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1 Einleitung

Das Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und
Umgebung wurde im Jahr 2022 gestartet. Die
vorliegende Broschire fasst die Erkenntnisse der
beiden ersten Planungsschritte zusammen: Die
Lagebeurteilung stiitzt sich auf Interviews mit
Gemeindebehdrden, beschreibt die heutige
verkehrliche Situation im Raum Baden und Umgebung
und schétzt ein, wie sich diese mit dem erwarteten
Wachstum veréndert. Die Ziele beschreiben die bis
2040 angestrebte Situation, wobei fur die Beurteilung
der Zielerreichung Erfolgskriterien definiert wurden.

Die Inhalte wurden im Rahmen eines breit angelegten
Partizipationsprozesses an drei Sitzungen mit der
Begleitgruppe und an zwei Mobilitdtskonferenzen inkl.
ePartizipation mit Vertreterinnen und Vertretern aus
der Region diskutiert und aufgrund der
Ruckmeldungen bereinigt. Die Behdrdendelegation
als strategisches Fuhrungsgremium des GVK hat der
Lagebeurteilung und den Zielen inklusive
Erfolgskriterien gemass vorliegender Broschire Ende
Mérz 2023 zugestimmit.

Die Ziele inklusive Erfolgskriterien und die
Lagebeurteilung wurden danach den zehn in der
Behordendelegation des GVK vertretenen Gemeinde-
und Stadtraten zum Beschluss vorgelegt, die
vorliegende Broschire diente ihnen als
Entscheidungsgrundlage. Nach deren Beschlissen
hat die Behdrdendelegation die Lagebeurteilung sowie
die Ziele und die Erfolgskriterien am 30. Mai 2023
definitiv beschlossen. Damit wurden die beiden
Planungsschritte formell

abgeschlossen und die Inhalte dienen als Basis fiir die
weiteren Planungsschritte.



2 Wie entsteht der Verkehr im Raum

Baden?

2.1 Dichter urbaner Raum mit wenig Platz

Der Raum Baden und Umgebung ist gepragt durch
markante Hugelzlige und die dazwischen fliessende
Limmat. Schmale Talachsen laufen aus allen
Richtungen in der engen Klus von Baden zusammen.
Das Wettingerfeld bildet eine Ausnahme als einzige
grossere Ebene der Region.

Auf diesem engen Raum konzentrieren sich die
Siedlungsgebiete sowie die Verkehrsinfrastrukturen.
In der Regel reicht der Raum nur fiir ein bis zwei
Strassenzlige pro Talachse — die Kantonsstrassen.
Eine Ausnahme bildet das Wettingerfeld mit einem
schachbrettartigen Strassennetz.
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Auf diesen Kantonsstrassen musste schon immer der
gesamte Verkehr der Region bewaltigt werden. Auch
heute teilen sich der motorisierte Individualverkehr
(MIV) und der Busverkehr diese Strassenraume. Wo
durchgehende Routen abseits der Kantons-strassen
fehlen, kommt das Velo noch dazu, innerorts auch der
Fussverkehr. Der Vorteil dieses begrenzten Netzes
ist, dass es kaum Schleichverkehr auf Nebenstrassen
gibt. Im Gegenzug sind die Belastungen uber alle
Verkehrsmittel auf diesen Strassen sehr hoch. Im
siidlichen Bereich kann die Autobahn teilweise
entlasten, solange sie selbst nicht liberlastet ist.

Abbildung 1: Raumliche Struktur des Raums Baden und Umgebung mit wichtigen Einkaufs- und Arbeitsplatzschwerpunkten



2.2 Wo die Menschen in der Region wohnen und arbeiten

In der gesamten Region Baden und Umgebung
wohnen 80’000 Menschen und arbeiten 42°000
Beschéftigte.

Klares Zentrum der Region ist die Stadt Baden,
insbesondere hinsichtlich Arbeitsplatze: Beinahe jeder
zweite Arbeitsplatz liegt in der Stadt Baden. Jeden
Tag pendeln deshalb viele Erwerbstatige aus der
ganzen Region und dariiber hinaus nach Baden.

Das Diagramm zeigt die Verteilung der Bevolkerung
sowie der Beschaftigten auf die zehn Gemeinden der
Region.

Freienwil
Killwangen
Turgi
Ennetbaden
Ehrendingen
Untersiggenthal
Obersiggenthal
Neuenhof
Baden
Wettingen
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Abbildung 2: Verteilung der Bevolkerung (Stand 2021) sowie der Beschéaftigten (Stand 2018) auf die zehn Gemeinden im Raum Baden
und Umgebung



2.3 Bedeutung des Einkaufs- und Freizeitverkehrs

Neben dem Arbeitspendlerverkehr beeinflusst auch
der Freizeit- und Einkaufs(Auto-)verkehr die regionale
Verkehrssituation erheblich, zumal er teilweise mit der
Abendspitze des Arbeitspendlerverkehrs zusammen-
fallt. Z&hlt man die taglichen Ein- und Ausfahrten der
12 grossten offentlich zugénglichen Parkhauser in der
Innenstadt von Baden (ohne Strassenrandparkplatze
und kleinere Parkhduser) zusammen, so verursacht
dieser Verkehr rund einen Viertel des Autoverkehr-
aufkommens der Innenstadt von Baden und einen
beinahe gleich hohen Anteil der Verkehrsbelastung
auf der Bruggerstrasse.

Stadtische Parkhéuser
p @ Private Parkhduser

s
?

Auch in anderen Teilrdumen in Wettingen (Land-
strasse, Tagipark, Tagerhard), Obersiggenthal
(Markthof Nussbaumen) oder Ehrendingen (Dorf-
strasse) tragt der Einkaufs- und Freizeitverkehr einen
erheblichen Anteil zum Verkehrsaufkommen auf dem
angrenzenden Strassennetz bei, auch wenn die
absoluten Mengen deutlich tiefer als in Baden liegen.

Abbildung 3: Tagliches Verkehrsaufkommen der grossten Parkhduser in Baden und resultierender Verkehr auf Bruggerstrasse



2.4 Wie bewegen sich die Menschen innerhalb der Region?

Die Bedeutung von Baden zeigt sich auch in den Vom Siggenthal bewegen sich mehr Menschen nach

Verkehrsbeziehungen. Die Grafik zeigt, wie viele Baden als innerhalb des Teilraums West selbst. Dabei

Menschen (Pfeildicke) sich innerhalb der Region nutzen sie zu mehr als zwei Dritteln das Auto, auch fur

wohin bewegen (Pfeilrichtung) und wie viele davon mit Wege in den Teilraum Ost.

dem Auto unterwegs sind (Pfeilfarbe). Dazu wurde die

Region in vier TeilrAume unterteilt. Der Binnenverkehr innerhalb des Teilraums Nord ist
sehr gering. Der Grund dafur ist, dass die drei

Der Verkehr mit Start und Ziel im gleichen Raum wird Gemeinden Ehrendingen, Ennetbaden und Freienwil

Binnenverkehr genannt. Besonders viele Menschen vor allem als Wohnorte beliebt sind und tber

bewegen sich dabei innerhalb der Teilrdume Mitte vergleichsweise wenig Arbeitsplatze oder Einkaufs-

(Stadt Baden) und Ost (Killwangen, Neuenhof und und Freizeiteinrichtungen verflgen. Viele Wege

Wettingen) sowie dazwischen. Rund die Halfte nutzt fihren deshalb nach Baden (haufig mit Velo oder 6V)

daflr den 6V oder das Velo. oder in die anderen beiden TeilrAume (grosstenteils

mit dem Auto).
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Abbildung 4: Regionaler Binnenverkehr: Tégliche Verkehrsbeziehungen innerhalb und zwischen den vier Teilrdumen mit MIV-Anteil
(durchschnittlicher Werktagsverkehr (DWV) 2019)



2.5 Woher kommt der tbrige Verkehr?

Aufgrund der wirtschaftlichen Bedeutung und der
N&he zu Zurich verkehren viele Menschen in die oder
aus der Region Baden. Dieser Verkehr wird Quell-/
Zielverkehr genannt. Dabei haben die verschiedenen
R&aume ausserhalb der Region fir die vier Teilrdume
eine jeweils andere Bedeutung.

Das Siggenthal ist eng mit dem Raum Brugg
verflochten, wahrend fir den Teilraum Nord das Surb-
und Wehntal wichtig sind. Der Teilraum Ost ist stark
Richtung Limmattal und Zirich orientiert, diese

Beziehung ist sogar grosser als diejenige nach Baden.

Einzig die Stadt Baden hat zu allen Aussenrdumen
wichtige Beziehungen. Als Arbeitsplatzstandort zieht
sie viele Menschen aus dem Mittelland, dem Raum
Brugg, Rohrdorferberg/Reusstal und vom Unteren
Aaretal an. Andererseits pendeln viele Erwerbstatige
zwischen der Stadt Baden und der Agglomeration
Zurich,
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Die langeren Beziehungen werden haufiger mit dem
Auto zurlickgelegt als im Binnenverkehr. Nur fir die
Wege entlang der Bahnlinien (Richtung Zirich und
Brugg) liegt der Anteil des 6V bei mehr als 20%.

Zudem gibt es Menschen, welche die Region Baden
und Umgebung durchqueren (genannt Durchgangs-
verkehr). Auch die gréssten dieser Beziehungen sind
aber im Vergleich zum Quell-/Zielverkehr klein.
Zwischen Unterem Aaretal (inklusive Studdeutschland)
und dem Grossraum Zrich fahren in beiden
Richtungen zusammen nur 4'000 Personen pro Tag
durch den Raum Baden und Umgebung, dabei
weniger als die Halfte im Auto (MIV).
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Abbildung 5: Regionaler Quell-/Ziel- und Durchgangsverkehr: Tagliche Verkehrsbeziehungen mit MIV-Anteil (DWV 2019)



2.6 Bestatigung durch Nummernschilderhebung

In der Region Ostaargau werden mit dem regionalen
Gesamtverkehrskonzept in verschiedenen Teil-
projekten Veranderungen im Verkehrssystem
ausgelost. Fur die Entwicklung der zukinftigen
Mobilitatsinfrastruktur braucht es fundierte und
aktualisierte Kenntnisse Uber die Verkehrsstrome. Um
die bisherigen Untersuchungen zu stiitzen, hat das
Departement Bau, Verkehr und Umwelt (BVU) im
Ostaargau Ende Oktober 2022 an sieben Folgetagen
eine Verkehrserhebung durchgefiihrt. Bei dieser
Erhebung wurden mithilfe von Kameras die Nummern-
schilder der motorisierten Fahrzeuge anonymisiert
erfasst. Damit kdnnen unter anderem die Verkehrs-
mengen, die Aufteilung in Quell-, Ziel- und Durch-
gangsverkehr, die Verkehrsstrome von A nach B
sowie die grobe Routenwahl ermittelt werden. Die nun
erhobenen Daten bestétigen die bisherigen
Annahmen fur die Mobilitatsplanungen im Raum
Ostaargau.

Von allen erfassten Fahrten im Ostaargau haben

92 % des Gesamtverkehrs und 80 % des Strassen-
guterverkehrs Start oder Ziel ihrer Fahrt innerhalb des
Raums. Nur 8 % des Gesamtverkehrs und 20 % des
Strassenguterverkehrs sind Transitverkehr.

Messstandorte Raum Baden und Umgebung
NSE Ostaargau 2022
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Den Raum Baden und Umgebung durchqueren 12 %
des Gesamtverkehrs und 32 % des Strassengliter-
verkehrs. Der grosste Teil dieses Durchgangs-
verkehrs entféllt auf die Beziehungen zwischen dem
Unteren Aaretal bzw. dem westlichen Siggenthal und
dem Surbtal einerseits und dem Autobahnanschluss
Neuenhof andererseits. Auch innerhalb des kleineren
Teilraums Baden und Umgebung dominiert klar der
Quell-/Zielverkehr. Die Verkehrsstréme fiir den
Gesamtverkehr sind in untenstehender Abbildung
dargestellt. Die gegenliber den vorangehenden
Verkehrsstromanalysen (Kap. 2.5) etwas stéarkeren
Durchgangsverkehrsstrome ergeben sich aus dem
engeren Perimeter der Nummernschilderhebung
(Untersiggenthal, Turgi, Ehrendingen und Freienwil
ausserhalb des Nummernschild-Messkordons).

Die Ergebnisse bilden die Grundlage fur das
Gesamtverkehrskonzept Raum Baden und Umgebung
sowie fir die Planungen im Raum Brugg-Windisch
und im Unteren Aaretal. Die detaillierten Ergebnisse
der Nummernschilderhebung sind auf der kantonalen
Website zu finden.

Raum Baden und Umgebung
Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr
Gesamtverkehr pro Werktag (DWV)
NSE Ostaargau 2022
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Der Binnenverkehr wurde nicht erfasst

Abbildung 6: Nummernschilderhebung 2022: Tagliche Verkehrsbeziehungen des motorisierten Verkehrs (Auto- und Schwerverkehr,

DWV 2022)
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https://www.ag.ch/de/verwaltung/bvu/mobilitaet-verkehr/mobilitaet/verkehrsdaten/verkehrserhebungen/nummernschildererhebung
https://www.ag.ch/de/verwaltung/bvu/mobilitaet-verkehr/mobilitaet/verkehrsdaten/verkehrserhebungen/nummernschildererhebung

3 Welche Folgen hat der Verkehr im Raum

Baden?

3.1 Wie viel Verkehr ist auf ausgewahlten Strassen unterwegs?

Alle Wegebeziehungen von Menschen, sei es mit dem
Auto, dem 6V oder dem Velo, fiihren in der Summe zu
dem, was wir auf der Strasse sehen — dem Verkehr.
Die Grafiken auf der nachfolgenden Seite zeigen fur
ausgewahlte Kantonsstrassen in der Region, wie viele
Menschen mit welchem Verkehrsmittel pro Tag
unterwegs sind. Der vollstandige Belastungsplan fur
den heutigen Zustand (2019) ist auf der kantonalen
Website ersichtlich.

Besonders viele Menschen bewegen sich jeden
Werktag (Mo-Fr) Gber die Hochbriicke (47°300) und
die Mellingerstrasse (46'600) in Baden sowie auf der
Landstrasse in Nussbaumen (37°000). Der Anteil an
Menschen im Bus ist dabei auf der Hochbriicke

(40 %) und der Mellingerstrasse (30 %) deutlich héher
als auf der Landstrasse in Nussbaumen (15 %).
Deshalb fahren auf der Landstrasse in Nussbaumen
taglich mehr Autos als auf den anderen beiden
Strassen, obwohl insgesamt weniger Menschen
unterwegs sind.

Auf der Zircherstrasse in Neuenhof und auf der
Landstrasse in Wettingen sind mit je knapp 26’000
Menschen pro Werktag rund ein Drittel weniger
Menschen unterwegs als in Nussbaumen. Im
Vergleich zu den beiden Strassenabschnitten in
Baden sind es sogar rund 45 % weniger. Weil auf der
Landstrasse in Wettingen 35 % der Menschen mit
dem 6V unterwegs sind, ist die Anzahl Autos dort von
allen ausgewahlten Strassen am tiefsten. Auf der
Zurcherstrasse in Neuenhof und auf der Landstrasse
in Ehrendingen (taglich 22’300 Menschen) sind
dagegen nur je 15 % aller Menschen auf der Strasse
mit dem Bus unterwegs, entsprechend verkehren dort
gemessen an der Anzahl Menschen relativ viele
Autos.

Mit dem Velo sind auf allen ausgewahlten Strassen
markant weniger Menschen unterwegs als mit dem
Auto oder im 8V. An verschiedenen Stellen kénnen
Velofahrende Uber parallel verlaufende Gemeinde-
strassen fahren (z.B. Zentralstrasse Wettingen) und
sind deshalb bei dieser Betrachtung nicht enthalten.
Jedoch ist selbst dort, wo das nicht mdglich ist (z.B.
Hochbriicke), der Anteil des Veloverkehrs sehr gering.

Zusammen mit kommunalen Vertreterinnen und
Vertretern aus Politik und Verwaltung wurde fir jede
der 10 Gemeinden im Perimeter ein Augenschein vor
Ort durchgefuihrt und ein Gemeindeportrat erstellt.
Dieses stellt die verkehrlichen Herausforderungen im
Umfeld der Kantonsstrassen einheitlich dar und wurde
mit statistischen Daten angereichert. Die detaillierten
Portréts sind auf der kantonalen Website verfugbar,
eine Zusammenfassung, aufgeteilt auf die vier
Teilrdume, ist im Anhang 1 enthalten.
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https://www.ag.ch/media/kanton-aargau/bvu/mobilitaet-und-verkehr/gesamtverkehrsplanung/gvk-region-ostaargau/raum-baden-und-umgebung/b4-verkehrsmodell-belastungsplan-2019-bdel-sitzung-20221101.pdf
https://www.ag.ch/media/kanton-aargau/bvu/mobilitaet-und-verkehr/gesamtverkehrsplanung/gvk-region-ostaargau/raum-baden-und-umgebung/b4-verkehrsmodell-belastungsplan-2019-bdel-sitzung-20221101.pdf
https://www.ag.ch/de/verwaltung/bvu/mobilitaet-verkehr/mobilitaet/gesamtverkehrsplanung/gesamtverkehrskonzept-region-ostaargau/regionales-gesamtverkehrskonzept-ostaargau-projekte-raum-baden-und-umgebung/gemeindeportraits
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Lesebeispiel:

Auf der Hochbriicke in Baden waren 2019 an einem durchschnittlichen Werktag 26'700 Menschen im Auto unterwegs. Das entspricht
19'800 Autos. 18'600 Menschen tiberquerten die Hochbriicke in einem Bus, 2'000 auf einem Velo. Total Giberquerten also 47'300
Menschen pro Werktag die Briicke im Auto, Bus oder Velo, davon 56 % mit dem Auto. Der Fussverkehr sowie der Schwerverkehr sind
in diesen Zahlen nicht enthalten.
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3.2 Wie wirkt sich der Verkehr auf die Ortsdurchfahrten aus?

Das beschriebene Verkehrsaufkommen beeinflusst
das Erscheinungsbild und die Wahrnehmung der
Ortsdurchfahrten und deren Umfeld. Bei der
Erarbeitung der Gemeindeportrats aller zehn
Gemeinden wurden diese Einfliisse beurteilt und an
einem Augenschein mit Verantwortlichen der
Gemeinden diskutiert. Auf Basis dieser Gemeinde-
portrats wurden funf Aspekte identifiziert, aufgrund
welcher die Ortsdurchfahrten qualitativ beurteilt und

charakterisiert werden kdnnen.
-"- Verkehrsaufkommen, breite Strassen mit
wenig Fussgangerstreifen und eine klare
Abgrenzung des Strassenraums von den umliegenden
Nutzungen (z.B. Larmschutzwénde oder

Trennwirkung der Strasse
Diese entsteht insbesondere durch grosses

Abstandsgrin).
. Infrastruktur Fuss- und Veloverkehr
}“ Beurteilt wird, ob eine angemessene Infra-

&% struktur vorhanden ist, insbesondere
genigend breite Trottoirs, haufige und
sichere Querungen und genligend breite Velostreifen
oder -wege.

Auswirkungen motorisierter Verkehr
Beurteilt werden die durch den
motorisierten Verkehr verursachten
Stoérungen. Massgebend sind einerseits die
absolute Menge des Autoverkehrs (Anzahl Fahrzeuge
pro Tag) und andererseits die Bedingungen, unter
welchen dieser verkehrt (Riickstaus im Siedlungs-
raum, Geschwindigkeitsniveau, Larm- und
Schadstoffemissionen).

Parkierung im Strassenraum

Es wird beurteilt, ob Parkfelder oder
Vorplatze (inklusive Tankstellen) entlang
der Kantonsstrasse vorhanden sind, welche
die zu kritischen Fahrmandvern fihren. Dazu gehéren
unter anderem die Stérung des Verkehrs auf der
Kantonsstrasse und Konflikte mit dem Fuss- und
Veloverkehr.

Nutzungen mit Bezug zum

ﬂ Strassenraum
Relevant sind Erdgeschossnutzungen

(insbesondere Verkaufsgeschéfte) und gut
gestaltete offentliche Frei- und Griinrdume, welche
einen Bezug zum Strassenraum haben und die
Ortsdurchfahrt beleben. Diese fuhren zu einer
hdheren Aufenthaltsqualitat und pragen den Strassen-
raum. Die moglichen stadtebaulichen Potentiale im
Umfeld sind ebenfalls beriicksichtigt.

Die Ortsdurchfahrten in der Region lassen sich
aufgrund der Beurteilung dieser Aspekte in vier
verschiedene Typen einteilen. Dies ist nachfolgend
beschrieben und die Einteilung auf einer Karte auf
Seite 14 eingezeichnet.

Die Beurteilung der Aspekte erfolgt aufgrund
folgender farblicher Abstufung:

Grun: Keine oder relativ einfach I6sbare Defizite
respektive gutes bis sehr gutes Angebot.
Orange: Punktuell schwere oder insgesamt
mittelschwere Defizite respektive Angebot von
mittlerer Qualitat.
Rot: Uberwiegend schwere Defizite respektive
ungenugendes Angebot.

: Aspekt ist fur die jeweilige Strasse nicht von
Bedeutung respektive Angebot ist auf dieser Strasse
nicht erforderlich.
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3.3 Wie sind Ortsdurchfahrten gestaltet?

Die nachfolgende Karte zeigt die Kategorisierung der
wichtigsten Strassenrdume in der Region Baden und
Umgebung. Die Ortsdurchfahrten in Wettingen und in
Freienwil sind bereits heute einigermassen
siedlungsorientiert gestaltet. Wie oben beschrieben
gibt es aber auch hier Aufwertungspotential, dieses
kann aber einfacher ausgeschopft werden. Die
besonders konfliktreichen Ortsdurchfahrten liegen in
Nussbaumen (Obersiggenthal) und im Zentrum von
Baden, wo eine (potentiell) hohe Nutzungsdichte auf
eine dominante, stark belastete Strassenachse mit
verkehrsorientierter Gestaltung trifft.

~ Untersiggenthal

e

N

=== Besonders konfliktreiche Ortsdurchfahrten

== Klassische Ortsdurchfahrten
«Umfahrungen innerorts»

=== Siedlungsorientierte Ortsdurchfahrten

Auf der folgenden Seite werden die Charakteristika
und die spezifischen Herausforderungen der vier
Kategorien erlautert.
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Freienwil

Uber den ganzen Perimeter verteilt finden sich in den
Orts- und Quartierkernen die klassischen Orts-
durchfahrten. Strassenraum und Umfeld sind meist
historisch gewachsen. Sie stellen wichtige Orte fir die
jeweiligen Gemeinden mit 6ffentlichen (Einkaufs-)
Nutzungen dar, kbnnen aber diese Funktion aufgrund
der relativ hohen Verkehrsbelastung nicht immer
erfillen. Die "Umfahrungen innerorts" kommen in allen
Gemeinden vor. Sie verlaufen teilweise an Orts-
randern oder durch vorwiegend gewerblich genutzte
Quartiere. Manchmal sind es auch friher als
Umfahrungen gedachte Strassen, um die spater neue
Wohngebiete gebaut wurden. Die Konflikte sind heute
Uberschaubar, eine Entwicklung zur Strasse hin ist
aber schwierig.

&

v "3‘" O T
Killwangen -~

Abbildung 7: Kategorisierung Kantonsstrassen innerorts (Ortsdurchfahrten) aufgrund der verkehrlichen und réaumlichen Situation



Siedlungsorientierte Ortsdurchfahrten

Einige wenige Strassen sind bereits heute mehr-
heitlich siedlungsorientiert gestaltet, diese wirken
wenig trennend und die Strasse und das Umfeld
stehen mehrheitlich in Bezug zueinander. Es herrscht
weitgehende Koexistenz der verschiedenen Verkehrs-
mittel auf der Strasse. Der motorisierte Verkehr wird
vergleichsweise wenig stérend wahrgenommen. Die
Seitenflachen werden von Laden oder der Gastro-
nomie genutzt und es gibt Orte zum Verweilen.
Dennoch gibt es auch hier punktuell Defizite. Dazu
gehdren vor allem Konflikte bei Parkierungsmandvern,
schlechte Sichtverhaltnisse bei Zufahrten und nicht
optimale Infrastrukturen fir den Fuss- und Velo-
verkehr.

Umfahrungen innerorts

Auf einigen Kantonsstrassen innerorts wirkt sich der
Verkehr heute kaum auf die angrenzenden Gebaude
aus, weil diese durch Larmschutzwande oder Larm-
schutzarchitektur mehrheitlich von der Strasse
abgewandt sind. Das heisst aber auch, dass es
entlang dieser "Umfahrungen innerorts" kein stadte-
bauliches Entwicklungspotential gibt und der
Strassenraum klar auf den Autoverkehr ausgerichtet
ist. Die Strasse und das Umfeld haben keinen Bezug
zueinander und die Strasse trennt das Siedlungs-
gebiet. Fur den Fuss- und Veloverkehr gibt es keine
oder nur eine minimale Infrastruktur, die Strasse wird
aufgrund der starken Verkehrsbelastung und der
hohen Geschwindigkeiten — falls méglich — gemieden.

Klassische Ortsdurchfahrten

Klassische Ortsdurchfahrten stehen zwar in Bezug
zum umliegenden Siedlungsgebiet, da sich publikums-
orientierte Nutzungen und Aufenthaltsrdume sich
zumindest teilweise zur Strasse hin orientieren; das
relativ hohe Verkehrsaufkommen fihrt aber vielerorts
zu Konflikten. Defizite betreffen vor allem den Fuss-
und Veloverkehr, sei es bezuglich sicheren
Querungsmaoglichkeiten fir Zufussgehende oder
attraktiver Infrastruktur fir das Velo. Haufig sind auch
Konflikte zwischen parkierenden Autos und dem
Fussverkehr. Die relativ hohe Verkehrsbelastung
trennt das Siedlungsgebiet teilweise und verhindert
weitere Nutzungen, die die Ortsdurchfahrten beleben
konnten.

Besonders konfliktreiche Ortsdurchfahren

Die besonders konfliktreichen Ortsdurchfahrten
verlaufen durch dichte Zentrumsgebiete mit vielen
angrenzenden Nutzungen. Zudem ist auch das
Verkehrsaufkommen sehr hoch, es kommt wahrend
der Spitzenzeiten zu Riickstaus von den an-
grenzenden Knoten. Aufgrund des hohen Verkehrs-
aufkommens ist der Strassenraum primar auf den
Autoverkehr ausgerichtet und es bestehen zahlreiche
und schwere Defizite, vor allem fiir den Fuss- und
Veloverkehr. Die Strasse wirkt sehr trennend und
reduziert die Qualitat fur Aufenthalt und angrenzende
Nutzungen sowie die Verkehrssicherheit deutlich.
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4 Wie verandert sich die Verkehrssituation
bis 20407

4.1 Von welchem Wachstum gehen wir aus?

Gemass kantonaler Prognose wohnen im Raum Die Abbildung 8 belegt das anhand der raumlichen
Baden und Umgebung 2040 rund 30 % mehr Verteilung der oben genannten (Wohn-)
Menschen und arbeiten rund 20 % mehr Siedlungspotentiale. Dabei fallt die ungleiche
Erwerbstatige als 2019. Das Verkehrsaufkommen Verteilung Gber den Perimeter auf: Die gréssten
wachst entsprechend ebenfalls um rund 30 %, wobei Potentiale liegen innerhalb der gut erschlossenen
der Autoverkehr (+ 20 %) im Mittel weniger stark Zentren von Baden, Wettingen und Nussbaumen. Die
wachst als 6V, Fuss- und Veloverkehr (+ 40 %). Die bestehende Dichte und die gute 6V-Erschliessung
Verkehrszunahmen auf dem regionalen Strassennetz dieser Raume bieten gute Voraussetzungen, um
sind fur ausgewahlte Querschnitte im Anhang 2 einen grossen Teil des Mehrverkehrs mit dem 6V,
dargestellt. dem Velo oder zu Fuss abzuwickeln. Gleichzeitig stellt
die zunehmende Verkehrsbelastung der durch diese
Dieses betrachtliche Wachstum hangt naturgemass Raume verlaufenden Kantonsstrassen eine
von der demographischen und wirtschaftlichen Herausforderung fir eine qualitativ hochstehende
Entwicklung ab, ist aber realistisch. Aufgrund der Siedlungsentwicklung dar. Bei den beiden (noch
Entwicklungsreserven der Gemeinden, gemass ihren unsicheren) Entwicklungsschwerpunkten Galgenbuck
aktuell giltigen, verabschiedeten Nutzungsplanungen, und Wettingen-Ost ist die Ausgangslage umgekehrt,
bieten die Reserven (Innenentwicklungspotentiale in hier ist bei einer allfalligen Realisierung eine gute 6V-
Bauzonen, bekannte Gestaltungsplane) gentigend Erschliessung zentral.

Platz fur das oben beschriebene Wachstum. Rechnet
man noch die Potentiale aus den langfristigen
Entwicklungsgebieten (z.B. Galgenbuck Baden,
Wohnschwerpunkt Wettingen-Ost) hinzu, kénnte das
Wachstum gar noch héher ausfallen.

. .
%) 1§ "5

% ‘ N Pot. Zuwachs Einwohner 300m Radius
ot N s < Sk [ 150 - 300
\ bk R
N
W

e [T 300 - 450
[Z] 450 - 600

Vo B 600 - 750
. ‘2:".‘ Il 750 - 900
2% I 900 - 1050

L]

- anen

Abbildung 8: Entwicklungsreserven Wohnen (mdglicher Zuwachs in Anzahl zuséatzliche Einwohnende in einem Umkreis von 300 m)
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4.2 Wie verandert sich die Auslastung der Busse?

Das regionale Busangebot deckt die heutige Nach-
frage gut ab. Eine Analyse basierend auf Daten der
Regionalen Verkehrsbetriebe Baden-Wettingen
(RVBW) und Postauto fir verschiedene Querschnitte
nahe beim Zentrum Baden zeigt, dass es heute auf
praktisch allen Linien auch wahrend der Haupt-
verkehrszeiten morgens und abends geniigend Platz
hat: Ein durchschnittlicher Bus ist wahrend der
Morgenspitze von Obersiggenthal, Hohtal und
Wettingen Richtung Baden zu rund 60 bis 80 %
ausgelastet, wahrend die Reserven von Dattwil,
Neuenhof und Kappelerhof her sogar noch grésser
sind. Abends liegen die mittleren Auslastungen von
Baden her etwas hoher und erreichen auf allen
Korridoren (ausser Neuenhof) knapp 80 %
Auslastung. Da einzelne Kurse aufgrund von
Schulbeginn oder Bahnanschliissen deutlich héhere
Belastungen aufweisen, sind aber bereits heute
einzelne Kurse Uberlastet, insbesondere aus Richtung
Hohtal und Siggenthal.

Mit dem prognostizierten Wachstum nehmen die Fahr-
gastzahlen des 6V um durchschnittlich 40 % zu. Auf
den meisten Korridoren sind die Busse in diesem
kunftigen Zustand morgens Richtung Baden uber-
lastet, abends in der Gegenrichtung. Besonders gilt
das fur die Postautos Uber das Hohtal, die Busse im
Siggenthal sowie diejenigen in Wettingen. In
Wettingen sind die Belastungen zudem weniger
richtungsabhéngig, es sind also morgens und abends
viele Menschen in beiden Richtungen unterwegs.
Bereits fur dieses Verkehrsaufkommen mussten die
meisten Buslinien verdichtet werden, um die kiinftige
Nachfrage noch bei gutem Komfort zu bewéltigen.

Ennetbaden

- —— 4

. Neuenhof ’ A

Ennetbaden

-i’ .

Auslastung Busnetz Prognose 2040

Dargestellt ist jeweils der Mittelwert der Spitzenstunde in der
jeweiligen Lastrichtung, morgens: Richtung Baden, abends: von
Baden.

<50 % (In der Regel finden alle Fahrgéste einen
Sitzplatz)

< 80 % (Kapazitat Stehplétze reicht auf den meisten
Kursen, Busse sind gut gefillt)

= 80 % (Kapazitat Stehplatze reicht nicht auf allen
Kursen, Busse sind tberfiillt)

I
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4.3 Wie verandert sich die Auslastung der Strassen?

Auch auf dem Strassennetz flhrt das prognostizierte Das vom Kanton in den letzten Jahren umgesetzte
Wachstum des Verkehrs bis 2040 zu mehr Verkehrsmanagement umfasst grosse Teile des
Engpéssen. Die massgebenden Knoten in der Strassennetzes im Perimeter des GVK. Damit werden
Innenstadt von Baden (v.a. an der Bruggerstrasse) entsprechend der Mobilitatsstrategie

und im Bereich der beiden Limmatbricken (v.a. mobilit&tAARGAU die vorhandenen Kapazitaten
Bruckenkopf Ost) konnen wéhrend der Haupt- besser bewirtschaftet, der Busverkehr priorisiert und
verkehrszeiten nicht noch mehr (Auto-)Verkehr der Verkehr verflissigt. So wird die Erreichbarkeit der
verarbeiten. Ohne weitere Massnahmen und ohne Region verbessert und die Reisezeiten kbnnen

stark verandertes Mobilitatsverhalten staut sich der stabilisiert werden.

Verkehr bis 2040 taglich Gber langere Zeit.

Legende
. Kapazitatsbestimmender Knoten
Bk Dosierungsanlage und Staubereich
Strasse innerhalb Verkehrsmanagementzone
= Strasse ausserhalb Verkehrsmanagementzone

Abbildung 9: Kritische (kapazitatsbestimmende) Knoten im Perimeter und wichtigste Elemente des regionalen Verkehrsmanagements
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https://www.ag.ch/de/verwaltung/bvu/mobilitaet-verkehr/mobilitaet/mobilitaetsstrategie-mobilitaetaargau
https://www.ag.ch/de/verwaltung/bvu/mobilitaet-verkehr/mobilitaet/mobilitaetsstrategie-mobilitaetaargau

Der Autoverkehr wachst gemass den in Kapitel 4.1
dargestellten Prognosen tber den ganzen Tag
gesehen um 20 %. Die resultierenden Verlangerungen
der Stauzeiten sind aber auf dem hoch ausgelasteten
Strassennetz deutlich grosser. Beispielhaft lasst sich
das am Knoten Boldi (auf der nordlichen Seite der
Siggenthalerbriicke) zeigen: Der massgebende Strom
von Nussbaumen uber die Briicke nach Baden
erreicht heute morgens wahrend gut zwei Stunden die
Kapazitatsgrenze (ca. 135 Autos pro Viertelstunde
bzw. 540 Autos pro Stunde). Mehr Verkehr kann
wahrend einer Stunde nicht Richtung Innenstadt von
Baden fahren. Fahren kiinftig morgens 20 % mehr
Autos Richtung Baden, miussen diese auf die
angrenzenden Zeiten (griine Séulen in neben-
stehender Abbildung) ausweichen, bis dort die
Kapazitatsgrenze ebenfalls erreicht ist. Da aber vor
06:30 Uhr und nach 08:45 Uhr auch schon viele
Fahrzeuge unterwegs sind, fillen sich diese Reserven
schnell und die Dauer der Staus nimmt deutlich zu.

Die Abbildung 10 zeigt fur drei kritische Knoten, was
das fir die kiinftige Dauer der Staus heisst. Die
Unterschiede zwischen den drei Knoten ergeben sich
einerseits aufgrund der heutigen Auslastung,
andererseits auch aufgrund der regional
unterschiedlichen Wachstumsraten. So wéchst der
Verkehr Uber die Siggenthalerbriicke beispielsweise
prozentual weniger stark als derjenige tber die
Hochbriicke. Zusammenfassend werden die Staus
insbesondere abends bis 2040 teilweise doppelt so
lang dauern als heute oder gar noch langer.
Besonders kritisch ist der Briickenkopf Ost, der ohne
Massnahmen und bei unverandertem Mobilitats-
verhalten Gber weite Strecken des Tags Uberstaut
ware.

Knoten
Boldi f 06:30 — 08:45
. 0500 06:00 O07:00 08:00 09:00
) A
Briicken- P
kopf Ost n 06:00 — 09:30
|

Wettingen ‘V )
(Halbarten-

strasse)

N
RN

| | I |
Jl “ 05.00 06,00 07:.00 0800 09:.00 10:00 15:00 16:00 17.00 1800 19:00 20:00

06:15 - 08:45
\ \ \

05:00 06:00 07:00 08:00 09:00

Uberlastdauer heute

Fahrzeuge / 15 Minuten

Maximum:
— | ca.135Fz/ 15 min.

! ! T
06:00 07:00 08:00 09:00

Uberlastungsdauer heute:
06:30 - 08:45

Fahrtrichtung mit grosster
] Uberlastung (massgebend

fur Knotensteuerung)
) s

Knoten Boldi h

om0

‘ | I ‘ \
10:00 15:00 16:00 17:00 1800 19:00 20:00

10:00 16:00 16:00 17:00 18:.00 19:00 20:00

Verlangerung bis 2040

Abbildung 10: Prognostizierte Ausdehnung der taglichen Stauphasen bis 2040 an drei ausgewahlten Knoten im Perimeter
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5 Welche Schlisse ziehen wir fur das GVK?

Der Verkehr im Raum Baden und Umgebung ist aus
regionaler Sicht mehrheitlich hausgemacht, das
heisst, es handelt sich um Binnenverkehr (Wege
innerhalb des Raums) oder Quell-/Zielverkehr (Wege
zwischen dem Raum und benachbarten Raumen).
Innerhalb des Raums dominieren die
Verkehrsbeziehungen Richtung und innerhalb der
Stadt Baden, welche die grosse Bedeutung als
Arbeitsplatz- und Einkaufsstandort bestatigen. Weiter
ist der Binnenverkehr innerhalb des Teilraums Ost
(Killwangen, Neuenhof, Wettingen) bedeutend. Im
Quell-/Zielverkehr fahren besonders viele
Verkehrsteilnehmende aus anderen Regionen des
Kantons und aus Suddeutschland Richtung Stadt
Baden und sind dabei zu zwei Dritteln oder mehr mit
dem Auto unterwegs. Dieser Verkehr durchquert
einzelne Teilrdume (vor allem Siggenthal, Héhtal) und
wird dort als (lokaler) Durchgangsverkehr
wahrgenommen. Der regionale Durchgangsverkehr
durch den gesamten Raum (also ohne Start oder Ziel
in einer der 10 Gemeinden) wird zu einem grossen
Teil auf der Bahn und der Nationalstrasse
abgewickelt. Der den Gesamtraum querende Verkehr
auf dem Kantonsstrassennetz ist dagegen im
Verhéltnis zum gesamten Verkehr auf den Strassen
sehr klein.

Das Mobilitatsverhalten und insbesondere die
Verkehrsmittelwahl unterscheidet sich innerhalb des
Raums betrachtlich. Verkehrsteilnehmende im
Teilraum West (Siggenthal) wahlen zu mehr als zwei
Dritteln das Auto fir ihre Mobilitat, auch fur Fahrten
Richtung Baden und Zurich. Auf tangentialen
Beziehungen wird fiir mehr als 80 % der Wege das
Auto gewahlt. Innerhalb der beiden Teilrdume Mitte
(Baden) und Ost (Wettingen-Neuenhof-Killwangen)
wird dagegen bei rund der Hélfte aller Wege das Velo
oder der 6V genutzt. Auf kiirzeren Distanzen werden
zudem gerade in diesen Raumen viele Wege zu Fuss
zuriickgelegt.

Das 0V-Angebot ist in der Region heute mit wenigen

Ausnahmen gut. Der offentliche Verkehr befordert auf
den Hauptachsen viele Menschen mit wenigen Fahr-

zeugen und leistet damit einen wichtigen Beitrag zur

Entlastung des Strassennetzes. Fur den Veloverkehr
stehen vor allem abseits der Kantonsstrassen
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zwischen einzelnen Gemeinden attraktive Routen zur
Verfligung. Die kapazitatsbestimmenden Knoten im
Strassennetz (v.a. Brickenkopf Ost, Boldi) fihren
nicht nur zu Stau fir den Autoverkehr, sondern
beeintrachtigen auch die anderen Verkehrsmittel: Die
Veloverbindungen aus den umliegenden Gemeinden
Richtung Baden sind nicht durchgehend, die Busse
bleiben wahrend der Hauptverkehrszeiten ebenfalls im
Stau stecken. Das Potential von 6V und Velo wird im
regionalen Verkehr deshalb nicht ausgeschopft. Fur
den Fussverkehr fehlen punktuell Querungs-
mdglichkeiten und die Aufenthaltsqualitét leidet unter
der hohen (Auto-)Verkehrsbelastung entlang der
Ortsdurchfahrten.

Die Kantonsstrassen verlaufen in den meisten
Gemeinden mitten durch das Siedlungsgebiet. Diese
Strassen sind heute mehrheitlich auf den Autoverkehr
ausgerichtet und fur den Fuss- und Veloverkehr
unattraktiv. Das beeintrachtigt die Aufenthaltsqualitat
und den lokalen Verkehr. Die Attraktivitat der
Ortsdurchfahrten sinkt und erschwert die Innen-
entwicklung. Die Herausforderungen in den Orts-
durchfahrten unterscheiden sich nach Art und
Ausmass der Stérungen, wobei in der ganzen Region
immer wieder ahnliche Situationen und Problem-
stellungen anzutreffen sind.

Das vom Kanton prognostizierte Bevolkerungs- und
Wirtschaftswachstum um rund 30 % ist angesichts der
vorhanden Flachenreserven in den kommunalen
Nutzungsplanungen realistisch. Tritt es ein, so wachst
der Autoverkehr bis 2040 um 20 %, der Ubrige
Verkehr (6V, Fuss- und Veloverkehr) um 40 %. Trotz
des unterdurchschnittlichen Zuwachses hat der
zusétzliche Autoverkehr gravierende Folgen: Die
téglichen Ruckstaus an den kritischen Knoten werden
in der Folge deutlich langer dauern als heute, die
Qualitat fur den Fuss- und Veloverkehr nimmt gerade
an diesen Stellen weiter ab. Das heute ausreichend
dimensionierte Busangebot wird ohne Ausbau
ebenfalls Uberlastet sein. Die Defizite fur die
Ortskerne (insbesondere entlang der konfliktreichen
Ortsdurchfahrten) werden verscharft.



6 Welche Ziele wollen wir mit dem GVK

erreichen?

6.1 Wie ist das Zielsystem aufgebaut?

Die Ziele fur das Gesamtverkehrskonzept (GVK) Die sieben Ziele sind in der Abbildung 11 ersichtlich.
Raum Baden und Umgebung sollen auf den Die beiden Ziele a) und b) betreffen das
bestehenden, behodrdenverbindlichen Planungs- Mobilitatsverhalten und die Rahmenbedingungen, die
instrumenten von Kanton und Region aufbauen. einen Einfluss darauf haben. Die vier Ziele c) bis f)
Dazu gehéren insbesondere die folgenden beschreiben, wie die Verkehrsnetze und -angebote bis
Grundlagen: 2040 weiterentwickelt werden sollen. Mit dem Ziel g)

e Kantonaler Richtplan

soll die Siedlungsentwicklung auf das angestrebte
Verkehrsangebot abgestimmt werden. Die sieben

¢ Kantonale Mobilitatsstrategie mobilitatAARGAU Ziele sind alle gleichwertig. Sie sind untereinander

e Agglomerationsprogramm Aargau-Ost
4. Generation

und mit den Zielen der benachbarten Raume (Brugg-
Windisch sowie Unteres Aaretal) abgestimmt.

¢ Regionales Entwicklungskonzept Baden Regio

Aus diesen Grundlagen wurden insgesamt sieben
Ziele fur das GVK Raum Baden und Umgebung
abgeleitet. Diese beschreiben die angestrebte
Richtung, in welche sich die Mobilitat im Raum Baden
und Umgebung durch die Umsetzung des GVK
entwickeln soll. Damit diese Ziele Uiberpriifbar sind,

werden im Rahmen des GVK zusatzlich
Erfolgskriterien definiert.

a) Flachensparende ﬁ
Mobilitat vy

c) Attraktiver
und zukunfts-
fahiger
Lebensraum

e

b) Rahmenbedingungen
Arbeits- & Bildungsverkehr

e) Leistungs- f) Stabile
fahiges und Erreichbarkeit
vernetztes 6V- fur den
System Autoverkehr

Ziele benachbarte Raume

Abbildung 11: Ubersicht Ziele GVK Raum Baden

und Umgebung
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6.2 Die 7 Ziele und ihre Erfolgskriterien

6.2.1 Ziel a) Flachensparende Mobilitat

Im Raum Baden und Um-
gebung sind die Menschen
maoglichst oft mit dem
offentlichen Verkehr (6V),
dem Velo oder zu Fuss unter-
wegs. Dabei kombinieren sie
bei Bedarf diese Verkehrs-
mittel und das Auto.

Dieses Ziel betrifft das Verhalten von uns allen: Die
Mobilitat zu Fuss, mit dem Velo oder mit dem 6V
braucht viel weniger Flache pro Person als der
motorisierte Verkehr. Deshalb sieht der Kanton in
seiner Mobilitétsstrategie vor, dass die Anteile dieser
Verkehrsmittel ber den ganzen Kanton in den
Kernstadten (im GVK-Perimeter: Baden, Wettingen)
und den urbanen Entwicklungsraumen (im GVK-
Perimeter: Ennetbaden, Killwangen, Neuenhof,
Obersiggenthal, Untersiggenthal, Turgi) bis 2040
erhoht werden. Im Gegenzug soll der Anteil des
Autoverkehrs gesenkt werden. In den landlich
gepragten Raumen (im Perimeter: Ehrendingen,

Freienwil sowie im angrenzenden Unteren Aaretal und

Reusstal) soll auch Park+Ride (P+R) gefordert
werden: Parkplatze an wichtigen 6V-Haltestellen
zwischen diesen Aussenbezirken und den
Kernstadten.

Begriindung

Heute werden 58 % aller Wege in der Region mit dem
Auto zurlickgelegt. Bis 2040 nimmt der Anteil wegen
den Angebotsausbauten beim 6ffentlichen Verkehr
und des demographischen Wandels bereits etwas ab.
Dennoch wéchst der Autoverkehr in absoluten Zahlen
nochmals um 20 %. Hauptgrund ist das
prognostizierte Bevoélkerungs- und
Arbeitsplatzwachstum in der Zukunft. Die
Lagebeurteilung zeigt, dass dieses Wachstum sowohl
die Siedlungsqualitat als auch die Erreichbarkeit
beeintrachtigt und damit die Standortqualitat senkt.
Um das zu vermeiden, werden weitergehende
Erfolgskriterien fir das Ziel a) vorgeschlagen.

= Baden Wettingen

wangen, Neuenhof,

Obersiggenthal,
Untersiggenthal,
Turgi

7' = Ennetbaden, Kill-

= Ehrendingen

= Freienwil

Abbildung 12: Zielbild zu den Veranderungen der Anteile am Gesamtverkehr bis 2040 bei einem mittleren Wachstumsszenario

(MobilitatAARGAU)



Erfolgskriterien

Fir die drei Raumtypen (Kernstadt, urbaner
Entwicklungsraum, landlicher Entwicklungsraum)
werden unterschiedliche Zielwerte definiert, um die
Verkehrsmittelanteile zu verandern. Damit wird dem
Umstand Rechnung getragen, dass in den dichten
stadtischen Raumen eher auf den 6V oder den Fuss-
und Veloverkehr verlagert werden kann als im
landlichen Raum. Die Erfolgskriterien beziehen sich
auf die "Verkehrsbeziehungen" zwischen den
Raumtypen. Die folgenden drei Kriterien sind daher
alle miteinander gemeinsam zu erreichen:

. Kernstadt

Léndlicher Entwicklungsraum E Zentrum

B v+ Pvvwege
[] miv-Fanhrten

Urbaner Entwicklungsraum

250°000

o Auf eher peripheren Beziehungen (z. B.
zwischen landlich gepragten Gemeinden
wie Freienwil und Gemeinden des
urbanen Entwicklungsraums wie
Obersiggenthal oder Neuenhof) soll
noch ein Wachstum des Autoverkehrs
um 10 % gegeniber heute zugelassen
werden. Der gemeinsame Anteil von 6V 0
sowie Fuss- und Veloverkehr soll von
heute 24 % auf 39 % steigen.

Werte in Personenwegen pro Tag

200000 . N
A So =R E

150'000

100'000 24 %
+10 %

50'000

Pov
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¢ Auf allen Beziehungen zwischen

Wettingen und Baden (ohne Innenstadt)
und den anderen GVK-Gemeinden, auf
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Gemeinden des urbanen Entwicklungs-
raums sowie im kommunalen Binnen-
verkehr aller Gemeinden ausserhalb der
Kernstadt soll der gesamte Mehrverkehr
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durch 6V sowie Fuss- und Veloverkehr
abgewickelt werden. Der Anteil dieser
Verkehrsmittel soll dazu von heute 37 %
auf 52 % steigen. Der Autoverkehr wird
auf dem heutigen Niveau plafoniert, die
Verkehrsmenge soll also gegeniiber
heute nicht zunehmen.

Auf allen Beziehungen von und nach
der besonders stark belasteten
Innenstadt von Baden sowie im
kommunalen Binnenverkehr der beiden
Kernstadte Baden und Wettingen wird
das Aufkommen des Autoverkehrs
gegeniber heute um 10 % reduziert.
Kinftig werden 69 % des gesamten
Verkehrs auf diesen Beziehungen mit
6V sowie Fuss- und Veloverkehr
abgewickelt (gegeniiber heute 55 %).
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In der Summe wirde das absolute Aufkommen des MIV bis 2040 trotz Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzwachstum
gemessen an allen Wegen mit Start und/oder Ziel im Perimeter gegeniber 2019 plafoniert (also weder Zu- noch
Abnahme). Der prozentuale Anteil des MIV an allen Wegen wiirde dadurch bis 2040 von heute 58 % auf 44 %
sinken, die summierten Anteile der anderen Verkehrsmittel wiirden dagegen von 42 % auf 56 % zunehmen.



6.2.2 Ziel b) Rahmenbedingungen Arbeits- und Bildungsverkehr

Auszubildende von Uber-
kommunalen Schulen und
Erwerbstatige kénnen ihre
Mobilitat unter Rahmen-
bedingungen gestalten, die die
Nutzung von flachensparenden
Verkehrsmitteln beglinstigen
und das Verkehrsaufkommen
wahrend der Hauptverkehrs-
zeiten reduzieren.

Begrindung

Menschen gestalten ihre Mobilitat auch aufgrund der
gesetzten Rahmenbedingungen. Besonders relevant
ist der Arbeitspendler- und Bildungsverkehr. Denn
dieser fallt wahrend der stark belasteten
Spitzenstunden am Morgen und Abend an.
Angesprochen werden mit den vorgeschlagenen
Erfolgskriterien sowohl Unternehmen als auch
Uberkommunale Schulen.

Teilziel Arbeitspendlerverkehr

Unternehmen kdnnen eine siedlungsvertragliche und
effiziente Mobilitat ihrer Mitarbeitenden fordern. Es ist
relevant, ob ein Betrieb den Mitarbeitenden einen
Parkplatz kostenlos zur Verfligung stellt oder ob er ein
0V-Abonnement mitfinanziert. Beispiele aus der
Region zeigen, dass mit einem betrieblichen
Mobilitdétsmanagement bis zu 30 % aller Fahrten vom
MIV auf andere Verkehrsmittel umgelagert werden
kénnen (vgl. Abbildung 13). Besonders wirksam sind
dabei die Bewirtschaftung von Mitarbeitenden-
Parkplatzen sowie Mobilitatsboni fur Mitarbeitende,
die mit dem 6V, zu Fuss oder mit dem Velo zur Arbeit
pendeln.

Kantonsspital Baden PSI Villigen

}}Oﬁ%gmg +30 %

i & mg +10 %

Daneben kdnnen Firmen auch Home-Office-Angebote
fur ihre Mitarbeitenden schaffen. So kdnnen die
Unternehmen helfen, die Spitzenbelastungen auf den
Verkehrsnetzen zu brechen und damit die fur die
Firmen so wichtige Erreichbarkeit zu erhalten.

Im Fokus der Zielbeurteilung stehen aufgrund des
grossen Verkehrsvolumens die grésseren Unter-
nehmen, aber auch kleinere Unternehmen kénnen
ihren Beitrag leisten.

Erfolgskriterium

Dieses Ziel wird als erreicht beurteilt, wenn betrieb-
liche Mobilitatskonzepte durch alle Unternehmen mit
mehr als 50 Mitarbeitenden erarbeitet und erfolgreich
(d.h. mit spurbarer Reduktion des MIV-Anteils am
Pendler- und Firmenverkehr) umgesetzt sind/werden.

Teilziel Ausbildungsverkehr

Die Fahrten der Auszubildenden in die Uber-
kommunalen Schulen (Kantonsschulen, Berufs-
schulen, teilweise Kreisschulen) fuhrt aufgrund der
fixen Stundenplanzeiten auf einigen wenigen
Busverbindungen zu sehr hohem Fahrgast-
aufkommen. Mit starker gestaffelten Stundenpléanen
konnten die Fahrgastzahlen tiber mehr Buskurse
verteilt und so die Spitzen im regionalen Busverkehr
gebrochen werden.

Erfolgskriterium

Erfullt ist dieses Ziel, wenn das Potential bei den
genannten Schulen abgeklart und ausgeniitzt ist.

Kanti Wettingen

Ansatz: Staffelung Stundenplane
der Uberregionalen Schulen zur
Entlastung der Spitzen im 6V

Abbildung 13: Unternehmen im oder angrenzend an den GVK-Perimeter mit einem bereits umgesetzten betrieblichen

Mobilitatskonzept
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6.2.3

Die Strassenraume sind inner-
orts Bestandteil von lebens-
wert und klimagerecht
gestalteten Siedlungsraumen,
in welchen sich alle Verkehrs-
teilnehmenden sicher fihlen.
Die Siedlungsgebiete werden
durch den Schwerverkehr
maoglichst wenig tangiert.

9

Begriindung

Kantonsstrassen innerorts (Ortsdurchfahrten) sollen
kunftig starker als Siedlungsraume und nicht nur als
Verkehrskorridore oder -rdume gestaltet werden. Sie
sind zudem an die veranderten klimatischen
Bedingungen anzupassen, insbesondere durch
weniger versiegelte Flachen. Der kantonale Richtplan
schreibt vor, dass StrassenrGume an Kantonsstrassen
kunftig siedlungsvertraglicher werden sollen, vor allem
bei hoher Belastung.

Erfolgskriterien

Es wird vorgeschlagen, dass die verschiedenen
Typen von Ortsdurchfahrten — "besonders konflikt-
reiche Ortsdurchfahren”, "klassische Ortsdurch-
fahren", "siedlungsorientierte Ortsdurchfahrten”,
"Umfahrung innerorts" — gemass Lagebeurteilung (vgl.
Kapitel 3.3) kinftig unter Beachtung der folgenden

Erfolgskriterien weiterentwickelt werden.

- s Besonders konfliktreiche Ortsdurchfahrten

-

Klassische Ortsdurchfahrten

Mengenreduktion MIV

Ziel c) Attraktiver und zukunftsfahiger Lebensraum

¢ Die (Auto-)Verkehrsmengen in den besonders
konfliktreichen Ortsdurchfahrten (Innenstadt
Baden, Landstrasse Nussbaumen) mit taglichen
Verkehrsbelastungen von deutlich tiber 20'000
Fahrzeugen pro Tag werden reduziert, um eine
siedlungsvertragliche Gestaltung zu ermdglichen.
Je nach raumlicher Situation ist das auch bei
einigen klassischen Ortsdurchfahrten mit einer
Belastung von knapp unter 20'000 Fahrzeugen pro
Tag notig.

o Der Strassenraum wird vor allem bei klassischen
und siedlungsorientierten Ortsdurchfahrten neu
aufgeteilt, so dass mehr Flachen fir den Fuss- und
Veloverkehr angeboten werden kénnen. Sofern es
die Verkehrsmengen zulassen, gilt das auch fir
heute besonders konfliktreiche Ortsdurchfahrten.
Bei allen drei Typen von Ortsdurchfahrten ist
zudem ein tieferes Geschwindigkeitsniveau
anzustreben (durch Signalisation oder
entsprechende Gestaltung).

¢ Das Strassenumfeld ist vor allem bei besonders
konfliktreichen und siedlungsorientierten Orts-
durchfahrten stadtebaulich aufzuwerten, weil diese
durch dichte Zentren verlaufen. Bei Umfahrungen
innerorts ist das punktuell zu prifen.

¢ Bei allen vier Typen soll die Trennwirkung reduziert
(z.B. durch mehr Fussgangerstreifen) und die
Strasse besser in die umliegende Siedlungs-
struktur eingebettet werden.

¢ Das Strassennetz innerhalb der Siedlungsgebiete
wird fir den Transit-Schwerverkehr nicht
attraktiver.

«Umfahrungen innerorts»

Siedlungsorientierte Ortsdurchfahrten

Mehr Strassenraum fiir Fuss- und Veloverkehr

Tiefere Geschwindigkeiten

Stadtebauliche Entwicklung entlang Strasse

Offnung zur Strasse

Reduktion Trennwirkung / Bessere Einbettung in umliegende Siedlung

Abbildung 14: Massgebende Elemente fiir die Weiterentwicklung der verschiedenen Typen von Ortsdurchfahrten gemass Ziel ¢)
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6.2.4 Ziel d) Velogerechter Raum

Das Veloverkehrsnetz im
ganzen Raum erschliesst die
wichtigen Zielorte durch-
géngig, direkt und attraktiv.
Menschen aller Generationen
bewegen und fihlen sich
darauf sicher.

Begrindung

Im Vorgéangerprojekt rGVK Ostaargau wurde bereits
ein dichteres Veloroutennetz mit Standards fur den
Perimeter vorgeschlagen, das in der damaligen
offentlichen Anhorung bis auf wenige Details auf
grosse Zustimmung gestossen und im kantonalen
Richtplan als Zwischenergebnis aufgenommen
worden ist. Fur das GVK werden darauf aufbauend
zwei Erfolgskriterien vorgeschlagen.

Erfolgskriterien

1) Das vorgeschlagene Velonetz wird bis zum
Abschluss des GVK mit den Gemeinden verifiziert und
diskutiert, die offenen Fragen zur Linienfiihrung
werden geklart und das Netz wird verbindlich im
Richtplan festgesetzt. Dieses soll insbesondere
wichtige Zielorte (Verkehrsdrehscheiben, Schulen,
Arbeitsplatze, Einkaufsmoglichkeiten und Freizeit-
einrichtungen) erschliessen. Anschliessend wird das
festgelegte Netz bis 2040 in Etappen realisiert.
Unabhangige Massnahmen sind vorzuziehen, so dass
das Netz kontinuierlich attraktiver wird.
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2) Strecken und Knoten dieses Netzes sind so
ausgestaltet, dass die im Ziel genannte Qualitat,
erreicht wird: ein durchgangiges, direktes und
attraktives Netz, auf dem sich Menschen aller
Generationen sicher fuhlen:

o Der Veloverkehr wird, wo mdglich, getrennt vom
motorisierten Verkehr gefiihrt. Besonderes
Augenmerk gilt dabei den Knoten.

e Wo der Veloverkehr auf Kantonsstrassen gefiihrt
werden muss, werden gentigend breite
Velostreifen eingerichtet. Dies ist im Raum Baden
und Umgebung vermutlich haufig nétig wegen der
Struktur des Strassennetzes und der engen
raumlichen Verhéltnisse.

e Muss die direkte Veloroute auf der Kantonsstrasse
gefuhrt werden, werden zusétzlich attraktive
Routen auf verkehrsberuhigten Strassen fir
weniger gelibte Velofahrende gepruft.

e Zudem wird eine intuitive und direkte
Veloverkehrsfiihrung angestrebt und es werden
geniigend hochwertige, sichere sowie giinstige
Veloabstellanlagen realisiert, gerade im Umfeld
von OV-Haltestellen.

Auf der folgenden Seite sind zur lllustration des
zweiten Erfolgskriteriums verschiedene gute und
schlechte Beispiele fiir die Fihrung des Veloverkehrs
dargestellt.
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6.2.5 Ziel e) Leistungsfahiges und vernetztes 6V-System

Auf den wichtigen Bezieh-
ungen innerhalb des Raums
und zu den angrenzenden
Raumen besteht ein zuver-
lassiges, direktes und
komfortables 6V-Angebot, das
mit anderen Fortbewegungs-
arten vernetzt ist.

Begrindung

Das heutige 6V-Netz ist grundsatzlich zweckmassig.
Ohnehin geplant bis 2040 ist der Ausbau des
Bahnangebots durch den Bund sowie darauf
abgestimmt die Verdichtung des regionalen
Busangebots durch den Kanton. Aufgrund des
erwarteten Bevolkerungswachstums und des Beitrags
des 6V zum Ziel a) braucht es aber einen weiteren,
weitsichtigen Ausbau des 6V. Zudem ist
sicherzustellen, dass die Busse zuverlassig
verkehren. Neue 6V-Angebotsformen sind in
peripheren Raumen mit schlechten Voraussetzungen
fur den 6V sowie innerhalb besonders dichter,
stadtischer Raume zu prifen
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Erfolgskriterien
Als Erfolgskriterien werden vorgeschlagen (vgl. auch
Abbildung 15):

¢ Die Busse verkehren auch wéhrend der Haupt-
verkehrszeiten auf allen Linien zuverlassig. Wo
zusatzlich nétig, werden die Busse konsequent
bevorzugt.

¢ Wo ein attraktiver, dicht verkehrender 6V aus
angrenzenden landlichen Raumen Richtung Raum
Baden und Umgebung aus Kostengriinden nicht
moglich ist, werden ergénzend "Verkehrs-
drehscheiben” fir den Umstieg vom Auto auf den
0V oder vom Velo auf den 6V umgesetzt. Diese
sollen im Rahmen des GVK definiert und
anschliessend aufgewertet werden, wobei je nach
Potential auch erganzende Angebote (z.B.
Veloabstellplatze, Einkaufsmoglichkeiten)
ermoglicht werden sollen.

¢ Um den notigen Beitrag des 6V zum Ziel a) zu
gewabhrleisten, wird das Angebot ausgebaut:
Bestehende Buslinien sollen haufiger und/oder mit
grosseren Bussen verkehren, um einen hohen
Komfort und damit einen attraktiven 6V zu
gewabhrleisten. Wo viele Menschen unterwegs
sind, sollen neue dezentrale Direktverbindungen
ohne Umweg Uber den Bahnhof Baden geschaffen
werden. Dabei ist das Potential der geplanten
Bahnausbauten zu nutzen, um Buslinien vermehrt
ausserhalb von Baden mit der Bahn zu
verknipfen.

¢ Aufgrund der heute schon hohen Dichte und des
zu erwartenden Wachstums werden Siedlungs-
entwicklung und 6V-Angebot in den wichtigen
Entwicklungsgebieten Wohnen/Gewerbe
besonders gut aufeinander abgestimmt. Dabei wird
bis Abschluss des GVK geklart, wo ein
schienengebundener 6V als zusatzliches Riickgrat
den 8V starken kann oder ob der regionale 6V
neben dem bisher geplanten Regionalzugsangebot
weiterhin ausschliesslich mit Bussen betrieben
werden soll.



Teil des
Konzepts
Busbevorzugung (Zuverlassigkeit)

Ausbau Bus (Leistungsfahigkeit, Komfort)

Bereits
Heutiges 6V-Angebot ist grundsatzlich Ist

zweckmassig

Abbildung 15: Massgebende Elemente fir die Weiterentwicklung des 6V-Angebots im Perimeter gemass Ziel e)
und schematische, beispielhafte Verortung im Raum
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6.2.6 Ziel f) Stabile Erreichbarkeit fiir den Autoverkehr

Die Reisezeiten mit dem Auto
innerhalb der Region sind
planbar, die heutige Erreich-
barkeit bleibt damit erhalten.

Y

Begrindung

Die Erreichbarkeit mit allen Verkehrsmitteln ist ein
wichtiger Standortfaktor, welcher im kantonalen
Richtplan festgehalten ist. Der Raum Baden und
Umgebung ist heute dank der Autobahn und deren
Anschliussen auch im schweizweiten Vergleich
grundsétzlich gut mit dem Auto erreichbar. Was die
Standortqualitat aber einschrankt, sind die Staus:
Diese fuhren dazu, dass die Reisezeiten im
Tagesverlauf stark schwanken und deshalb nur
bedingt planbar sind.

Abbildung 16: Staus auf der Bruggerstrasse oder an anderen
neuralgischen Stellen sollen geméss Ziel f) kiinftig reduziert
werden.
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Erfolgskriterien
Als Erfolgskriterium wird vorgeschlagen:

Die Autofahrenden wissen bei ihrer Fahrt innerhalb
des Raums, wie lange diese dauert (Planbarkeit), die
Reisezeiten schwanken tber den Tagesverlauf
mdglichst wenig. Dabei steht der Gewerbe- und
Berufsverkehr im Fokus. Der Pendler-, Freizeit- und
Einkaufsverkehr kann dagegen stérker gesteuert
beziehungsweise dosiert werden, wenn das dem oben
erwahnten berufsbedingten Verkehr dient. Bei der
Umsetzung sollen die Vorteile von digitalen
Hilfsmitteln (Navigation, Verkehrsinformation) im
Hinblick auf die Zielerreichung genutzt werden.



6.2.7 Ziel g) Siedlungsentwicklung an gut erreichbaren Orten

Das Siedlungswachstum
erfolgt in gut bis sehr gut mit
dem 6V erschlossenen
Gebieten. Mdglichst viele

Erfolgskriterien
Als Erfolgskriterien werden deshalb vorgeschlagen:

¢ Alle grosseren absehbaren und zukinftigen

Alltags- und Freizeit-
aktivitaten sind in Fuss- oder
Velodistanz zum Wohnort
erreichbar.

Begriindung
Die Siedlungsentwicklung in der Region findet

grundsétzlich bereits an gut erreichbaren Orten statt.

Allerdings kénnen grdssere Entwicklungsgebiete die
verkehrliche Entwicklung nur schon aufgrund ihrer
Grosse erheblich beeinflussen. Zudem bringt eine
gute Erreichbarkeit oft auch eine Nahe zu stark
befahrenen Strassen mit sich. Entsprechend wichtig
ist es, Siedlung und Verkehr speziell in diesen

Raumen gut aufeinander abzustimmen. Die gréssten

Spielrdume — gerade fir die Entwicklung von

grosseren Arealen und die Forderung kurzer Wege —

liegt dabei bei den Gemeinden.

Entwicklungsschwerpunkte in der Region (z. B.
Wettingen Bahnhof, Nussbaumen Zentrum, Baden
Oberstadt, Galgenbuck, Wettingen Ost) werden im
Hinblick auf eine gute Erschliessung mit dem 6V
sowie dem Fuss- und Veloverkehr ganzheitlich
beplant. Dabei sollen moglichst viele Ziele vom
Wohnort aus in Fussdistanz erreichbar sein
(Prinzip der 15-Minuten-Stadt). Unterstitzt wird
das durch eine gute Nutzungsdurchmischung und
eine hohe Qualitat der Siedlungs- und Freirdume.

Die Vorschriften zum Parkplatzbedarf Wohnen und
Arbeiten in kommunalen Planungsinstrumenten
werden in allen zehn Gemeinden im Perimeter auf
die 6V-Erschliessung abgestimmt, mindestens in
den Kernstadtgemeinden (Baden und Wettingen)
ist auch autoarmes beziehungsweise autofreies
Wohnen moglich. Die 6ffentlich zuganglichen
Parkplatze werden in allen zehn Gemeinden des
Perimeters flachendeckend und lenkungswirksam
bewirtschaftet (Beschrankung Parkdauer und/oder
Gebuhrenpflicht).

Abbildung 17: Entwicklung Bahnhofareal Wettingen

Abbildung 18: Entwicklung Landstrasse Nussbaumen
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Anhang 1: Bestandsaufnahmen in vier

TellrAumen

Bestandesaufnahme Teilraum West

Die Knoten beidseits der Siggenthaler Briicke sind die
Taktgeber fur die Kapazitét des Strassennetzes im
Siggenthal. Mit dem Verkehrsmanagement wird heute
bei hoher Belastung ein Teil des Verkehrs vom
Unteren Aaretal her an Dosierungsanlagen vor
Kirchdorf und Nussbaumen zuriickgehalten, eine
weitere Dosierung vor Untersiggenthal ist geplant.
Dennoch kommt es morgens zu Staus vor dem
Knoten Boldi, welche sich negativ auf die Orts-
durchfahrt Nussbaumen auswirken: Die hohe
Belastung zusammen mit einem eher hohen Schwer-
verkehrsanteil machen die Landstrasse fir den Fuss-
und Veloverkehr wenig attraktiv. Zudem leiden die
angrenzenden Wohngebiete unter der Larmbelastung.
Grund fir die hohe Belastung ist der von Westen nach
Osten zunehmende Zielverkehr Richtung Stadt
Baden. Dieser ist in den letzten Jahren — entgegen
den Absichten des Kantons bei der Planung der
Siggenthalerbriicke — vor allem nérdlich der Limmat
gewachsen, wéhrend er auf der linken Limmatseite
stagnierte.

Auf der Ortsdurchfahrt Untersiggenthal ist die
Verkehrsbelastung geringer. Die Nutzungen links und
rechts der Strasse wenden sich mehrheitlich von der
Strasse ab. Der Strassenverkehr stort dadurch
weniger, dafir trennt die Kantonsstrasse das
Gemeindegebiet. Aktuell realisiert die Gemeinde an
der Landstrasse ein neues Zentrum, der Charakter als
"Umfahrung innerorts" erschwert aber die Vernetzung
mit den Ortsteilen beidseits der Strasse. In Turgi liegt
das funktionierende lokale Dorfzentrum abseits stark
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belasteter Kantonsstrassen. Langere Abschnitte in
den Ortsteilen Wil und Gehling weisen dagegen heute
Ausserortscharakter auf. Die Strasse nimmt dort kaum
Bezug zu den Nutzungen und die Fuss- und Velo-
infrastruktur ist mangelhaft. Mit dem geplanten
Sanierungsprojekt des Kantons wird der Strassen-
raum deutlich aufgewertet und die beschriebenen
Defizite werden weitgehend beseitigt.

Nordlich der Limmat fuhrt eine attraktive Veloroute
durch Ober- und Untersiggenthal abseits der Kantons-
strasse, mit Anbindungen Richtung Turgi und
Freienwil. Kurz vor dem Knoten Boldi endet die
attraktive Route, Velofahrende missen ab dort tGber
die stark befahrene Kantonsstrasse nach Wettingen
und Baden fahren. Sidlich der Limmat ist die Situation
ahnlich, mit mehreren Projekten soll die
Veloverbindung von Turgi Richtung Baden in den
nachsten Jahren verbessert werden.

Die Erschliessung des Teilraums mit dem 6V ist heute
grundsétzlich gut, auf der nérdlichen Seite verkehren
die Busse Richtung Baden in den Spitzenzeiten in
dichtem 7,5-Minuten-Takt, auf der stdlichen Seite im
Viertelstundentakt. Kleinere Erschliessungsliicken
bestehen in einzelnen kleineren Quartieren (Weiler
Hertenstein und Tromsberg, fehlende Anbindung
Wil/Sitten an Bhf Turgi), zudem gibt es keine
Querverbindungen. Im Rickstau morgens vom
Knoten Boldi her verlieren auch die Busse der Linien 2
und 6 Richtung Baden Zeit. Auf der Linie 1 sind die
Busse wegen Riickstaus in Gebenstorf oft verspatet.
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Abbildung: Teilraum West
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Bestandesaufnahme Teilraum Nord

Der Kreisel Landvogteischloss (bzw. die Lichtsignal-
anlage am Brickenkopf Ost) bestimmt, ob der
Verkehr vom Hohtal her fliesst oder stockt. Die
Kapazitatsgrenze dieser Knoten ist heute morgens
und abends erreicht bzw. wird teilweise tUberschritten.
Im Rahmen des Verkehrsmanagements hat der
Kanton eine Dosierung mit einer elektronischen
Busspur aus Richtung Hohtal eingerichtet. Damit
sollen Ruckstaus im Siedlungsgebiet von Ennetbaden
und Verspatungen der Postautos minimiert werden.
Die Anlage hat die Situation verbessert, dennoch
kommt es bei hoher Verkehrsbelastung morgens vor
dem Kreisel Landvogteischloss zu Riickstaus und
Verspatungen fur den Bus. Abends bleiben die
Postautos Richtung Hohtal im Bereich Briickenkopf
Ost/Schartenstrasse im Stau stecken, was zu
teilweise grossen Verspatungen fihrt.

Die Ortskerne mit 6ffentlichen Nutzungen und Laden
in Ehrendingen sowie (mit geringerer Bedeutung) in
Ennetbaden und Freienwil liegen abseits der
Kantonsstrassen. Die an die Kantonsstrassen
angrenzenden Siedlungsgebiete im ganzen Teilraum
Nord wenden sich auch deshalb mehrheitlich von der
Strasse ab ("Umfahrungen innerorts"). Zudem sind
diese Wohnnutzungen oft erst nach der Strasse
entstanden und wurden von Beginn an baulich vor
Emissionen geschutzt (Larmschutzwande,
geschlossene Fassaden zur Strasse hin). Daneben
gibt es Bereiche mit Konflikten zwischen
Kantonsstrasse und Siedlungen: In Oberehrendingen
und im sidlichsten Abschnitt der Ehrendingerstrasse
in Ennetbaden orientieren sich die Geb&aude starker
zur Strasse hin, die Strasse wirkt eher wie eine
"klassische Ortsdurchfahrt". Dadurch sind auch mehr
Menschen zu Fuss oder mit dem Velo unterwegs,
allerdings ist die Infrastruktur daftir ungeniigend. In
Freienwil wurde vor einigen Jahren die Ortsdurchfahrt
im zentralen Bereich siedlungsorientiert gestaltet.
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Fur den Veloverkehr bestehen vom Surb- und
Wehntal attraktive Velowege Richtung
Regionalzentrum, die jedoch in Oberehrendingen
enden. Ab hier bis zum Hoéhtal missen Velofahrende
heute ohne ausreichende Infrastruktur auf der
Kantonsstrasse fahren. Der Kanton hat bereits ein
Projekt erarbeitet, um diese Luicke zu schliessen.
Uber Freienwil fiihrt eine attraktive Veloverbindung
zwischen Lengnau

und Nussbaumen.

Die Postautos zwischen dem Teilraum und der Stadt
Baden verkehren auf der Achse Ehrendingen-Hohtal
tagstber ca. alle 15 Minuten. In den Hauptverkehrs-
zeiten sind es sogar acht Kurse pro Stunde, diese
fahren aber wegen der Anschlisse in Baden teilweise
parallel. Richtung Niederweningen und Surbtal ist das
Angebot weniger dicht. In Freienwil sind kleinere
Gebiete am Dorfrand ungeniigend mit dem 6V
erschlossen, zudem gibt es keine direkte Verbindung
Uber den Hertenstein und Nussbaumen Richtung
Baden und keine Direktverbindungen zum Bahnhof
Niederweningen.
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Bestandesaufnahme Teilraum Mitte

In der engen Klus von Baden kommt ein grosser Teil
des regionalen Verkehrs zusammen. Das gilt
besonders fur den Schulhausplatz, Uber welchen viele
Menschen nicht nur in Autos, sondern auch in Bussen
und — vor allem unter dem Platz — zu Fuss oder mit
dem Velo verkehren. Mit der Sanierung und dem
Verkehrsmanagement hat sich die Situation
verbessert, die Belastung bleibt aber hoch. Kritisch
beziglich Verkehrsfluss ist der Bereich um den
Bruckenkopf Ost inklusive Scharten und Schwimm-
badstrasse. Hier kommt es morgens und abends zu
vielen Staus, in denen auch die Busse und Postautos
stecken bleiben. Fiur Velofahrende sind die Zufahrten
sehr unattraktiv. Auch die Knoten bei der Siggenthaler
Briicke und unter der Autobahnbricke in Déttwil
wirken sich auf den Verkehrsfluss im Regionalzentrum
aus.

Trotz den Verbesserungen durch das Verkehrs-
management kommt es weiterhin zu Rickstaus auf
den durch Siedlungsgebiete verlaufenden Kantons-
strassen Richtung Zentrum, besonders auf der
Brugger- und der inneren Mellingerstrasse. Diese
Strassen trennen das Siedlungsgebiet stark,
Bestandesaufnahme Teilraum Mitte die Fortbewegung
zu Fuss und mit dem Velo sowie der Aufenthalt sind
unattraktiv und die Immissionen fiir die angrenzenden
Nutzungen sind erheblich.

In den Quartieren Kappelerhof, Limmat rechts und
Meierhof funktionieren die Kantonsstrassen als
"klassische Ortsdurchfahrten”. Weil sich die
angrenzenden Nutzungen zur Strasse hin 6ffnen und
es Erdgeschossnutzungen (zum Beispiel
Einkaufsladen) gibt, sind mehr Menschen zu Fuss
oder mit dem Velo unterwegs, allerdings ohne
attraktive Infrastruktur. Teilweise kommt es auch zu
Konflikten zwischen parkierenden Autos und dem
Fussverkehr. Die Mellingerstrasse in Dattwil, die
Neuenhoferstrasse und der 6stliche Teil der
Bruggerstrasse im Kappelerhof sind stark auf den
Autoverkehr ausgerichtet ("Umfahrung innerorts") und
sie trennen die angrenzenden Wohngebiete.
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Das Busangebot ist Uber grosse Teile des Stadt-
gebiets zweckmassig und gut ausgebaut, ausser in
die kleineren Aussenquartiere (Allmend, Ritihof).
Neben dem Briickenkopf Ost verspéaten sich die
Busse allerdings regelméssig entlang der Brugger-
strasse (durch Schlossbergtunnel Richtung Bahnhof,
von der Haselstrasse Richtung Siggenthal/
Kappelerhof).

Velofahrende kdnnen uber Velorouten abseits der
Kantonsstrassen von Dattwil (durch Meierhofquartier)
und Wettingen/Neuenhof (liber Eisenbahnbriicke und
Landliweg) Richtung Baden fahren. Diese
Verbindungen enden teilweise kurz vor dem Zentrum
(zum Beispiel innere Mellingerstrasse,
Schwimmbadstrasse) und flhren ab dort auf stark
befahrenen Kantonsstrassen weiter. Zwischen dem
Kappelerhof und dem Stadtzentrum besteht keine
separate Veloverbindung, Velofahrende missen auf
der stark belasteten Kantonsstrasse fahren. Es
besteht also kein zusammenhéngendes, attraktives
und sicheres Netz tber den ganzen Teilraum. Die
Limmat kann zu Fuss und mit dem Velo Uber separate
Bricken gequert werden, daneben bleibt die
Hochbriicke als zentrale Verbindung zwischen Baden
und Wettingen wichtig.
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Bestandsaufnahme Teilraum Ost

Der Verkehrsfluss in Wettingen ist aufgrund des
deutlich dichteren Strassennetzes (parallel zu den
Kantonsstrassen verlaufende Gemeindestrassen)
stabiler. Entsprechend sind die taglichen
Verkehrsbelastungen auf den Kantonsstrassen tiefer
als in Baden oder im Siggenthal. Der kritische
Engpass ist auch fir die Erschliessung von Wettingen
der Briickenkopf Ost. Die morgens und abends
auftretenden Staus an dieser Kreuzung fiihren dazu,
dass Autofahrende von und nach Siggenthal/Hohtal
teilweise die Schartenstrasse nutzen. Dies sind
einerseits Autofahrende aus Wettingen selbst,
anderseits aber auch solche, die sich Richtung
Limmattal/Furttal begeben.

Durch die vergleichsweise tiefe Verkehrsmenge kann
die Landstrasse in Wettingen heute auf einzelnen
Abschnitten schon ziemlich siedlungsorientiert
gestaltet werden. Die Veloflihrung ist nicht optimal,
zudem kommt es zu Konflikten zwischen parkierenden
Autos und dem Fuss- und Veloverkehr. Die Situation
auf der Alberich-Zwyssig-Strasse ist vergleichbar. Im
Ostlichen Bereich der Landstrasse fahren mehr Autos,
das beeintrachtigt trotz des relativ stark durchgriinten
Strassenraums die angrenzenden Nutzungen.

Mit dem Halbanschluss Spreitenbach und der
Dosierung aus Richtung Killwangen konnte der
Verkehrsfluss in der Ortsdurchfahrt Neuenhof in den
letzten Jahren verbessert werden. Der Bus kann
dadurch zuverlassiger verkehren. Voraussetzung ist
allerdings die Funktionsfahigkeit der A1. Wenn der
Verkehr auf der Autobahn — wie in den letzten Jahren
wieder zunehmend — in den Spitzenzeiten zusammen-
bricht, verléasst ein Teil des Verkehrs friher die Auto-
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bahn und fahrt durch die Gemeinde. Die Zircher-
strasse steht als "klassische Ortsdurchfahrt”
zumindest teilweise in Bezug zu den angrenzenden
Nutzungen, teilweise trennt sie die Siedlungsgebiete
aber auch. Die Querungen fur den Fussverkehr liegen
oft am falschen Ort oder sind unattraktiv, zudem
fihren die immer noch zahlreichen Langsparkplatze
zu Konflikten mit Zufussgehenden und Velofahrenden.
Zudem wird der Busverkehr teilweise durch den MIV
behindert.

In Killwangen hat die Kantonsstrasse heute den
Charakter einer "Umfahrung innerorts”, die an-
grenzenden Siedlungsgebiete wenden sich von der
Strasse ab, die Strasse stort dadurch auch weniger.

Der Bus verkehrt heute auf den Hauptachsen durch
Neuenhof und Wettingen Richtung Baden in den
Spitzenzeiten in einem dichten 7,5-Minuten-Takt. Bus
und Bahn sind heute wenig miteinander verknipft: In
Neuenhof gibt es keine Busanbindung an den Bahn-
hof, auch der Bahnhof Wettingen ist aus einzelnen
Quartieren nicht umsteigefrei erreichbar. Im Umfeld
des Briickenkopfs Ost kommt es in Spitzenzeiten zu
Busverspatungen.

Von Killwangen und Neuenhof her hat es gute Velo-
verbindungen, die Orientierung ist aber teilweise
schwierig und einzelne Routen Richtung Stadt Baden
sind unterbrochen (Briickenkopf Ost). In Wettingen
verkehren die Velos meist auf einer der parallelen
Gemeindestrassen (z.B. Zentralstrasse), auch hier
entstehen durch die Situation am Brickenkopf Ost
Licken Richtung Baden.
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Anhang 2: Prognostizierte Verkehrsmengen
2040 auf ausgewéahlten Strassenabschnitten

Verkehrswachstum unter 2’000 Fahrzeuge / Tag
Belastung 2019 + Wachstum bis 2040

Ortsdurchfahrt Freienwil

3900 Fz.

+1200 Fz. 4o

e | 5300
D 50

+ 1600
+ 300
+ 50

Mellingerstrasse Baden

‘l !

22100 Fz.
+1200 Fz. 48

& N
5 |

2%

< I 29900 + 1°600

+ 7700
+ 300

40

Landstrasse Ehrendingen

18600 + 2°200
+ 1500
100+ 200

Lesebeispiel:

Auf der Landstrasse in Ehrendingen waren 2019 an einem
durchschnittlichen Werktag (Mo-Fr) 18’600 Menschen in total
13'800 Autos unterwegs, bis 2040 steigt der Autoverkehr um
2'200 Personenwege bzw. 1'600 Autos pro Werktag an. Somit
wirden im Jahr 2040 15'400 (= 13'800 + 1'600) Autos pro Tag
auf der Landstrasse verkehren. Das Aufkommen im Busverkehr
wird von heute 3'600 Personenfahrten pro Tag um 1'500 auf
5'100 Personenfahrten ansteigen, mit dem Velo waren statt
heute 100 Menschen pro Tag kiinftig 300 unterwegs (+ 200).
Total wiirde die Landstrasse 2040 also von 26’200 Menschen
pro Werktag befahren (heute 22'300, + 17 %). Fussverkehr
sowie Schwerverkehr sind in diesen Zahlen nicht enthalten.



Verkehrswachstum unter 3'000 Fahrzeuge / Tag

Belastung 2019 + Wachstum bis 2040

Landstrasse Wil Turgi

T w w
R | 17°000 + 2800
& | + 800
b | 200 +200

Badstrasse Ennetbaden

c000Fs 8
2N | 11200 + 4100
s | + 1‘500
I 200 +100

Zentrum Untersiggenthal

14'500 Fz.
+2300 Fz. <88 &l

C= R 19°600 + 3200
wrim + 900
7 100 +50
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Verkehrswachstum unter 3’500 Fahrzeuge / Tag

Belastung 2019 + Wachstum bis 2040

Landstrasse Nussbaumen

Schwimmbadstrasse Wettingen

22'900 Fz.
+3400 Fz. <o &R

= I 309900 +4°200
| + 2600
5 | 800 + 700

11400 Fz.
+3500 Fz, 488 aes

PR | 15°300 + 4800
wriw + 1700
5 200 +100

3

Landstrasse Wettingen

11600 Fz.
+3400 Fz. 48 &8

< 15700 + 4500

o=
3 |

600

+ 3200
+ 100
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Verkehrswachstum tber 3’500 Fahrzeuge / Tag

Belastung 2019 + Wachstum bis 2040

Hochbriicke Baden

TR e w
>l 26700 + 4900
e [ + 6800
b || 2000 +1‘500

Killwangen Mihlehalde

THE e w
R | 16100 + 5300
a=l 00+ 2800
7 | 400  + 400

Zurcherstrasse Neuenhof

15500 Fz.
+3700 Fz. 988 253

>l 20900 + 5000
d= | + 2‘800
& | 500  +300
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