB Gleisen

Schaffung von 2 Baufeldern Ost 1 und Ost 2 mit ca. 10'000 - 13'000 m? Geschossflache
Erschliessung P+R rickwartig Gber Aargauerstrasse (keine durchgehende Verbindung
fur MIV Gber Bahnhofplatz)

Personenunterfiihrung West
Siehe Konzeption Al

Grobkostenschitzung (+50%/-25%)8

« Personenunterfiihrung West: ca. 3 - 4 Mio. Franken

» Neueinfihrung BDWM: ca. 2 - 3 Mio. Franken

» Verlegung Freiverlad: ca. 5 - 7 Mio. Franken je nach Alternativstandort

8 Die im Rahmen der Grobkostenschéatzung ausgewiesenen Betrage dirfen explizit nicht fir Kreditantrage
usw. verwendet werden. Sie dienen lediglich der Kosteneinordnung resp. einem Vergleich der Varianten un-
tereinander. Die Schatzgenauigkeit liegt im Bereich von +50%/-25%.
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5.5.4 Konzeption B1

Abbildung 12:
Konzeption B1 (Format A3 vgl. Anhang 10.10.4)

Merkmale

» Bushof in 6stlicher Lage

« Erhalt Guterschuppen

« Verlegung Freiverlad

» Neueinfihrung BDWM anliegend zum Gleisfeld SBB mit Endhaltestelle hinter dem Gu-
terschuppen

« Schaffung Baufelder West und Ost mit insgesamt ca. 10'000 - 13'000 m® Geschossfla-
che

Personenunterfiihrung Ost
Zur Verbesserung der Verbindung SBB - BDWM wird eine Personenunterfiihrung Ost als
zweckmassig erachtet (rot dargestellt in obiger Abbildung).

Grobkostenschitzung (+50%/-25%)°

 Personenunterfuhrung Ost (Verbindung SBB - BDWM): ca. 5 Mio. Franken
« Neueinfihrung BDWM: ca. 2 - 3 Mio. Franken

 Verlegung Freiverlad: ca. 5 - 7 Mio. Franken je nach Alternativstandort

9 Die im Rahmen der Grobkostenschéatzung ausgewiesenen Betrage dirfen explizit nicht fir Kreditantrage
usw. verwendet werden. Sie dienen lediglich der Kosteneinordnung resp. einem Vergleich der Varianten un-
tereinander. Die Schatzgenauigkeit liegt im Bereich von +50%/-25%.
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5.5.5 Konzeption B3

Abbildung 13:
Konzeption B3 (Format A3 vgl. Anhang 10.10.5)

Merkmale

» Bushof in 6stlicher Lage

Abbruch Giterschuppen

Verlegung Freiverlad

Zufahrt BDWM parallel zu den SBB Gleisen (ermdglicht Erschliessung Baufeld Ost
ohne Schranke via Aargauerstrasse)

Schaffung Baufelder West und Ost mit insgesamt ca. 10'000 - 13'000 m* Geschossfla-
che

3

Ausbau Hauptunterfiihrung
Aufgrund der Bahnhofanordnung resp. den daraus resultierenden Personenstréome wird
ein Ausbau der Hauptunterfiihrung als zweckméssig erachtet.

Grobkostenschitzung (+50%/-25%)1°

» Ausbau Hauptunterfihrung Abschnitt SBB - BDWM: 3 - 4 Mio. Franken
» Neueinfihrung BDWM: ca. 2 - 3 Mio. Franken

 Verlegung Freiverlad: ca. 5 - 7 Mio. Franken je nach Alternativstandort

10 pie im Rahmen der Grobkostenschatzung ausgewiesenen Betrage durfen explizit nicht fur Kreditantrage
usw. verwendet werden. Sie dienen lediglich der Kosteneinordnung resp. einem Vergleich der Varianten un-
tereinander. Die Schatzgenauigkeit liegt im Bereich von +50%/-25%.
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6 Beurteilung der § Konzeptionen

Beurteilung der Konzeptionen anhand zentraler Merkmale
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Beurteilung (Referenz: Bestand)

:l Positiv :' Neutral |:| Negativ

Geschéatze Gehdistanz mit neuer PU (unter Annahme einer Anpassung der Lage des Zughaltes)
Gehdistanz ohne neuer PU (Unter Annahme der Lage des Zughalts in der Mitte des Perrons)

*)

*) Distanz unter Annahme eines Mittelperrons bei der BDWM (gem. Vorgabe). Mit Seitenperron Wegdistanzen zu prufen.

Bemerkungen

Zweckmassige Lage der Parkplate P+R und K+R bei allen Konzeptionen méglich

Anordnung von Veloabstellplatze in ausreichender Anzahl an gewiinschter Lage bei allen Konzeptionen moglich

Abbildung 14:

Beurteilung der Konzeptionen anhand zentraler Merkmale
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6.2

Vergleich der Umsteigewege

Anhand nachfolgender Darstellungen kénnen die Umsteigewege je Konzeption miteinander verglichen werden. Bei der Ermittlung der Gehdistanzen wurde davon ausgegangen, dass die Lage des Zughalts entsprechend der Lage
der kunftigen Personenunterfiihrungen optimiert werden kann. Der durchschnittliche Umsteigeweg ergibt sich aus der Distanz Mitte Zugskomposition - Mitte Bushof / Endhaltestelle BDWM (tabellarischer Vergleich siehe Kap. 6.1).

Konzeptionen A: Bushof in westlicher Lage

Konzeption Al

N %

Konzeption A2
- RS\

\

2
X Mitte BDWM

Konzeption A3

W €

Konzeption B

g N

ETNGAIFF 1N PARZELLE KINCHE,
UKD BARNHOFWES™

Feststellungen

Mit einer neuen Personenunterfiihrung West kann die Umsteigesituation
SBB — Bus bei den Konzeptionen A deutlich verbessert werden.

Die Weglangen zwischen Mittelperron SBB und Bushof sind in den Konzep-
tionen B aufgrund der Ausgestaltung des Bushofs nur mit zusétzlicher PU
kirzer als in den Konzeptionen A (inkl. neuer PU West).

Bei der Konzeption B3 kann ein Seitenperron bei der BDWM zu einer erheb-
lich besseren Umsteigesituation beitragen. Damit ist die Weglange Bus -
BDWM in den Konzeptionen B deutlich kirrzer als in den Konzeptionen A.
Bei den Konzeptionen B ist die Umsteigesituation SBB - BDWM hinsichtlich
Wegléange leicht besser als in den Konzeptionen A (Bei B1 nur mit zuséatzli-
cher PU).

Mit einer zusatzlichen Personenunterfiihrung kénnen neben der Verbesse-
rung der Umsteigesituation auch neue Kapazitaten fur Personenstréme ge-
schaffen, was in den néchsten Jahren, insb. auch aufgrund steigender
Nachfrage, weiter an Bedeutung gewinnen wird.

Aufgrund obiger Feststellungen wird bei den Konzeptionen B entweder eine
Verbreiterung der Hauptunterfiihrung, oder falls der Giiterschuppen beste-
hen bleibt, eine zweite Unterfihrung als zweckmé&ssig eingeschétzt. Bei den
Konzeptionen A wird die Realisierung einer neue PU West aus fachlicher
Sicht empfohlen.

Abbildung 15:

Vergleich der Umsteigewege
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6.3  Ubersicht zum Konfliktpotenzial aufgrund der Verkehrsstrome auf dem Bahnhofplatz

Ein Vergleich der Verkehrsstrome je Konzeption kann folgendermassen dargestellt werden:

Konzeptionen A: Bushof in westlicher Lage

Konzeption A1

)\ ==B0WM==—_
= Y ———
Bushof & J|__Bahnhof | [Guterschuppenl Freiverlad

Konzeption A2

N

N . I T Baufeld ost
- aufeld Os
Bushof 4 }| Bahnhof | Guterschuppenl
| = =

Konzeption A3

N

Baufeld Ost 1

3DWA

r—b

! Baufeld st 2

h Y
T
(| Bushof " }| Bahnhof |
=l

—

Konzeptionen B: Bushof in 6stlicher Lage

Konzeption B1

N\ /ZZL r=s

Bushof

. XC )
wl |
Baufeld West TR m \ Baufeld Ost

=1

Konzeption B3

M

1 Bushof ‘\ f '
Baufeld West | TR | jl al Baufeld Ost
L BDWM

Legende

= Bus
= = = Optionale Buslinienflihrung
— MV
= Freiverlad / P&R
= Velo (mit Abstellmoglichkeit)
— Fuss
Konfliktstandort aufgrund Verkehrsstrome

Haupterkenntnisse der Abkldrungen

« In Konzeption A1 ergeben sich auf dem Bahnhofplatz durch den Anlie-

ferungsverkehr zum Freiverlad und die Zu- und Wegfahrten zu den P+R

Parkplétzen Konfliktsituationen mit dem Langsamverkehr (wie heute).

« In den Konzeptionen A2 und A3 ist eine Entflechtung der Verkehrs-
strome méglich. Das heutige Konfliktpotenzial zwischen motorisiertem
Verkehr und Fuss- / Veloverkehr entféllt auf dem Bahnhofplatz génz-
lich.

« In den Konzeptionen B1 und B3 ist das Konfliktpotenzial durch den
Busverkehr auf dem Bahnhofplatz deutlich grésser als heute. Jeder
Bus befdhrt den Bahnhofplatz auf der Zu- und Wegfahrt, was auch aus
Sicht Busbetrieb nicht optimal ist (Behinderungen durch LV méglich)

) Abbildung 16:
Ubersicht zum Konfliktpotenzial aufgrund der Verkehrsstréme auf dem Bahnhofplatz
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7 Empfehlung zur Eingrenzung der Konzeptionen

Die Empfehlungen der Arbeitsgruppe zur Eingrenzung der Konzeptionen basieren auf
folgenden Haupterkenntnissen:

Hauptmerkmale Konzeptionen A

Die Konzeptionen A mit einem neuen Bushof in westlicher Lage kénnen folgendermas-

sen charakterisiert werden:

+ Realisierung des neuen Bushofs unabhéngig zur weiteren Bahnhofsentwicklung mog-
lich (Neueinfihrung BDWM, Verlegung Freiverlad und/oder Abbruch Giterschuppen
nicht notwendig fiir Realisierung Bushof)

+ Gute Etappierbarkeit und Aufwartskompatibilitéat gegeben, geringe Vorinvestitionen
notwendig

+ Hoher Entwicklungsspielraum fiir weitere Ausbauten (Schrittweise Erweiterungsmaog-
lichkeiten Bushof, BDWM, Bebauung)

+ Keine Konflikte auf dem Bahnhofplatz durch Busverkehr, siehe Kapitel 6.3)

+ Betriebliche Vorteile Bus (hinsichtlich Linienfihrung, Verlustzeiten, Konflikte)

- Umsteigesituation SBB - Bushof nicht optimal. Die Umsteigesituation kann jedoch
durch eine neue Personenunterfiihrung West verbessert werden (Grobkostenschét-
zung: ca. 3 - 4 Mio. Franken (+50%/-25%), ohne Gleisschiebung)

- Sichtbeziehung SBB - Bushof ab Hauptunterfiihrung nicht optimal

- Weglange BDWM - Bushof nahezu unverandert (mit Neugestaltung Bahnhofplatz ist
eine Aufwertung des Weges maglich).

Hauptmerkmale Konzeptionen B
+ Einfache Orientierung durch gute Sichtbeziehungen zwischen SBB, BDWM und Bushof
+ Kirzere Umsteigewege als heute zwischen BDWM und Bushof

- Grosse Abhangigkeiten vorhanden (Verlegung Freiverlad / Abbruch Guterschuppen /
Neueinfihrung BDWM)

- Konfliktpotenzial Bus / MIV - Fuss- / Veloverkehr auf dem Bahnhofplatz, u.a. mit negati-
ven Auswirkungen auf den Busbetrieb (siehe Kapitel 6.3)

- Starke Terraineingriffe bei der Aargauerstrasse nétig aufgrund Hohenunterschiede

- Aus Platzgrinden keine kompakte Ausgestaltung des Bushofs mdglich; im Vollausbau
sehr lange Anlage

- Fir den Vollausbau des Bushof ist ein (wenn auch geringer) Eingriff in die Parzelle des
Verwaltungsgebaudes (kantonales Schutzobjekt) notwendig

- Weitere Entwicklungsmaoglichkeiten aufgrund der engen Raumverhaltnisse generell
sehr eingeschrankt

- Spezifisch fir Variante B1:
- OV-Drehscheibe abseits des Bahnhofplatzes nicht am richtigen Ort
- Lage BDWM deutlich schlechter als heute: BDWM "versteckt" hinter Glterschuppen

(Verlust Sichtbeziehung)

- Umsteigewege SBB - BDWM unattraktiver wie heute
- Verlegung Freiverlad zwingend
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Empfehlungen von Seite Arbeitsgruppe

Die Arbeitsgruppe empfiehlt, die Konzeptionen B (Bushof im Os-
ten) nicht weiter zu verfolgen. Diese Empfehlung basiert grund-
sétzlich auf der Erkenntnis, dass

« grosse Abhdngigkeiten und Kostenfolgen bestehen durch Ver-
legung Freiverlad, Abbruch Giiterschuppen, Neueinfiihrung
BDWM (vgl. Abbildung 17),

« kein optimaler Bushof méglich ist (im Vollausbau wird Bushof
sehr lang, kompakte Anordnung aufgrund Platzverhéltnisse
nicht méglich, vgl. Abbildung 18)

. fiir den Busbetrieb Nachteile entstehen (hinsichtlich Linienfiih-
rung, Verlustzeiten, Konflikte, vgl. Abbildung 19)

« Konfliktpotenzial Bus mit Personenstrémen auf dem Bahnhof-
platz (vgl. Abbildung 20)

« Entwicklungsmdglichkeiten aufgrund der engen Raumverhélt-
nisse generell sehr eingeschrénkt sind

« Erhebliche Terraineingriffe nétig sind (vgl. Abbildung 21)

Visualisierungen zur obigen Argumentation

Guterschuppen

Rampe Freiverlad

Abbildung 17:Giterschuppen und Rampe Freiverlad

~ Konfiguration Bushof Konzeptionen A * Konfiguration Bushof Konzeptionen B

Abbildung 18: Vergleich Grundkonfiguration Bushof
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Linienfihrung Bus Konzeptionen A

L

Linienfuhrung Bus Konzeptionen B

—

==DWN=== Hiiskior ‘)
() = e setetvet | ] S
Abbildung 19: Vergleich Linienfiihrung Bus
Entflechtung Verkehrsstréme Konfliktpotenzial Bahnhofplatz
Konzeption A3 Konzeption B3
I | | | u
[ Baufeld Ost 1 ] Ir_’ \ T Bushof l

BOWM:

Abbildung 20: Vergleich Verkehrsstrome

Abbildung 21: Terraineingriffe notwendig auf-
grund Héhenunterschiede
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8 Beschliisse

Beschlussfassung Begleitgruppe

Am 5. Juni 2013 wurden der Begleitgruppe als Entscheidgremium die Ergebnisse der
Arbeitsgruppe vorgelegt. An der Sitzung wurden von der Begleitgruppe folgende Ent-
scheide getroffen:

« Die Empfehlung der Arbeitsgruppe zur Weiterverfolgung der
Konzeptionen A mit Standort des Bushofs in westlicher Lage
zum Stationsgebédude wird von der Begleitgruppe einstimmig
unterstiitzt. Die Konzeptionen B sind nicht weiter zu verfolgen.

« Zur Verbesserung der Umsteigesituation Mittelperron SBB -
Bushof sind die Planungen einer neuen Personenunterfiihrung
West voranzutreiben.

« Wiinschbar wére eine Entwicklung des Bahnhofareals geméss
Konzeption A3 (Zielzustand aus Sicht Begleitgruppe). Die Ent-
scheide fiir eine Verlegung des Freiverlads und ein Abbruch
des Giiterschuppens sind geméss Begleitgruppe herbeizufiih-
ren.

Beschlussfassung Gemeinderat Wohlen
An der Sitzung vom 17.6.2013 hat der Gemeinderat Wohlen auf Basis vorliegender
Machbarkeitsstudie folgende Beschliisse gefasst:

« Der Gemeinderat stimmt dem von der Begleitgruppe vorge-
schlagenen zukiinftigen Standort fiir den Busbahnhof im Wes-
ten (analog heutiger Standort) geméss Konzeptionen A zu.

« Der Gemeinderat stimmt der Notwendigkeit der von der Be-
gleitgruppe empfohlenen, zusétzlichen Personenunterfiihrung
West geméss Konzeptionen A zu.

. Der Gemeinderat definiert die Konzeption A3 (Aufhebung Frei-
verlad und Abbruch Giiterschuppen) als anzustrebenden Ziel-
zustand.

« Der Gemeinderat ersucht umgehend das BVU, Abteilung éffent-
licher Verkehr um Klédrung der Finanzierung der notwendigen
Vorinvestitionen fiir eine zusétzliche Personenunterfiihrung
West geméss der Konzeptionen A der Machbarkeitsstudie und
Erteilung eines Auftrages an SBB Infrastruktur zur Integration
der Personenunterfiihrung West in das Bauprojekt zum Umbau
des Bahnhofs Wohlen.
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Beschlussfassung Verwaltungsrat BDWM
An der Sitzung vom 26. Juni 2013 hat der Verwaltungsrat der BDWM folgenden Be-
schluss gefallt:
Der vorliegende Variantenentscheid fiir die Konzeptionen A inkl.
neuer Personenunterfiihrung West wird unterstiitzt. Die Konzep-
tion A3 wird aus Sicht des Verwaltungsrats der BDWM ebenfalls
als wiinschbaren Zielzustand angesehen.
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9 Weiteres Vorgehen

9.1 Empfehlung fiir das weitere Vorgehen

Schrittweise Entwicklung Bahnhof Wohlen: Vorgehensvorschlag

2013
Runder Tisch
mit Denkmalpflege / Ortsbild zum Erhalt Giiterschuppen
SBB Infrastruktur- Neue PU West
projekt b
2014 Unter Beriicksichtigung L e aeE
neuer PU West Lage, Technische Abkl.
Finanzierung
Federfiihrung: SBB
Beteiligte: Kanton, Federfihrung: Gde
Gemeinde, SBB Beteiligte: SBB, Kanton,
2015 Verfahren Postauto
Freiverlad bei
Richtprojekt / Gestaltungsplan Ersatz: Baprojekt
k] ' Vorprojekt
e verbindlicher verbindlicher Vorgtaled
Entscheid: Entscheid:
Giiterschupp Freiverlad ]
Bauprojekt Freiverlad ‘
Bushof / Standort- Bauprojekt
Bahnhofsplatz Vorprojekt Gestaltungs- entscheid /
s Endbahnhof plan/ : )
3auprojekt
BDWM Einzonung SRS
Realisierun A —
_ 9 Realisierung Realisierung
Bushof /
. Bahnhofsplatz Bauprojekt
Endbahnhof
BDWM .
Vorprojekt Realisierung
Bauten
2019

Bauprojekt

Realisierung

Bauten

Realisierung

Abbildung 22:

Vorgehensvorschlag Bahnhof Wohlen
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9.2  Vorschlag zur Finanzierung der Personenunterfiihrung West

Nach Ansicht der Arbeitsgruppe sollen die fiir einen Ausbau der Hauptunterfiihrung re-
servierten Mittel von ca. 0.7 Mio. Franken fur die Planungsarbeiten der neuen PU West
umgewidmet werden. Dies bedeutet, dass eine Optimierung der bestehenden Hauptun-
terfihrung im Rahmen der Realisierung des Projektwettbewerbes und nicht im Rahmen
des SBB Infrastrukturprojektes vorgenommen wird.

Der Vorschlag der Arbeitsgruppe ist durch den Einwohnerrat der Gemeinde Wohlen zu
genehmigen.

Mit den reservierten Mitteln sollen Vorinvestitionen (Weichenanpassung, Kabelanlage)
finanziert werden, die eigentliche PU West (geschatzte 3 - 4 Mio. Franken) soll iiber den
Infrastrukturfonds (Gelder im Rahmen des Agglomerationsprogramms) finanziert werden.

9.3 Interessensabwdgung betreffend Giiterschuppen

Zur Klarung des weiteren Umgangs mit dem Giterschuppen ist ein "Runden Tisch" mit
Entscheidungstréagern der Gemeinde Wohlen, der Transportunternehmen (SBB, BDWM,
Postauto) und des Kantons zusammen mit Vertretungen der Denkmalpflege und des
Heimatschutzes vorgesehen. Der "Runde Tisch" soll vor Ausarbeitung des Wettbewerbs-
programms stattfinden. Sollte bei diesem informellen Prozess keine Einigung erzielt wer-
den kdnnen, waren in den weiteren Planungsschritten u.a. folgende formellen Instrumen-
te massgebend:

« Gestaltungsplanverfahren: Kantonale Vorprifung unter Einbezug der Denkmalpflege

- Baubewilligungsverfahren: Auflage- / Einspracheverfahren, u.a. unter Beteiligung des

Heimatschutzes

9.4  Prozess Verlegung Freiverlad

Der Prozess zur Verlegung des Freiverlads kann in groben Ziugen folgendermassen skiz-
ziert werdenl:

Klarung der Finanzierung der Verlegungskosten auf Basis vorliegender Grobkosten-
schatzung

Evaluation Best-Variante zur Klarung der Standortfrage (evtl. zusatzliche Variante mit
Standort in Richtung Villmergen miteinbeziehen)

Ausldsen einer Studie zur Klarung der tatsachlichen Gesamtkosten

Verlegung Freiverlad im Rahmen des Bahnhofprojekts

11 Bemerkung SBB: Der Anstoss fir eine entsprechende Planung soll von derjenigen Institution kommen, die
ein Interesse an der Verlegung des Freiverlads bekundet.
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9.5 Sofortmassnahmen

Zur kurzfristigen Verbesserung der heutigen Situation beim Bahnhof sind gemass Ar-
beitsgruppe folgende Sofortmassnahmen zu prifen:

« Begegnungszone mit Tempo 20 auf dem Bahnhofplatz

« Aufhebung von Poller und Ketten

« Demarkierung Mittellinie und Fussgéngerstreifen

- Verschiebung / Aufhebung von 2 Parkplatzen vor der Veloabstellanlage

Zustandig fur eine Umsetzung der Sofortmassnahmen ist die Gemeinde Wohlen.
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10.1 Grundlagen

Folgende Grundlagen standen fur die vorliegenden Abklarungen zur Verfligung:

Grundlagen Gemeinde

Analyse Machbarkeitsstudie Umgestaltung Bahnhof Wohlen,
Buchhofer Barbe und Partner, 29.04.2010

Analyse Machbarkeitsstudie Umgestaltung Bahnhof Wohlen, Ideenskizzen, metron, 21.10.2010

Kommunaler Gesamtplan Verkehr, genehmigt am 2. Mai 2012

Kommunaler Nutzungsplan Wohlen, Stand Vorpriifung, 28. November 2011

Erschliessungskonzept Bahnhofstrasse / Alte Bahnhofstrasse, EWP, Januar 2012

Aktennotizen und Protokolle:

- Aktennotiz "Handlungsbedarf Bahnhof Wohlen", 18. Februar 2011

- Auszug Protokoll Einwohnerrat 21. November 2011 (Kredit und Antrag)

- Protokollauszug Gemeinderatssitzung vom 27. August 2012 «Anliegen Gemeinde Wohlen zum
Bahnhof»

Grundlagen SBB

Infrastrukturprojekt (in Planung)

Konzept RV05, Marz 2002

Neuer Rollschemelibergang BDWM, Ruckbau Normalspurverbindung

Guterschuppen — Einschétzung zur Schutzwiirdigkeit, SBB, Mai 2004

Aktennotizen und Protokolle:
- Anliegen Gemeinde Wohlen — Weiterbearbeitung, 10. September 2012

Bahnhof Wohlen - Neueinfuhrung der Bremgarten-Dietikon-Bahn, Studie, SBB 2005

Grundlagen Kanton / Bund

Agglomerationsprogramm Aargau OST

ISOS Bahnhof Wohlen

Kundenzufriedenheitsstudie 2007
Ergebnisbericht PostAuto Nordschweiz — Teilregion Wohlen

Tabelle 7:
Vorhandene Grundlagen
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10.2 Abkldrungen Dimensionierung Bushof
10.2.1 Massgebende Faktoren

Angebot

Massgebend bei der Abschatzung der Anzahl benétigter Haltekanten sind in erster Linie
folgende Faktoren:

» Anzahl Abfahrten in der Spitzenstunde

« Zeitliche Rahmenbedingungen (Anschlussbildung Bahn)

» Betriebliches Optimierungspotenzial (Mehrfachbelegung, Doppelkanten)

Betriebliche Optimierungen
Um den Platzbedarf insgesamt zu verringern, sind verschiedene betriebliche und infra-
strukturelle Massnahmen denkbar:

Mehrfachbelegung

Grundsatzlich kann eine Kante mehreren Linien dienen, z.B. in folgenden Fallen:
« Bei durchfahrenden Linien mit kurzen Aufenthaltszeiten am Bahnhof

- Bei betrieblichen Durchbindungen (gleiches Fahrzeug auf mehreren Linien)

In der heutigen Angebotsstruktur sind Mehrfachbelegungen mit-
tels betrieblicher Durchbindungen zu gewissen Zeiten méglich.
Abkldrungen von Seite Betreiber haben jedoch gezeigt, dass auf-
grund von Anpassungen beim Bus-Angebot kiinftig sémtliche Li-
nien lber eigenstdndige Abfahrten verfiigen werden und Mehr-
fachbelegungen deshalb nicht mehr méglich sind?2,

Doppelkanten

Eine Haltekante wird fur jeweils 2 Busse ausgelegt. Die erforderliche Lange ergibt sich

» aus den Langen der Fahrzeuge: Zweckmassig ist eine Kombination von Gelenkbus
(19m) und Normalbus (12m), sowie

» aus dem Abstand zwischen den Fahrzeugen: Mindestens individuelle Ausfahrt von der
hinteren Kante

Je nach Lage des kiinftigen Bushofs sind Doppelkanten am
Bahnhof Wohlen grundsétzlich denkbar. Das Einsparpotenzial ist
stark abhéngig von der Grundkonfiguration des kiinftigen Bus-
hofs.

Weitere Rahmenbedingungen

Im Rahmen der Dimensionierung des neuen Bushofs sind folgende weiteren Rahmenbe-
dingungen von zentraler Bedeutung:

» Fahrzeuggrdssen (Gelenkbusse, Normalbusse, Midibusse)

» Lage und Grosse der Wendeanlagen

12 pie Griinde dafir liegen darin, dass alle Buslinien weitgehend auf die gleichen Bahnanschlisse ausgerichtet
sind und somit gleichzeitig im Busbahnhof verkehren.
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» Grundkonfiguration Bushof

10.2.2 Heutiges Bus-Angebot

Nachfolgende Tabelle zeigt das Orts- und Regionalbus-Angebot gemass Fahrplan 2013
in den Haupt- und Nebenverkehrszeiten. Nicht dargestellt sind eingesetzte Verstarker-
kurse (Beiwagen) zur Bewadltigung der Nachfragespitzen in den Hauptverkehrszeiten
(z.B. durch Schilerverkehr).

Linie Route Wenden Takt

NVZ HVZ

Ortsbuslinien

1 Bahnhof - Halde - Hohenweg Nein 30

3 Bahnhof - Industrie West Nein 60' 30'
4 Bahnhof - Anglikon - Brandliacker Nein 30

5 Bahnhof - Schulen Junkholz Nein 60’

8 Bahnhof - Kantonsschule Ja 60’ 30
9 Bahnhof - Halde Nein - 30
Regionallinien

336 Wohlen Bf - Niederwil - Mellingen Ja 60 30
340 Wohlen Bf - Villmergen - Meisterschwanden Ja 30

341 Wohlen Bf - Waltenschwil - Muri Nein 60’ 30
342 Wohlen Bf - Biittikon - Uezwil Nein 60’ 30
345 Wohlen Bf - Dottikon - Hagglingen Nein 60’

346 Wohlen Bf - Villmergen - Dottikon - Dintikon Ja 60' 30

Tabelle 8:

Bus-Angebot 2013

Linienfiihrung
» Folgende Buslinien wenden am Bahnhof Wohlen:

- Die Regionallinie 336 nach Mellingen Heitersberg und die Linie 346 nach Villmergen -
Dottikon sowie die Ortsbuslinie 8 zur Kantonsschule verlassen den Bahnhof Wohlen
via Alte Bahnhofstrasse.

- Die Regionallinie 340 nach Meisterschwanden verkehrt ab Bahnhof Wohlen auf der
Aargauerstrasse zur Villmergerstrasse.

« Auf der Bahnhofstrasse werden die Buslinien im Einrichtungsverkehr gefihrt. Die Hal-
testelle Migros wird entsprechend nur in Fahrtrichtung Zentralstrasse bedient.
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Abbildung 23:
Linienfihrung Bus v/n Bahnhof Wohlen

10.2.3 Entwicklung des Bus- und S-Bahnangebots

Gemass dem Mehrjahresprogramm offentlicher Verkehr 2013 des Kantons Aargau wer-
den Anpassungen im Busnetz meistens den aktuellen Bedirfnissen entsprechend und
relativ kurzfristig vorgenommen. Aus diesem Grund kénnen keine konkreten Aussagen
zur Entwicklung des Busliniennetzes und -angebots fiir die nachsten 10 Jahre gemacht
werden.

Grundsatzlich richtet sich das Taktangebot nach der Entwicklung der Nachfrage. Gleich-
zeitig gilt es, die Zubringerbusse bestmoglich auf die Veranderungen bei den Bahnange-
boten abzustimmen.

Im Rahmen der Weiterentwicklung des S-Bahnangebots (d.h. bis 2023) sind fiir Wohlen

gemass Mehrjahresprogramm 2013 zwei Massnahmen relevant:

« Neue S-Bahnlinie Brugg—Wohlen-Muri im Stundentakt

» Zusétzliche Direktziige Freiamt—Limmattal-Zirich (Fahrt in beide Richtungen, be-
schleunigt)
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Langfristig (Horizont 2030) ist die Einfihrung einer direkten S-Bahnlinie von Zirich via
Limmattal ins Freiamt sowie ein 15-Min.-Takt Lenzburg - Wohlen in Planung. Diese Mas-
snahmen setzen grossere Infrastrukturausbauten voraus.

10.2.4 Bedarf an Haltekanten

Ist-Zustand

Abklarungen haben gezeigt, dass aktuell in den Spitzenstunden bis zu 9 fahrplanmassige
Bus-Abfahrten stattfinden. Zur Bewaltigung der Nachfragespitzen werden heute zu ge-
wissen Zeiten zusatzlich bis zu 2 Beiwagen eingesetzt. Damit sind zurzeit inkl. Beiwagen
11 Haltekanten notwendig (vgl. nachfolgende Seite). Mit Fahrplanwechsel Dez. 2013
werden zudem erste Gelenkbusse eingesetzt.

Kiinftiger Bedarf (Horizont 2025)

Gemass erster Prognosen von Seite Postauto werden im Horizont 2025 bis zu 14 Kanten
bendtigt, wobei davon bis zu 8 Kanten fiir Gelenkbusse bereitgestellt werden missen.
Die Prognosen basieren auf einem starken Bevélkerungs- und Nachfragewachstum und
berticksichtigen die Angebotsentwicklung bei der S-Bahn und BDWM. Es wird davon
ausgegangen, dass samtliche Linien Uber eigenstéandige Abfahrten verfiigen (keine betr.
Durchbindungen).

Im Rahmen der vorliegenden Studie wird der Bushof geméss
Prognosen Postauto auf 14 Kanten (davon 8 fiir Gelenkbusse)
ausgelegt. Der von Postauto ausgewiesene Bedarf ist im Rahmen
vertiefter Planungsarbeiten durch den Kanton zu konsolidieren.
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Ankunfts- und Abfahrtszeiten Bahn und Bus in der morgendlichen Spitzenstunde

(Zustand 2013)
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10.3 Grobkostenschédtzung Verlegung Freiverlad

Die Grobkostenschatzung hinsichtlich der Verlegung des Freiverlads erfolgte durch die
SBB und lieferte folgendes Ergebnis:

K] SBB CFF FFS

An Arbeitsgruppe Machbarkeitsstudie Bahnhof Wohlen
Von Andreas Wingeier (I-FN-NEW-RME-NW S)

Datum Olten, 25. April 2013

Grobe Kostenabschatzungen Varianten Freiverladeentwicklung Wohlen.

Zusammen mit SBB Cargo und Metron AG wurden 5 Standortméglichkeiten und dessen bauliche
Auswirkungen fur die Verlegung / Anpassung des Freiverlades Wohlen im Sinne eines Grobent-
wurfes aufgearbeitet.

Die SBB wurden um eine grobe Kostenabschétzung fiir die 5 Standortmdglichkeiten gebeten.

Bemerkungen zu allen Standortvarianten:
» Explizit bei allen Elementen nicht in der Kostenabschatzung beriicksichtigt ist:
o hotwendiger Landerwerb
o allenfalls notwendige Anpassungen / Ergdnzungen Larmschutzwand (sofern nicht
direkt in einem baulichen Konflikt mit der vorgesehenen Ausbaute)
o notwendige Erschliessung (Sattelschlepper, 40to)
o  VGK und MWSt. sind nicht enthalten.
o Baufeldbereitstellungen (z.B. Rodungen, Altlastensanierungen usw.)
» In den Kosten enthalten sind die notwendigen Projektierungskosten (ab Phase Vorprojekt)
» Von Seiten SBB wurden nicht geprift:
o Zonenkonformitat
o Nutzungskonflikte (insbesondere auch Natur- und Gewésserschutzzonen usw.)
o Geometrische und bauliche Machbarkeit (Basis fir die Kostenschatzung war ledig-
lich eine Handskizze!) (es wurden keine Ingenieurleistungen SBB zur Erarbeitung
der Grobkostenschatzung aufgewendet)

Variante A — Anpassung Standort Wohlen
¥ Abgeschéatzte Kosten (+/- 50%): 4.5 Mio. CHF
Bemerkungen:
¥» Enthalt die notwendigen Anpassungen an Gleis und Stellwerkanlagen
¥ Bahnilbergang BDWM explizit nicht in der Kostenschétzung enthalten.

Variante B — Dottikon USA West:

» Abgeschatzte Kosten (+/- 50%): 6.0 Mio. CHF

Bemerkungen:

» Brickenbauwerk flir Anschluss an bestehendes Stammgleis BDWM in den Kosten enthal-
ten.

» Kosten welche durch den Anschluss an das bestehende Stammgleis BDVWM entstehen
wurden nicht berlicksichtigt .

» Die SBB akzeptiert eine solche Lésung nur, wenn allféllige Folgekosten durch eine Auflo-
sung des Anschlussgleises ebenfalls durch den Ausl&ser der Freiverladeverschiebung fi-
nanziert werden.
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Variante C — Dottikon USA Ost:
» Abgeschatzte Kosten (+/- 50%): 4.5 Mio. CHF
Bermerkungen:
» In die Kosten wurden ein Betrag fiir allenfalls notwendige Stiitzmauerbauwerke beriicksich-
tigt.
» Sollte diese Variante in die ,engere” Auswahl kommen, so miissen SBB intern die Gleis-
nutzungen USA in diesem Perimeter nochmals kritisch gepriift werden.

Variante D — Dottikon-Dintikon — Miihle:

» Abgeschatzte Kosten (+/- 50%): 4.5 Mio. CHF

Bemerkungen:

» Kosten welche durch den Anschluss an das bestehende Anschlussgleis der Mihle entste-
hen wurden nicht beriicksichtigt.

» Die SBB akzeptiert eine solche Lésung nur, wenn allféllige Folgekosten durch eine Auflé-
sung des Anschlussgleises ebenfalls durch den Ausldser der Freiverladeverschiebung fi-
hanziert werden.

Variante E — Dottikon — Dintikon — Ost:
» Abgeschatzte Kosten (+/-50%): 6.0 Mio. CHF
Bemerkungen:
¥ Berlicksichtigt gewisse Anpassungen der Larmschutzwénde
» Ist Aufwartskompatibel zu einem allfilligen Ausbau 3. Gleis Freiamt

Weiteres Vorgehen:

» Nach dem Entscheid fiir eine / mehrere Bestvarianten sind diese zwingend vertieft zu pri-
fen und im Rahmen einer kleinen Studie sind technische und bauliche Machbarkeit nach-
zuweisen sowie die grobe Kostenabschatzung zu erharten.

» Die im Rahmen der groben Kostenabschétzung abgeschitzten Kosten diirfen explizit nicht
fir irgendwelche Kreditantrage usw. verwendet werden. Sie dienen lediglich der Kosten-
einordnung / dem Vergleich der Varianten untereinander.
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10.4 Abkldrungen Stidtebau

Die historische Entwicklung von Wohlen

Erstmals wurde Wohlen um 1064 urkundlich erwahnt und entwickelte sich im 18. Jahr-
hundert zu einem bedeutenden Zentrum der Strohflechterei im Kanton Aargau. Mit der
Griundung der Aargauischen Stdbahn um 1875 wurde am Rand von Wohlen in der Tal-
sohle eine Bahnstation angelegt. Der eigentliche Dorfkern befindet sich nordéstlich zwi-
schen Binz und Kirchplatz. In der weiteren strahlenférmigen Ausdehnung entlang der
Strassendste wurden im Laufe des 19.Jahrhunderts erste Fabrikbauten und dazugehdri-
ge Fabrikantenvillen erstellt. Teile des historischen Dorfkerns sowie zahlreiche Gebaude
aus der industriellen Zeit sind heute noch gut erhalten. Im Zuge des starken Bevolke-
rungs- und Flachenzuwachs von 1950 bis heute sind die weitgehend heterogenen Struk-
turen Zeugen einer rasanten Entwicklung: Ubergeordnete Bebauungsstrukturen, markan-
te Bezugspunkte und Achsen sind nur noch schwer ablesbar.

Abbildung 24:
Historisches Zentrum mit strahlenférmiger Ausdehnung - Anbindung
an den dezentralen Bahnhof (Grundlage Siegfriedkarte 1880)

Bahnhofgebiet

Im Rahmen der Flachenausdehnung in die Randbereiche von Wohlen wurde auch die
Licke zwischen dem historischen Dorfkern und dem Bahnhof geschlossen (Siegfriedkar-
te von 1880). Heute bildet der Bahnhof ein Nebenzentrum als Grenze zwischen der
Norddstlichen Kernzone und dem stidwestlich anliegenden Wohngebiet mit Spezialzone.
Das Gleisfeld bildet dabei eine raumlich starke Zasur, unterstitzt durch die seitlichen
Larmschutzwande, welche eine freie Sicht zwischen den Quartierteilen erst ab dem ers-
ten Obergeschoss zulassen.

In der Analyse der stadtebaulichen Strukturen um das Bahnhofgebiet lassen sich unter-
schiedliche Teilgebiete ablesen: Angrenzend an die Zentralstrasse lagern sich grosskor-
nige Bebauungsschilder mit Gewerbe- und Wohneinheiten an und grenzen im Osten an
ein kleinkdrniges Wohngebiet. In der Ubergangszone zum Bahnhof ist vor allem eine
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Zunahme des Wohnanteils mit gleichzeitigem Riuckgang der Gebaudegrossen feststell-
bar. In unmittelbarer Nahe zum Bahnhof Wohlen schliesst ein letzter Schild mit locker
eingestreuten Einzelbauten an. Auffallend dabei ist insbesondere die starke Durchgri-
nung des Freiraums und die gut erhaltenen historischen Einzelbauten mit Fabrikantenvil-
len aus dem 19. Jahrhundert, dem Restaurant Feldschlésschen, der reformierten Kirche
bis zum eindrtcklichen Verwaltungsbau mit Gartenanlage der Firma Camille Bauer. Die
meisten dieser Bauten stehen heute unter Substanzschutz, der Verwaltungsbau unter
kantonalem Denkmalschutz. Zusammen mit dem gut erhaltenen historischen Bahnhofs-
gebaude bildet diese Zone ein spannendes Ensemble, das durch eine sorgféaltige Materi-
alisierung und Platzgestaltung ein grosses Potential fir einen attraktiven Bahnhofbereich
bildet.

Abbildung 25:
Skizze mit Darstellung der stddtebaulichen Bebauungsstrukturen - li-
neare Bahnhofzone mit angrenzenden historischen Einzelbauten
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10.5 Analyseplan Verkehr

Verkehr (geméss KGV) /
bestehend geplant
Hauptverkehrs- und Verbindungsstrassen
Sammelstrassen
wm= == = Route Radverkehr

—
= == == = Rouyte Fussverkehr
Grinachse Langsamverkehr
— Route Regional- und Ortsbus
n n Offentliche Parkplatze
Informativ

Bauzonen

Geplante Einzonung

Neue I&waertung -
, Langsamverkehrsverbindung

[

. N
. metron < W
Gemeinde Wohlen \\\
Machbarkeitsstudie Bahnhof
Analyseplan Verkehr I
Fidaten\M7\0g-116-00\6_PLAENE\Illustrator\Wohlen_MSBahnhaf_130528.ai kit 28.05.13 « <

Abbildung 26:
Analyseplan Verkehr
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10.6 Analyseplan Freiraum / Stidtebau
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Abbildung 27:
Analyseplan Freiraum / Stddtebau
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10.7 Friihzeitig verworfene Konzeptionen

Im Rahmen der Abklarungen sind weitere Varianten geprift, aber aufgrund von einge-
schrénkten Platzverhéltnissen oder Konfliktsituationen mit anderen Nutzungen
(Schutzobjekte, Interessenlinie SBB) friihzeitig verworfen worden. Hierzu z&hlen folgende
Varianten:

10.7.1 Konzeption 1

Erhalt Glterschuppen
Erhalt Freiverlad
Neueinfithrung BDWM

| ya Bushof |

===BDWM - - - = - - = = = o]
Baufeld West — Freiverlad 1
| Bahnhof | [Giiterschuppenl] LB - — - - — N,

é Nutzungskonflikt

Abbildung 28:
Friihzeitig verworfene Konzeption 1

Feststellungen:

» Eine parallele Anordnung des neuen Bushofs, der BDWM und des Guterschuppens ist
aus Platzgriinden nicht mdglich.

» Eine Neueinfuhrung der BDWM kann nur unter Voraussetzung einer Verlegung oder
Redimensionierung des Freiverlads erfolgen.

10.7.2 Konzeption 2

Erhalt Freiverlad
Abbruch Glterschuppen
Neueinfithrung BDWM

| Bushof p_— —tl _________ -
Baufeld West ’WI S K_ _ Ereﬁerl_ad_ - -:

é Nutzungskonflikt

Abbildung 29:
Friihzeitig verworfene Konzeption 2

Feststellungen:
« Ein Abbruch des Giterschuppens mit Neueinfiihrung der BDWM parallel zum Gleisfeld
SBB bedingt eine Verlegung oder Redimensionierung des Freiverlads.
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» Eine Anordnung des neuen Bushofs 6stlich des Stationsgebaudes tangiert den beste-
henden Freiverlad.

10.7.3 Konzeption 3

Erhalt Freiverlad

Keine Veranderung BDWM
/ Abbruch Giterschuppen
BDWM ——
f r = _t - ‘_ ______ A
Baufeld West Bahnhof | Bushof o o ‘_I _ Ereﬁer.!id_ - _ _ _:
é Nutzungskonflikt
Abbildung 30:

Friihzeitig verworfene Konzeption 3

Feststellung:

Wird der Giterschuppen abgebrochen und der neue Bushof an dessen Lage realisiert,
entsteht ein Nutzungskonflikt mit dem Freiverlad. Auch in dieser Variante wére der Frei-
verlad zurtckzubauen oder ganzlich zu verlegen.

10.7.4 Konzeption 4 (ehemals Konzeption B1.2)

Merkmale

« Teilerhalt Guterschuppen

- Verlegung Freiverlad

» Neueinfihrung BDWM anliegend zum Gleisfeld SBB mit Endhaltestelle teilweise inner-
halb des Guterschuppens

» Schaffung Baufelder West und Ost

/

\ |

Bushof |
Baufeld West IT‘ P—— I\ Baufeld Ost
Bahnho |Gaterschuppen| BDWM

Abbildung 31:
Konzeption B1.2

Bei einer Einfihrung der BDWM in den Giuterschuppen kann das Geb&ude nur zu einem
sehr geringen Teil erhalten werden, aufgrund der zu realisierenden Fahrleitungen und

Perronzugangen. Aus Sicht Arbeitsgruppe wird eine solche Variante als nicht zweckmas-
sig eingeschéatzt.
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Ausschlussgrund
Konzeption tangiert kommunal und kantonal geschiitzte Objekte
(Kirche und Verwaltungsgebéude).

10.7.5 Konzeption 5 (ehemals Konzeption B2)

Merkmale

» Abbruch Guterschuppen

» Verlegung Freiverlad

» Neue Zufahrt BDWM ab Gleisfeld SBB (ermdglicht die Erschliessung des Baufelds Ost
via Aargauerstrasse)

» Schaffung Baufelder West und Ost

===BDWM

Baufeld West EepeEer Bushof w \ Baufeld Ost

Abbildung 32:
Konzeption B2
Ausschlussgrund
Bushof tangiert 3. Gleisachse SBB (Verletzung Interessenslinie)

10.7.6 Konzeption 6 (ehemals Konzeption B3.2)

Merkmale

« Abbruch Guterschuppen

« Teilrickbau Freiverlad

» Neueinflhrung BDWM mit einer Endhaltestelle anliegend zum SBB Gleisfeld. Zufahrt
auf bestehender Achse mit neuem Verbindungsgleis zur Endhaltestelle

« Schaffung Baufeld West

| Bushof |
Baufeld West Bahnhof o o Freiverlad eingeschrénkt

Abbildung 33:
Konzeption B3.2
Ausschlussgrund
Konzeption tangiert kantonal geschiitztes Objekt (Verwaltungs-
gebéude).
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10.7.7 Konzeption 7

Merkmale

Aufwartskompatible Lésung zur Konzeption A2: Realisierung neuer Endhaltestelle der

BDWM mdglich ohne Verlegung des Freiverlads. In einem spéteren Schritt Neueinfuh-

rung BDWM parallel zu den SBB Gleisen (bedingt Verlegung Freiverlad).

» Realisierung des neuen Bushofs in westlicher Lage

» Neubau Kopfbahnhof BDWM mit Mittelperron anliegend zum Guterschuppen

« Nutzung der bestehenden Zufahrtsgleise so weit wie moglich. Temporéares Verbin-
dungsgleis notwendig.

» Erschliessung Freiverlad / P+R nur mit Querung Gleise BDWM moglich. Temporare
Schranke notwendig.

\ / temp. Schranke

W
=== :VF iverlad
Bushof | Bahnhof | |Gﬂterschuppen| revera

Abbildung 34:
Konzeption A2+

Ausschlussgrund
Gemdss Einschédtzungen der BDWM ist eine tempordre Schranke
zur Erschliessung des Freiverlads beim Bundesamt fiir Verkehr
(BAV) nicht bewilligungsféhig. Die Variante wird daher nicht wei-
ter verfolgt.

10.8 Abkldrungen betreffend neuer Gleisquerungsmaoglichkeiten
10.8.1 Bestehende Personenunterfiihrungen

Heute sind im nédheren Umfeld des Bahnhofs Wohlen 3 Personenunterfiihrungen vorhan-
den:

Personenunterfihrung Grobbeurteilung

Zentrale Hauptunterfiihrung mit Perronzugangen » Optimale Lage zur Verbindung der beiden
Ortsteile

« Anlage entspricht teilweise nicht mehr
heutigen Anforderungen (z.B. BehiG)

Personenunterfuhrung auf Héhe Post * Querschnitt fur Mischverkehr (Fuss- und
Veloverkehr) sehr schmal
* Fehlende Rampen

Personenunterflihrung Bollmoosweg « Ebenerdige, offene Gleisquerungsméglich-
keit
« Kein Handlungsbedarf
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Tabelle 9:
Bestehende Personenunterfiihrungen

10.8.2 Ausbau Personenunterfiihrung Post

Ansatz:
Ausbau fuir Mischverkehr (Fuss- und Veloverkehr) gemass heutigen Standards

OPTIONALER AUSEAU

Abbildung 35:
Ausbau bestehende Personenunterfiihrung auf Héhe Post

Haupterkenntnisse:

» Deutliche Verbesserung der heutigen Situation méglich, insb. fur Velofahrende
« Ausbau optional denkbar bei allen Konzeptionen (variantenneutral)

» Grobkostenschatzung (+50%/-25%): ca. 6 - 7 Mio. Franken

- Entscheid Kanton / Gemeinde, welche Qualitat angestrebt wird

10.8.3 Neue Personenunterfiihrung West

Ansatze:

» Optimierung der Umsteigebeziehung SBB - Bus falls der neue Bushof in westlicher
Lage realisiert wird (Konzeptionen A)

 Ausgestaltung fir Fussverkehr geméss heutigen Standards (kein Veloverkehr)
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Abbildung 36:
Neue Personenunterfiihrung West

Haupterkenntnisse:

« Personenunterfiihrung bringt eine erhebliche Verbesserung der Umsteigesituation SBB
- Bushof durch Verkiirzung der Umsteigewege

» Verlangerung bis zur Unteren Farnbihlstrasse nicht zweckmassig (Rampe Hauptunter-
fuhrung in unmittelbarer Néhe)

- Gleisschiebung zwingend, Anpassungen am SBB-Infrastrukturprojekt kurzfristig not-
wendig

» Grobkostenschatzung (+50%/-25%): ca. 3 - 4 Mio. Franken (ohne Gleisschiebung)

- Verbindung SBB - Bushof bei Konzeptionen A aus fachlicher Sicht zu empfehlen

10.8.4 Neue Personenunterfiihrung Ost

Konzeption B1

Ansétze:
« Optimierung der Umsteigebeziehungen SBB - BDWM / Bushof
» Ausgestaltung fir Fussverkehr gemass heutigen Standards (kein Veloverkehr)
« 2 Abschnitte:
- Verbindung Mittelperron SBB - BDWM (rote Strichfarbe)
- Verléangerung Bushof (violette Strichfarbe)
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PU-Verldangerung aufgrund Hohen-
gefélle sehr kritisch (steile Rampe)

Abbildung 37:
Neue Personenunterfiihrung Ost

Haupterkenntnisse:

« Eine durchgehende Unterfihrung zwischen Bahnhofweg und Unteren Farnbuihlstrasse
ist wegen der Hohenunterschiede nicht zweckmassig. Hierfur ware eine Uberfilhrung
(Passerelle) vorzusehen.

« Umsteigebeziehung SBB - BDWM kann durch neue Unterfihrung verbessert werden

« Gleisschiebung zwingend

» Grobkostenschatzung ohne Gleisschiebung (+50%/-25%):

- Verbindung SBB - BDWM: ca. 5 Mio. Franken
- Verlangerung zum Bushof (violett): ca. 2 - 3 Mio. Franken

— Abklarungen zur technischen Machbarkeit (Gleisschiebung) sind zurzeit nicht im Gang,
da die Variante B1 grundsatzlich von der Arbeitsgruppe als nicht zweckmassig erachtet
wurde.

Konzeption B3

Ansatze:

« Passerelle Bahnhofweg - Untere Farnbihlstrasse als neue Veloverbindung zwischen
den beiden Ortsteilen

 Ausgelegt fur Mischverkehr (Fuss- und Veloverkehr)
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N\ 3
EINGRIFF IN PARZELLE KIRCHE %
UND BAHNHOFWEG

Abbildung 38:
Neue Passerelle Bahnhofweg - Untere Farnbiihlstrasse
Haupterkenntnisse:
- Eingriff in Parzelle Kirche (kommunales Schutzobjekt) durch neue Rampe
» Grobkostenschatzung (+50%/-25%): ca. 5 - 6 Mio. Franken

- Eine Passerelle auf Hohe Bahnhofweg wirde fiir den Langsamverkehr (insbesondere
Veloverkehr) eine attraktive Verbindung zwischen den beiden Ortsteilen schaffen. Zwi-
schen den Konzeptionen A, die von der Arbeitsgruppe zur Weiterbearbeitung empfoh-
len werden, und einer Passerelle an dieser Lage, bestehen keine direkten Abhangigkei-
ten. Aus diesem Grund wird die Passerelle im Rahmen der Machbarkeitsstudie plane-
risch nicht weiter vertieft.

10.8.5 Ausbau Hauptunterfiihrung

Ansatze:

« Ausbau Hauptunterfihrung zur Aufwertung der Umsteigesituation SBB - BDWM / Bus

» Optional (violett): Verlangerung der Unterfihrung unter dem Bahnhofplatz inkl. neuer
Rampe mit einer Steigung von 10% zur Verbesserung der Veloverbindung zwischen
den beiden Ortsteilen.
Hinweis: Aufgrund Konfliktsituation zwischen Pendlern und Velofahrenden mussten
Fahrréder in der Unterfiihrung gestossen werden.
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Abbildung 39:
Ausbau Hauptunterfiihrung

Haupterkenntnisse:
« Attraktivitatssteigerung durch Ausbau maéglich, insbesondere zur Verknipfung von SBB
und BDWM / Bus
- Richtige Lage der Unterfihrung als Hauptverbindung zwischen den beiden Ortsteilen
- Achse zum Dorfzentrum (Bahnhofstrasse)
- Starkung Bahnhofplatz
- Direkte Verbindung zum ESP Sid
» Grobkostenschatzung (+50%/-25%):
- Abschnitt SBB - BDWM: ca. 3 - 4 Mio. Franken
- Verlangerung Nord unter dem Bahnhofplatz inkl. Rampe: ca. 3 - 4 Mio. Franken
- Verlangerung Sid in Richtung Untere Farnbiihlistrasse: ca. 4 - 5 Mio. Franken

- Aus fachlicher Sicht wird ein Ausbau der Hauptunterfihrung zur Verbesserung der Um-
steigesituation und der Verbindung der beiden Ortsteile grundsatzlich als sinnvoll er-
achtet, insbesondere in Konzeption B3, da in dieser Variante keine weiteren Personen-
unterfiihrungen geplant sind.
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10.9 Ausschnitt kommunaler Nutzungsplan

Nutzungszonen

[ wohnzone W1

[ wohnzone W2

I \ohnzone W3

Il Kemzone K

I Zone Steingasse

I Wohn- und Gewerbezone WG2
Il Wohn- und Gewerbezone WG3
Il ohn- und Gewerbezone WG4
I Spezialzone Bahnhof Sud
Il Gewerbezone G

Il 'ndustriezone |

[ Zone fur offentliche Bauten und Anlagen OBA

[ Grunzone

Ubrige Festsetzungen

] Fiachen mit Sondemutzungsplanpflicht
223 Fiachen mit Gestaltungsplanpflicht
] cuartiererhaltungszone "Wehri™

7275 Gebiete mit spezifischen Vorschriften

==== zu den Verkaufsnutzungen

Kommunale Schutzobjekte

Gebaude mit Substanzschutz

My  Gebaude mit Volumenschutz

[ Ensembleschutz
% Kulturobjekt

Orientierungsinhalt

| Geplante Einzonung Spezialzone Bahnhof
Sad, Einzelvorlage

. Gebaude unter kantonalem Denkmalschutz

Abbildung 40:
Ausschnitt kommunaler Nutzungsplan

64



metron

10.10 Ausschnitte Konzeptionen A und B im Format A3

10.10.1 Konzeption A1

Gemeinde Wohlen

Architektur | Raumentwicklung | verkehr | Landschatt | Umwelt

Bahnhofareal

metron

Variantenstudium Bahnhofplatz
Konzeption Al: BUSHOF WEST

Erhalt Glterschuppen, Erhalt Freiverlad
Situation 1:1'250

10541600
Pian - A, w
Fomat A
et geprit b, K/
Datun 120420

Rewdot

Metron Verkefrsplanung AG Stahirain 2/ 5200 Brugg T: 056 460 91 11 F: 056 460 91 00

info@metron.ch  www.metron.ch

FictaborAIT09-116-008_PLAENECAD okl VaBahehiol 130517 24

Hahnhofweg

I'] Pllilil‘...,',_ . b
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10.10.2 Konzeption A2

Gemeinde Wohlen

tektur I Raw,

mentwicklun:

gIVer

kehr | Landschalt | Umwelt

metron

Bahnhofareal

Variantenstudium Bahnhofplatz
Konzeption A2: BUSHOF WEST

Erhalt Guterschuppen, Verlegung Freiverlad, Neueinfihrung BDWM

Situation 1:1'250

174811600
Plan - Nr. w
Fonmal Al
oo gegrih mba. kt/
Dgtum 12082013
Revdert

Metron Verkehrsplanung AG

Stahirain 2/ 5200 Brugg

1:056 46091 11

F: 056 460 9100

info@metron.ch  www.metron.ch

FictatonlUITV- 1 1600 PLAENEICAD Wohlon_ VsBahnhol 130812 24

66



metron

10.10.3 Konzeption A3

tektur I Raumentwicklung I Verkeh

Gemeinde Wohlen

.4 I Landschalt | Umwelt
Projekt -t

on

Bahnhofareal RN
Plan - Nr. 0
Variant tudi Bahnhofplatz o =
ariantenstudium Bahnhofpla
Konzeption A3: BUSHOF WEST i e
Abbruch Guterschuppen, Verlegung Freiverlad, Neueinfihrung BDWM e -

Situation 1:1'250

Metron Verkehrsplanung AG

Stahirain 2/ 5200 Brugg T: 056 460 81 11 F: 056 460 91 00 info@metron.ch  www.mefron.ch

. 3 By e S
Sonc | il ] 3’@@@
e

B e e S e e B
o
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10.10.4 Konzeption B1

Gemeinde Wohlen

Architektur I Raumentwicklung I\fﬂluhr I Landschaft I Umwelt

metron

Bahnhofareal

170911600
Plan - Nr. o
Formal A

Variantenstudium Bahnhofplatz
Konzeption B1: BUSHOF OST

Erhalt Guterschuppen, Verlegung Freiverlad, Neueinfihrung BDWM

Situation 1:1'250

ouz.gegeidt méa, i/
Datorn 12083
P

Metron Verkehrsplanung AG Stahirain 2/5200 Brugg

T:056 46091 11

F: 056 460 9100

info@metron.ch  www.metron.ch

Fctulur WS- 1 16-00i8_ PLAENEVCADYWohn_VaBahwho! 1308100d
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10.10.5 Konzeption B3

Gemeinde Wohlen

Architektur | Raumentwickiung | verkehr | Landschatt | Umwelt

metron

Bahnhofareal

Plan - N, w

Variantenstudium Bahnhofplatz
Konzeption B3: BUSHOF OST
Abbruch Giiterschuppen, Verlegung Freiverlad, Neueinfiilhrung BDWM

Situation 1:1'250

ge geprit oo, ke/

Melron Verkehrsplanung AG ~ Siahimin 2/5200Bugg  T-05646091 11 0564609100

Fctabe T 1 16000, PLAENEICADIWGhlon_ViBaheho! 130812 3

~ “uR R /j

[
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