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Zusammenfassung

Bereits 1980 wurde ein Generelles Projekt (GP80) fur eine Sudumfahrung von Wohlen erar-
beitet, auf dessen Grundlage ein Zwischenergebnis im kantonalen Richtplan eingetragen
wurde. Das GP80 wurde seither aber nicht mehr weiter bearbeitet. Unabhangig davon hat sich
die Thematik «Verkehrsbelastung» in Wohlen jedoch zum Politikum entwickelt und wird enga-
giert diskutiert. Fir den Raum Wohlen ist bereits ein Verkehrsmanagement zur Verbesserung
der Situation vorgesehen. Eine Sidumfahrung wirde fir ein solches System eine relevante
Rahmenbedingung darstellen. Im Zuge der Beantwortung einer Interpellation im Grossen Rat
hat sich der Regierungsrat deshalb bereit erklart, die Umfahrung Wohlen im Rahmen einer
Zweckmassigkeitsbeurteilung vertieft zu prifen. Darauf basierend hat das Departement BVU
entschieden, die Thematik zweigleisig anzugehen: Im Rahmen einer «Gesamtverkehrsbetrach-
tung Wohlen» (GVB) wurde eine umfassende Analyse zu Angebot und Verkehrsverhalten
durchgefuhrt und anschliessend Szenarien fir eine kinftige Entwicklung erarbeitet. Darin ist
die Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) der Umfahrung Zentrum Wohlen eingebettet. Die Er-
gebnisse aus der ZMB und insbesondere die verkehrlichen Wirkungen einer Umfahrung Zent-
rum Wohlen werden in die GVB integriert und bilden eine Grundlage fir die abschliessende
Definition von Massnahmen.

Mit der Analyse in der GVB wurde unter anderem erkannt, dass die Defizite im Zentrum be-
ziglich Aufenthaltsqualitat, Larm- und Luftbelastung sowie Verkehrssicherheit massgeblich auf
die hohe MIV-Belastung zurlckzufiihren sind. Als zentrales Projektziel fur die ZMB wurde dem-
entsprechend die Entlastung des Zentrums Wohlen formuliert, was sich insbesondere auf
Biinz- und Zentralstrasse bezieht.

Vor der Entwicklung eines Variantenfachers wurde zuerst der Ansatz «Stdumfahrung Wohlen»
mittels Modellanalysen gepriift. Es zeigte sich, dass dieser Ansatz von allen denkbaren Tei-
lumfahrungen tatsachlich das grésste Potential fir die Entlastung des Zentrums Wohlen vom
MIV aufweist. Gleichzeitig wurde auch die Entlastungswirkung eines durchgehenden Tunnels
unter dem Zentrum hindurch geprift, da eine solche Variante in der 6ffentlichen Diskussion
immer wieder thematisiert wurde. Ausgehend von der dem GP80 zugrunde gelegten Linienfuh-
rung fur die Stidumfahrung wurde anschliessend ein Variantenfacher entwickelt. Wegen des
zwischenzeitlich realisierten Hochwasserschutzes inkl. Blinz-Renaturierung in der Ebene siid-
lich von Wohlen kommt das Trassee des GP80 und vor allem auch die Querung der SBB-Linie
durchs Freiamt in den Hochwasser-Einstaubereich zu liegen. Es wurde deshalb nach Mdglich-
keiten gesucht, diesem Einstaubereich mit alternativen Linienflihrungen zumindest teilweise
auszuweichen und vor allem die SBB-Linie ausserhalb des Riickstaubereichs zu unterqueren.
Hierflr wurde auch eine Variante mit einer vollstandig unterirdischen Querung der Ebene ent-
wickelt. Eine weitere Variante mit durchgehendem Tunnel zwischen Bremgarterstrasse im Os-
ten und Farnstrasse im Westen wurde ebenfalls in den Variantenfacher aufgenommen. Das
Spektrum der Investitionskosten reicht von CHF 116 Mio. fur das adaptierte GP80 bis CHF 462
Mio. fur die Tunnelvariante.

Die verkehrliche Wirkungsanalyse der Varianten ergab, dass die anvisierten Ziele nur teilweise
erreicht werden kénnen. Der Ost-West-Verkehr durch Wohlen l&sst sich zwar gut auf eine Um-
fahrung verlagern. Zuséatzlich zum Ziel- und Quellverkehr bleibt aber auch der Nord-Sid-Ver-
kehr aus dem Raum Dottikon/Anglikon in Richtung Muri und umgekehrt im Zentrum und belas-
tet insbesondere die Zentralstrasse auch weiterhin. Hinsichtlich Auswirkungen auf die Umwelt
zeigte sich, dass alle Varianten in einem oder mehreren Bereichen mehr oder weniger gravie-
rende Auswirkungen hatten. Bei den oberirdischen Varianten handelt sich vor allem um Ein-
griffe in terrestrische Lebensrdume sowie die Beeintrachtigung des Landschaftsbildes und von
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Naherholungsgebieten. Bei den Varianten mit unterirdischer Linienfihrung wéren vor allem die
Eingriffe ins Grundwasser problematisch.

Im Rahmen der Bewertung wurde festgestellt, dass sich die erheblichen Eingriffe durch die
begrenzte Entlastungswirkung nicht rechtfertigen lassen. Fur keinen der die Projektziele direkt
abbildenden Indikatoren konnte ein spurbarer oder nennenswerter Nutzen festgestellt werden.
Die Eingriffe in die Umwelt wurden dagegen als stark oder sogar gravierend bewertet. Aus der
Kostenwirksamkeitsanalyse ergab sich lediglich fur die Tunnelvariante ein positives Resultat.
Aufgrund ihrer hohen Kosten liegt dagegen das Ergebnis der Kosten-Nutzen-Analyse (KNA)
unter 1, d.h. aus volkswirtschaftlicher Sicht rechnet sich die Variante nicht. Die oberirdischen
Varianten werden mit dieser Methode gunstiger bewertet; neben den deutlich tieferen Kosten
ist das allerdings auch darauf zuriickzufiihren, dass qualitative Indikatoren wie beispielsweise
«Auswirkungen auf das Landschaftshild» nicht monetarisierbar sind und somit in der KNA nicht
berlcksichtigt werden.

Aus fachlicher Sicht konnten somit keine Argumente fir die Zweckmassigkeit einer der unter-
suchten Varianten gefunden werden. Dies primar deshalb, weil die potentiell gravierenden Ein-
griffe in verschiedenen Umweltbereichen sich durch den begrenzten Nutzen der Entlastung
nicht rechtfertigen lassen.
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1.1

Einleitung

Ausgangslage

Die Idee einer Entlastung des Zentrums Wohlen ist schon relativ alt. Bereits 1980 wurde ein
Generelles Projekt (im Folgenden als GP80 bezeichnet) erarbeitet. Auf dessen Grundlage
wurde die Sidumfahrung Wohlen als Zwischenergebnis im kantonalen Richtplan (KRP) einge-
tragen (Abbildung 1). Das GP80 wurde seither aber nicht mehr weiter bearbeitet.
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Abbildung 1  Ausschnitt aus dem kantonalen Richtplan; Eintrag Stidumfahrung als Zwischenergebnis (Quelle KRP AG)

Die Thematik «Verkehrsbelastung» hat sich in Wohlen zum Politikum entwickelt und wird en-
gagiert diskutiert; offensichtlich werden in die Sidumfahrung grosse Hoffnungen beztiglich der
Entlastung des Siedlungsgebiets und einer verkehrsgeplagten Bevdlkerung gesetzt.

Fir den Raum Wohlen ist bereits ein Verkehrsmanagement vorgesehen, mit dem die Verkehrs-
situation innerhalb des Siedlungsgebiets zu Gunsten von OV sowie Fuss- und Veloverkehr
verbessert werden soll und der MIV durch Reduktion von Eigenbehinderungen an Knoten effi-
zienter abgewickelt werden kann. Eine Stidumfahrung spielt in diesem Zusammenhang eine
gewisse Rolle. Im Rahmen einer Beantwortung einer Interpellation im Grossen Rat hat sich der
Regierungsrat deshalb bereit erklart, die Umfahrung Wohlen im Rahmen einer Zweckmassig-
keitsbeurteilung vertieft zu prifen.

Das Departement BVU hat entschieden, das Projekt zweigleisig anzugehen. Im Rahmen einer
«Gesamtverkehrsbetrachtung Wohlen» (GVB) wird eine umfassende Analyse zu Angebot und
Verkehrsverhalten durchgefiihrt und anschliessend Szenarien fiir eine kiinftige Entwicklung
erarbeitet. Darin ist die ZMB Umfahrung Zentrum Wohlen gewissermassen eingebettet. Sie
basiert auf den Erkenntnissen und insbesondere der Situationsanalyse der GVB. Die Ergeb-
nisse aus der ZMB und insbesondere die verkehrlichen Wirkungen einer Umfahrung des Zent-
rums wiederum werden in die GVB integriert und bilden eine Grundlage fir die abschliessende
Definition von Massnahmen (Abbildung 2).
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Gesamtverkehrsbetrachtung Wohlen el & Massnahmenvertiefung

Zielsetzungen Wirkung und Zweckmissigkeit

Randbedingungen der Siidumfahrung

Massnahmen

Stidumfahrung Wohlen

Zweckmassigkeitsbeurteilung

Bericht zur Umweltsituation

m—p- INput
=== Ausldsung bei Bedarf

Abbildung 2 Bezilige und Abhé&ngigkeiten zwischen GVB und ZMB Umfahrung Zentrum Wohlen

Aufgabenstellung

Gemass Pflichtenheft vom 17.08.2021 lautet die Aufgabe, den «Richtplaneintrag fur eine Su-
dumfahrung Wohlen im Rahmen einer ZMB vertieft zu prifen. Es sollen die verkehrliche, um-
weltrechtliche und technische Machbarkeit einer Umfahrungsstrasse geprift und deren Zweck-
massigkeit beurteilt werden. Weiter zeigt die ZMB Umfahrung Zentrum Wohlen auf, ob und in
welcher Lage eine Umfahrung von Wohlen weiterverfolgt werden soll. Sie zeigt auf, wo und wie
das neue Netzelement an das bestehende Strassennetz anschliesst.

Mit der ZMB Umfahrung Zentrum Wohlen sollen insbesondere folgende Fragen beantwortet
werden:

— Welches ist die beste Losung fir eine neue Umfahrungsstrasse (Lage, Anschlussknoten,
Bauwerk etc.)?

— Ist eine Umfahrungsstrasse insgesamt oder in Teilen unter Berlicksichtigung aller relevan-
ten Aspekte zweckmassig?

— Was ist die verkehrliche Wirkung der Umfahrung?

— Welche Entlastung kann im Siedlungsgebiet erzielt werden?

— Welche Mdéglichkeiten und Verbesserungen ergeben sich durch die erzielte Entlastung?

— Sind Massnahmen zur Verbesserung der Wirkung oder zur Verminderung unerwinschter
Effekte erforderlich? Wenn ja, welche?

— Welche Auswirkungen hat eine neue Strassenverbindung auf das vorgesehene Verkehrs-
management Wohlen?

— Welche Auswirkungen haben allféllige Verkehrsmanagementmassnahmen auf die Beurtei-
lung der Umfahrungsstrasse?

— Welche Abhangigkeiten bestehen zu weiteren Planungen und den Richtplan-Eintragen im
Raum Wohlen?

Die Ziele der Zweckmassigkeitsbeurteilung sind unter Berticksichtigung der kantonalen, regio-
nalen und kommunalen Interessen im Rahmen der Arbeiten zusammen mit der Projektleitung
und den begleitenden Gremien zu definieren. Bei der Zielsetzung sind die Erkenntnisse und
Ubergeordneten Ziele aus der Gesamtverkehrsbetrachtung zu beriicksichtigen, welche parallel
erarbeitet wird.»

Hierzu ist zu ergénzen, dass sich die Aufgabenstellung explizit auf eine «Sidumfahrung» be-
zieht. Erst im Zuge der Bearbeitung zeigte sich, dass auch eine Tunnelvariante unter dem
Siedlungsgebiet von Wohlen hindurch zu untersuchen ist.
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1.3

1.4

2.1

Projektorganisation
@
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E 2 Carlo Degelo, Abteilung Verkehr, Abteilungsleiter
: é Katrin Schénenberger, Abteilung Verkehr, Sektionsleiterin Verkehrsplanung
g Arséne Perroud, Gemeinde Wohlen, Gemeindeammann
% Stefan Leuenberger, Gemeinde Wohlen, Bereichsleiter Planung, Bau und Umwelt
o

Auftragnehmer: EBP Projektleitung und Projektteam

Nicolas Miihlich, Abteilung Verkehr, Projektleitung

Christoph Lippuner, Conrad Naef, Abteilung Verkehr, Projektleitung Stv. (ab Nov. 2022)

Projektleitung

a Laura Herten, Projektleitung Stv.

2 Reto Kobi, Abteilung Verkehr, Sektion 8V (ab Marz 2022 bis November 2022)

u Oliver Frei, Abteilung Verkehr, Sektion &V (bis April 2022)

.E Marius Bttiker, Abteilung Tiefbau, Unterabteilung Realisierung, Sektionsleiter Strassen 2
E Involvierte Abteilungen far Benno Freiermuth, Abteilung Raumentwicklung, Kreisplaner

& Zielsystem und Bevfertung Claudia Schwarzmaier, Gemeinde Wohlen Leiterin Planung und Ortsentwicklung

= Maike Sittel, Gemeinde Wohlen, Abteilungsleiterin Tiefbau & Verkehr™ (bis Juni 2022)

§ ¢ Abteilung Landschaft und

= Gewidsser Periodische Information dber den Planungsstand und Entscheide:

§ « Abteilung Wald Christoph Meyer, Gemeinde Waltenschwil, Gemeinderat

« Abteilung Verkehr
o Abteilung Tiefbau
o Landwirtschaft Aargau

‘ Kommunikation: Kanton (Lead) / Gemeinde Wohlen

Abbildung 3  Projektorganisation fur Gesamtverkehrsbetrachtung Wohlen und ZMB Umfahrung Zentrum Wohlen

Terminplan

2022 2023
Arbeitsschritte ZMB Siidumfahrung Wohlen MIA[M[JJJI]A[S]o[N][D[JJFIM[A[M]I]JI[A]S][O[N]D
Phase 1: Situationsanalyse, Zielformulierung, [ [ [ ] B
Variantenentwicklung + -reduktion
Phase 2: Machbarkeitsuntersuchung und . y
Kostenschétzung
Phase 3: Variantenbewertung und Zweckmassigkeit - L
Bestvariante
Schlussbericht, Dokumentation, Vernehmlassung

Ir———

(ohne BUS) I I N

Abbildung 4  Genereller Terminplan fir die ZMB Umfahrung Zentrum Wohlen

Situationsanalyse

Grundlagen
Die wichtigsten Grundlagen sind:

— Generelles Projekt 1980 Situationsplan 1:1'000 und Langenprofil, Technischer Bericht (5
Seiten)

— Richtplaneintrag (vgl. Abbildung 1), Zwischenergebnis. Das bedeutet, dass das Trassee be-
hérdenverbindlich raumlich gesichert, aber noch nicht vollstandig rdumlich und umwelttech-
nisch abgestimmt ist. Nach Praxis des BVU besteht quer zur Achse noch Spielraum von bis
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zu 250 m; im KRP gibt es allerdings keine Bestimmung dazu. Obwohl bereits im GP80 der
Ostlichste Abschnitt bis zur Querung des AVA-Trasses als Tunnel vorgesehen ist, wird im
Richtplaneintrag eine ausschliesslich oberirdische Linienfiihrung abgebildet.

— Die Strategie zur Leistungssteigerung der K123 Bunztalachse; deren Kernelement ist der
punktuelle Aus- und Umbau der massgebenden Knoten entlang der Blnztalachse sowie
Verkehrsmanagementmassnahmen im Raum Wohlen.

— Kantonales Verkehrsmodell und verschiedene Erhebungen und Zahlungen, die aber bereits
fur die Aufarbeitung der Grundlagen fiir die GVB verwendet wurden.

Referenzzustand

In Zusammenarbeit mit dem Projektteam wurde festgelegt, welche Verkehrsprojekte bis 2040
realistischerweise umgesetzt werden und somit das Verkehrsangebot im Jahr 2040 ergéanzen.
Die nachfolgend aufgefuhrten Projekte sind bereits beschlossen und finanziert resp. schon
sehr weit fortgeschritten, sodass davon ausgegangen werden kann, dass die Projekte bis 2040
umgesetzt sind. Der Referenzzustand 2040 wird daher durch die folgenden Planungsmassnah-
men erganzt:

— Sudumfahrung Suhr (gemass Dokumentation KVM-AG Planungsmassnahme Nr. 33)
— Sperrung K377 (Unterzelgstrasse zwischen Villmergen und Dintikon) fir MIV

— Knotenausbau K123 / K 124 Lenzburg / Wohlen (geméss Dokumentation KVM-AG Pla-
nungsmassnahme Nr. 68)!

Auf Basis der Entwicklungen des Verkehrsangebots und der Verkehrsnachfrage wurde mit Hilfe
des KVM-AG eine Abschatzung vorgenommen, wie sich das Verkehrsgeschehen auf der
Strasse im Vergleich zum Ist-Zustand (2015) fur den Referenzzustand 2040 verandert. Es zei-
gen sich folgende verkehrlichen Wirkungen:

— Allgemeine Zunahme der Verkehrsbelastungen (aufgrund Verkehrsprognose OV und
MIV)

— Hohe Zunahme der Verkehrsbelastung auf Blinztalstrasse aufgrund modellierter Pla-
nungsmassnahme Nr.68 «Knotenausbau K123/K124 Lenzburg/Wohlen»

— Verlagerungseffekte auf Siidumfahrung Suhr (Planungsmassnahme Nr.33)
— Keine MIV-Belastung auf Unterzelgstrasse aufgrund Sperrung K377.
— Verlagerungseffekte auf Blinztalstrasse.

Die zuvor aufgefiihrten Effekte bringen keine wesentlichen Veranderungen auf dem Strassen-
netz im Siedlungsgebiet von Wohlen mit sich.

Erkenntnisse aus der GVB

In der Gesamtverkehrsbetrachtung Wohlen GVB wurden die relevanten planerischen Grundla-
gen fur den Raum Wohlen analysiert. Bei der Untersuchung lag der Fokus auf den sechs

1 Die Planungsmassnahme Nr. 68 setzt sich geméass den Vorhaben im «Fact Sheet: Ubersicht Planungen Biinztal fir
GVB Wohlen und ZMB Umfahrung Zentrum Wohlen» (vgl. Anhang 2) des Kantons Aargau zusammen. Die einzige
Abweichung besteht dahin, dass beim Knoten 6 «Villmergen, Knoten Nutzenbach» die Massnahme bzgl. Aufhebung
der Zufahrt Anglikerstrasse West auf den Knoten entféllt. Demnach wurde diese Teilmassnahme in Absprache mit dem
Kanton nicht in die Modellierung integriert, da sich damit unerwiinschte verkehrliche Wirkungen gezeigt haben.
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2.4

Themenfeldern Siedlungsraum, Gesamtverkehr, motorisierter Individualverkehr, 6ffentlicher
Verkehr, Veloverkehr und Fussverkehr.

Die Betrachtung zeigt, dass die Ortsdurchfahrten in Wohlen vom MIV gepréagt sind. Der MIV
spielt eine zentrale Rolle bei der Deckung der Mobilitatsbedirfnisse in Wohlen. Attraktive Par-
kierungsangebote im Strassenraum begiinstigen den PW-Verkehr, sodass hohe Verkehrsmen-
gen und daraus resultierende Larmbelastungen im Siedlungsraum vorherrschen. Infolgedes-
sen ist der Strassenraum entlang der Ortsdurchfahrten wenig attraktiv und ladt nicht zum Ver-
weilen sowie Begegnen ein. Die Siedlungsvertraglichkeit kann gemass kantonalem Richtplan
entlang der Ortsdurchfahrten nicht gewéahrleistet werden. Das OV-Angebot ist grundsatzlich
gut und setzt sich aus einem dichten Busnetz, bestehend aus Regional- und Ortsbuslinien,
sowie einem S-Bahnnetz zusammen. Das Siedlungsgebiet ist mit einer OV-Giiteklasse D er-
schlossen, das Gebiet um den Bahnhof Wohlen und Wohlen Oberdorf mit der OV-Giiteklasse
C. Im Bereich Velo weist die vorhandene Infrastruktur Mangel auf und entspricht teilweise nicht
den aktuellen Normen. Auch im Fussverkehr wurden Schwachstellen insbesondere bei Que-
rungsmaoglichkeiten Uber Hauptverkehrsstrassen festgestellt. Zudem fehlt es an attraktivitats-
steigernden Elementen im Fussverkehr, wie Sitzgelegenheiten und Begriinungen. Insbeson-
dere aufgrund des hohen Binnenverkehrsanteils im unteren Biinztal und als zentrale OV-Er-
schliessung wird das Fuss- und auch Veloverkehrspotenzial hoch eingeschétzt.

Maogliche Korridore fir eine Umfahrung

Mit einer systematischen segmentweisen Betrachtung eines Umfahrungsrings um Wohlen
wurde mittels Modelanalysen untersucht, mit welchem Segment sich die grosste Entlastung
des Zentrums von Wohlen erreichen lasst (Abbildung 5). Implizit geht es dabei um die Frage,
ob die Sidumfahrung der richtige resp. beste Korridor fur eine Umfahrung ist.

Entlastung Zentrum Wohlen:

+4°900
s -600
- 700 -600
+10’000 4 100
-3’000
+7°000 -7°900
-9’200
9200 (Farnstrasse) -11'300

+9’800 \\\i9’600

+13’100
(Sudumfahrung)

Abbildung 5 Ergebnisse der Modellanalysen der einzelnen Segmente des Umfahrungsrings; Lesebeispiel: Eine Tei-
lumfahrung auf dem Korridor violett wiirde eine Entlastung von 600 Fahrzeugen pro Tag im Zentrum be-
wirken und wéare mit 700 Fahrzeugen pro Tag belastet

Die Analyse ergab, dass dem tatsachlich so ist; die Sidumfahrung hat von allen Umfahrungs-
segmenten und sinnvollen Kombinationen davon die beste Wirkung bezlglich der Entlastung
von Wohlen. Lediglich eine Tunnelvariante wiirde noch etwas mehr Entlastung bewirken, wes-
halb eine entsprechende Tunnelvariante ergdnzend zu den Varianten im Bereich des Richtplan-
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eintrags fur die Variantenvertiefung beriicksichtigt wurde. Insbesondere im Vergleich mit den spa-
ter erlauterten verkehrlichen Wirkungsanalysen ist zu beachten, dass sich die hier aufgefiihrten
Entlastungen auf einen Querschnitt der Bremgarterstrasse in der N&he des Zentrums bezie-
hen. Es handelt sich dabei um die grosste Entlastung auf einem einzelnen Strassenquerschnitt;
auf allen anderen Strassenabschnitten, insbesondere auch auf Zentral- und Biinzstrasse, sind
die Entlastungen geringer. Zudem handelt es sich um grobe Modellanalysen, ohne dass darin
Details wie Knotenformen etc. abgebildet wurden. Die Ergebnisse der Wirkungsanalysen im
Rahmen der Variantenvertiefung konnen deshalb davon abweichen.

Perimeter und Systemabgrenzung
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Abbildung 6 Bearbeitungsperimeter (Karte swisstopo)

Auf Grund der vorstehend erlauterten Ergebnisse lasst sich der Bearbeitungsperimeter wie in
Abbildung 6 dargestellt festlegen. Fur den Fall, dass sich auch auf dem Lokalnetz von Walten-
schwil flankierende Massnahmen als zweckmassig erweisen sollten, ist der Perimeter entspre-
chend nach Siden ausgedehnt.

Der Betrachtungsperimeter ist insbesondere fiir die Variantenbewertung relevant. Ublicher-
weise wird er auf Grund der durch die Varianten induzierten Belastungsanderungen auf dem
Strassennetz bestimmt, so dass samtliche Abschnitte mit einer Anderung grésser 10% gegen-
Uber dem Referenzzustand enthalten sind.

Analyse Umwelt und Landschaft

Die Konfliktkarten zu den verschiedenen relevanten Umweltbereichen sind im Anhang Al zu-
sammengestellt; zur besseren Orientierung wurde die Linienfilhrung des GP80 in den Karten
eingezeichnet. Die wichtigsten Erkenntnisse sind:

— Grundwasser: Uber dem gesamten Bereich 6stlich der Biinz sowie nérdlich des Hochwas-
serrlickhaltedamms liegt der Gewasserschutzbereich Ay, in dem Einbauten unter den mitt-
leren Grundwasserspiegel grundsatzlich nicht zulassig sind. Ausnahmebewilligungen sind
unter gewissen Voraussetzungen moglich. Bergméannische Tunnel, die im Felsen und damit
unterhalb des Grundwasserleiters verlaufen, sind weniger problematisch.
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— Oberflachengewdasser: Neben der Biinz durchfliessen diverse weitere Bache die Ebene,
teilweise vermutlich aus Entwéasserungs- und Drainageleitungen gespiesen. Verschiedene
Bache sind ganz oder stellenweise eingedolt. Die Querung der vor kurzem revitalisierten
Blnz ware der grosste gewasserokologische Eingriff, sofern sie oberirdisch erfolgt. Die Re-
vitalisierung erfolgte im Rahmen eines Ausbaus des Hochwasserschutzes; die Flache sid-
westlich der Biinz bildet dazu einen Riickhalteraum. In der Karte Naturgefahren ist der Ein-
staubereich des HQ1o0 eingetragen. Die Abteilung Landschaft und Gewasser hat zur Que-
rung der Binz und des Rickhalteraums die folgenden Randbedingungen formuliert (Schrei-
ben vom 25.11.2021):

— Uberquerung Biinz mit min. Kote UK Briicke = 423.50 m (.M.
(entspricht max. Einstaukote PMF bzw. Einstaukote HQ100 = 423.20 m .M. zzgl. 0.3 m
Freibord)

— Bruckenwiderlager ausserhalb Uferbereich Biinz und keine Abstiitzungen im Gewasser

— Bei Unterquerung Biinz min. 2 m unter der Sohle

— Trassee der Sudumfahrung (-> GP80) ab ca. HQso vom Einstau im Rickhalteraum be-
troffen (wird je nach Variante relativiert)

— Keine Beeintrachtigung des Einstauverhaltens im Riickhalteraum
("Durchlassigkeit" des Strassenbauwerks im Rickhalteraum)

— Beriicksichtigung / Anbindung Dammweg und Flurwegnetz

— Drainagesystem funktionsféahig erhalten

— Bodenschutz: Praktisch samtliche Flachen sidlich um Wohlen sind als Fruchtfolgeflachen
(FFF) ausgeschieden, vereinzelt mit «bedingter Eignung», hauptsachlich aber mit «sehr gu-
ter oder guter Eignung». Da der Kanton Aargau nicht Uber tGberschissige Kontingente ver-
figt, missen beanspruchte FFF kompensiert werden.

— Wald: Waldflachen sind potentiell nur in kleinem Umfang im Bereich des Anschluss’ Ost
betroffen. Dennoch braucht es flir Rodungen eine Interessensabwagung; flr gerodete Fla-
chen muss Realersatz in derselben Gelandekammer beschafft werden. Ein Teil der Flache
entlang der Bremgarterstrasse wurde in den letzten Jahren komplett neu aufgeforstet, még-
licherweise nach einem Windwurf.

— Flora, Fauna, Lebensraume: Im Perimeter fiir den Korridor der Sidumfahrung sind ver-
schiedene geschiitzte Hecken vor allem am Hangfuss resp. entlang der Bahndédmme von
AVA-Trassee und SBB sowie entlang der renaturierten Blinz eingetragen. Zudem sind ver-
schiedene Flachen als «Biodiversitatsforderflachen» ausgeschieden. Objekte eines Natur-
schutzinventars im engeren Sinne sind im Perimeter aber keine eingetragen. Dennoch bietet
die offene Kulturlandschaft auch dank der Biodiversitatsforderflaichen Lebensraum fir ver-
schiedene Tier- und Pflanzenarten. Das Gebiet ist eines der wenigen verbliebenen Brutge-
biete der Feldlerche im Kanton Aargau. Die Feldlerche ist eine national prioritare Art sowie
eine Rote-Liste-Art (Status «verletzlich) und konnte auch an der Begehung beobachtet wer-
den. Eine Sudumfahrung an der Oberflache wirde die Lebensraumqualitdt im Gebiet beein-
trachtigen (Flachenverlust, Zerschneidung, Larm).

— Landschaft und Ortsbild: Die Ebene zwischen Wohlen und Waltenschwil ist gemass KRP
als Siedlungstrenngirtel ausgeschieden. Aufgrund der Topografie wiirde eine Stdumfah-
rung an der Oberflache tiber weite Teile in der bisher wenig bebauten Kulturlandschaft mar-
kant in Erscheinung treten, allfallige Damme und erst recht Brickenbauwerke wirden das
noch akzentuieren. Der Verkehrslarm wirde auch die Attraktivitat der u. a. auch zur Erho-
lung genutzten Wege entlang der Blinz mindern.
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— Larm: Bezogen auf die Linienfihrung des GP80 liegen keine larmempfindlichen Raume in
unmittelbarer Nahe; je nach Variante kann sich das aber dndern. Inwiefern die weiter ent-
fernt liegenden larmempfindlichen Gebaude vom Larm der Sidumfahrung betroffen sein
werden, ist abzuklaren.

Ziele

Die Ziele der ZMB orientieren sich an den Zielformulierungen der GVB. In der ZMB-Bearbeitung
wird zwischen zwei unterschiedlichen Zielebenen unterschieden:

— Projektziele: Ziele, die durch die neue Lésungsvariante erreicht werden kénnen. Sie dienen
zur Auswahl und Reflektion der Lésungsvarianten.

— Zielsystem und Bewertungsindikatoren: Definition von Ober- und Teilzielen inklusive Ge-
wichtung fiir den Variantenvergleich und -bewertung

Bezug zur Strategie «mobilitatAARGAU»

Mit der Strategie «mobilitatAARGAU» (MoAG) hat der Kanton Aargau Strategien zum Umgang
mit der Mobilitat differenziert nach Raumtypen definiert. Fir Wohlen als «Kernstadt» und «Ur-
baner Entwicklungsraum» liegt der Fokus demnach klar auf der Férderung von FVV sowie dem
OV; der Anteil des MIV am Gesamtverkehr soll sinken (Abbildung 7).
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Abbildung 7  Mobilitatsstrategien fur die verschiedenen Raumtypen (Quelle: mobilitatAARGAU)

Auch in den anderen Raumtypen soll der Anteil des MIV zumindest nicht wachsen, wobei das
Bevdlkerungswachstum in erster Linie auf die Zentren konzentriert werden soll. Das impliziert
eigentlich fir alle Raume, dass eine Angebotsverbesserung fur den MIV zumindest vordergrin-
dig etwas quer zur moAG steht. Eigentlich ist eine solche Massnahme nur dann mit der moAG
vereinbar, wenn damit nicht nur der Durchgangsverkehr verlagert, sondern die dadurch
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3.2

3.3

entstehenden SpielrAume konsequent fur die Verbesserung der Rahmenbedingungen fur FVV
und OV genutzt werden, und damit auch im Binnen- und Ziel-/Quellverkehr ein signifikanter
Modalshift vom MIV zu den anderen Verkehrsmitteln und zur kombinierten Mobilitat erreicht
wird. Hierbei stellt sich die Frage, ob es dafir wirklich eine Ortsumfahrung braucht, oder ob ein
solcher Modalshift auch anders erreicht werden kann.

Wie in der Gesamtverkehrsbetrachtung Wohlen beschrieben (S.101), sind fur die Verkehrsent-
lastung im Zentrum von Wohlen mehrere GVB-Massnahmen definiert, mit welchen eine Re-
duktion des MIV-Anteils im Gesamtverkehrs bzw. eine Verlagerung auf FVV und OV auch ohne
Ortsumfahrung erreicht werden soll. Falls diese Massnahmen zur Entlastung nicht die erhoffte
Wirkung zeigen, soll die Option einer Ortsumfahrung in einer vertieften Untersuchung im Ge-
samtkontext gepruft werden. In der vorliegenden ZMB geht es somit vorerst darum, eine Best-
variante fur die Option «Ortsumfahrung» zu finden, ihre Auswirkungen zu untersuchen und
deren Zweckmassigkeit zu prufen.

Projektziele

Die Projektziele dienen zur Auswahl der weiter zu verfolgenden Varianten (Phase 1) sowie zur
Reflexion der Bestvariante (Phase 3).

Dank der neuen Losungsvariante kann die verkehrliche Situation in Wohlen im Allgemeinen
verbessert und eine Entlastung des Durchgangsverkehrs im Zentrum von Wohlen erzielt wer-
den. Durch die Entlastungswirkung des Zentrums kénnen folgende Projektziele angestrebt wer-
den:

— Die Entlastungswirkung ermdglicht sicherere Fuss- und Veloverbindungen in der Gemeinde
Wohlen, insbesondere auf der Zentral-, Biinz-, und Bremgarterstrasse.

— Die Zuverlassigkeit des OV-Angebots kann dank der geringeren Verkehrsbelastung insbe-
sondere zur Spitzenstunde verbessert werden. Die Reduktion der OV-Verlustzeiten wird an-
gestrebt. Die Attraktivitat des OV-Angebots wird somit gesteigert.

— Dank der geringen Verkehrsbelastungen im Zentrum kann die Aufenthalts- und Wohnquali-
tat verbessert werden.

— Durch die reduzierte Verkehrsbelastung kénnen entstehende Spielrdume fur die Aufwertung
des Ortshildes genutzt werden (z.B. durch BGKSs).

— Die Trennwirkung von Verkehrsinfrastrukturen wird insbesondere auf der Biinz- und Zent-
ralstrasse durch weniger Verkehrsbelastung reduziert.

Indikatoren fur die Variantenbewertung

Die Bewertung der unterschiedlichen Losungsvarianten wird auf Basis eines Ziel- und Indika-
torensystems in Phase 3 erarbeitet. Das Bewertungssystem basiert auf der einheitlichen Be-
wertungsmethodik Nationalstrassen (EBeN), welches vom ASTRA zur Bewertung von neuen
Verkehrsinfrastrukturen entwickelt wurde. Um auf die speziellen Herausforderungen in diesem
Raum einzugehen, wird das Ziel- und Indikatorensystem angepasst.

Das Zielsystem deckt sowohl die Zielgruppen einer ZMB, sprich Verkehrsteilnehmende, Erstel-
lende/Betreibende, Allgemeinheit, als auch die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit ab (Um-
welt, Wirtschaft und Gesellschaft). In Abbildung 8 sind die Zusammenhange zwischen den
ZMB-Zielgruppen sowie den Nachhaltigkeitsdimensionen gemeinsam mit den Oberzielen des
Zielsystems dargestellt.
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Fur die spatere Bewertung werden die Oberziele gewichtet. Die Oberziele gliedern sich wiede-
rum in Teilziele, welche ebenfalls gewichtet werden. Die Gewichtung der Ziele erfolgt im Dialog
mit den Beteiligten. Es ist darauf zu achten, dass die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit
gleichwertig bertcksichtigt werden und dass die Gewichtung der verschiedenen Zielgruppen
gemass der Projektziele entsprechend verteilt ist. Folglich werden die Teilziele der «Allgemein-
heit» zu 2/3 gewichtet, die der Verkehrsteilnehmenden zu 1/3. Die Teilziele der Erstellenden
bzw. Betreibenden werden zu 100% beriicksichtigt, da diese in der Kosten-Wirksamkeitsana-
lyse auf der Kostenachse abgebildet werden.

Dimensionen der Nachhaltigkeit

Umw eltaspekte Wirtschaftliche Aspekte Gesellschaftliche Aspekte

Verkehrsbedirfnisse

Verkehrsqualitat verbessern Verkehrssicherheit erhdhen
(Verkehrsteilnehmende) Squalitat v s !

m

= .

N Erstellepde/Betrelbende Direkte Kosten minimieren

S (Mitteleinsatz)

Q.

aQ

2

%’ Bedingungen fir Mensch, Umweltbelastung und

[Nl Siedlung, Umwelt Ressourcenverbrauch Sedlungsgebiete aufwerten
(Allgemeinheit) minimieren

Abbildung 8 Zusammengéange zwischen Nachhaltigkeitsdimension und Zielgruppen mit Oberzielen

Die folgende Tabelle stellt den Bezug zwischen Oberzielen und zugehérigen Teilzielen dar:

Nr. Qbemel_/Berelch e Gewicht Teilziel (Indikator) Gewichtung |Nachhaltigkeit Zielgruppen

Zielmatrix

Al Attraktivitéat 6ffentlicher Raum / Aufenthaltsqualitét steigern 8% Gesellschaft Allgemeinheit

A2 Siedlungsgebiete 250 Orts- und Landschaftsbild sowie Naherholungsgebiete 9% Gesellschaft Allgemeinheit
aufwerten erhalten

A3 Larmbelastung reduzieren 8% Gesellschaft Allgemeinheit

B.1 Luftbelastung reduzieren (Emissionen) 7% Umwelt Allgemeinheit

B.2 Klimabelastung (CO2) reduzieren % Umwelt Allgemeinheit

B.3|Umweltbelastung und Flachenbeanspruchung minimieren 7% Umwelt Allgemeinheit
Ressourcenverbrauch 38% Pp—— o — T Sehuzaehien

&.4|minimieren eeintrachtigung von Lebensraumen und Schutzgebieten 7% Umwelt A

minimieren

B.5 Einwirken auf Oberflachengewésser minimieren 3% Umwelt Allgemeinheit

B.6 Einwirken auf Grundwasser minimieren 7% Umwelt Allgemeinheit

C.1 Reisezeiten MIV verringern 5% Wirtschaft Verkehrsteilnehmende

C.2| Betriebskosten MIV senken 5% Wirtschaft Verkehrsteilnehmende
Verkehrsqualitat o s - . o y

Cc.3 verbessern 30% Attraktivitat des OV steigern 7% Gesellschaft Verkehrsteilnehmende

C.4 Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs steigern 7% Gesellschaft Verkehrsteilnehmende

C.5 Erreichbarkeit Zentrum mit MIV und OV 6% Gesellschaft Verkehrsteilnehmende

D.1 Zﬂgﬁ:?smherhen 7% Anzahl der Unfélle senken 7% Gesellschaft Verkehrsteilnehmende

E.1 Baukosten minimieren Wirtschaft Ersteller/Betreiber
Direkte Kosten fiir

E.2|Infrastrukturersteller- und 100% Betriebs- und Unterhaltskosten minimieren Wirtschaft Ersteller/Betreiber
betreiber minimieren

E.3 Landerwerb Wirtschaft Ersteller/Betreiber

100% 100%
Tabelle 1 Ober- und Teilziele, Gewichtung

Seite 16



Zweckmassigkeitsbeurteilung Umfahrung Zentrum Wohlen / Schlussbericht

4.1

Im Anschluss an die Bewertung wird Uberprift, ob sie auch unter der Annahme einer in Rich-
tung Umwelt oder Wirtschaft verschobenen Gewichtung stabil bleibt (vgl. Kapitel 7.3.2).

Variantenentwicklung

Grobvarianten

Variantenfacher:
GP80 (V1), Tief (V2),

Sud (V3), Nord (V4),

Tunnel (V5),
M

% | Wohien, ZMB Sudumfat
Ubersicht Varianten

Abbildung 9  Ubersicht Variantenfacher Grobvarianten

Ausgangslage fur die Variantenentwicklung ist das GP80; es stellt so etwas wie die Referenz
der Stidumfahrungen dar. Mit den Ergebnissen der Segment-Analyse (Kapitel 2.4) ist bestatigt,
dass die wirkungsvollste Umfahrungslésung im Korridor der Sidumfahrung oder dann als voll-
standige Untertunnelung des Zentrums zu suchen ist. Auf Grund der Diskussionen in Projekt-
team und -steuerung zeigte sich weiter:

— Die Querung der SBB-Linie stellt eine Schlusselstelle fur die Sidumfahrung dar. Zur Zeit
der Erarbeitung des GP80 gab es den Hochwasserschutzdamm mit Rickhalteraum noch
nicht; die Linienfihrung verlauft jedoch gleich auf beiden Seiten der Gleise durch den Ein-
staubereich des HQ100. Dadurch werden aufwendige Schutzmassnahmen erforderlich, oder
die Linienfihrung wird so angepasst, dass sie ausserhalb des Einstaubereichs liegt. In die-
sem Zusammenhang wurde auch eine Bricke Uber die Bahngleise gepruft; es zeigte sich
allerdings, dass die Oberkante der Konstruktion — d.h. ohne Beriicksichtigung eines allfalli-
gen Schallschutzes — auf ca. 11 m Uber Schienenoberkante zu liegen kdme, zudem liegen
die Gleise auf einem Damm. Dies wurde als zu massive Beeintrachtigung des Landschafts-
bildes beurteilt und entschieden, die Option «Briicke» zu verwerfen.

— Als Leitlinien fiir die Variantenentwicklung ergibt sich somit einerseits die Anpassung der
horizontalen Linienfihrung an den Einstaubereich, so dass die Bahnunterfuhrung aus-
serhalb dessen zu liegen kommt; andererseits wurde eine Optimierung dahingehend ge-
winscht, dass die Abwicklung méglichst kurz wird. Auf die bereits durch den Kanton erwor-
benen Parzellen fir die Linienfihrung nach GP80 ist explizit nicht Riicksicht zu nehmen.
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Abbildung 9 zeigt eine Ubersicht tiber den Variantenfacher der Grobvarianten. Situationsplane
und Langenprofile der Varianten finden sich im Anhang A2; fur die Variante 3 ist der Bearbei-
tungsstand Grobvarianten, fir die Varianten la/b, 2, 4 und 5 ist der Bearbeitungsstand aus
Phase 2/Vertiefung dargestellt.

Stdumfahrung

GP80 (V1)
Die Linienfihrung gemass GP80 wurde als Ausgangslage fir die Variantenentwicklung ver-
wendet; im Sinne einer Referenzvariante wird sie im Weiteren als V1 bezeichnet.
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Abbildung 10 Langenprofil V1 (Projektstand Grobvarianten)
Aus dem Langenprofil ergeben sich die folgenden Erkenntnisse:

— Zwischen km 0,3 und 0,7 ist die Option Bahnuberfiihrung blau strichliert eingetragen. Wie
bereits erwahnt, wurde diese Option verworfen; stattdessen wird eine Bahnunterfiihrung
beibehalten. Da sie beidseits der Gleise im Einstaubereich des HQ100 liegt, muss sie mit
einem baulichen Hochwasserschutz ausgestattet und gegen Auftrieb gesichert werden.

— Die Querung der Biinz liegt bei km 1,07. Das rot ausgezogene Profil verlauft direkt iber den
Damm; wenn der Dammweg nicht unterbrochen werden soll, ist die violett strichlierte Linie
massgebend. Damit wird der Dammweg mit einer lichten H6he von etwa 3 m gequert.

— Der Tunnel durch den Wannenhbel taucht zwischen den km 1,95 und 2,15 aus dem ge-
wachsenen Terrain auf. Es ist noch zu untersuchen, ob die Uberschiittung zweckmassig
resp. eine entsprechende Terrainanpassung Uberhaupt bewilligungsfahig ist, oder ob der
Tunnel nicht besser in diesem Bereich unterbrochen wird.

Die Umfahrung hat eine Lange von 2,65 km; die Investitionskosten werden auf CHF 130 Mio.
geschatzt (vgl. Kapitel 5.2 auf S. 27)

Variante Nord-Nord

Zunéachst wurde betrachtet, ob im Korridor auch eine siedlungsnéahere Linienfilhrung mdéglich
ware, die den Einstaubereich nicht tangiert und auch den Siedlungstrenngtirtel besser respek-
tiert. Ein solcher Losungsansatz ist in Abbildung 9 als Variante «Nord-Nord» bezeichnet und
gelb dargestellt. Exemplarisch zeigen sich diverse Probleme:
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— Die Néahe zur Siedlung wirde auf jeden Fall Larmschutzmassnahmen bedingen. Es ist zwar
noch nicht untersucht, inwiefern das auch bei der V1 der Fall sein wird; bei der gelben Lini-
enfihrung wirde der LArmschutz aber massiv in Erscheinung treten.

— Eine siedlungsnahe Linienfihrung ohne Tangierung der Grundwasserfassung Eichholz
resp. ihrer Schutzzonen ist nicht moglich. Die Grundwasserfassung scheint zwar derzeit
nicht in Betrieb zu sein, eine derartige Tangierung wéare aber wohl nur mit der Aufhebung
und der Suche nach einem Ersatz mdglich.

— Die Linienfihrung wirde Uber den neuen Hochwasserschutzdamm verlaufen, der als Bio-
diversitatsforderflache ausgeschieden ist.

Aus diesen Griinden wurde entschieden, einen solchen Lésungsansatz nicht weiter zu verfol-
gen, weshalb auch kein Langenprofil konstruiert wurde.

Variante Tief (V2)

Mit V2 wird die Blnzebene in Tieflage gequert. Damit konnen die negativen Auswirkungen auf
den Erholungsraum im Bereich der renaturierten Biinz deutlich reduziert werden. Gleichzeitig
wird dadurch auch der Konflikt mit dem Einstaubereich des Hochwasserschutzdamms gelost.
Diese Losung wird allerdings mit einem Anteil von etwa 60% Tunnel an der Gesamtlange er-
kauft. Zudem ist ein Anschlussknoten an der Waltenschwilerstrasse nicht moglich, da die Dis-
tanz zwischen dem potentiellen Anschlussknoten und der Biinz nicht ausreicht, um zur Unter-
guerung der Blinz gentigend abzutauchen. Dagegen ware voraussichtlich ein Halbanschluss
zwischen den beiden Tunnels in und aus Richtung Ost zur Waltenschwilerstrasse mdglich; die
Licke zwischen den Portalen wiirde gerade knapp fur eine Beschleunigungs- und Verflech-
tungsstrecke zur Einfahrt vor dem Portal reichen, ohne dass der Zufahrtsstreifen in den Tunnel
weitergezogen werden musste.

Zu beachten ist weiter, dass der Tunnel West von beiden Seiten zum Tiefpunkt féllt; die Geo-
metrie wird durch Unterquerung der SBB-Linie einerseits und die erforderliche Tiefe zur Que-
rung der Biinz andererseits bestimmt. Auf Grund der Lange ist eine Betriebsluftung erforderlich,
die Entwasserung muss durch Pumpen erfolgen.
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Abbildung 11 Langenprofil V2 (Projektstand Grobvarianten)
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Zur Optimierung der Abwicklung wurde die Linienfihrung im &Ostlichen Tunnel gestreckt; die
Unterquerung des Wannenhibel muss bergménnisch erfolgen; die Tunnelréhre taucht im Ge-
gensatz zu V1 nicht mehr aus dem gewachsenen Terrain auf. Die Abwicklung betragt ca.
2,4 km und damit knapp 250 m weniger als bei V1; die Investitionskosten werden auf CHF 196
Mio. geschatzt.

Variante Sud (V3)
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Abbildung 12 Langenprofil V3

Mit V3 wird versucht, den Einstaubereich siudlich zu umfahren. Vom Anschluss Ost bis zum
Anschluss an die Waltenschwilerstrasse ist sie mit V1 identisch. Danach wird sie nach Suden
verschwenkt, so dass sie bis zur Unterquerung der SBB-Linie nicht mehr im Einstaubereich
des HQ1oo liegt. Daraus ergibt sich eine relativ unruhige Linienfiihrung, die gegentiber der V1
zu einer Mehrlange von ca. 150 m fuhrt und mit 2,8 km die langste Variante der Sidumfahrun-
gen ist. Gegeniiber V4 hat V3 den Vorteil, dass sie bezlglich Larmbelastung vor allem der
beiden ausgesiedelten Hofe in der Blinzebene ginstiger liegt resp. mehr Abstand wahrt.

Variante Nord (V4)
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4.1.2

V4 ist das Pendant zu V3 auf der Nordseite. Bis zur Unterquerung des AVA-Trassees verlauft
sie im Osten aber auf demselben Trassee wie V2, d.h. mit einem bergmannischen Tunnel durch
den Wannenhiibel. Da die dstliche Rampe zur Querung der SBB-Linie sicher ausserhalb des
Einstaubereichs liegen muss, verlauft sie im Westen weiter nordlich als V2, die nur westlich
der Bahnlinie ausserhalb des Einstaubereichs auftauchen muss.

Mit 2,45 km ist die Umfahrungsstrasse bei V4 nur unwesentlich langer als bei V2, durch den
Verzicht auf die Tieflage mit CHF 136 Mio. (Investitionskosten) aber nattrlich erheblich giins-
tiger; die trotz kiurzerer Abwicklung geringfiigig héheren Kosten gegentber V1 ergeben sich
durch den teilweise bergmannischen Ausbruch des Wannenhlibel-Tunnels statt dem Tagbau
in V1. Eine Kombination mit dem Tunnel Wannenhibel geméass V1 ist im Prinzip moglich, fuhrt
aber zu einer langeren und geschwungeneren Linienfihrung.

Raumliche Linienfuhrung der teilweise offen geflihrten Varianten Stiidumfahrung

Alle in der Ebene oberirdisch gefiihrten Varianten (V1, V3, V4) weisen infolge der mehrfachen
Neigungswechsel einerseits eine sehr wellige vertikale Linienfuhrung (VLF) auf. Wegen der v,
von 80 km/h gibt es andererseits praktisch keine Spielrdume bei der horizontalen Linienfihrung
(HLF). Dies fuhrt zu einer raumlichen Linienfihrung mit Sicherheitsdefiziten; weil die Wende-
punkte von HLF und VLF nicht aufeinander abgestimmt werden kénnen, beginnen u.a. Kurven
verdeckt unmittelbar nach Kuppen etc. Das gilt erst recht, wenn der Fuss-/Veloweg auf dem
Schutzdamm auch noch Gberquert werden soll. Mit einer v, von 60 km/h wirden diesbeziiglich
etwas grossere Spielrdume entstehen, allerdings wére dann die Verlagerungswirkung und vor
allem die Entlastung des Zentrums Wohlen markant tiefer (vgl. Kapitel 6).

Tunnelvariante (V5)

Mit der Leitidee, dem Verkehr auf der Achse Bremgarter-/Zentral-/Villmergerstrasse mit einem
Tunnel sozusagen eine zweite Ebene anzubieten, wurde eine erste Linienfiihrungsvariante
zwischen dem Anschluss Ost analog zur Sidumfahrung und einem Anschluss West an die
Villmergerstrasse im Bereich westlich der SBB-Linie entworfen (Abbildung 14).
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Abbildung 14 Linienfihrung Tunnelvariante, 1. Version (Karte swisstopo)

Im Projektteam wurde nach erster Diskussion entschieden, eine Linienfuhrung mit direktem
Anschluss an die Blinztalachse sidlich des Knotens Bullenberg aus folgenden Griinden zu
favorisieren:

— Anschluss im Siedlungsgebiet: Der Anschluss und das Tunnelportal im Siedlungsgebiet wer-
den aus Sicht Verkehrs- und Larmbelastung der Anwohner sowie Ortshild als ungunstig
erachtet

— Verkehrslenkung: Der Durchgangsverkehr in Richtung Ost ist mit dem vorgeschlagenen An-
schluss kaum wirksam zu lenken und muss zudem am Knoten Bullenberg als Linksabbieger
mit grossem Einfluss auf die Gesamtkapazitat verarbeitet werden. Schliesst der Tunnel wei-
ter sudlich an die Blinztalstrasse an, fahrt dieser Verkehr als Geradeaus-Strom tber den
Knoten und kann einfacher von der Durchfahrt Wohlen abgehalten werden.

Seite 21



Seite 22

Zweckmassigkeitsbeurteilung Umfahrung Zentrum Wohlen / Schlussbericht

Uber die Projektsteuerung wurden zwei weitere Tunnelvarianten eingebracht, die in Abbildung
15 skizziert sind:
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Abbildung 15 Vorschlage fur die Linienfihrung von Tunnelvarianten (Karte swisstopo)

— Grin: Anschluss Nord an der Nutzenbachstrasse. Die Wirkungsanalysen zu Anfang der Un-
tersuchungen haben gezeigt, dass eine solche Verbindung zu einer deutlich tieferen Ent-
lastung des Zentrums fiihren wirde als eine Suidumfahrung. Zudem wirde der Tunnel
enorm lang und damit teuer. Auf Grund der absehbar schlechten Kosten-Wirksamkeit wird
die Variante verworfen.

— Pink: Die Variante wirde mit dem Anschluss an die Farnstrasse uber den bestehenden
Kreisel im Grundsatz den Uberlegungen im Projektteam entsprechen. Um allerdings die
Funktion der Freiamterstrasse als Verbindungs- und Erschliessungsstrasse sicherzustellen,
misste sie aufgespreizt und die Rampe zum Tunnel zwischen den beiden Richtungsfahr-
bahnen der Freidmterstrasse untergebracht werden. Vor dem Knoten mit der Biinztalstrasse
ware eine genlgend lange Strecke zur Verflechtung der Strome des Umfahrungstunnels
und der Freiamterstrasse notwendig; die erforderliche Lange fur die Aufspreizung der
Freiamterstrasse ist mit einem schwarzen Doppelpfeil in Abbildung 15 skizziert. Das wirde
massive Eingriffe in die Siedlung und ins Ortsbild bedingen und zu hohen Kosten fir Ent-
eighung und Realersatz fihren. Da die Kosten einer Tunnelvariante ohnehin schon zwi-
schen dem Eineinhalbfachen und dem Doppelten einer mehrheitlich offenen Linienfihrung
der Sidumfahrungen betragen, wird eine solche Lésung nicht als realistisch betrachtet —
ganz abgesehen von den Widerstanden, die sie bei den betroffenen Eigentiimern erzeugen
durfte.

Schliesslich zeigte sich, dass die Rampe auch ohne Verflechtung mit einer bestehenden Achse
infolge des gegen die Farnstrasse ansteigenden Terrains verhaltnismassig lang wird. Sie hat
in der Tiefe nur in der Gelandekammer zwischen den beiden Quartieren Farn und Unterfarn-
bihl Platz. Allerdings ist diese Gelandekammer zur Entwicklung als neuer Wohnschwerpunkt
(WSP) vorgesehen; eine Rampe zum Umfahrungstunnel mitten in diesem WSP wurde als nicht
opportun erachtet. Der Tunnel wird deshalb unter der Blinztalstrasse hindurchgefiihrt und mit
einem oberirdischen «Sauschwénzli» an diese angeschlossen (Abbildung 16).
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4.2

Abbildung 16 V5: Anschluss West des Tunnels; Ausschnitt aus dem Situationsplan

Die Lage der Anschlisse sowohl an Bremgarter- als auch an Farnstrasse sind vorderhand als
Hypothesen zu verstehen. Sofern sich die Tunnelvariante als Bestvariante erweisen sollte und
weiter verfolgt wird, ist ohnehin eine Anpassung des Richtplaneintrags notwendig; die genaue
Lage der Anschlisse kann im Rahmen dieses Schritts noch optimiert werden.
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Abbildung 17 Langenprofil Tunnelvariante

Der Tiefpunkt des Tunnels wird durch die bergmé&nnische Unterquerung des Gleisfelds unmit-
telbar siidlich des Bahnhofs Wohlen bestimmt; es wurde die maximal mdgliche Uberdeckung
Uber dem Tunnel zu den Gleisen unter Ausreizung der Trassierungsparameter fur vp = 80 km/h
angestrebt. Die Lange von V5 betragt etwas mehr als 3,0 km, davon sind rund 2,4 km Tunnel.
Die Investitionskosten werden auf CHF 462 Mio. geschatzt.

Verkehrliche Wirkungen
Vgl. dazu Kapitel 6.
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Variantenfécher fiir die Vertiefung
In Phase 2 werden die folgenden Varianten vertieft:

— V1 (GP80); Option zwei Tunnel durch den Wannenhtbel als Untervariante
— V2 (Tief) ohne Halbanschluss Waltenschwilerstrasse

— V4 (Nord)

— V5 (Tunnel)

Auf die Vertiefung von V3 (Sid) soll dagegen verzichtet werden. Sie ist die langste der teilweise
offen gefuihrten Stidumfahrungen und wird daher eine geringere verkehrliche Entlastung be-
wirken. Gegeniber V4 hat sie allenfalls den Vorteil, dass sie beziiglich Larmbelastung weniger
problematisch ist. Falls dieser Vorteil fir die Variantenwahl entscheidend sein sollte, wird er
sich auch im Vergleich zwischen V1 und V4 zeigen. Wenn sich ausserdem zeigen sollte, dass
die Umfahrung des Einstaubereichs des HQuio00 erhebliche Vorteile bringt, ist immer noch eine
Rekombination resp. die Reaktivierung von V3 maéglich.

Flankierende Massnahmen

Fur die Phase 2 und insbesondere fir die die Untersuchung der verkehrlichen Wirkungen mit
dem KVM werden flankierende Massnahmen angenommen, mit welchen die Verlagerungswir-
kung einer Umfahrung optimiert werden kann. Hierflr stehen Zentral- und Bremgarterstrasse
im Vordergrund; ob es sich hierbei um ausschliesslich gestalterische oder bauliche Massnah-
men handelt, oder ob auch tiefere Geschwindigkeiten (Tempo 30) signalisiert wird, ist noch
offen. Hierbei spielt nicht zuletzt eine Rolle, ob mit einer Umfahrung bestimmte Strassenab-
schnitte aus dem Kantonsstrassennetz entlassen werden sollen oder kénnen. Weiter wird da-
von ausgegangen, dass das Verkehrsmanagement spéatestens mit einer Umfahrungslésung in
Betrieb geht. Dessen Wirkungen kénnen mit dem Verkehrsmodell aber nicht abgebildet wer-
den.

Variantenvertiefung

Bautechnische Machbarkeit / Projektierungshinweise

Situation und Langenprofil der Varianten sind im Anhang A2 zu finden.

Variantenibergreifend

Strassenbreite

Gemass dem Merkblatt Herleitung Betriebsformen und Fahrbahnbreiten (06.09.21), sieht der
Kanton Aargau fir den Strassentyp Hauptverkehrsstrassen, ausserorts und Begegnungsge-
schwindigkeit 80km/h eine Fahrbahnbreite von 8.0m vor.

Veloverbindungen und Ladwirtschaftsweg

Die kantonale Radroute verlauft nord-6stlich entlang der Waltenschwilerstrasse von Wohlen
nach Waltenschwil. Damit ihre Durchgangigkeit weiterhin gegeben ist, wird sie in den Varianten
V1 und V4 unter dem nord-6stlichen Ast der Sidumfahrung durchgefiihrt. Die Varianten V2
und V5 haben keinen Einfluss auf die kantonale Radroute.

Ostlich der Biinz verlauft zuséatzlich eine kommunale Velo-Hauptverbindung auf dem Damm,
die weiterhin bestehen soll. Westlich der Biinz muss die landwirtschaftliche Bewirtschaftung
weiterhin gewéhrleistet werden. Demzufolge wird die Hohe der Briicke Uber die Bunz nach der
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erforderlichen lichten Hohe fur Landwirtschaftsfahrzeuge auf dem Flurweg bemessen. Damit
kann auch die kommunale Velo-Hauptverbindung auf dem Binzdamm bestehen bleiben. An-
schliessend an die Binzquerung muss die Ebene allerdings auf einem Damm gequert werden;
fur V1 betragt dessen Hohe bis zu 5 m, bei V4 gut 5,5 m tber dem gewachsenen Terrain. Um
die Funktion des Rickhaltebeckens zu gewahrleisten, sind im Damm Durchlasse in ausrei-
chender Zahl erforderlich.

Es wurde zudem untersucht, ob sich die H6he des Damms reduzieren lasst, indem der Flurweg
abgesenkt und der Veloweg lokal verlegt wird. Massgebend fiir die Hohe der Nivellette ware in
diesem Fall das Freibord tber der Bunz mit 0,5 m tiber der Dammkrone. Die H6he des Damms
fur die Sidumfahrung kénnte damit um 2,5 m (V1) resp. 1,5 m (V4) reduziert werden, gleich-
zeitig musste aber auch der Flurweg um dasselbe Mass unmittelbar neben der renaturierten
Blnz abgesenkt werden. Die Veloverbindung wirde im Bereich der Briicke Gber den Flurweg
am oOstlichen Dammfuss gefiihrt; bei V1 misste sie zudem noch um ca. 1,5 m abgesenkt wer-
den (Abbildung 18).

Anschluss Waltenschwilerstrass
Unterquerung Veloverbindung

Tieferlegung Landwirtschaftsweg
Ausbildung als dichte Betonwanne
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Abbildung 18 V1 mit reduzierter Dammhdohe, Ausschnitt aus dem Langenprofil

Aus Sicht des Projektteams ist die Reduktion der Dammhdohe fur das Landschaftshild nicht
entscheidend, auch mit reduzierter Héhe wiirde der Damm als massiver Eingriff ins Land-
schaftsbild wahrgenommen. Zudem wurden die Eingriffe fir den Flurweg und die Verlegung
der Veloroute als erheblich erachtet; unter anderem ware entlang des abgesenkten Flurwegs
eine Absturzsicherung erforderlich. Es wurde deshalb verzichtet, die Absenkungen als Unter-
varianten in die Vertiefung aufzunehmen. Sollte sich eine der beiden Varianten als Bestvariante
erweisen, kann eine solche Absenkung immer noch als Optimierung untersucht werden.

Projektierte (Vp) vs. signalisierte Geschwindigkeit
Die horizontale Linienfihrung ist bei allen Varianten auf Vp = 80km/h ausgelegt.

Zwischen dem Anschluss Farnstrasse (K124) und der SBB-Unterquerung ist die vertikale Lini-
enfuhrung bei V1, V2 und V4 aufgrund der gegebenen Hohen lediglich mit Vp = 60km/h még-
lich. Die Kuppen- und Wannenausrundungen gemass Norm fir Vp = 80km/h kénnen nicht ein-
gehalten werden. Die vertikale Linienfihrung von V5 ist beim Anschluss Farnstrasse auf Vp =
60km/h ausgelegt. Durch einen langeren offenen Abschnitt kann V5 aber auch mit Vp = 80km/h
projektiert werden.
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Eine Uberpriifung der Anhaltesichtweiten hat gezeigt, dass diese im kritischen Bereich zwi-
schen Anschluss Farnstrasse (K124) und Unterquerung SBB fir alle Varianten gewdahrleistet
werden (Annahme: Umfahrung = HLS). Gemass kantonsinternen Abklarungen (M. Buttiker und
K. Schnetzler) ist es somit méglich, alle Varianten durchgehend mit 80 km/h zu signalisieren.

Anschlisse

Samtliche Anschlisse werden in allen Varianten mit LSA ausgebildet. Die LSA kann flexibler
eingesetzt werden, um den Verkehr zu lenken, Staurdaume zu bewirtschaften und auf allféllige
Ereignisse wie z.B. Verkehrsiberlastungen an Nachbarknoten zu reagieren. Zudem entsteht
gegenulber Kreiseln weniger Platzbedarf. Die Wahl der Knotenform ist in dieser Phase und fiir
den Vergleich der Varianten allerdings noch nicht entscheidend.

V1 (GP80)

Aus den gegebenen Randbedingungen (Anschluss Farnstrasse, Unterquerung SBB-Trassee,
Uberquerung Biinz, Anschluss Waltenschwilerstrasse, Anschluss Bremgarterstrasse) ergibt
sich eine unginstige, sehr wellige raumliche Linienfiihrung. Weil die Wendepunkte der hori-
zontalen und vertikalen Linienfihrung schlecht tibereinstimmen, entstehen Sicherheitsdefizite.

Da sich die Umfahrung im Uberflutungsbereich eines HQ100 des Riickhaltebeckens befindet,
ist die Unterquerung des SBB-Trassees als dichte Betonwanne auszubilden.

Der Tunnel kann komplett im Tagbau erstellt werden. Mit einer Lange von 645m reicht die
natdrliche Langsliftung. Die Langsneigung von max. 6% ist hoch; gemass SIA 197/2 sollten
5% nicht Uberschritten werden. Als Option wird eine Variante von zwei Tunnelabschnitten mit
ca. 240m offenem Trasseeabschnitt dazwischen aufgezeigt. Diese ist aufgrund der kiirzen Tun-
nellange kostenglinstiger. Zudem entfallt die Auffillung zwischen km 1+910 und km 2+314.

V2 (Tief)

Durch die Tieflegung der Stidumfahrung entfallen Zwangspunkte (Unterquerung SBB-Trassee,
Uberquerung Biinz, Anschluss Waltenschwilerstrasse), wodurch eine ausgewogene raumliche
Linienflhrung entsteht. Bei der Waltenschwilerstrasse ist ein Halbanschluss méglich. Ein sol-
cher wére in der Folgephase zu untersuchen und gegebenenfalls in die Planung aufzunehmen.

Der Tunnelabschnitt Stid kann komplett im Tagbau erstellt werden. Strahlenventilatoren fir die
Betriebsliiftung sind erforderlich. Der Tunnelabschnitt Nord miisste aufgrund der Uberdeckung
teilweise bergmannisch erstellt werden. Eine Betriebsliftung ist nicht erforderlich. Die Tunnel-
portale Std und Nord liegen mit ca. 250 m nahe beieinander.

Die Langsneigung von max. 6% ist hoch; gemass SIA 197/2 sollten 5% nicht Uberschritten
werden.

V4 (Nord)

Aus den gegebenen Randbedingungen (Anschluss Farnstrasse, Unterquerung SBB-Trassee,
Uberquerung Biinz, Anschluss Waltenschwilerstrasse, Anschluss Bremgarterstrasse) ergibt
sich eine unginstige, eher wellige raumliche Linienfihrung. Weil die Wendepunkte der hori-
zontalen und vertikalen Linienfiihrung schlecht Gibereinstimmen, entstehen Sicherheitsdefizite.
Die rdumliche Linienfuhrung ist leicht besser zu bewerten als jene von V1.

Da sich die Umfahrung ausserhalb des Uberflutungsbereichs eines HQ100 des Riickhaltebe-
ckens befindet, ist die Unterquerung des SBB-Trassees, anders als in V1, nicht als dichte Be-
tonwanne auszubilden.
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5.15

5.2

Der Tunnel muss aufgrund der Uberdeckung teils bergménnisch erstellt werden. Mit einer
Lange von 600m reicht die natirliche Langsliftung. Die Langsneigung von max. 6% ist hoch;
gemass SIA 197/2 sollten 5% nicht Uberschritten werden.

V5 (Tunnel)

Die raumliche Linienfiihrung dieser Variante ist aufgrund der wenigen Zwangspunkte ausge-
wogen. Sie kann in Abstimmung mit der Hydrogeologie und bestehenden Siedlungsstrukturen
weiter optimiert werden.

Durch die grosse Uberdeckung und Unterquerung des Siedlungsgebietes wird ein Grossteil
des Tunnels bergméannisch erstellt. Ein Liftungssystem mit Zwischendecke und Absaugung im
Ereignisfall sowie zwei Zentralen sind erforderlich.

Beziglich Anschluss West vgl. auch die Erlauterungen im Kapitel 4.1.2. Im Rahmen der Ver-
tiefung wurde auch ein Anschluss in der Achse der Villmergerstrasse direkt ab dem Knoten
Bullenberg betrachtet. Dazu wéare eine massive Aufweitung des Querschnitts der Villmer-
gerstrasse erforderlich, was diverse Gebaudeabbriiche nach sich ziehen wiirde und einen ent-
sprechend grossen stadtebaulichen Eingriff darstellen wiirde. Noch wichtiger ist aber der ver-
kehrsplanerische Aspekt: mit einer solchen Losung ware keine priorisierte Lenkung auf die
Umfahrung statt ins Stadtzentrum von Wohlen mehr méglich; die Zufahrten zum Zentrum und
zum Tunnel lagen auf demselben Knotenast.

Ein Anschluss suid-ostlich der Bittikerstrasse macht als Variante keinen Sinn, weil die Linien-
fihrung dann praktisch jener der Sidumfahrungen (V1, V2, V4) entsprechen wirde. Da auch
die Wohnschwerpunktzone freigehalten werden muss, wurde ein Anschluss mittels
«Sauschwanzli» stidwestlich der Biinztalachse gewéabhlt. Die stadtebaulichen Eingriffe sind ge-
genuber den anderen Anschlussvarianten kleiner.

Kostenschéatzung

Die Kosten wurden pro Variante wie folgt geschatzt (Schatzungsgenauigkeit ca. +/- 30%, exkl.
MwSt., Preisbasis 2019).

Baukosten [Mio. CHF] Investitionskosten [Mio. CHF] Landerwerbskosten

exkl. Bauleitung, Honorare, ~ Baukosten inkl. Bauleitung, Hono-  [Mio. CHF]

UVG und Landerwerb rare und UVG, exkl. Landerwerb
Variante 1, GP80 82 130 0.7
Variante 1, GP80, 74 116 0.8
Option mit 2 Tunnel
Variante 2, Tief 120 196 0.4
Variante 4, Nord 85 136 0.7
Variante 5, Tunnel 278 462 0.3
Tabelle 2 Ubersicht Kostenschatzung

Bedingt durch die Bearbeitungstiefe auf der Stufe Machbarkeitsstudie liegt die Genauigkeit der
oben genannten Kosten bei +/- 30%; diverse kostenrelevante Grundlagen wie beispielsweise
geologische Verhaltnisse fur den Tunnelbau sind noch nicht verfiigbar. Die Kosten dienen in
erster Linie dazu, die Varianten auf einer einheitlichen Basis miteinander zu vergleichen. Die
Schatzung der Baukosten basiert deshalb auf spezifischen Einheitspreisen fiir verschiedene
Bauelemente und Schwierigkeitsgrade. In den Investitionskosten werden neben den
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Honoraren auch Reserven bericksichtigt. Die internationale Literatur zeigt, dass Bauwerke
teuerungsbereinigt im Durchschnitt wesentlich mehr kosten, als zum Zeitpunkt des Realisie-
rungsentscheides absehbar ist. Griinde dafiir sind insbesondere Anderungen am Bauwerk, die
beispielsweise aufgrund erhéhter Standards nétig werden. Deshalb werden bei den Investiti-
onskosten je nach Anteil Kunstbauten entsprechende Reserven eingerechnet (20% bzw. 40%).

Fur die Variantenbewertung werden die Baukosten, die ja eigentlich Investitionen darstellen,
mit Annuitaten in Jahreskosten umgerechnet. Dabei werden die unterschiedlichen Lebensdau-
ern verschiedener Elemente wie Unter-/Oberbau, Briicken etc. beriicksichtigt.

Umwelt

Im Folgenden werden die zu erwartenden Umweltauswirkungen sowie mégliche Umweltschutz-
massnahmen je Variante beschrieben. Dabei wird das Augenmerk auf die umweltrechtliche
Machbarkeit gerichtet.

Die Umwelt-Relevanzmatrix in Tabelle 3 zeigt zusammenfassend, fir welche Umweltbereiche
Auswirkungen auf die Umwelt zu erwarten sind. Berlicksichtigt wird dabei nur die Betriebs-
phase, die Bauphase hingegen nicht. Im Anschluss werden die zu erwartenden Umweltauswir-
kungen, flr deren Begrenzung voraussichtlich spezifische Massnahmen noétig sind, fir jede
Variante kurz erlautert.

Als Grundlage fir die Beurteilung dient die Checkliste Umwelt fur nicht UVP -pflichtige Natio-
nalstrassenprojekte (ASTRA, 2017).

Umweltbereiche
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- Keine (relevanten) Umweltauswirkungen (voraussichtlich keine Massnahmen)
0 Umweltauswirkungen kénnen voraussichtlich mit Standardmassnahmen begrenzt werden
= Umweltauswirkungen mussen voraussichtlich mit spezifischen Massnahmen begrenzt werden

Tabelle 3 Umwelt-Relevanzmatrix

Natur und Landschaft

Die betroffene Kulturlandschaft ist auch Lebensraum fiir verschiedene Tierarten, die teilweise
geschitzt sind wie z. B. Reptilien oder die Feldlerche. Die Feldlerche ist auch auf der Liste der
national prioritdren Arten und wird im Kanton Aargau mit spezifischen Massnahmen geférdert.
Sie ist auf grossere, zusammenhdngende und strukturierte Kulturlandschaften angewiesen.
Die durch die Strassen verursachte Zerschneidung der Landschaft und die von ihr
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ausgehenden Stérungen (Larm, Licht, Bewegungen) wiirden den Lebensraum der Feldlerche
voraussichtlich empfindlich beeintrachtigten.

Wald

Fur die Rodung von Wald ist eine Ausnahmebewilligung erforderlich. Die relative Standortge-
bundenheit fiir das Vorhaben diirfte nachweisbar sein, da alle Varianten einen ahnlich grossen
Rodungseingriff bedingen. Die gerodete Waldflache muss durch eine Ersatzaufforstung oder
Ersatzmassnahmen im gleichen Gebiet kompensiert werden.

Grundwasser, Wasserversorgung

Fur Eingriffe in den Gewasserschutzbereich Au sind Ausnahmebewilligungen nétig. Voraus-
setzung dafir ist in jedem Fall eine Interessenabwégung. Eine solche wagt die Aspekte um-
welt- und raumplanerische Aspekte gegeneinander ab. Die friher geltende Praxis, dass flr
Einbauten ins Grundwasser die Anforderungen der Umweltschutzgesetzgebung immer einge-
halten sind, wenn die Durchflusskapazitat um weniger als 10 Prozent reduziert wird, ist heute
Uberholt. Gemass einem aktuellen Bundesgerichtsurteil ist dazu neu auch eine Interessenab-
wagung notwendig. So fallt «Aus gewasserschutzrechtlicher Sicht [...] dabei namentlich ins
Gewicht, wie gross die Verminderung der Durchflusskapazitat innerhalb der zuldssigen Band-
breite von 10 Prozent tatsachlich ausfallt und ob ein unterirdisches Gewéasser selbst oder bloss
ein zu seinem Schutz notwendiges Randgebiet betroffen ist (vgl. Anhang 4 Ziff. 111 Abs. 1
GSchV). Aufseiten der Gesuchstellenden verdient Beriicksichtigung, inwieweit die Verweige-
rung einer Bewilligung eine sinnvolle, den Ubrigen (insbesondere raumplanerischen und um-
weltrechtlichen) Vorgaben entsprechende Nutzung ihres Grundeigentums erschweren wirde.»

Abfalle und Materialbewirtschaftung

Das anfallende Material ist im Sinn der Abfallverordnung wiederzuverwenden. Die Eigenschaf-
ten des Untergrundmaterials im Projektperimeter — insbesondere eine mogliche geogene Be-
lastung — sind zurzeit nicht bekannt und bedirfen weiterer Untersuchungen. Allfallige nicht
wiederverwendbare Materialien missen deponiert werden, wobei die heutige Auffillsituation
der Deponien in der Projekt-Gegend ebenfalls weiterer Abklarungen bedarf. Zudem zu eruieren
sind allfallige Platze zur Zwischenlagerung.

Boden

Fruchtfolgeflachen missen flachengleich durch eine Bodenverbesserung an anderer Stelle
kompensiert werden. Dabei gilt die Einschrankung, dass nur anthropogen degradierte und ver-
anderte Boden flir eine Aufwertung in Frage kommen und auch nur Flachen, die zurzeit nicht
bereits als FFF eingestuft sind.

Die Kompensationsplanung obliegt grundsatzlich dem Projekt. Das Verzeichnis Aufwertung
FFF des Kanton Aargau (vgl. AGIS) dient als Hinweiskarte fiir Flachen, die sich fiir eine Auf-
wertung eignen. Sie hat keinen Anspruch auf Vollstandigkeit und es kdnnen auch anderweitige
Flachen gewahlt werden.

Larm

Als neue Strassenanlage muss das Projekt die Planungswerte flir Strassenverkehrslarm ge-
mass Anhang 3 der LSV einhalten. Die La&rmemissionen wurden basierend auf einem DTV von
14'000 Fahrzeugen abgeschatzt. Die Larmemissionen bei 60 km/h sind dabei durchschnittlich
um ca. 2 dB(A) geringer als bei 80 km/h. Die Larmimmissionen wurden aufgrund der Ab-
standsdampfung abgeschéatzt, das heisst es fand keine Berlcksichtigung des Terrains statt.
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V1 (GP80)

Natur und Landschaft
Die Variante V1 tangiert keine Natur- und Landschaftsschutzobjekte von nationaler oder kan-
tonaler Bedeutung.

Die grossten Auswirkungen auf die Natur sind entlang dem offenen Abschnitt zwischen dem
Trassee der AVA und dem Anschluss Waltenschwilerstrasse zu erwarten. Das Trassee verlauft
in diesem Abschnitt mitten durch eine grossere, zusammenhangende Kulturlandschaft und tan-
giert mehrere Biodiversitatsforderflachen (BFF) sowie Hecken, die im kommunalen Natur- und
Landschaftsschutzinventar enthalten sind. Diese missen durch Ersatzmassnahmen (z. B. An-
lage von neuen Hecken entlang der Strasse) kompensiert werden.

Die betroffene Kulturlandschaft ist auch Lebensraum fir verschiedene Tierarten, die teilweise
geschitzt sind wie z. B. Reptilien oder die Feldlerche (vgl. Kapitel 5.3).

Entsprechend gross sind auch die Auswirkungen auf die Landschaft. Die Strasse tangiert zwar
keine Landschaftsschutzgebiete, verlauft aber mitten durch eine offene Kulturlandschaft, die
im kantonalen Richtplan als Siedlungstrenngiirtel verzeichnet ist. Die Strasse wirkt als Zasur
in der Landschaft — auch weil sie quer zu den bereits bestehenden Infrastrukturen (AVA-Tras-
see, Waltenschwilerstrasse, Dammweg, SBB) verlauft. Die von der Strasse ausgehenden St6-
rungen (Larm, Bewegungen) beeintrdchtigen zudem auch die Naherholung im Gebiet, die vor
allem im Wald und entlang der Blinz stattfindet.

Durch die Untertunnelung im Abschnitt zwischen Wannenhibel und AVA-Trassee wird dieses
landschaftlich sensible Gebiet zumindest teilweise geschont. Aufgrund des Tagbautunnels und
der (moglichen) Uberdeckung zwischen den beiden Tunnelabschnitten sind dennoch gréssere
Eingriffe ins Terrain notwendig. Bei einem Verzicht auf die Uberdeckung hingegen kénnte das
Terrain zwar gemass dem urspringlichen Zustand wiederhergestellt werden, der offene Stre-
ckenabschnitt zwischen den Tunnels wirde aber das Landschaftsbild und die Naherholung
allerdings deutlich starker beeintréachtigten.

Wald
Im offenen Abschnitt zwischen dem Anschluss Bremgarterstrasse und dem Tunnel missen
schatzungsweise rund 2'000 m? Wald permanent gerodet werden (vgl. Kapitel 5.3).

Grundwasser, Wasserversorgung

Strassen- und Absenkungs-/Tunnel-Abschnitte kénnen das Grundwasser beintrachtigen. Ubli-
cherweise haben davon die letzteren einen deutlich grosseren Einfluss als die erstgenannten.
Als Hinweis auf die Gefédhrdung darauf kann in einem ersten Schritt die Lange Abschnitte der
Grundwassermachtigkeit gegentibergestellt werden (Tabelle 4). Die Variante V1 (GP80) bein-
haltet u. a. einen Tunnel- und Absenkungs-Abschnitt mit einer L&nge von 750 m im Gewasser-
schutzbereich Au ohne Méachtigkeitshinweis.

Grundwassermachtigkeit Strasse (Lange [m]) Absenkung/Tunnel (Ladnge [m])
Ohne Méachtigkeitshinweis (Au) 185 750
Geringe Machtigkeit (Au 1), nachgewiesen 265 nicht vorhanden
Mittlere Machtigkeit (Au 2), nachgewiesen 30 nicht vorhanden
Total 580 750
Tabelle 4 Zusammenstellung der Strassen- und Tunnelabschnitt von Variante V1 (GP80), welche den Gewasser-

schutzbereich Au tangieren.
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5.3.3

Fur den Eingriff in den Gewdasserschutzbereich Au ist eine Ausnahmebewilligung erforderlich
(vgl. Kapitel 5.3).

Abfalle und Materialbewirtschaftung

Das durch den Doppelspur-Tunnelbau anfallende Material auf einer Gesamtstrecke von circa
750 m bedingt eine Planung der Materialbewirtschaftung. Bei einem Durchmesser von 12 m
ergibt sich daraus als Annaherungswert ein Zylindervolumen von v = 84'823 m? Ursprungsma-
terial. Mit einem angenommenen Auflockerungsfaktor von 1.5 entspricht das einem Volumen
von 127'235 m3. Das anfallende Material ist dabei im Sinn der Abfallverordnung wiederzuver-
wenden (vgl. Kapitel 5.3).

Boden

Die Variante 1 verlauft grosstenteils im Landwirtschaftsgebiet. Entsprechend hoch ist der Bo-
denanteil an der beanspruchten Flache. Durch die Untertunnelung im Abschnitt zwischen Wan-
nenhibel und AVA-Trassee werden Bdden teilweise geschont bzw. kénnen nach Abschluss
der Bauarbeiten wiederhergestellt und landwirtschaftlich genutzt werden.

Die Variante 1 tangiert ausserdem rund 23'400 m? Fruchtfolgeflachen (FFF) gemass kantona-
lem Richtplan. Diese missen flachengleich durch eine Bodenverbesserung an anderer Stelle
kompensiert werden (vgl. Kapitel 5.3).

Larm

Bei der Variante 1 werden die Planungswerte (PW) (vgl. Kapitel 5.3) beim Langsteiacher-Quar-
tier (Empfindlichkeitsstufe (ES) Il) um bis zu 6 dB(A) Uberschritten. Selbst bei einer Tempore-
duktion auf 60k m/h und dem Einbau eines larmarmen Belags kénnen die PW nicht eingehalten
werden. Damit ist die Umsetzung weiterer LArmschutzmassnahmen wie z.B. Larmschutzwande
voraussichtlich nicht zu umgehen.

Bei den Quartieren Eichholz (teilweise ES 1) und Maiholz (teilweise ES II) betragt die Uber-
schreitung der PW maximal 4 dB(A). Mit einer Temporeduktion und dem Einbau eines larmar-
men Belags konnte in diesem Bereich wahrscheinlich auf den Bau einer La&rmschutzwand ver-
zichtet werden.

Westlich der Bahn-Querung betragen die PW-Uberschreitungen maximal 2 dB(A). Mit einer
Temporeduktion auf 60 km/h kénnten die Planungswerte in diesem Bereich eingehalten wer-
den.

V2 (Tief)

Natur und Landschaft
Die Variante V2 tangiert keine Natur- und Landschaftsschutzobjekte von nationaler oder kan-
tonaler Bedeutung.

Die grossten Auswirkungen auf die Natur sind entlang dem offenen Abschnitt zwischen dem
AVA-Trassee und der Untertunnelung der Binz und der SBB-Linie zu erwarten. Das Trassee
verlauft in diesem Abschnitt durch eine grossere, zusammenhédngende Kulturlandschaft, tan-
giert allerdings keine BFF sowie Hecken, die im kommunalen Natur- und Landschaftsschutzin-
ventar enthalten sind.

Die betroffene Kulturlandschaft ist auch Lebensraum fiir verschiedene Tierarten, die teilweise
geschitzt sind wie z. B. Reptilien oder die Feldlerche (vgl. Kapitel 5.3)

Entsprechend ausgepragt sind auch die Auswirkungen auf die Landschaft. Die Strasse tangiert
das Landschaftsschutzgebiet Huerehtiibel. Der Huerehibel ist ein kommunales Landschafts-
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schutzobjekt. Mit einem bergménnischen Tunnel kann es allerdings grdsstenteils geschont
werden. Die offene Kulturlandschaft zwischen Wohlen und Waltenschwil hingegen ist im kan-
tonalen Richtplan als Siedlungstrenngurtel verzeichnet und wird hier durch das Projekt tangiert.
Der Strassenabschnitt wirkt als Zasur in der Landschaft — auch weil sie quer zu den bereits
bestehenden Infrastrukturen (AVA-Trassee, Waltenschwilerstrasse, Dammweg, SBB) verlauft.
Die von der Strasse ausgehenden Stdérungen (Larm, Bewegungen) beeintrachtigen zudem
auch die Naherholung im Gebiet, die vor allem im Wald und entlang der Biinz stattfindet.

Durch die Untertunnelung im Abschnitt zwischen Wannenhibel und AVA-Trassee sowie im
Abschnitt zwischen der Blinz und der Bahnstrecke Wohlen-Boswil-Blinzen wird dieses land-
schaftlich sensible Gebiet teilweise geschont.

Wald
Im offenen Abschnitt zwischen dem Anschluss Bremgarterstrasse und dem Tunnel missen
schatzungsweise rund 2'000 m? Wald permanent gerodet werden (vgl. Kapitel 5.3).

Grundwasser, Wasserversorgung

Strassen- und Absenkungs-/Tunnel-Abschnitte konnen das Grundwasser beintrachtigen. Ubli-
cherweise haben davon die letzteren einen deutlich grésseren Einfluss als die erstgenannten.
Als Hinweis auf die Gefahrdung darauf kann in einem ersten Schritt die LAnge Abschnitte der
Grundwassermachtigkeit gegentbergestellt werden (Tabelle 4). Die Variante V2 (Tief) enthalt
u.a. zwei Tunnel- und Absenkungs-Abschnitte mit einer Gesamtlange von 1'000 m im Gewas-
serschutzbereich Au mit unterschiedlichen Méachtigkeitshinweisen (Au, Aul, Au2).

Grundwassermachtigkeit Strasse (Lange [m]) Absenkung/Tunnel (Lange [m])
Ohne Machtigkeitshinweis (Au) 270 700
Geringe Machtigkeit (Au 1), nachgewiesen 30 140
Mittlere Méachtigkeit (Au 2), nachgewiesen nicht vorhanden 160
Total 300 1°000
Tabelle 5 Zusammenstellung der Strassen- und Tunnelabschnitt von Variante V2 (Tief), welche den Gewasser-

schutzbereich Au tangieren.

Fur den Eingriff in den Gewdasserschutzbereich Au ist eine Ausnahmebewilligung erforderlich
(vgl. Kapitel 5.3).

Abfalle und Materialbewirtschaftung

Das durch den Doppelspur-Tunnelbau anfallende Material auf einer Gesamtstrecke von circa
1'510 m bedingt eine Planung der Materialbewirtschaftung. Bei einem Durchmesser von 12 m
ergibt sich daraus als Annaherungswert ein Zylindervolumen von v = 170'776 m? Ursprungs-
material. Mit einem angenommenen Auflockerungsfaktor von 1.5 entspricht das einem Volu-
men von 256'164 m3. Das anfallende Material ist dabei im Sinn der Abfallverordnung wieder-
zuverwenden (vgl. Kapitel 5.3)

Boden

Die Variante 2 verlauft grosstenteils im Landwirtschaftsgebiet. Entsprechend hoch ist der Bo-
denanteil an der beanspruchten Flache. Durch die Untertunnelung im Abschnitt zwischen Wan-
nenhiibel und AVA-Trassee werden Bdden teilweise geschont bzw. kénnen nach Abschluss
der Bauarbeiten wiederhergestellt und landwirtschaftlich genutzt werden.

Die Variante 2 tangiert ausserdem rund 11'000 m? FFF gemass kantonalem Richtplan (vgl.
Kapitel 5.3).
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5.3.4

Larm

Die offene Linienfiihrung im Bereich Eichholz (teilweise ES Il) 6stlich der Biinz benétigt zwin-
gend eine Larmschutzwand, da die PW (vgl. Kapitel 5.3) im Quartier Langsteiacher ohne Mas-
snahmen um Uber 10 dB(A) Uberschritten werden. Eine Temporeduktion auf 60 km/h und der
Einbau eines larmarmen Belags bringen zu wenig Nutzen, um den PW einhalten zu kdnnen.

Bei der offenen Streckenflihrung zwischen der Bahn-Querung und dem Anschluss ans beste-
hende Strassennetz werden die PW um 3-4 dB(A) tberschritten. Eine kombinierte Massnahme
von Temporeduktion auf 60 km/h und larmarmem Belag kdnnte in diesem Bereich gentgen,
um den PW in den umliegenden Quartieren einzuhalten.

V4 (Nord)

Natur und Landschaft
Die Variante V4 tangiert keine Natur- und Landschaftsschutzobjekte von nationaler oder kan-
tonaler Bedeutung.

Die grossten Auswirkungen auf die Natur sind entlang dem offenen Abschnitt zwischen dem
AVA-Trassee und dem Anschluss Waltenschwilerstrasse zu erwarten. Das Trassee verlauft in
diesem Abschnitt durch eine grossere, zusammenhéngende Kulturlandschaft und tangiert
mehrere BFF sowie Hecken entlang der Blinz, die im kommunalen Natur- und Landschafts-
schutzinventar enthalten sind. Diese missen durch Ersatzmassnahmen (z. B. Anlage von
neuen Hecken entlang der Strasse) kompensiert werden.

Die betroffene Kulturlandschaft ist auch Lebensraum fiir verschiedene Tierarten, die teilweise
geschitzt sind wie z. B. Reptilien oder die Feldlerche (vgl. Kapitel 5.3).

Entsprechend ausgepragt sind auch die Auswirkungen auf die Landschaft. Die Strasse tangiert
das Landschaftsschutzgebiet Huerehlibel. Der Huerehlibel ist ein kommunales Landschafts-
schutzobjekt. Mit einem bergméannischen Tunnel kann es allerdings grdsstenteils geschont
werden. Die offene Kulturlandschaft zwischen Wohlen und Waltenschwil hingegen ist im kan-
tonalen Richtplan als Siedlungstrenngiirtel verzeichnet und wird hier durch das Projekt tangiert.
Die Strasse wirkt als Zasur in der Landschaft — auch weil sie quer zu den bereits bestehenden
Infrastrukturen (AVA-Trassee, Waltenschwilerstrasse, Dammweg, SBB) verlauft. Die von der
Strasse ausgehenden Storungen (Larm, Bewegungen) beeintrachtigen zudem auch die Nah-
erholung im Gebiet, die vor allem im Wald und entlang der Biinz stattfindet.

Durch die Untertunnelung im Abschnitt zwischen Wannenhiibel und dem AVA-Trassee wird
dieser Teil des landschaftlich sensiblen Gebiets geschont.

Wald
Im offenen Abschnitt zwischen dem Anschluss Bremgarterstrasse und dem Tunnel missen
schatzungsweise rund 2'000 m? Wald permanent gerodet werden (vgl. Kapitel 5.3).

Grundwasser, Wasserversorgung

Strassen- und Absenkungs-/Tunnel-Abschnitte konnen das Grundwasser beintrachtigen. Ubli-
cherweise haben davon die letzteren einen deutlich grosseren Einfluss als die erstgenannten.
Als Hinweis auf die Gefahrdung darauf kann in einem ersten Schritt die LAnge Abschnitte der
Grundwassermaéachtigkeit gegenlbergestellt werden (Tabelle 6). Die Variante V4 (Nord) bein-
haltet einen Tunnel- und Absenkungs-Abschnitt mit einer Ld&nge von 700 m im Gewasser-
schutzbereich Au ohne Machtigkeitshinweis.

Fur den Eingriff in den Gewasserschutzbereich Au ist eine Ausnahmebewilligung erforderlich
(vgl. Kapitel 5.3).

Seite 33



5.3.5

Seite 34

Zweckmassigkeitsbeurteilung Umfahrung Zentrum Wohlen / Schlussbericht

Grundwassermachtigkeit Strasse (Lange [m]) Absenkung/Tunnel (Lange [m])
Ohne Machtigkeitshinweis (Au) 270 700
Geringe Machtigkeit (Au 1), nachgewiesen 450 nicht vorhanden
Mittlere Machtigkeit (Au 2), nachgewiesen 405 nicht vorhanden
Total 1125 700
Tabelle 6 Zusammenstellung der Strassen- und Tunnelabschnitt von Variante V4 (Nord), welche den Gewéasser-

schutzbereich Au tangieren.

Abfalle und Materialbewirtschaftung

Das durch den Doppelspur-Tunnelbau anfallende Material auf einer Gesamtstrecke von circa
700 m bedingt eine Planung der Materialbewirtschaftung. Bei einem Durchmesser von 12 m
ergibt sich daraus als Annaherungswert ein Zylindervolumen von v = 79'168 m? Ursprungsma-
terial. Mit einem angenommenen Auflockerungsfaktor von 1.5 entspricht das einem Volumen
von 118'752 m3. Das anfallende Material ist dabei im Sinn der Abfallverordnung wiederzuver-
wenden (vgl. Kapitel 5.3).

Boden

Die Variante 4 verlauft grosstenteils im Landwirtschaftsgebiet. Entsprechend hoch ist der Bo-
denanteil an der beanspruchten Flache. Durch die Untertunnelung im Abschnitt zwischen Wan-
nenhibel und AVA-Trassee werden Bdden teilweise geschont bzw. kénnen nach Abschluss
der Bauarbeiten wiederhergestellt und landwirtschaftlich genutzt werden.

Die Variante 4 tangiert ausserdem rund 28'100 m? FFF gemass kantonalem Richtplan (vgl.
Kapitel 5.3).

Larm

Im Quartier Langsteiacher (ES 1) betragen die PW-Uberschreitungen bis zu 10 dB(A) (vgl. Ka-
pitel 5.3). Damit sind in diesem Bereich zwingend zuséatzliche Larmschutzmassnahmen zu den
moglichen quellenseitigen Massnahmen (Temporeduktion und larmarmer Belag) erforderlich.

Zwischen der Bahnlinie und der Biinz werden im Quartier Riedmatt (ES Il) die PW um maximal
5 dB(A) Uberschritten. Eine kombinierte Massnahme von larmarmem Belag und Temporeduk-
tion auf 60km/h reicht nicht aus, um den PW einhalten zu kénnen. Es sind also auch in diesem
Bereich Larmschutzwéande notig.

Westlich der Bahn-Querung weist das Quartier Reckholderhiibel (ES 11) PW-Uberschreitungen
von maximal 3 dB(A) auf. Hier geniigt eine kombinierte Massnahme von Temporeduktion auf
60 km/h und dem Einbau eines larmarmen Belags zur Einhaltung des PW.

V5 (Tunnel)

Natur und Landschaft
Die Variante V5 tangiert keine Natur- und Landschaftsschutzobjekte von nationaler oder kan-
tonaler Bedeutung.

Aufgrund der grosstenteils unterirdisch gefiihrten Strecke beschranken sich die Auswirkungen
auf die Natur entlang der offenen Abschnitte noérdlich und sudlich des Tunnels. Das Trassee
verlauft in diesen Abschnitten durch Landwirtschaftsflachen und tangiert auf der Nordseite
auch BFF. Die betroffene Kulturlandschaft ist auch Lebensraum fiir verschiedene Tierarten, die
teilweise geschutzt sind wie z. B. Reptilien. Die Feldlerche dirfte in diesen Bereichen hingegen
weniger stark betroffen sein (vgl. Kapitel 5.3).
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Entsprechend geringer fallen auch die Auswirkungen auf die Landschaft aus. Es werden weder
Landschaftsschutzgebiete noch der Siedlungstrennguirtel geméass kantonalem Richtplan tan-
giert. Die von der Strasse ausgehenden Stérungen (Larm, Bewegungen) beeintrachtigen die
Naherholung im Gebiet zwar ebenfalls, tangieren aber weniger empfindliche Bereiche als die
Ubrigen Varianten.

Wald
Im offenen Abschnitt abgehend ab Bremgarterstrasse miissen schatzungsweise rund 860 m?2
Wald permanent gerodet werden (vgl. Kapitel 5.3).

Grundwasser, Wasserversorgung

Strassen- und Absenkungs-/Tunnel-Abschnitte kénnen das Grundwasser beintrachtigen. Ubli-
cherweise haben davon die letzteren einen deutlich grosseren Einfluss als die erstgenannten.
Als Hinweis auf die Gefédhrdung darauf kann in einem ersten Schritt die Lange Abschnitte der
Grundwassermaéachtigkeit gegenibergestellt werden (Tabelle 4). Die Variante V5 (Tunnel) be-
inhaltet einen Tunnel- und Absenkungs-Abschnitt mit einer Lange von 700 m im Gewasser-
schutzbereich Au mit unterschiedlichen Machtigkeitshinweisen (Aul, Au2).

Grundwassermachtigkeit Strasse (Lange [m]) Absenkung/Tunnel (Ladnge [m])
Ohne Méachtigkeitshinweis (Au) 390 nicht vorhanden
Geringe Machtigkeit (Au 1), nachgewiesen nicht vorhanden 185
Mittlere Machtigkeit (Au 2), nachgewiesen nicht vorhanden 585
Total 390 770
Tabelle 7 Zusammenstellung der Strassen- und Tunnelabschnitt von Variante V1 (Tunnel), welche den Gewasser-

schutzbereich Au tangieren.

Fur den Eingriff in den Gewasserschutzbereich Au ist eine Ausnahmebewilligung erforderlich
(vgl. Kapitel 5.3).

Abfalle und Materialbewirtschaftung

Das durch den Doppelspur-Tunnelbau anfallende Material auf einer Gesamtstrecke von circa
2'080 m bedingt eine Planung der Materialbewirtschaftung. Bei einem Durchmesser von 12 m
ergibt sich daraus als Annaherungswert ein Zylindervolumen von v = 235'242 m3 Ursprungs-
material. Mit einem angenommenen Auflockerungsfaktor von 1.5 entspricht das einem Volu-
men von 352'863 m3. Das anfallende Material ist dabei im Sinn der Abfallverordnung wieder-
zuverwenden (vgl. Kapitel 5.3).

Boden

Die Variante 5 verlauft grosstenteils im Landwirtschaftsgebiet. Entsprechend hoch ist der Bo-
denanteil an der beanspruchten Flache. Durch die Untertunnelung im Abschnitt zwischen Wan-
nenhibel und WB werden Bdden teilweise geschont bzw. kénnen nach Abschluss der Bauar-
beiten wiederhergestellt und landwirtschaftlich genutzt werden.

Die Variante 5 tangiert ausserdem rund 7'950 m? FFF gemass kantonalem Richtplan. (vgl. Ka-
pitel 5.3).

Larm

Bei der offenen Linienfihrung im Osten sind die Gebaude bei Luegisland (ES II) durch den
Larm betroffen. Die PW-Uberschreitungen (vgl. Kapitel 5.3) betragen hier aufgrund des Ab-
stands zur offenen Linienfihrung maximal 8 dB(A). Es ist jedoch mdglich, dass die Liegen-
schaften durch das Tunnelbauwerk und den Einschnitt abgeschirmt werden und die
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Uberschreitungen bei genauer Berechnung tiefer liegen konnten. Aufgrund der aktuell ausge-
wiesenen Uberschreitung wéren zusatzliche Massnahmen in Form von Larmschutzwanden
oder einer Verlangerung des Tunnels ndétig.

Die offene Linienfihrung im Westen fihrt in den umliegenden Quartieren zu Uberschreitungen
von maximal 14 dB(A). Hier sind zwingend Larmschutzwénde erforderlich, ausser es kann ge-
zeigt werden, dass aufgrund der Abschirmung durch den Einschnitt die Planungswerte einge-
halten werden kdnnen.

Fazit

Aus Sicht Umwelt ist festzuhalten, dass die Varianten V1, V2, V4, V5 teilweise bedeutende
Unterschiede aufweisen, gleichzeitig aber meist dieselben Umweltbereiche betreffen. In erster
Linie sind die Bereiche Grundwasser und Wasserversorgung, Larm, Boden, Natur- und Land-
schaftsschutz sowie Wald betroffen. Weitere Umweltbereiche werden ebenfalls tangiert, kdn-
nen aber voraussichtlich durch Standardmassnahmen begrenzt werden. Fir die in erster Linie
betroffenen Bereich werden die gepriften Varianten im Folgenden zusammenfassend vergli-
chen.

Aus Sicht Grundwasser und Wasserversorgung ergeben sich bei allen Varianten Unsicher-
heiten in Bezug auf die Einhaltung der rechtlichen Vorgaben. Aufgrund fehlender Detailanga-
ben zur Grundwassersituation kann eine abschliessende Einordnung noch nicht vorgenommen
werden. Ein Vergleich der kritischen Streckenabschnitte zeigt allerdings, dass insbesondere
bei den Variante 2 (Tief) und 5 (Tunnel) langere Absenkungen/Tunnels im Gewasserschutzbe-
reich Au geplant sind, wahrend das Grundwasser bei denselben auch eine teilweise hohe
Méachtigkeit aufweist. Die Variante 5 weist hier gegentber der Variante V2 allerding den Vorteil
auf, dass der Tunnel voraussichtlich teilweise unter dem Felsen zu liegen kommt — weshalb
Teilabschnitt unter dem Grundwasserfluss liegen dirften. Insbesondere ist festzuhalten, dass
keine der Varianten im Gewasserschutzbereich Au ganzlich auf Tunnelabschnitte/Absenkun-
gen verzichtet, und folglich keine Variante besteht, bei welcher kein Gewéasserschutzbereich
Au tangiert wird.

Aus Sicht des Larmschutzes weisen alle Varianten deutliche Uberschreitungen der massge-
benden Planungswerte auf. Bei der Variante 5 (Tunnel) beschréanken sich die La&rmemissionen
auf die offen geflihrten Streckenabschnitte inkl. den Portalbereichen. Dort werden die Pla-
nungswerte ebenfalls Uberschritten, wobei die Tunnelportalgestaltung einen starken Einfluss
auf die Larmemissionen haben wird. Bei allen Ubrigen Varianten sind bei Teilabschnitten auch
mit Umsetzung von La&rmschutzmassnahmen an der Quelle (Temporeduktion, Verbau von
larmarmen Beldgen) voraussichtlich zusatzliche Larmschutzmassnahmen, insbesondere
Larmschutzwéande notwendig.

In Bezug auf Abfalle und Materialbewirtschaftung bestehen Wissenslicken in Bezug auf das
vorliegende Gestein und dessen Belastungssituation, und damit in Bezug auf die Wiederver-
wendungssituation. Zudem ist die Aufflllsituation der Deponien in der Projekt-Gegend nicht
hinreichend abgeklart. Die Ausbruch-Volumina der Varianten 1, 2, 4 und 5 liegen in einem
Verhaltnis von ca. 1:3 zwischen der Variante 4 und der Variante 5, wahrend die Varianten 1und
2 dazwischen liegen. Fur alle Varianten kann nach einer Beprobung des Untergrunds ein Ma-
terialbewirtschaftungskonzept erarbeitet werden, um die Wiederverwendung zu maximieren.

Aus Sicht des Bodenschutzes liegt die Hauptherausforderung darin, die tangierten FFF fla-
chengleich zu kompensieren. Die Varianten unterscheiden sich dabei hinsichtlich des Umfangs
der tangierten FFF, von drei Hektaren (V4, Nord) bis zu knapp einer Hektare (V5, Tunnel).
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6.1

Aus Sicht Natur- und Landschaftsschutz beintrachtigen abgesehen von der Variante 5 (Tun-
nel) alle Varianten sowohl das Landschaftsbild als auch den Lebensraum im Landwirtschafts-
gebiet zwischen Wohlen und Waltenschwil erheblich. Am deutlichsten ist dieser Effekt des Pro-
jektes bei der Variante 1 (GP80) abzusehen, allerdings ist er auch bei den Varianten 2 (Tief)
und 4 (Nord) immer noch stark ausgepréagt. Variante 2 (Tief) schont dabei jedoch durch die
Untertunnelung der Biinz einen langeren Abschnitt des Kerns der offenen Landschaft. Die Va-
riante 5 (Tunnel) ist aus Sicht Landschaft- und Naturschutz mit Standardmassnehmen vertrag-
lich gestaltbar.

Bezuglich Wald liegt die Herausforderung darin, Kompensationsflachen fir den Realersatz der
Rodungen in den verschiedenen Varianten zu finden. Diese Flache betragt bei den Varianten
V1 (GP80), V2 (Tief), V4 (Nord) rund 0.2 Hektaren, bei der Variant V5 (Tunnel) hingegen liegt
sie bei lediglich rund 0.09 Hektaren.

Vorlaufig kann gefolgert werden, dass nach heutigem Planungsstand aus umweltrechtlicher
Sicht alle Varianten bedeutende Herausforderungen aufweisen. Die Hauptherausforderungen
bestehen in erster Linie bei der vorliegenden Grundwassersituation und aus Sicht des Land-
schafts- und Artenschutzes. Weiter bestehen Unsicherheiten u.a. bei der Kompensation von
Fruchtfolgeflachen, den forstlichen Ersatzmassnahmen, sowie in Bezug auf die méglichen
Massnahmen zur Begrenzung der Larmimmissionen an den jeweiligen Immissionspunkten.

Verkehrliche Wirkungen

Generelle Erkenntnisse

Die Ergebnisse der Untersuchungen mit dem KVM sind im Anhang A3 zusammengestellt. Die
Abbildungen im vorliegenden Kapitel sollen dazu dienen, einen generellen Eindruck der Wir-
kungen zu erhalten, d,h. wo sind sie gross oder klein und ob es sich um Zu- oder Abnahmen
handelt; die Zahlen auf den einzelnen Links missen zu diesem Zweck nicht lesbar sein. In den
Plots im Anhang sind dagegen alle Zahlen lesbar.

Abbildung 19 und Abbildung 20 zeigen beispielhaft die Wirkungen der Variante 5. Generell ist
festzuhalten:

— Der Ost-West-Verkehr, insbesondere der Durchgangsverkehr bezogen auf das Zentrum von
Wohlen, wird durch eine Stidumfahrung sehr gut verlagert.

— Auf den Nord-Sud-Verkehr hat eine Siidumfahrung aber keinen Einfluss.

— Aus diesem Grund sind auf der Zentralstrasse, vor allem auf ihrem ostlichen Abschnitt, wei-
terhin bedeutende Belastungen zu verzeichnen; der Spielraum fir Massnahmen zu Gunsten
von Fuss- und Veloverkehr ist begrenzt.

— Die grossten Entlastungen werden dagegen auf der Bremgarterstrasse verzeichnet. Das
wirde immerhin erlauben, die kantonale Veloverbindung entlang der Bremgarterstrasse zu
attraktivieren. Die Zentrumsfunktion liegt aber klar im Bereich der Zentralstrasse, weshalb
die Entlastung auf der Bremgarterstrasse fiir die Steigerung der Aufenthaltsqualitat einen
begrenzten Nutzen hat.
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Abbildung 19 Verlagerungswirkung der Variante 5 (Tunnelvariante), Differenzplot DTV 2040 V5-Referenz

— Es hat sich gezeigt, dass die Verlagerungswirkung dusserst sensitiv auf die Geschwindigkeit
auf der Umfahrung ist. Wird die Umfahrung im KVM mit Tempo 60 statt Tempo 80 attributiert,
wird deren Belastung und damit auch die Entlastungswirkung in Wohlen halbiert. In diesem
Zusammenhang ist vor allem die Reisezeit zwischen dem Anschluss Ost und dem Knoten
Bullenberg entscheidend, weil der mit Abstand grosste Teil der verlagerten Fahrten von
dieser Beziehung stammt. Somit ist auch erklart, weshalb V5 die grosste Verlagerung er-
zeugt, obwohl sie die Langste aller Varianten ist: Ihr Anschluss West ist gegeniber den
anderen Varianten so weit nach Norden geriickt, dass die Reisezeit zwischen Anschluss
Ost und Knoten Bullenberg von allen Varianten die Tiefste ist. V1, V2 und V4 unterscheiden
sich diesbeziiglich nur marginal.

\ %, NN
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Abbildung 20 Belastungsplot der V5, DTV 2040

6.2 Grossraumige Auswirkungen

Die Wirkungen sind raumlich hauptsachlich auf das Siedlungsgebiet von Wohlen beschrankt.
Im Osten sind etwas grossraumigere Auswirkungen bis nach Bremgarten erkennbar, mengen-
massig fallen die aber nicht ins Gewicht, d.h. die Entlastungen resp. zusatzlichen Belastungen
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infolge Verlagerung auf die Achse Bremgarterstrasse sind nicht spurbar. In Abbildung 22 sind
die Mechanismen dargestellt, welche zu diesen Verlagerungen fuhren.

NIEDERWIL

MEISTERSCHWANDEN|

Abbildung 22 Grossraumige Verlagerungseffekte infolge Sidumfahrung oder Tunnel (Plangrundlage agis)
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Im Einzelnen kénnen folgende Effekte identifiziert werden (Abbildung 22):

— Von der K383/384 (Niederwil), K361/367 (Waltenschwil) sowie in geringem Umfang von der
K359/360 (Blnzen/Boswil) auf die Bremgarterstrasse K127,

— Desgleichen von der K252 auf die K363/364 Uber Bittikon und Sarmenstorf ins Seetal,

— Von der Eckbeziehung Angliker- (Villmergen), Nutzenbach- (K265), Anglikerstrasse (K266,
Wohlen) wird Verkehr auf die Beziehung Wohler-, Farnstrasse, Umfahrung verlagert,

— Offensichtlich wird es sogar fir einzelne Beziehungen aus dem Kelleramt ins Seetal inte-
ressanter, statt Uber den Lindenberg nach Bremgarten, tUber die Umfahrung Bremgarten,
durch den Bremgartenwald, die neue Umfahrung und Uber Bittikon zu fahren,

— Auch eine Verlagerung von der Al auf den Korridor Mutschellen-Bremgarten ist in der Ten-
denz fir gewisse Beziehungen erkennbar, mengenmassig mit ca. 200 Fahrzeugen pro Tag
aber unbedeutend,

— Die verschiedenen Verlagerungen summieren sich auf der Umfahrung Bremgarten auf
knapp zusatzlich 1'500 Fahrten im DTV (+ ca. 5% gegenuber Referenzzustand), auf der
Bremgarterstrasse ostlich der Ortseinfahrt Wohlen auf rund 3'500 Fahrten (+20%).

Auf der Blinztalachse sind — abgesehen vom Abschnitt zwischen dem Knoten Bullenberg und
dem neuen Anschluss — keine nennenswerten Zu- oder Abnahmen festzustellen.

Verkehrliche Wirkungen einzelner Varianten

Variante 1
V1 hat von allen Sidumfahrungsvarianten die kleinste Verlagerungswirkung, was auf die mit
2,65 km langere Abwicklung infolge des Schlenkers beim Wannenhibel zuriickzufiihren ist.

Abbildung 23 Differenzplot V1-Referenz, DTV 2040

Die Belastungsreduktion auf der Bremgarterstrasse betragt im DTV um 6'000 Fahrten, auf der
Blnzstrasse etwas mehr als 3'000 und auf der Zentralstrasse Ost knapp 2'000 Fahrten; die
Belastung auf der Stidumfahrung liegt um 9'000 Fahrten. Aus dem Differenzplot zeigt sich im
Ubrigen die Wirkungsweise des Anschlusses Waltenschwilerstrasse schon: einerseits werden
die Fahrten, die ohne Umfahrung liber das Zentrum Wohlen in Richtung Biinztalachse erfolgen,
auf die Umfahrung umgelegt, deshalb erscheint die Waltenschwilerstrasse nérdlich des Kno-
tens grin. Andererseits erfolgen zusétzliche Fahrten vom Zentrum und dem stdlichen Teil von
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Waltenschwil neu ebenfalls Gber die Sidumfahrung, statt iiber Chrees- und Blelisackerstrasse
zur Blinztalachse.

Variante 2

Die Abwicklung von V2 ist mit 2,40 km etwas kiirzer als V1, zudem entfallt der Anschlussknoten
an die Waltenschwilerstrasse. Die Belastungsreduktionen betragen auf der Bremgarterstrasse
um 8'000, auf der Blnzstrasse etwas weniger als 6'000 und auf der Zentralstrasse Ost eben-
falls knapp 2'000 Fahrten; die Belastung der Stidumfahrung liegt bei rund 11'000 Fahrten (DTV
2040). Weil der Anschluss Waltenschwilerstrasse fehlt, sind in Waltenschwil nur noch jene Ab-
nahmen sichtbar, die sich auf der Ost-West-Beziehung durch die Verlagerung auf die Achse
Bremgarterstrasse ergeben.

Abbildung 24 Differenzplot V2-Referenz, DTV 2040

Variante 4

V4 ist mit einer Abwicklung von 2,45 km minim langer als V2, dafir ist ihr Anschluss West
geringfligig nach Norden verschoben. Die Entlastungswirkungen in Wohlen sind praktisch iden-
tisch mit jenen der V2; durch den Anschluss Waltenschwilerstrasse ergibt sich eine um 10%
hohere Entlastung der Zentralstrasse Ost von etwas mehr als 2'000 Fahrten. Die Sidumfah-
rung weist eine Belastung von maximal 12'000 Fahrten auf (DTV, 2040). Die Wirkungen in
Waltenschwil sind identisch zu jenen der V1.

Abbildung 25 Differenzplot V4-Referenz, DTV 2040
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Variante 5

Die Abwicklung von V5 betragt rund 3,0 km, wie bereits erwahnt ist sie damit die Langste aller
untersuchten Varianten. Weil der Anschluss West aber weit nach Norden gerickt ist, hat sie
dennoch die grossten verkehrlichen Wirkungen. Die Entlastung auf der Bremgarterstrasse be-
trédgt 11'000 und auf der Blnzstrasse etwa 7'500 Fahrten; auf der Zentralstrasse Ost ist aber
die Entlastung mit knapp 2'000 Fahrten nicht héher als bei den Stidumfahrungsvarianten. Die
Belastung im Umfahrungstunnel liegt bei knapp 14'000 Fahrten (DTV, 2040). Die Wirkungen in
Waltenschwil sind jenen von V2 sehr @hnlich; die Unterschiede, d.h. die geringe Mehrbelastung
auf der Waltenschwilerstrasse, sind vermutlich auf die Umlagerung von Ziel-/Quellverkehr in
den nordlichen Teil von Waltenschwil auf die Umfahrung zurtckzufihren.

8%

Abbildung 26 Differenzplot V5-Referenz, DTV 2040

Leistungsfahigkeit der Anschlussknoten

Die Leistungsfahigkeit wird fir die Knoten nach den gultigen Normen SN 40 022, SN 40 0023a
und SN 40 0024a geprift. Das Ergebnis der Leistungsfahigkeitsberechnung sind Verkehrsqua-
litatsstufen auf allen Knotenzufahrten (VQS). Diese ergeben sich aus der mittleren Wartezeit.
Ab einer VQS E wird der Verkehrszustand i.d.R. als kritisch beurteilt. Die Knoten sind somit
auf eine VQS D zu dimensionieren. Die detaillierten Leistungsfahigkeitsberechnungen sind
dem Anhang A4 zu entnehmen.

Verkehrsqualitatsstufe (VQS) Beurteilung
Sehr gut Hochstens geringer Zeitverlust
B Gut Wartezeiten sind tolerierbar
C Zufriedenstellend | Spurbarer Anstieg der Wartezeit
D Ausreichend Stabilitat der Verkehrssituation hinsichtlich Staus und Wartezeiten
E Kritisch Ubergang von stabilen zu instabilen Verkehrszustanden
_ Ungenigend Uberlastung
Tabelle 8 Definition Verkehrsqualitatsstufen

Bremgarterstrasse / Sidumfahrungsvarianten bzw. Tunnelvariante
Alle untersuchten Varianten schliessen im Osten an der Bremgarterstrasse an das bestehende
Verkehrsnetz an. Der Anschluss an die Bremgarterstrasse ist bei allen Varianten sowohl als
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Kreisel als auch als LSA-Knoten ausreichend leistungsfahig. Da eine Dosierung des Verkehrs
vor allem durch einen LSA-Knoten erfolgen kann und der Anschlussknoten in das geplante VM
Wohlen zu integrieren ist, wird ein LSA-gesteuerter Knoten bevorzugt. Bei der Variante 5, die
das hdchste Verkehrsaufkommen auf der Umfahrung aufweist, reicht ein Linksabbiegestreifen
in Fahrtrichtung Wohlen Zentrum fiir die VQS C.

Abbildung 27 Situation Anschluss Ost der Umfahrung V5 an die Bremgarterstrasse

Farnstrasse / Sidumfahrungsvarianten bzw. Tunnelvariante

Alle untersuchten Varianten schliessen im Westen an die Farnstrasse an. Wahrend die Um-
fahrungsvarianten V1a/b, V2 und V4 weiter siidlich, auf Héhe der Gemeindegrenze von Wohlen
anschliessen, wird das Portal der Tunnelvariante auf Hohe der Farnbihistrasse an das beste-
hende Strassennetz angehangt. Entsprechend des zu erwarteten Verkehrsaufkommens und
der Integration in das VM-Wohlen, wird der Knoten als LSA-Knoten ausgestaltet. Bei der Vari-
ante 5, die das hochste Verkehrsaufkommen pro Tag aufweist, wird mit Linksabbiegestreifen
auf alle Beziehungen VQS C erreicht.

Abbildung 28 Situation des zukiinftigen Anschlusses der Variante V5 an die Farnstrasse
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Waltensschwilstrasse / Sidumfahrungsvarianten V1a, Vib und V4

Die Varianten V1a, V1b und V4 schliessen an die bestehende Waltenschwilerstrasse an und
ermaoglichen dadurch einen zusatzlichen Anschluss Richtung Zentrum Wohlen bzw. Walten-
schwil. Auf Grund der Leistungsfahigkeitsbetrachtung wére ein mit LSA geregelter Knoten vor-
zusehen, da ein ungeregelter Knoten aufgrund der Verkehrsmengen nicht leistungsféhig ist.
Mit Linksabbiegestreifen auf der Umfahrung und einer Umlaufzeit von 120 Sekunden wirde
VQS D erreicht; mit zusatzlichen Linksabbiegestreifen auf der Waltenschwilerstrasse kénnte
die Leistungsreserve erhoht werden, das wiirde aber mehr Flache erfordern.

Abbildung 29 Situation des zukunftigen Anschlusses der Varianten V1a, V1b und V4 an die Waltenschwilerstrasse

Variantenvergleich und -bewertung

Ubersicht Bewertungsmethoden

Die identifizierten Varianten der ZMB Umfahrung Zentrum Wohlen werden einer umfassenden
Bewertung unterzogen. Die Bewertung wird auf Basis der folgenden zwei Bewertungsmetho-
den durchgefuhrt:

— Kosten-Wirksamkeit-Analyse (KWA): In der KWA werden sowohl quantitative als auch
gualitative Indikatoren berlcksichtigt. Alle Wirkungen werden in Nutzenpunkten ausge-
drickt, die Veranderungen gegentiber dem Referenzzustand werden innerhalb einer Skala
von +50 bis -50 Punkten bewertet. Dabei entsprechen +50 Punkte der maximalen Nutzen-
steigerung, -50 Punkte hingegen einer ebenso starken Verschlechterung. Die einzelnen
Indikatoren werden anschliessend gewichtet. Dabei handelt es sich um eine Hauptgewich-
tung, die im Rahmen von Sensitivitatsanalysen verifiziert wird (siehe Kapitel 7.3.2). Der
Nutzen einer Variante ergibt sich aus der Summe der gewichteten Punkte. Die direkten
Kosten werden bei der KWA nicht bepunktet, sondern dem Gesamtnutzen des Projektes
(in Punkten) gegenibergestellt. Das Kosten-Wirksamkeits-Verhdltnis lasst sich an der
Steilheit der Geraden im Kosten-Wirksamkeits-Diagramm ablesen; die Variante mit der
steilsten Geraden ist nominell die Bestvariante. Im Rahmen der Sensitivititsanalyse wird
untersucht, ob die Rangfolge der Varianten stabil bleibt und wie stark das Verhaltnis zwi-
schen Wirksamkeit und Kosten bei veranderter Gewichtung variiert.
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— Kosten-Nutzen-Analyse (KNA): Alle Teilwirkungen, welche sich in monetdren Grossen
messen bzw. umrechnen lassen, werden in einer KNA erfasst. Die Kostensatze fir mone-
tarisierbare Indikatoren werden den Normen SN 41 822a (2019), SN 41 823 (2019), NS 41
824 (2019), NS 41 827 (2019) bzw. VSS 41 828 (2022) entnommen. Die so ermittelten
volkswirtschaftlichen Kostenveranderungen (Nutzen) und die anfallenden direkten Kosten
(Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten sowie Landkosten) werden einander gegen-
Ubergestellt. Bei einem Verhaltnis von Nutzen zu Kosten = 1 resultiert ein volkswirtschaft-
licher Gesamtnutzen, d.h., die Volkswirtschaft erhalt insgesamt mindestens gleichviel Nut-
zen in Geld wie sie investiert. Projekte mit einem Verhaltnis < 1 kosten mehr als sie ein-
bringen und sind deshalb aus volkswirtschaftlicher Sicht nicht zweckméssig. Im Gegensatz
zur KWA koénnen in einer KNA Auswirkungen, fir die es keine Kostensatze gibt, nicht ab-
gebildet werden. Entsprechend lassen sich mit einer KNA die Auswirkungen eines Projek-
tes nicht vollstéandig abbilden.

Bei beiden Bewertungsmethoden wird jeweils die Veranderung gegentber dem Referenzzu-
stand betrachtet. Demzufolge wird untersucht, ob die Umfahrungsvariante zu einer Verbesse-
rung bzw. Verschlechterung im Vergleich zur zuklnftigen Situation (ohne Projektrealisierung)
fuhrt. Als Referenzjahr dient das Jahr 2040 gemass Prognosezustand KVM.

Fur das vorliegende Projekt wurde ein spezifisch ausgerichtetes Zielsystem auf Basis von
EBeN (Einheitliche Bewertungemethode Nationalstrassen vom ASTRA) erarbeitet (siehe Ka-
pitel 7.3.2). Bei der Bewertung der Indikatoren kann zwischen drei Arten unterschieden werden:

— 10 Indikatoren wurden monetarisiert, sie sind in der Spalte KNA mit «<CHF» gekennzeichnet.
Im Rahmen der KWA wurden sie — mit Ausnahme der Bau-, Betriebs- und Unterhaltskosten
sowie Landkosten — in Punkte umgerechnet und somit quantitativ bewertet.

— 7 Indikatoren wurden qualitativ im Rahmen von Workshops bewertet (Spalte KWA
«WS/Pkt.»).

— 11 Indikatoren wurden quantitativ bewertet (Spalte KWA «Pkt.»).

Alle verwendeten Indikatoren und ihre Verwendung in der KNA resp. der KWA sind in Tabelle
9 dargestellt.

Oberziel/Bereich der Ziel- Nr Teilziel (Indikator) KNA KWA
matrix
A1l Attraktivitat 6ffentlicher Raum / Aufenthaltsquali- Pkt.
’ tat steigern
Siedlungsgebiete aufwerten A2 Orts- und Landschaftsbild sowie Naherholungs- WS/ Pkt.
’ gebiete erhalten
A3 Larmbelastung reduzieren CHF Pkt.
B.1 Luftbelastung reduzieren (Emissionen) CHF Pkt.
B.2 Klimabelastung (CO2) reduzieren CHF Pkt.
B.3 Flachenbeanspruchung minimieren CHF Pkt.
Umweltbelastung und Res-
sourcenverbrauch minimieren B.4 Beeintrachtigung von Lebensraumen und Schutz- WS/ Pkt.
’ gebieten minimieren
B.5 Einwirken auf Oberflachengewésser minimieren WS/ Pkt.
B.6 Einwirken auf Grundwasser minimieren WS/ Pkt.
Verkehrsqualitat verbessern C.1 Reisezeiten MIV verringern CHF Pkt.
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Oberziel/Bereich der Ziel- Nr Teilziel (Indikator) KNA KWA
matrix
C.2 Betriebskosten MIV senken CHF Pkt.
C.3  Attraktivitat des OV steigern WS/ Pkt.
C.4 Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs steigern WS/ Pkt.
C.5 Erreichbarkeit Zentrum mit MIV und OV WS/ Pkt.
Verkehrssicherheit erhéhen D.1 Anzahl der Unfalle senken CHF Pkt.
E.1 Baukosten minimieren CHF CHF
Direkte Kosten fir Infrastruk-
turersteller und -betreiber mi- E.2 Betriebs- und Unterhaltskosten minimieren CHF CHF
nimieren
E.3 Landerwerb CHF CHF
Tabelle 9 Bewertungsmethoden je Indikator

Die detaillierten Annahmen und Berechnungen fir die einzelnen Indikatoren sind im Anhang
A4 in den Indikatorenbléattern dokumentiert.

Verwendete Grundlagen

Folgende Grundlagen wurden fir das Mengengerist aufbereitet:

Investitionskosten

Die direkten Kosten pro Variante basieren auf der Kostenschatzung (vgl. Kapitel 5.2). In der
folgenden Tabelle sind die direkt anfallenden Kosten je Variante fiir die drei Indikatoren Bau-
kosten (E.1), Betriebs- und Unterhaltskosten (E.2) und Landerwerb (E.3) in Annuitaten aufge-
listet. Annuitaten stellen die jahrlich direkt anfallenden Kosten dar, worin auch die unterschied-
lichen Lebensdauern von Trassee, Kunstbauten, Tunnels etc. beriicksichtigt sind.

iDni r&:ﬁégg;tsg. Vla: GP80 Vlbéftli:osr? M- V2: Tief V4: Nord V5: Tunnel
E.1 Baukosten minimieren 4.34 3.84 6.49 4.43 13.63
E2 Betriebs—‘u‘nd- Unterhalts-

kosten minimieren 0.34 0.25 0.67 0.32 1.04
E.3 Landerwerb 0.02 0.02 0.01 0.02 0.01
Total 4.70 4.11 7.16 4.77 14.68

Tabelle 10 Direkte Kosten in Annuitaten der Indikatoren E.1, E.2 und E.3

Verkehrliche Auswirkungen

Die verkehrlichen Auswirkungen wurden im KMV AG berechnet. Das Modell unterscheidet zwi-
schen zwei Fahrzeugkategorien im MIV: den Personenwagen (PW) und den Lastwagen (LW).
Beide Fahrzeugkategorien werden fur die Bewertung beriicksichtigt.

Als Bewertungsgrundlage werden die Reisezeiten (Fahrzeuge/Stunde) sowie die Fahrleistun-
gen (Fahrzeugkilometer/Stunde) je Variante sowohl fur die Abendspitze (ASP) als auch flr den
durchschnittlichen Tagesverkehr (DTV) berechnet. Fir die Auswertungen der verkehrlichen
Wirkungen je Variante wurde der in Abbildung 30 dargestellte Betrachtungsperimeter verwen-
det.
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7.2.3

7.3
7.3.1

Betrachtungsperimeter

Y

Abbildung 30 Betrachtungsperimeter fiir Bewertungsphase

Im Verkehrsmodell ist die zugrunde gelegte Strassenfuhrung fiir die beiden Varianten Vla
GP80 und V1b GP80 mit Option identisch. Entsprechend kénnen die verkehrlichen Effekte die-
ser beiden Umfahrungsvarianten mit der gleichen Modellversion ermittelt werden, da die Aus-
wirkungen auf die Routenwahl im Modell unabhangig davon sind, ob die Linienflihrung offen
oder im Tunnel erfolgt.

Expertenworkshops (qualitative Indikatoren)

Wahrend die Bewertung mit quantifizierbaren Indikatoren nach standardisierten Verfahren er-
folgt, bedarf es bei den qualitativen Indikatoren einer Experteneinschatzung. Hierzu wurden
vier Bewertungsworkshops zu insgesamt 7 Indikatoren mit Experten der zustéandigen Fachstel-
len des Kantons Aargau und Vertretern der Gemeinde Wohlen durchgefihrt (vgl. Tabelle 9).

Die Bewertung der Varianten erfolgte auf einer Skala von -3 bis +3, die anschliessend auf die
standardisierte Skala der Nutzenpunkte von -50 bis +50 interpoliert wurden (Protokolle der
Workshops im Anhang A5).

Ergebnisse KWA

Nutzwerte und Kostenwirksamkeit

In Abbildung 31 sind die Nutzwerte der Varianten aufgegliedert auf die einzelnen Indikatoren
dargestellt; die direkten Kosten sind hier nicht abgebildet. Im Vergleich zum Referenzzustand
ergeben sich bei allen Varianten positive Nutzenbeitrdge durch die Verkehrsverlagerungen aus
dem Zentrum auf Gbergeordnete Strassen bzw. auf die Umfahrungsstrasse. Dadurch kann die
Attraktivitat des OV (C.3) sowie des Fuss- und Veloverkehrs (C.4) gesteigert, die Luft- und
Larmbelastung reduziert (B.1, A.3) sowie die Verkehrssicherheit (D.1) verbessert werden. Be-
zugnehmend auf die Projektziele (vgl. Kapitel 3.2) wird ersichtlich, dass flr die Indikatoren (A.1,
C.3 und C.4), welche die Projektziele abbilden, bei allen Varianten keine besonders hohen
positiven Wirkungen festgestellt wurden. Das ist vor allem darauf zurlickzufiihren, dass die
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Umfahrung zwar eine Entlastung erzeugt, im Zentrum aber dennoch dermassen viel Verkehr
verbleibt, dass praktisch keine Spielrdume fiir Massnahmen zu Gunsten des FVV oder auch
fur die Steigerung der Aufenthaltsqualitat entstehen.

15.0
wp 1 Attraktivitdt des offentlichen Raums
und der Aufenhaltsqualitit steigern
A2 Orts-und Landschaftshild sowie
Maherholungsgebiete erhalten
D.1 . :
10.0 — A3 Lermbelastung reduzieren
c3
D.1 wpl Luftbelastung reduzieren
D.1
c3 c.4
D.A DA &8 :
s s Al wB2 Klimabelastung reduzieren
50 : : A3
g3 Fachenbeanspruchung minimieren
A3 R
A3 A3 B.1 g4 Beeintrichtigung von Lebensrdumen
B.1 B.1 und Schutzgebieten minimeren
0.0 " B.6 B6 T e o . g5 Einwirken auf Oberflachengewgsser
B5 B5 B.6 B.6 minimieren
B.6: B.5 .
B.4 55 Einwirken auf Grundwasser
B.4 B.4 e B.3 minimieren
B4 B A2 nC.1 Reisezeiten MIV verringern
B.3 B B.3 C.3 Attraktivitdt OV steigern
A2 u (4 Attraktivitét Fuss- und Veloverkehr
A2 steigern
-10.0 - A2
A2 C.2 Betriebskosten MIV senken
w5 Erreichbarkeit Zentrum mit MIV
und OV
D1 Anzahl Unfélle senken
-15.0 :
. . ) - X . —Summe gewichtete
Vla: GP80 V1b: GP80 m. Option V2: Tief V4: Nord V5: Tunnel Nutzwerte

Abbildung 31 Nutzenpunkte aufgegliedert auf einzelne Indikatoren

Die negativen Nutzenbeitrdge resultieren mehrheitlich aus der Beeintrachtigung des Orts- und
Landschaftsbildes sowie der Naherholungsgebiete (A.2) und Beeintrachtigungen in den Berei-
chen Flachenbeanspruchung (B.3), Lebensrdume/Schutzgebiete (B.4) sowie Oberflachenge-
wasser (B.5) und Grundwasser (B.6). Es handelt sich hierbei mit Ausnahme von B.3 um Indi-
katoren, flr welche die Variantenbewertung im Rahmen von Workshops mit Experten der kan-
tonalen Fachstellen durchgefuhrt wurde. Dabei wurden die Bewertungen jeweils zum Ab-
schluss nochmals explizit hinterfragt und zur Diskussion gestellt. In mehreren Bereichen ver-
traten die Experten dabei die Ansicht, Varianten mit noch starkeren negativen Wirkungen seien
kaum denkbar. Das betraf insbesondere den Indikator A.2 bei den oberirdischen Varianten; die
Auswirkung eines rund 5 m hohen Damms quer durch die Ebene auf das Landschaftsbild und
den Naherholungsraum wurden als massiv erachtet; hierbei spielte auch eine Rolle, dass im
KRP ein Siedlungstrenngurtel in der Ebene eingetragen ist. Analog wurde aber auch die Be-
eintrachtigung des parallel verlaufenden Wildtierkorridors sowie der natirlichen Lebensraume
— auch ohne formalen Schutz — als gravierend eingeschéatzt (Indikator B.4). Bei den unterirdi-
schen Varianten V2 und V5 wurde dagegen der Eingriff ins Grundwasser als gravierend beur-
teilt, vor allem bei V2, die aller Voraussicht nach im Tagbau erstellt wiirde.

Bei allen Sidumfahrungsvarianten ist der Block der negativ bewerteten Indikatoren grésser,
als jener der positiv bewerteten, und zwar bis zum Faktor zwei. Damit rutscht die Summe der
gewichteten Nutzwerte unter die Nulllinie (roter Strich). Bei V5 ist der Block auf der unteren
Seite dagegen deutlich kleiner, gleichzeitig ist der positive Block nur geringfiigig grosser als
bei den Sidumfahrungsvarianten. Also ist auch V5 nicht der erhoffte Befreiungsschlag fur die
Entlastung des Zentrums von Wohlen; vor allem auf Grund der deutlich geringeren Eingriffe in
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7.3.2

Lebensraume und Landschaftsbild reicht es dennoch fiir eine positive Bewertung in der Summe
aller Nutzwerte.

Kosten-Wirksamkeit-Diagramm
==\/1la: GP80 V1b: GP80 m. Option V2: Tief ==V4: Nord V5: Tunnel

N

o
N
IS
(o))
@

10 12 14 16

N

Wirksamkeitspunkte
o

V4: Nord
-4
Vla: GP80
-6
-8

Kosten (in Mio. CHF pro Jahr)

Abbildung 32 Ergebnis Kosten-Wirksamkeit-Analyse

In Abbildung 32 ist das Ergebnis der KWA im Diagramm dargestellt. Jede Variante lasst sich
darin als Punkt mit einer Geraden zum Nullpunkt darstellen. Je steiler die Gerade nach oben
verlauft, desto mehr Nutzen oder Wirkung kriegt man pro Franken. Wie bereits aus Abbildung
31 ersichtlich ist, ergibt sich aus der KWA einzig fir die Variante V5 ein positiver Gesamtnut-
zen.

Das Ergebnis der KWA ist so zu interpretieren, dass bei den Sidumfahrungsvarianten (V1la,
V1b, V2und V4) nicht geniigend grosse positive Wirkungen — Entlastung, Raum fiir FVV, Ver-
besserte Aufenthaltsqualitat — entstehen, welche die Eingriffe in die Umwelt und den Naherho-
lungsraum rechtfertigen wirden. V5 wird vor allem deshalb positiv bewertet, weil ihre negativen
Auswirkungen auf Umwelt und Naherholungsraum deutlich kleiner sind; ihre positiven Wirkun-
gen im Sinne der Projektziele unterscheiden sich nur geringflgig von jenen der Stidumfah-
rungsvarianten. Es stellt sich deshalb die Frage, ob sich die enormen Kosten in der Gréssen-
ordnung einer halben Milliarde CHF durch die doch eher bescheidenen Wirkungen wirklich
rechtfertigen lassen.

Sensitivitatsanalyse KWA

Mit den Sensitivitdtsanalysen wird Uberprift, wie stark das Ergebnis der KWA von der Gewich-
tung der Indikatoren abhangig ist, also ob unter einer bestimmten Sichtweise wie zum Beispiel
stark MIV- oder verkehrsorientiert ein anderes Bewertungsergebnis zustande kommen konnte.
Es wurden zwei Sensitivitdts-Gewichtungsfalle betrachtet (Abbildung 33):
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— Verkehrsorientiert: die C-Gruppe der Indikatoren, welche die Indikatoren zur Erfassung der
verkehrlichen Wirkungen umfasst, erhélt eine héhere Gewichtung, vorab zu Lasten der Um-
welt-Indikatoren in der B-Gruppe;

— Umweltorientiert: die Indikatoren der B-Gruppe werden zu Lasten der C-Gruppe starker ge-

wichtet.
Hauptgewichtung Verkehrsorientiert Umweltorientiert

. Einzel- . Einzel- . Einzel-
Nr. _|Teilziel (Indikator) Nachhaltigkeit CherEe gewicht Chert gewicht Chase gewicht
A.1 |Attraktivitat des offentlichen Raumes u. der Aufenthaltsqualitat steigern Gesellschaft 8% 7% 9%
A.2 |Orts- und Landschaftsbild sowie Naherholungsgebiete erhalten Gesellschaft 25.0% 9% 22.0% 8% 28.0% 10%
A.3 |Larmbelastung reduzieren Gesellschaft 8% 7% 9%
B.1 [Luftbelastung reduzieren Umwelt 7% 6% 8%
B.2 [Klimabelastung (CO2) reduzieren Umwelt 7% 6% 8%
B.3 Flac.hen.beénspruchung n:nn.lmleren _ i _ Umwelt 38.0% 7% 33.0% 6% 43.0% 8%
B.4 [Beeintrachtigung von natirlichen Lebensraumen und Schutzgebieten minimieren |Umwelt 7% 6% 8%
B.5 [Einwirken auf Oberflachengewésser minimieren Umwelt 3% 3% 3%
B.6 |Einwirken auf Grundwasser minimieren Umwelt 7% 6% 8%
C.1 |Reisezeit MIV verringern Wirtschaft 5% 7% 4%
C.2 |Betriebskosten MIV senken Wirtschaft 5% 6% 4%
C.3 |Attraktivitit des OV steigern Gesellschaft 30.0% 7% 38.0% 9% 23.0% 5%
C.4 |Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs steigern Gesellschaft 7% 9% 5%
C.5_|Erreichbarkeit Zentrum mit MIV und OV Gesellschaft 6% 7% 5%
D.1 |Anzahl und Schwere der Unfalle senken Gesellschaft 7.0% % 7.0% 7% 6.0% 6%

Abbildung 33 Gewichtungen Sensitivitdtsanalyse

Die Ergebnisse der Sensitivitatsanalyse zeigen, dass sich bei der verkehrsorientierten Gewich-
tung die Wirksamkeit tendenziell verbessert (Abbildung 34), bei der umweltorientierten Gewich-
tung hingegen die Nutzwerte aller Varianten absinken (Abbildung 35). In keinem der beiden
Gewichtungsfélle wechselt aber das Vorzeichen der Nutzwertsumme einer Variante gegeniber
der Hauptgewichtung, und auch die Rangfolge der Varianten bleibt unter den beiden Sensitivi-
tatsgewichtungsfallen gegeniiber der Hauptgewichtung unverandert.

Kosten-Wirksamkeit-Diagramm:
Sensitivitat "verkehrsorientiert"

==\/1la: GP80 V1b: GP80 m. Option V2: Tief =e=V4: Nord V5: Tunnel

N

N

o
o
N
N
(2]
[ee]
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Kosten (in Mio. CHF pro Jahr)

Abbildung 34 Sensitivitatsanalyse: Verkehrsorientierte Gewichtung
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Kosten-Wirksamkeit-Diagramm:
Sensitivitat "umweltsorientiert"”
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Abbildung 35 Sensitivitatsanalyse: Umweltorientierte Gewichtung

Somit darf die Bewertung mit der KWA insgesamt als stabil betrachtet werden. Erst eine noch
starkere Verlagerung der Gewichte von den umwelt- zu den verkehrsorientierten Indikatoren
wirde wohl dazu fuhren, dass auch die Bewertung von V2 in den ersten Quadranten Kippt;
auch dann wrde sich aber an der Rangfolge nichts andern. Damit wiirde aber das Gebot einer
ausgeglichenen Berlcksichtigung der drei Dimensionen einer nachhaltigen Entwicklung ver-
letzt.

7.4 Ergebnisse der KNA

Das Nutzen-Kosten-Verhéltnis ist das Verhaltnis aus bilanzierten monetarisierbaren volkswirt-
schaftlichen Nutzen und direkten Kosten. Eine volkswirtschaftlich begriindbare Infrastruktur-
massnahme weist ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis von mindestens 1 auf, d.h. durch die moneta-
risierbaren Nutzen fliesst mindestens gleich viel Geld in die Volkswirtschaft zurlick, wir fur die
Massnahme aufgewendet wird.

Dieses Verhaltnis wird nur von den oberirdischen Sidumfahrungsvarianten erreicht oder tber-
troffen (Abbildung 36). Das beste Nutzen-Kosten-Verhéaltnis erzielt V4 Nord (1.34), gefolgt von
V1b GP80 mit Option (1.26) und V1a GP80 (1.10). Bei den vorwiegend unterirdisch verlaufen-
den V2 Tief und V5 Tunnel liegt das Verhéltnis aufgrund der deutlich héheren Kosten dagegen
unter 1 (vgl. Abbildung 37).
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1.50
1.34 ®Vla: GP80
1.26 ®
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Abbildung 36: Nutzen-Kosten-Verhéltnis

Kosten und Nutzen
Gesellschaft = Umwelt Wirtschaft

6.00 Mio

4.00 Mio _ -

I

2.00 Mio
-2.00 Mio
-4.00 Mio
-6.00 Mio
-8.00 Mio
-10.00 Mio

Vla: GP80 V1b: GP80 m. Option V2: Tief V4: Nord V5: Tunnel

Abbildung 37: Kosten und Nutzen

Auch wenn sich die drei oberirdischen Varianten aus volkswirtschaftlicher Sicht rechnen, muss
bedacht werden, dass neben weiteren Indikatoren weder die Auswirkungen auf das Land-
schaftsbild noch die Beeintrachtigung natirlicher Lebensraume monetarisierbar sind und folg-
lich im KNA-Ergebnis nicht abgebildet werden. Aus diesem Grund wére es falsch, einen Vari-
antenentscheid allein auf der Basis der KNA zu fallen.
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8.1

Beurteilung der Zweckmassigkeit und Empfehlung

Beurteilung der Zweckmassigkeit

Bei einer zweckmassigen Variante wirde man grundsatzlich erwarten, dass die Bewertung
nach den beiden Verfahren ein positives Ergebnis liefert, also einerseits ein Nutzen-Kosten-
Verhéltnis von mindestens eins sowie andererseits eine Kostenwirksamkeit, die zumindest im
1. Quadranten des Diagramms liegt und dazu noch ein gewisses Niveau beziglich der Nutz-
werte erreicht. Wie aus den in Kapitel 7 dargestellten Ergebnissen ersichtlich, erreicht keine
der Varianten in beiden Verfahren eine Bewertung, die diesen Anforderungen genugt.

Da die Zweckmassigkeit nicht mit einer universellen Formel abschliessend definiert ist, sondern
auf einer plausiblen Interpretation der Bewertungsergebnisse basiert, kbnnte es ja sein, dass
sich die Zweckmassigkeit auch eine andere Art und Weise argumentieren lasst. Beispielsweise
wére es denkbar, dass eine Variante auch dann zweckmassig sein kdénnte, wenn sie nur in
einem der beiden Verfahren ausreichend positiv bewertet wird.

Um sich an ein solches Szenario heranzutasten kann man sich die Frage stellen, was denn
eine Variante leisten misste, damit man sie im Sinne der Projektziele als zweckmassig be-
trachten kdnnte. Das heisst, man ist bereit mit der Volkswirtschaft trotz ungentigendem Ergeb-
nis der KNA zu investieren, um dennoch von der Entlastung im Zentrum profitieren zu kénnen.
Man kommt relativ rasch zum Schluss, dass man in einem solchen Fall bei allen Indikatoren,
welche die Projektziele direkt oder indirekt abbilden, einen Gberdurchschnittlichen Beitrag zum
Nutzwert erwarten wirde — noch bevor man uberlegt, welche negativen Auswirkungen denn
eine zweckmassige Variante im Umweltbereich verursachen dirfte, um noch akzeptabel zu
sein.

«Uberdurchschnittlich hoher Beitrag» kénnte beispielsweise heissen, dass die Bewertung in
den Indikatoren A.1 «Attraktivitat 6ffentlicher Raum/Aufenthaltsqualitat», C.3 «Attraktivitat des
OV» und C.4 «Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs» mindestens zwei Drittel des Maxi-
mums erreicht, also in der qualitativen Bewertung zwei von drei Punkten oder umgerechnet ca.
35 von 50 Nutzenpunkten. Zudem wiirde man erwarten, dass die Variante auch nennenswerte
Beitrage in den Indikatoren A.3 «Larmbelastung reduzieren», B.1 «Luftbelastung reduzieren,
C.1 «Reisezeiten MIV» und C.5 «Erreichbarkeit Zentrum fiir MIV und OV» liefert, d.h. mindes-
tens die Halfte der maximal moglichen Nutzenpunkte. In einem solcherart virtuellen Szenario
mussten sich die positiven Nutzenpunkte in der Hauptgewichtung im vorliegenden Fall auf min-
destens 15 aufsummieren, d.h. der Block der positiven Nutzwerte misste mindestens bis zur
Linie bei 15,0 reichen.
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20.0
wA 1 Attraktivitst des 6ffentlichen Raums
Bereich fiir den Erwartungswert der Summe positiver un der Auferhaltsqualitt steigern
Nutzen von potentiell zweckméssigen Varianten A2 Orts-und Landschafisbild sowie
Maherholungsgebiete erhalten
15.0
A3 Larmbelastung reduzieren
wp1 Luftbelastung reduzieren
D.1
10.0 ———— wpB2 Klimabelastung reduzieren
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Abbildung 38 Nutzwerte der Varianten aufgeschlisselt nach Indikatoren mit dem Bereich fir den Erwartungswert der
Summe positiver Nutzen fur zweckmassige Varianten

Aus Abbildung 38 lasst sich ablesen, dass auch mit V5 dieser Bereich deutlich verfehlt wird;
die positiven Nutzwerte aller anderen Varianten liegen noch klarer darunter. Damit kann noch-
mals deutlich gezeigt werden, was bereits zuvor im Kapitel 7.3 erlautert wurde: Die Wirkungen
der Varianten im Sinne der Projektziele sind schlicht zu klein.

Empfehlungen

Auf Grund der Ergebnisse der ZMB kann aus fachlicher Sicht keine der untersuchten Varianten
zur Realisierung empfohlen werden. Der Grund hierflr liegt in erster Linie an der unzureichen-
den Erfullung der Projektziele. Zudem sind die Nachteile vor allem im Bereich Umwelt viel zu
gross, um den begrenzten Nutzen zu rechtfertigen, oder dann sind die Kosten zu hoch.

Deshalb macht es auch keinen Sinn, mit Optimierungen nach Mdglichkeiten zu suchen, wie die
Auswirkungen auf die Umwelt reduziert werden kdnnten, beispielsweise mit einem schonende-
ren Bauverfahren fir das Grundwasser bei V2. Damit kénnten zwar mit héheren Kosten die
negativen Auswirkungen auf die Umwelt reduziert werden, an der Zielerreichung — Entlastung
Zentrum Wohlen — &ndert sich damit aber nichts.
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Abkiirzungsverzeichnis

ALG
ASP
ASTRA
ATB
AVA
AVK
B+R
BGK
BNO
BV
BvU
DTV
DWV
EBeN
FFF
FVV
GP80
GVB
HLS
HVS
HQ100
KNA
KNV
KRP
KVM
KWA
LSA
LW
MIV
MoAG
NISTRA

Abteilung Landschaft und Gewdasser im BVU
Abendspitzenstunde

Bundesamt fur Strassen

Abteilung Tiefbau im BVU

Aargau Verkehr AG

Abteilung Verkehr im BVU

Bike + Ride

Betriebs- und Gestaltungkonzept

Bau- und Nutzungsordnung

Binnenverkehr (innerhalb eines bestimmten Perimeters)

Departement Bau, Verkehr und Umwelt des Kantons Aargau

Durchschnittlicher taglicher Verkehr
Durchschnittlicher werktéaglicher Verkehr
Einheitliche Bewertungsindikatoren Nationalstrasse
Fruchtfolgeflachen

Fuss- und Veloverkehr

Generelles Projekt 1980
Gesamtverkehrsbetrachtung Wohlen
Hochleistungsstrasse

Hauptverkehrsstrasse

hundertjahrliches Hochwasser
Kosten-Nutzen-Analyse

Kosten-Nutzen-Verhaltnis

Kantonaler Richtplan

Kantonales Verkehrsmodell
Kosten-Wirksamkeits-Analyse

Lichtsignalanlage

Lastwagen

Motorisierter Individualverkehr

mobilitatAARGAU, Mobilitatsstrategie des Kantons Aargau

Nachhaltigkeitsindikatoren Strasseninfrastrukturprojekte
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ov
P+R
PMF
PW
su
VM
VS
VWA
VQSs
ZMB
ZQV
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Offentlicher Verkehr

Park + Ride

probable maximal flood, entspricht HQ1o0
Personenwagen

Studumfahrung Wohlen
Verkehrsmanagement
Verbindungsstrasse
Vergleichswertanalyse
Verkehrsqualitatsstufe
Zweckmassigkeitsbeurteilung

Ziel- und Quellverkehr
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Al Konfliktkarten
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A2 Plandossier

Situation Ubersicht V1a/b, V2, V4, V5 1:2'000
V3 1:5'000

Langenprofile Vla/b, V2, V4, V5 1:2'000/200
V3 1:5'000/500
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A3  Verkehrliche Wirkungen Varianten

Belastungs- und Differenzplots fiir ASP und DTV der Varianten V1, V2, V4 und V5
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A4 Leistungsfahigkeitsberechnungen
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A5  Protokolle der Bewertungsworkshops
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A6  Bewertungsergebnisse
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