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Faktenblatt
Variantenreduktion fiir Zentrumsentlastung Baden

Die Behordendelegation des GVK Raum Baden und Umgebung hat an ihrer Sitzung vom 8. Septem-
ber 2023 einstimmig beschlossen, dass im Moment nur noch die beiden Varianten Zentrumsentlas-
tung kurz (ZEL kurz) und lang (ZEL lang) als mdgliche Strassennetzergdnzungen im Raum Baden
weiter vertieft werden sollen. Das vorliegende Faktenblatt fasst die fachlichen Uberlegungen zusam-
men, die diesem Entscheid zugrunde liegen.

Handlungsbedarf: Die Strassen werden vor allem durch Quell-/Ziel- und Binnen-
verkehr hoch belastet

Das Kantonsstrassennetz im Raum Baden und Umgebung ist bereits heute durch den motorisierten
Verkehr stark belastet. Die hohe Belastung fiihrt insbesondere zu den folgenden Defiziten:

In der Lagebeurteilung wurden die Bruggerstrasse in Baden sowie die Landstrasse in Nussbau-
men als besonders konfliktreiche Ortsdurchfahrten klassiert. Das bedeutet, dass das Aufkommen
des Auto- und Schwerverkehrs mit spurbar Uber 20'000 Fahrzeugen pro Tag so hoch ist, dass
eine siedlungsvertragliche Gestaltung sehr schwierig ist. Der prozentuale Anteil des Schwerver-
kehrs ist dabei im kantonalen Vergleich nicht Glbermassig hoch, aufgrund der hohen absoluten
Menge und (v.a. im Siggenthal) der zeitlichen Konzentration am friihen Morgen (Zoll6ffnungszei-
ten) wird er aber als sehr stérend wahrgenommen.

Die Knoten beidseits der Limmatquerungen (Briickenkopf Ost, Schulhausplatz, Knoten Boldi)
sind wahrend der Spitzenzeiten uberlastet, es kommt zu teilweise langen Staus. Mit der bis 2040
prognostizierten Zunahme des MIV um 20% (Trendentwicklung) werden diese Uberlastungen
kiinftig deutlich langer dauern als heute.
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Ebenfalls in der Lagebeurteilung wurden auf Basis des kantonalen Gesamtverkehrsmodells die Ver-
kehrsstrdme untersucht, die die beschriebenen hohen Belastungen hervorrufen. Die wichtigsten Er-
kenntnisse dazu sind nachfolgend dargestellt und beschrieben:

Die grossten Beziehungen mit mehr als 20’000 Personenwegen pro Tag verlaufen innerhalb und
zwischen den Teilrdumen Ost (Wettingen/Neuenhof/Killwangen) und Mitte (Stadt Baden) sowie
zwischen diesen beiden Teilrdumen (Binnenverkehr) und den benachbarten Radumen im
Limmattal bzw. Mittelland (Quell-/Zielverkehr). Wahrend der Binnenverkehr beinahe zur Halfte mit
dem 6V oder dem Velo zurlickgelegt wird, entfallt bis mehr als 80% des regionalen Quell-/Zielver-
kehrs auf den MIV.

Der Durchgangsverkehr durch den ganzen Raum ist klein, der Verkehr auf den Strassen im Peri-
meter ist also grosstenteils hausgemacht. Der internationale Transitverkehr (z.B. aus dem sud-
deutschen Raum nach Zirich) ist noch viel kleiner. Beim gréssten Durchgangsverkehrsstrom vom
Unteren Aaretal Richtung Grossraum Zirich ist zudem mehr als 50% mit dem OV unterwegs.

Die durch einzelne Teilrdume durchfahrenden Strome innerhalb des gesamten Raums sind dage-
gen etwas starker. Zum Beispiel durchquert der Verkehr Unteres Aaretal / siddeutscher Raum <>
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Baden (ca. 8'000 Personenwege pro Tag) das Siggenthal, die Verkehrsbeziehung Siggenthal <>
Grossraum Zirich (ca. 7'000 Personenwege pro Tag) dagegen die Stadt Baden.

— Im Vergleich zu anderen ahnlich grossen Agglomerationsraumen ist der Anteil des Autoverkehrs
am gesamten Verkehrsaufkommen eher hoch.

':,7. A L 4

y/
Unteres Aaretal

- =

i i
B surbtal fﬂ?}ff-.'
Wehntal 'y

Untersiggenthal

s
Teilraum West

S
S .
S =4
s SN
Frelenwil V- Teilraum West YA o

Obersiggenthal

v
R

»
S

inkl. Bahn
Richtung Mittelland

g Teilraum Mitte
g Z
Strichdicke: Anzahl Personen / Tag des ) 2
Gesamtverkehrs (2019) B EIEE "ot o Wi
Farbe: MIV Anteil . A
Uber 80%
66 bis 80% R
50 bis 65%

Rohrdorferberg
~ T Reusstal

Unter 50% [ ~ & -
\ e 3 D’Zf\. Ve, 1 A\ a ‘A :\z{‘. “\:\ *
§ AN NN £ £ 2l &N o
| RV ™ % VR ¥ Limmattal = S

Die oben beschriebenen Verkehrsstromanalysen wurden anhand einer Nummernschilderhebung im
Oktober 2022 Gberprift. Die Ergebnisse bestatigen die oben dargestellten Analysen fiir den motori-
sierten Verkehr: Von allen erfassten Fahrten im Ostaargau haben 92 % des Gesamtverkehrs und

80 % des Strassenglterverkehrs Start oder Ziel ihrer Fahrt innerhalb des Raums. Nur 8 % des Ge-
samtverkehrs und 20 % des Strassenguterverkehrs sind demnach Transitverkehr. Taglich durchque-
ren nur 600 Lastwagen den ganzen Ostaargau vom Grenziibergang Koblenz zur A1 Richtung Zirich
oder Mittelland, das entspricht einem Anteil von 7% des Schwerverkehrs.

- Eine Reduktion des MIV-Aufkommens (durch Strassennetzerganzungen oder durch andere Mas-
snahmen) ist aufgrund der Lagebeurteilung primar fur die leistungsbestimmenden Knoten und die
besonders konfliktreichen Ortsdurchfahrten nétig.

- Das hohe Verkehrsautkommen ist mehrheitlich hausgemacht. Besonders gross sind der Quell-/
Zielverkehr Richtung Stadt Baden sowie die Binnenverkehrsstrome in und zwischen Baden und
Wettingen. Der Anteil des Autoverkehrs (MIV) an der gesamten Mobilitat ist eher hoch.

Ziele: Strassennetz soll gesamtverkehrliche Zielsetzungen unterstiitzen

Die Behordendelegation hat mit Beschluss vom 30.05.2023 sieben Ziele fiur das GVK verabschiedet.
Diese Ziele wurden vorab von den Gemeinde- und Stadtraten aller 10 GVK-Gemeinden genehmigt
und sind damit fir den weiteren Prozess verbindlich.
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Mit dem GVK sollen gemass diesen Zielen der Fuss- und Veloverkehr sowie der offentliche Verkehr
gefordert und lebenswerte Strassenrdume geschaffen werden. Dazu braucht es bessere Infrastruktu-
ren fur diese urbanen Verkehrsmittel, was wiederum mehr Flachen erfordert. Zudem soll der Anteil des
motorisierten Individualverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen reduziert und im Gegenzug die
Anteile von Fuss- und Veloverkehr sowie 6V erhdht werden. Dieses Ziel «Flacheneffiziente Mobilitat»
(Modalsplit-Ziel) wurde aufbauend auf der Raumtypologie gemass kantonalem Richtplan und unter
Berucksichtigung der Potentiale von 6V und FVV folgendermassen ausdifferenziert:

— «Halbierung Wachstum MIV»: Auf eher peripheren Beziehungen (z. B. zwischen landlich geprag-
ten Gemeinden wie Freienwil und Gemeinden des urbanen Entwicklungsraums wie Obersiggent-
hal oder Neuenhof) soll noch ein Wachstum des Autoverkehrs um 10 % gegeniber heute zuge-
lassen werden.

— «Plafonierung MIV»: Auf allen Beziehungen zwischen Wettingen und Baden (ohne Innenstadt)
und den anderen GVK-Gemeinden, auf allen Beziehungen zwischen Gemeinden des urbanen
Entwicklungsraums sowie im kommunalen Binnenverkehr aller Gemeinden ausserhalb der Kern-
stadt soll der gesamte Mehrverkehr durch 6V sowie Fuss- und Veloverkehr abgewickelt werden.
Der Autoverkehr wird auf dem heutigen Niveau plafoniert und soll gegeniiber heute nicht zuneh-
men.

—  «Reduktion MIV um 10%»: 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 gegeniiber heute um 10 % reduziert.
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Alle drei Ansatze mussen flr die jeweiligen Verkehrsbeziehungen parallel und gemeinsam erreicht
werden. Wenn die Ziele erreicht werden, wachst das MIV-Aufkommen in der Summe Uber die ganze
Region bis 2040 gegenuber heute nicht. Auf einzelnen Strassenabschnitten kdnnen die Veranderun-
gen gegeniber heute aber unterschiedlich aussehen:

— Auf Teilen der Bruggerstrasse von Baden sowie auf der Alberich-Zwyssig-Strasse in Wettingen
nimmt der Autoverkehr gegenuber heute um 5-10% ab, wenn die Ziele erreicht werden. Die Brug-
gerstrasse bleibt trotz dieser Abnahme aber die am starksten belastete Kantonsstrasse im Peri-
meter.

— Auf verschiedenen Zufahrtsachsen Richtung Baden nehmen die Belastungen um bis zu 5% ab.
Das gilt beispielsweise fir die dstliche Landstrasse in Nussbaumen, die Mellingerstrasse und die
Bruggerstrasse im Kappelerhof.

Faktenblatt Variantenreduktion fir Zentrumsentlastung Baden — Version 4.0 3



Kanton Aargau, Departement Bau, Verkehr und Umwelt p
Gesamtverkehrskonzept Raum Baden und Umgebung m Va |a n

— Auf den weiter vom Zentrum entfernten Zufahrtsachsen nimmt der Verkehr gegeniber heute zu,
auch wenn die obigen Ziele erreicht werden. Die Zunahmen liegen aber in den meisten Fallen bei
weniger als 5%, vereinzelt bis 10%, insgesamt aber deutlich unter dem Wachstum von 20% ge-
mass Trendentwicklung (also ohne GVK).

Die beschriebenen Zu- und Abnahmen sind insgesamt eher gering. Das bedeutet, dass im Grossen
und Ganzen auch kinftig die heutigen Strassenkapazitaten erforderlich sind, um den Autoverkehr zu-
verlassig und siedlungsvertraglich zu bewaltigen. Das deckt sich mit einem weiteren Ziel. Die Erreich-
barkeit des MIV soll demnach stabil und die Kernstadte erreichbar bleiben.
2 —— R\ \ -5
, — A .
\l J‘;J’Y : {

\ Freienwil -

9;- Obersiggenthal \

Gebenstorf

R

Baden

L RES Sy o

Strichdicke: Belastungen im Zielzustand 2040

Farbe: Veranderung Belastung ggui. heute
5-10% Entlastung

1-5% Entlastung

\ 3
\

1-5% Mehrverkehr ) \
Neuenhof ¢ »

5-10% Mehrverkehr \ e

Im Hinblick auf allfallige Strassennetzerganzungen und im Einklang mit dem vorangehend beschriebe-
nen Modalsplit-Ziel bedeutet das:

— Die Erreichbarkeit des Raums Baden und Umgebung mit dem Auto soll gegeniber heute stabil
bleiben, aber nicht zunehmen. Nur so kann das beschriebene Modalsplit-Ziel erreicht werden.

— Konkret bedeutet das, dass die Kapazitaten flr den Autoverkehr in der Summe nicht erhdht wer-
den. Wird eine neue Strasse realisiert, missen im Gegenzug MIV-Kapazitaten auf dem heutigen
Netz in ahnlichem Masse reduziert und fiir andere Verkehrsmittel oder eine stadtraumliche Auf-
wertung genutzt werden.

-> Mit dem Ziel einer flacheneffizienteren Mobilitat soll der Autoverkehr in der Summe nicht zuneh-
men. Damit das gelingt, braucht es attraktivere Infrastrukturen und Angebote fir den Fuss- und
Veloverkehr sowie den 6V, was Platz erfordert. Ein Ausbau des Strassennetzes ist dann zu pri-
fen, wenn nur so der nétige Raum geschaffen werden kann, ohne die stabile Erreichbarkeit des
MIV zu beeintrachtigen.
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Spielrdume: Unterschiedlicher Platzbedarf in konfliktreichen Ortsdurchfahrten

Besonders anspruchsvoll ist die Starkung von 6V sowie Fuss- und Veloverkehr in den Ortsdurchfahr-
ten, zumal die Kantonsstrassen hier oft die Siedlungszentren trennen. Strassennetzergédnzungen kon-
nen bewirken, dass weniger Autoverkehr durch eine Ortsdurchfahrt fahrt und es deshalb weniger
Fahrspuren fir den MIV braucht, so dass dieser Platz fiir die genannten Ziele genutzt werden kann.
Das funktioniert aber auch bei ahnlichen Strassenraumbreiten nicht in jedem Fall gleich, wie die Beur-
teilung der beiden besonders konfliktreichen Ortsdurchfahrten in Baden und Nussbaumen zeigt:

— Auf der Landstrasse in Nussbaumen ist der Strassenraum von Fassade zu Fassade heute rund
24 m breit. Die zweispurige Kantonsstrasse braucht heute nur 30% dieses Raums, wird aber
auch mit einer Strassennetzerganzung bzw. weniger MIV ahnlich viel Raum brauchen, weil auch
bei weniger Autoverkehr zwei MIV-Spuren nétig sind. Um die Ziele des GVK zu erreichen,
braucht es Velostreifen, vor dem Hintergrund der Klimaanpassung und Aufenthaltsqualitat eine
starkere Begriinung, zudem sollte die Strasse besser querbar und durchlassiger sein (z.B. Gber
einen Mehrzweckstreifen). Gelingt es, den Strassenraum unter Einbezug der Grundeigentiimer
von Fassade zu Fassade zu beplanen, kdnnen all diese Anliegen erreicht werden. Zumindest im
westlichen Abschnitt der Landstrasse kdnnen zudem attraktive Verbindungen auf parallel verlau-
fenden Gemeindestrassen realisiert werden. Eine Reduktion der MIV-Belastung auf der Land-
strasse ist deshalb nicht zwingend und schafft auch nicht mehr Flache. Eine Reduktion insbeson-
dere des Strassenguterverkehrs kann aber einen Beitrag zu einer hoheren Aufenthalts- und
Wohnqualitat leisten.

Heutiger Querschnitt Anzustrebender Querschnitt
(Fokus FVV / Freiraum)

Ca.24m Ca.24m

30 % MIV (2 Spuren) 30 % MIV (2 Spuren)

23 % PP / Vorfahrten 10 % Mehrzweckstreifen
0 % Velo 15 % PP (+ Baume)

17 % FG 15 % Velo

30 % Grinflachen 17 % FG
13 % Griunflachen

— Die Bruggerstrasse in Baden weist im zentralen Bereich funf Fahrspuren fur den MIV auf. Trotz
drei Fahrspuren mehr ist der Strassenraum ahnlich breit wie die Landstrasse in Nussbaumen: Die
funf Fahrspuren fiir den motorisierten Verkehr benétigen zwei Drittel des vorhandenen Strassen-
raums. Auf die (zu schmalen) Velostreifen und Trottoirs entfallt gemeinsam ein Viertel, der kleine
verbleibende Raum wird fur Anlieferung genutzt. Wahrend entlang der Landstrasse in Nussbau-
men private Grinflachen und Vorfahrten / Anlieferungsflachen genutzt werden kénnen, um die
Ziele des GVK zu erreichen, nehmen die bestehenden Verkehrsflachen an der Bruggerstrasse
heute bereits den ganzen verfligbaren Raum zwischen Fassade und Fassade ein. Deshalb kdn-
nen im verfugbaren Raum die nétigen zusatzlichen und verbreiterten Fuss- und Veloverkehrsinf-
rastrukturen sowie grosszugigere Grinflachen entlang der Bruggerstrasse nicht realisiert werden.
Vielmehr miissen dazu 2 Fahrspuren fiir den MIV aufgehoben werden. Da das MIV-Aufkommen
im Zielzustand ahnlich ist wie heute, ist eine Mengenreduktion in diesem Ausmass nur mit einer
Netzerganzung maglich.
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Heutiger Querschnitt Anzustrebender Querschnitt
(Fokus FVV / Freiraum)

Ca.24m " Ca.24m

67 % MIV (5 Spuren) 41 % MIV (3 Spuren)
8 % PP / Anlieferung 8 % PP (+ Baume)
12.5 % Velo 26 % Velo

12.5 % FG 17 % FG

8 % Grinflachen

- Auf der heute 4- bis 5-spurigen Bruggerstrasse in Baden miissen mehrere Autospuren aufgeho-
ben werden, um grossere Flachen fir FVV und stadtrdumliche Aufwertung zu erhalten. Das ist
nur mit einer erheblichen Mengenreduktion durch eine Netzerganzung méglich.

- Auf der Landstrasse Nussbaumen fiihrt weniger Autoverkehr zu einer hoheren Aufenthalts- und
Wohnqualitat, aber es braucht weiterhin 2 Fahrspuren fiir den Autoverkehr. Zudem reicht der
Raum mehrheitlich, um den 6V und FVV attraktiver zu gestalten. Eine Mengenreduktion durch
eine Netzerganzung ist nicht zwingend.

Losungsansatze: Kaum verlagerbare Strome, zwei Korridore im Vordergrund

Aufgrund der vorangehenden Uberlegungen muss eine Netzerganzung im Raum Baden dazu beitra-
gen, den Autoverkehr auf der Bruggerstrasse deutlich zu reduzieren, um Spuren abbauen zu kénnen.
Fur die Landstrasse in Nussbaumen ware eine Reduktion auf weniger als 20'000 Fahrzeuge pro Tag

mit entsprechend deutlich weniger Schwerverkehr nétig, damit sie wie andere «klassische Ortsdurch-
fahrten im Perimeter aufgewertet werden kann.

Um zweckmassige Korridore fir Netzerganzungen mit diesen Wirkungen zu identifizieren, sind die
oben unter «Lagebeurteilung» beschriebenen gross- und kleinrdumigen Durchgangsverkehrsstrome
genauer zu betrachten:

— Die Ortsdurchfahrt Nussbaumen (Landstrasse) wird durch die Stréme vom Unteren Aaretal nach
Baden und Richtung Limmattal/Zirich sowie durch den gréssten Teil des Verkehrs vom Siggent-
hal (Teilraum West) Richtung Limmattal/Zurich belastet.

— Die Zentrumsdurchfahrt Baden (Bruggerstrasse) wird durch dieselben Stréme belastet. Dazu
kommt der Verkehr zwischen Baden Nord (Arbeitsplatzgebiet) und Limmattal/Zirich sowie (mit
deutlich kleinerem Volumen) zwischen Baden Siid und dem Raum Brugg.

— Weitere Durchgangsverkehrsstrome verkehren vom Surbtal/\WWehntal Richtung Zirich und Mittel-
land die Ortsdurchfahrt Ehrendingen. Diese sind allerdings deutlich geringer als die vorangehend
genannten Strome und die Ortsdurchfahrt Ehrendingen ist auch weniger stark belastet.
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In den letzten 20 Jahren wurden bereits zahlreiche Linienfiihrungen fir Netzerganzungen im Raum
Baden untersucht. Aufbauend darauf werden nachfolgend diejenigen beurteilt, die zumindest einen
Teil der vorangehend beschriebenen Durchgangsverkehrsstrome aufnehmen und damit die kritischen
Abschnitte entlasten kénnten.
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movaplan

Anhand von Modellrechnungen wurde beurteilt, wie stark die dargestellten Korridorvarianten die kriti-

schen Ortsdurchfahrten und die leistungsbestimmenden Knoten entlasten kénnen:

%

é nimmt nur den grossraumigen Durchgangsverkehr auf. Dadurch werden die besonders kon-
fliktreichen Ortsdurchfahrten in Nussbaumen und Baden kaum entlastet. Auch auf der Land-

strasse in Nussbaumen ist die Wirkung gering. Theoretisch kdnnte die Wirkung mit Zwischenanschlls-

sen (z.B. im Raum Turgi) noch leicht erhdht werden, allerdings wére das technisch sehr aufwandig,

weil die eigentliche Umfahrung aufgrund der Bebauung und verschiedener Schutzgebiete in einem

tiefliegenden Tunnel gefuhrt werden musste. Zudem waren auch so die Entlastungen in Baden und
Nussbaumen zu gering.

Eine weite westliche, sehr lange Umfahrung von Untersiggenthal zum A1-Anschluss Neuenhof

Nussbaumen == = '

Bruggerstr. ) =

Mellingerstr. G Schulhauspl.  Brickenk. Ost
Untersiggenthal &= =

7 Korridor ZEL lang: Eine lange Umfahrung von der Kantonsstrasse bei Kirchdorf tiber die
A Limmat (mit Anschluss an die Kantonsstrasse im Wilerloch) und weiter Richtung A1-Anschluss
Neuenhof (ZEL lang) wirde die Bruggerstrasse und die Landstrasse Nussbaumen deutlich
entlasten. In Nussbaumen waren flankierende Massnahmen nétig, damit auch der Verkehr aus den
westlichen Wohngebieten von Obersiggenthal die Umfahrung nutzt. Auch in Baden wiirden flankie-
rende Massnahmen (z.B. die fiir die Aufwertung von FVV und Stadtraum notwendigen Spurreduktio-
nen) die angestrebte Entlastung verstarken. Zusammen mit der Bruggerstrasse wirde auch der Schul-
hausplatz entlastet, der Briickenkopf Ost dagegen kaum.

Nussbaumen = m ’ '
Bruggerstr. & e —
Mellingerstr. & Schulhauspl.  Briickenk. Ost

7 Korridor ZEL kurz: Eine zentrumsnahe Umfahrung der Innenstadt von Baden (ZEL kurz, ent-
A spricht der Zentrumsentlastung Baden, Variante Umfahrung West, Zwischenergebnis kantona-

ler Richtplan) wiirde die Bruggerstrasse sogar noch etwas starker als beim vorangehenden
Korridor entlasten. Auch bei dieser Variante waren flankierende Massnahmen erforderlich, um den
ganzen Quell-/Zielverkehr zwischen nérdlicher Innenstadt und A1 auf die Umfahrung zu lenken. Zu-
sammen mit der Bruggerstrasse wirde auch der Schulhausplatz entlastet, der Briickenkopf Ost dage-
gen kaum. In Nussbaumen hatte die Netzerganzung keine Entlastungswirkung.

Nussbaumen &= - ’
Bruggerstr. & «—————
Mellingerstr. & Schulhauspl.  Brickenk. Ost

V Denkbar sind auch andere Korridore: Eine Tieflegung der Bruggerstrasse. Dadurch kénnte der

4 durchfahrende Verkehr unterirdisch geflihrt werden, eine (reduzierte) oberirdische Brug-
gerstrasse ware nur noch fur die Erschliessung der Innenstadt. Die Anschlisse fur die ver-

schiedenen Verkehrsbeziehungen sind allerdings nicht einfach, die Realisierung (Bauphase,
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Topographie, Werkleitungen, etc.) sehr anspruchsvoll. Ausser der Bruggerstrasse selbst wirden zu-
dem keine kritischen Abschnitte entlastet.

Annlich lokal waren die Wirkungen eines kurzen Schartenfelstunnels, dieser wiirde nur den
Briickenkopf Ost entlasten und hatte keine Wirkungen fiir die besonders konfliktreichen Orts-
durchfahrten in Baden und Nussbaumen.

Korridor Lagerntunnel: Ein Lagerntunnel von der Tiefenwaag zum A1-Anschluss Wettingen-

Ost wirde den Brlckenkopf Ost ebenfalls entlasten, allerdings viel weniger stark als ein

Schartenfelstunnel. Die Achse Wettingen-Hochbrucke-Déattwil (und damit Schulhausplatz und
Mellingerstrasse) wirden leicht entlastet, weil der Verkehr zwischen Surbtal/Wehntal und Mittelland
noch mehr Uber die A1 durch den Baregg fahren wirde als heute. Auch hier gabe es keine Entlastun-
gen auf der Bruggerstrasse und in Nussbaumen. Daflrr wirde die Landstrasse in Ehrendingen entlas-
tet, aber nur in geringem Ausmass, weil der (betrachtliche) Verkehr vom Surbtal/\WWehntal sowie aus
der Gemeinde selbst nach Baden weiterhin auf der Landstrasse verkehren wirde.

Nussbaumen %=
Bruggerstr. =

Mellingerstr. = Schulhauspl.  Briickenk. Ost

Ehrendingen ()

Im Richtplan des Kantons Ziirich ist eine Aussere Nordumfahrung (Teil West) zwischen Biilach und
Wettingen (und damit ebenfalls durch einen Lagerntunnel) als langfristige Massnahme (Trasseesiche-
rung) eingetragen. Dabei ware eine solche Strasse gemass Richtplan als Nationalstrasse und damit
durch den Bund zu realisieren. Dieser hat sich aber kritisch zum Vorhaben geaussert und die Strasse
wurde nicht in die strategischen Planungen zum Nationalstrassennetz aufgenommen. Der Regie-
rungsrat des Kantons Zurich hat in seiner letzten Stellungnahme zu diesem Vorhaben von 2015 deut-
lich gemacht, dass er selbst an der Zweckmassigkeit bzw. dem verkehrlichen Nutzen sowie an der
umwelt- und raumplanungsrechtlichen Machbarkeit zweifelt und deshalb das Projekt nicht mit eigenen
Planungen vorantreiben méchte. Es ist also nicht davon auszugehen, dass ein von Bund oder Kanton
Zurich geplanter Lagerntunnel in absehbarer Zeit realisiert wird.

- Eine spurbare Entlastung von beiden besonders konfliktreichen Ortsdurchfahrten Nussbaumen
und Baden erreicht nur eine lange Umfahrung (ZEL lang), diese wiirde zudem auch den Schul-
hausplatz leicht entlasten.

- Eine ZEL kurz wiirde die Bruggerstrasse und den Schulhausplatz in Baden noch etwas wirksa-
mer entlasten, hatte dafur keine Wirkung in Nussbaumen. Da eine Mengenreduktion dort nicht in
demselben Ausmass erforderlich ist wie in Baden, um die Ziele des GVK zu erreichen (keine
Spurreduktion nétig), soll dieser Korridor ebenfalls vertieft werden.

- Fur die beiden Korridore ZEL kurz und ZEL lang sind in der weiteren Vertiefung die Zweckmassig-
keit, die technische Machbarkeit stufengerecht zu vertiefen und zweckmassigen flankierenden
Massnahmen zu entwerfen. Eine Netzerganzung muss so beschaffen sein, dass in den entlaste-
ten Strassenabschnitten die Ziele des GVK vollumfanglich erreicht werden kdnnen. In einem
nachsten Schritt werden die beiden Korridore inkl. flankierenden Massnahmen einander gegen-
Ubergestellt.

- Fur den kritischen Knoten Brickenkopf Ost bringen grossrdumige Netzergadnzungen keine sub-
stantielle Entlastung. Ob eine lokale Untertunnelung fiir den Nord-Siid-Verkehr (analog zum
Schartenfelstunnel) geeignet und notwendig ist, um die Ziele des GVK an diesem Knoten zu er-
reichen, soll im noch folgenden Massnahmenpaket «Limmatquerungen» vertieft werden.
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- Die ubrigen Korridorvarianten sollen aufgrund der sehr geringen Wirkungen nicht weiterverfolgt
werden.

Fazit: ZEL lang oder kurz als Ermoglicher prifen, nicht als Selbstzweck

Im Raum Baden und Umgebung sollen gemass den GVK-Zielen und im Einklang mit dem kantonalen
Richtplan flacheneffiziente Verkehrsmittel (6V, Fuss- und Veloverkehr) geférdert werden. In der engen
Klussituation von Baden missen die fir diese Férderung nétigen Angebotsausbauten aber an einigen
Orten auf den Kantonsstrassen realisiert werden, weil parallele Strassenziige fehlen. Das gilt ganz be-
sonders fur den Bereich mit den beiden besonders konfliktreichen Ortsdurchfahrten von Nussbaumen
in die Innenstadt von Baden. Um die Ausbauten und Aufwertungen (z.B. Radstreifen, breitere Aufent-
halts- und Griinbereiche) in der Bruggerstrasse zu realisieren, missen MIV-Spuren aufgehoben wer-
den. Das ist im Einklang mit den Zielen des GVK nur mdéglich, wenn der durchfahrende Verkehr auf
eine Netzerganzung verlagert wird. Auf der Landstrasse in Nussbaumen ist eine Reduktion des Auto-
und Strassenguterverkehrs nicht zwingend, um die Ziele des GVK zu erreichen. So kénnen ab-
schnittsweise auch auf parallel zur Landstrasse verlaufenden Gemeindestrassen bessere Fuss- und
Veloverbindungen realisiert werden. Eine Reduktion insbesondere des Schwerverkehrs wirde aber
die Aufenthalts- und Wohnqualitat entlang der Landstrasse erhéhen und die Aufwertung zu einem at-
traktiven und zukunftsfahigen Lebensraum erleichtern.

Strassennetzerganzungen kénnen weiter einen Beitrag dazu leisten, lGberlastete Netzteile — v.a. Kno-
ten — zu entlasten. Im Perimeter des GVK betrifft das vor allem den Briickenkopf Ost und den (aller-
dings vor wenigen Jahren optimierten) Schulhausplatz.

Netzerganzungen sollen nur zugunsten von Ausbauten fiir 6V und FVV, fir eine héhere Attraktivitat
der Strassenraume innerorts sowie fiir einen moglichst storungsfreien Verkehrsablauf an kritischen
Knoten gepruft werden.

Damit eine Strassennetzerganzung die angestrebten Wirkungen erreicht, muss die Verkehrsverlage-
rung genugend gross sein. Fir eine Entlastung der oben beschriebenen, hinsichtlich Vertraglichkeit
und Leistungsfahigkeit kritischen Abschnitte und Knoten in Nussbaumen und Baden kommen nur zwei
Korridore in Frage: Die Zentrumsentlastung kurz (gemass Zwischenergebnis Richtplan) und eine Zent-
rumentlastung lang (zusatzlich mit Entlastung von Nussbaumen). Nur diese Korridore sollen zusam-
men mit den dazu gehérenden Massnahmen auf den entlasteten Abschnitten weiterverfolgt werden.

Fir den Brickenkopf Ost bringt keine der denkbaren grésseren Strassennetzerganzungen eine sub-
stantielle Entlastung. Optimierungen an diesem Knoten missen lokal und ortsspezifisch im Rahmen
des Massnahmenpaketes Limmatquerungen gesucht werden.
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