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Zusammenfassung

Ausgangssituation
Eine im Rahmen der Gesamtentwicklungsplanung Limmattal durchgefiihrte
System- und Korridorstudie empfiehlt die Einrichtung einer neuen, leistungs-
fahigen 6V-Verbindung zwischen Altstetten und Killwangen. Die Machbar-
keit einer Stadtbahn in diesem Korridor wurde im Anschluss mit einer
Trasseestudie nachgewiesen. Inzwischen wurde das als Limmattalbahn be-
zeichnete Projekt in die kantonalen Richtpldne sowie in die Agglomerations-
programme aufgenommen. Der Kanton Aargau fithrt das Projekt zudem im
Mehrjahresprogramm offentlicher Verkehr auf. Bei der Detailberatung dieses
Programms beim Grossen Rat wurde ein Antrag zur Weiterfiihrung der
Stadtbahn mindestens bis Baden gutgeheissen. Deshalb soll nun — in Analogie
zum Ostlichen Limmattal — fiir den Abschnitt von Killwangen bis Baden eine
Korridor- und Trasseestudie durchgefiihrt werden. Im Ergebnis ist eine
Empfehlung fiir ein Stadtbahntrassee vorzulegen, dessen Linienfiihrung

¢ verkehrsplanerisch, verkehrstechnisch und baulich realisierbar ist,

¢ cine optimale Erschliessungswirkung innerhalb des Perimeters bietet

und
¢ mit den raumplanerischen Anforderungen des Gebietes vertraglich ist.

Vorgehen

Die Studie wird in zwei Phasen durchgefiihrt:
¢ Phase I: Korridorstudie
¢ Phase II: Trasseestudie

Der aus der Korridorstudie hervorgegangene Korridor K3 wurde in vier Ab-
schnitte unterteilt, entsprechend den Gemeinden im Trasseeverlauf (ver-
gleiche Abbildung auf der ndchsten Seite):

Teilabschnitt 1, Killwangen

Teilabschnitt 2, Neuenhof

Teilabschnitt 3, Wettingen

Teilabschnitt 4, Baden

Fiir diese Abschnitte wurden mogliche Trasseevarianten entwickelt, unter-
sucht und bewertet.
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Teilabschnitte im Trasseekorridor K3

Variantenficher und Empfehlungen Teilabschnitt Killwangen

Fiir den Teilabschnitt Killwangen wurden drei Trasseevarianten entwickelt.
Auf Basis einer Grob-Beurteilung wird empfohlen, die Variante 1.3 (via
Bahnhof- und Ziircherstrasse) weiter zu verfolgen.

Auf Wunsch der Gemeinde Killwangen wird die Trasseefiihrung — auch fiir
den im Richtplan eingetragenen Abschnitt ostlich des Bahnhofs — im An-
schluss an die Korridor- und Trasseestudie nochmals vertieft untersucht.
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Empfohlene Trasseevariante im Teilabschnitt Killwangen
Hintergrund: Themenkarte Siedlung aus Phase I, vergleiche Anhang F

Variantenficher und Empfehlungen Teilabschnitt Neuenhof
Im Teilabschnitt Neuenhof wurden zwei Trasseevarianten untersucht:
e Variante 2.1 via Limmatstrasse, mit Limmatquerung parallel zur Al
¢ Variante 2.2 via Sandstrasse, mit Querung der Limmat ca. 200 m fluss-
aufwirts

Trasseevarianten 2.1 (blau) und 2.2 (violett)
Hintergrund: Themenkarte Siedlung aus Phase 1, vergleiche Anhang F
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Je Variante konnen die folgenden Vorteile festgehalten werden:

Variante 2.1 Variante 2.2
(Limmatstrasse) (Sandstrasse)
+ grosseres Fahrgastpotenzial, + geringere Investitionskosten

bessere Erschliessungswirkung

+

geringere Fahrzeiten

+ landschaftsvertrdglichere Losung | + direkte Anbindung des Bahnhofs
zur Querung der Limmat in Neuenhof (verkehrlich nicht

+ hohere Siedlungsvertraglichkeit zwingend erforderlich)

Es wird empfohlen, die Variante 2.1 (via Limmatstrasse) weiter zu verfolgen.

Variantenficher und Empfehlungen Teilabschnitt Wettingen

Fiir Wettingen wurden insgesamt acht Trasseevarianten entwickelt, welche
sich zum einen kleinrdumig durch die Trassierung in Wettingen-Ost und zum
anderen durch die Fortfithrung entlang der Langsachse bis Baden (Land-
strasse resp. Zentralstrasse) unterscheiden.

Vor allem auf Grund ihrer nahezu optimalen Erschliessungswirkung wird
empfohlen, die Variante 3.2 via Geisswies, Ostliche Zentralstrasse, Jurastrasse
und Landstrasse weiter zu verfolgen.

Empfohlene Trasseevariante im Teilabschnitt Wettingen
Hintergrund: Themenkarte Siedlung aus Phase I, vergleiche Anhang F
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Um entlang der Landstrasse ausreichende Kapazitdten fiir den 6V sicher-
zustellen und gleichzeitig den Bedtirfnissen dieser Achse als ,Einkaufsmeile”
gerecht zu werden wird empfohlen den MIV moglichst weitgehend auf die
parallel verlaufende Zentralstrasse zu verlagern. Als ,Nadelohr” verbleibt
der Abschnitt westlich der Staffelstrasse; hier miissen MIV und 6V gebiindelt
gefiihrt werden, was angesichts der begrenzten Streckenldnge losbar er-
scheint.

Empfohlene Trasseevariante im Teilabschnitt Baden
Hintergrund: Themenkarte Siedlung aus Phase I, vergleiche Anhang F
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Variantenficher und Empfehlungen Teilabschnitt Baden

Zwischen Wettingen und Bahnhof Baden wurden zwei Trasseevarianten
untersucht. Auf Grund der wesentlich besseren Erschliessungswirkung wird
eine Fithrung via Hochbriicke und Schulhausplatz empfohlen. Die Stadtbahn
soll moglichst a niveau gefiihrt werden, auf Kunstbauten ist v.a. aus Kosten-
griinden moglichst zu verzichten. Mit einer derartigen Losung resultieren er-
hebliche Auswirkungen fiir den MIV und den Langsamverkehr. Auf der
anderen Seite bietet sich die Moglichkeit einer umfassenden Aufwertung der
Strassenrdume (,,Stadtbahn als Mittel zur Stadtreparatur”).

Als nordlicher Endpunkt wird der Brown-Boveri-Platz vorgeschlagen, sodass
der Arbeitsplatzschwerpunkt Baden-Nord direkt an die Limmattalbahn an-
gebunden wird (Abbildung Trassee Baden siehe nichste Seite).

Investitions- und Betriebskosten

Fiir das empfohlene Stadtbahn-Trassee werden Investitionen von rund 410
Mio. Franken erwartet (inkl. MWSt., Schitzgenauigkeit +30%). Eine unterirdi-
sche Fithrung in Baden wiirde das Vorhaben um etwa 250-300 Mio. Franken
verteuern.

Die zu erwartenden Betriebskosten im Abschnitt Killwangen bis Baden liegen
fiir einen 10-Minuten-Takt in einer Grossenordnung von 8.3-9.6 Mio. Franken
pro Jahr, beim 15-Minuten-Takt sind es knapp 3 Mio. Franken weniger. Nicht
enthalten sind dabei Unterhaltskosten (Infrastruktur) sowie Einsparungen
durch eine Reduzierung des Busangebotes.

Ausblick

Anhang E zeigt die resultierende Bestvariante fiir die Gesamtstrecke Kill-
wangen bis Baden.

In einer ndchsten Stufe sind die Vorschldge fiir eine Verlingerung der
Limmattalbahn nach Baden in den politischen Gremien zu beraten. Ein all-
falliges Verfahren zur Aufnahme des Trassees in den kantonalen Richtplan ist
fiir 2010 vorgesehen.
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Ausgangssituation

Im Rahmen der Gesamtentwicklungsplanung fiir das Limmattal wurde im
Jahr 2002 eine System- und Korridorstudie zum zukiinftigen 6V-Angebot in
diesem Raum erarbeitet!. Die Studie empfiehlt die Einrichtung einer neuen,
leistungsfdhigen 0V-Verbindung zwischen Ziirich-Altstetten (Farbhof) und
Killwangen.

Hierauf aufbauend wurde im Jahr 2003 eine Trasseestudie erstellt, welche die
verkehrstechnische und bauliche Machbarkeit eines Stadtbahn-Trassees im
genannten Korridor untersucht?. In der Folge wurde das Vorhaben in die
kantonalen Richtpldne sowie in die Agglomerationsprogramme der Kantone
Aargau und Ziirich aufgenommen. Der Kanton Aargau fiihrt das inzwischen
als Limmattalbahn bezeichnete Projekt zudem im Mehrjahresprogramm
offentlicher Verkehr auf (Infrastrukturprojekt mit mittel- bis langfristigem
Realisierungshorizont).

Im Rahmen der Detailberatung dieses Programms beim Grossen Rat wurde
ein Antrag zur Weiterfithrung der Stadtbahn mindestens bis Baden gut-
geheissen (GRB 2007-1250); auch der von 19 Limmattaler Gemeinden unter-
zeichnete Letter of Intent vom November 2007 fordert eine Stadtbahn-Verbin-
dung von Altstetten bis nach Baden.

Das Departement Bau, Verkehr und Umwelt des Kantons Aargau hat deshalb
SNZ Ingenieure und Planer AG beauftragt, in Analogie zu den oben genann-
ten Untersuchungen eine Korridor- und Trasseestudie fiir den Abschnitt
von Killwangen bis Baden durchzufiihren; der Abschnitt soll so planerisch
auf den gleichen Stand wie die Teilstrecke von Altstetten bis Killwangen
gebracht werden.

T Volkswirtschaftsdirektion und Baudirektion Kanton Zirich / Baudepartement Kanton Aargau,
Verkehrskonzept Limmattal - Phase 1, System- und Korridorstudie; Ernst Basler + Partner AG, 2002

2 Volkswirtschaftsdirektion Kanton Ziirich / Baudepartement Kanton Aargau, Verkehrskonzept
Limmattal - Phase 2a, Trasseestudie Limmattal; SNZ Ingenieure und Planer AG / Planpartner AG,
2003
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Ziel der Studie

Im Rahmen der Studie sind mogliche Korridore und Linienfiihrungen fiir
eine Stadtbahn zwischen Killwangen und Baden zu entwickeln, zu unter-
suchen und zu bewerten. Im Ergebnis ist eine Empfehlung fiir eine Trassee-
Bestvariante vorzulegen, deren Linienfiihrung

¢ verkehrsplanerisch, verkehrstechnisch und baulich realisierbar ist,

¢ cine optimale Erschliessungswirkung innerhalb des Perimeters bietet

und
¢ mit den raumplanerischen Anforderungen des Gebietes vertraglich ist.

Die Arbeiten und deren Ergebnisse bilden eine wesentliche Grundlage fiir
den Eintrag des Stadtbahn-Trassees in den kantonalen Richtplan.

Die vertiefte Ausarbeitung der empfohlenen Bestvariante ist in einem nachge-
ordneten Arbeitsschritt durchzufiihren.
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Vorgehen

Die Studie wird in zwei Phasen gegliedert, vergleiche Abbildung 1:

¢ In der Korridorstudie (Phase I) wurden die moglichen Korridore fiir ein
Stadtbahn-Trassee untersucht und es wurde ein Korridor fiir die weitere
Bearbeitung festgelegt. Zeitgleich wurde durch Planpartner AG eine
detaillierte Abschidtzung der vorhandenen Nachfragepotenziale durchge-
fiihrt3.

e In der sich anschliessenden Trasseestudie (Phase II) wird nun die Linien-
fiihrung konkretisiert.

Abb. 1: Vorgehen

Im Rahmen der Korridorstudie wurden vier Korridorvarianten fiir ein Stadt-
bahntrassee zwischen Killwangen und Baden entwickelt. An ihrer Sitzung
vom 17.9.08 hat die Steuerungsgruppe beschlossen, den Korridor K3 (via
Neuenhof und Wettingen) weiter zu verfolgen. Fiir die weitere Bearbeitung
wird der Korridor nun in vier Abschnitte unterteilt, entsprechend den Ge-
meinden im Trasseeverlauf (siehe auch Abbildung 2 auf der folgenden Seite):

¢ Teilabschnitt 1, Killwangen
e Teilabschnitt 2, Neuenhof
¢ Teilabschnitt 3, Wettingen
e Teilabschnitt 4, Baden

3 Stadtbahn Limmattal, Prifung Weiterflihrung bis Baden: Zwischenbericht zu den raum-
planerischen und stéadtebaulichen Erkenntnissen sowie den Erschliessungspotenzialen;
Planpartner AG, 12.08.08
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Die Teilabschnitte wurden so gewihlt, dass die Lage des Trassees im Uber-
gangsbereich zwischen den Abschnitten weitgehend gegeben ist, d.h. die
Varianten der einzelnen Teilabschnitte sind frei kombinierbar.

Fiir die verschiedenen Abschnitte werden nun auf Basis der Ergebnisse aus
der Korridorstudie Trasseevarianten entwickelt, untersucht und bewertet. Die
Entwicklung der Varianten folgt dabei auch den fiir die Trasseestudie
Altstetten — Killwangen entwickelten Grundsétzen, welche bereits in das Ziel-
system der Korridorstudie eingeflossen sind.

Abb. 2:  Teilabschnitte im Trasseekorridor K3
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Zielsystem fiir die Variantenbewertung

Als Basis fiir die Bewertung der Trasseevarianten kann das Zielsystem aus
der Korridorstudie tibernommen werden, welches sich auch mit demjenigen
der Untersuchung im 6stlichen Limmattal deckt:

e Erschliessungsqualitit
Erschliessung moglichst grosser Einwohner-/ Arbeitsplatzpotenziale

¢ Trasseequalitdt/Betriebsqualitat
Konfliktpotenzial entlang des Trassees minimieren

¢ Raumplanung/Stidtebau
Vertréaglichkeit des Trassees mit dem Orts- und Landschaftsbild; Mini-
mierung der Umweltauswirkungen

¢ Kosten und Realisierung
Baukosten minimieren, Risiken beziiglich Realisierbarkeit minimeren



Limmattalbahn, Priifung Weiterfithrung bis Baden 6

5. Teilabschnitt Killwangen
5.1 Variantenficher

Fiir den Teilabschnitt Killwangen werden drei Trasseevarianten definiert:

e Die Variante 1.1 verlduft geradlinig entlang der Kantonsstrasse. Der
Bahnhof Killwangen-Spreitenbach wird nicht direkt angebunden, sondern
die Haltestelle wird in Hohe der Unterfiihrung Bahnhofstrasse angeord-
net (Entfernung zum Bahnhof ca. 180-200 m).

e In Variante 1.2 verlduft das Trassee via Bahnhofstrasse, mit direkter An-
bindung des Bahnhofs Killwangen-Spreitenbach (analog heutiger Bus-
fihrung).

® Zusétzlich wird als Variante 1.3 eine Linienfithrung via Miihlehalden-
strasse aufgefiihrt, welche eine durchgingige Trassierung abseits der
Kantonsstrasse ermoglicht.

Abb. 3:  Trasseevarianten Killwangen
Blau: ohne direkte Anbindung Bhf. Killwangen-Spreitenbach
Violett: mit direkter Anbindung Bhf. Killwangen-Spreitenbach
Griin: Limmattalbahn Ziirich-Altstetten — Killwangen
Hintergrund: Themenkarte Siedlung aus Phase I, vergleiche Anhang F
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5.2 Grobbewertung der Varianten

Erschliessungs- | ® Mit Variante 1.1 wird der Bahnhof Killwangen-Spreitenbach
nicht direkt angebunden, der Umsteigeweg zwischen Stadt-
bahn und S-Bahn betrdagt ca. 180-200 m (zudem Hohenunter-
schied Bahnhof/Ziircherstrasse ca. 10-15 m).

qualitit

® Bei den Varianten 1.1 und 1.2 entspricht die Erschliessungs-
qualitit dem heutigen Busangebot; die hangseitigen Sied-
lungsgebiete liegen z.T. ausserhalb des Kerneinzugsbereichs
der Haltestellen.

eIn Variante 1.3 verlduft das Trassee peripher, die Er-
schliessungsqualitdt fiir Killwangen wird dadurch zusétzlich
reduziert.

Trasseequalitidt/ | ® Entlang der Ziircherstrasse ist eine durchgéngige Eigentrassie-

Betriebsqualitit rung (zumindest fiir beide Richtungen) sehr aufwandig.

¢ Entlang der Bahnhofstrasse ist eine Eigentrassierung vsl. nicht
moglich; das MIV-Aufkommen ist hier jedoch gering, sodass
keine Einschrankungen im Betriebsablauf zu erwarten wéren.

® Auf der Bahnhofstrasse betrdgt die maximale Langsneigung
7%; dies stellt die Obergrenze punkto Steigung dar.

Raumplanung/ | ¢ Die Miihlehaldestrasse eignet sich kaum fiir die Aufnahme

Stidtebau eines Stadtbahn-Trassees (Quartiererschliessung).
e Variante 1.3 verliuft sehr , versteckt”, die Stadtbahn ware im
Ortsbild kaum présent.
Kosten und ¢ In Variante 1.1 miisste die Bahnhofstrasse vsl. auf einem sepa-

raten Briickenbauwerk gequert werden, welches auch die Hal-

Realisierung
testelle aufnehmen konnte.

e Fiir Variante 1.1 stellt sich die Frage der Aufwértskompa-
tibilitat (Schlaufenstandort bei vorzeitiger Realisierung der
Limmattalbahn bis Killwangen).

5.3 Empfehlungen

Vor allem wegen ihrer schlechten Erschliessungswirkung wird empfohlen,
die Variante 1.3 zu verwerfen. Auf Grund der unattraktiven Anbindung des
Bahnhofs Killwangen-Spreitenbach und der fehlenden Aufwértskompatibili-
tat wird zudem empfohlen, auch die Variante 1.1 nicht weiter verfolgt wer-
den.

Es wird empfohlen, die Trasseevariante 1.2 weiter zu verfolgen.
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5.4

Abb. 4:  Empfohlene Trasseevariante im Teilabschnitt Killwangen

Hintergrund: Themenkarte Siedlung aus Phase I, vergleiche Anhang F

Auf Wunsch der Gemeinde Killwangen wird die Trasseefiihrung — auch fiir
den im Richtplan eingetragenen Abschnitt ostlich des Bahnhofs — im An-
schluss an die Korridor- und Trasseestudie nochmals vertieft untersucht.

Sonstiges

Erste Ansidtze zur Querschnittsgestaltung in Killwangen sind den Anhédngen
Al bis A3 zu entnehmen:

Auf Grund der begrenzten Flichenverfiigbarkeit ist eine vollstindige
Eigentrassierung entlang der Bahnhofstrasse nicht moglich. Das MIV-
Aufkommen ist gering, aus diesem Grund erscheint eine Mischverkehrs-
16sung vertretbar. Um Behinderungen des 6V durch langsam fahrende
Velofahrer auszuschliessen, sind separate Radstreifen vorzusehen. Hier-
durch resultiert eine erforderliche Aufweitung des Strassenraumes um
insgesamt 2-3 m.

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit wird im Abschnitt unterhalb
der Miihlehaldenstrasse, welcher eine grosse Langsneigung aufweist, fiir
den MIV ein Einbahnregime empfohlen (Fahrverbot in Richtung Bahn-
hof). Somit kann die Stadtbahn in der Gefallstrecke eigentrassiert gefiihrt
werden (Bremsweg!). Zur Vermeidung grosserer Umwegfahrten sollte
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jedoch die Zufahrt bis zur Miihlehaldenstrasse aus Richtung Dorf ge-
wihrleistet werden, siehe auch Abbildung 5.

e Entlang der Ziircherstrasse (innerorts) wird eine Eigentrassierung der

Stadtbahn empfohlen. Diese macht eine Verbreiterung des Strassen-
raumes um etwa 6-7 m erforderlich.
Da das Trassee zwischen Killwangen und Neuenhof neben der Kantons-
strasse gefiihrt werden sollte, ist nebst einer Mittellage fiir den betrach-
teten Innerortsabschnitt ebenso eine Seitenlage denkbar (Vermeidung
Trasseewechsel am Siedlungsrand); der Platzbedarf ist etwa gleich gross.

Abb. 5:  Vorgeschlagenes Einbahnregime Bahnhofstrasse
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6. Teilabschnitt Neuenhof

6.1 Variantenficher

Die beiden Varianten im Teilabschnitt Neuenhof sind:

Abb. 6:

In Variante 2.1 wird das Trassee via Ziircherstrasse und Limmatstrasse
gefiihrt, die Limmatquerung in Richtung Wettingen erfolgt parallel zur
Autobahn?.

Die Variante 2.2 sieht eine siidlichere Lage des Trassees mit direkter
Anbindung des Bahnhofs Neuenhof und separater Limmatquerung vor.
Das Trassee verlduft ab dem Zentrum via Sandstrasse, die Haltestelle am
Bahnhof Neuenhof liegt auf einer neu zu erstellenden Briicke tiber der
SBB. Die Limmatquerung liegt im Vergleich zur Variante 2.1 etwa 200 m
flussaufwarts.

Trasseevarianten Neuenhof
Blau: via Limmatstrasse / Violett: via Sandstrasse und Bhf. Neuenhof
Hintergrund: Themenkarte Siedlung aus Phase I, vergleiche Anhang F

Mit einer veréanderten Trassierung auf der Limmat-Nordseite (Teilabschnitt Wettingen, siehe
Kapitel 7) kann die Stadtbahnbriicke hohengleich mit der Autobahn realisiert werden. Eine
aufwandige Uberquerung der Autobahn, wie im Rahmen der Korridorstudie exemplarisch
gezeigt, ist voraussichtlich nicht erforderlich.
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6.2 Grobbewertung der Varianten

Erschliessungs-
qualitit

e Die Variante 2.1 bietet eine optimale Erschliessung Neuenhofs:
nahezu das gesamte Siedlungsgebiet liegt im Kerneinzugs-
bereich der Stadtbahn-Haltestellen. Der Bahnhof Neuenhof
wird jedoch nicht direkt angebunden (Distanz ab Ziircher-
strasse ca. 300 m).

¢ Die Variante 2.2 erschliesst die nordlichen Teile von Neuenhof
nicht oder nur peripher (zusitzliches Busangebot erforder-
lich).
Der Bahnhof Neuenhof erhilt eine direkte Anbindung. Die Be-
deutung dieser Verkniipfung ist jedoch zu hinterfragen, falls
der Bahnhof Killwangen-Spreitenbach direkt angefahren wird.

Trasseequalitit/
Betriebsqualitit

Entlang der Ziircherstrasse ist fiir die Realisierung eines Stadt-
bahn-Eigentrassees eine Aufweitung des Strassenraumes er-
forderlich; die vorhandenen Baulinien sind ausreichend.

An der Limmatstrasse (Variante 2.1) kann eine Eigentrassie-
rung vsl. nicht realisiert werden (allenfalls halbseitig, in Zu-
fahrt auf die Ziircherstrasse).

Eine seitliche Aufweitung der SBB-Unterfiihrung ist kaum
sinnvoll, da die maximale Strassenbreite durch den Gebdude-
abstand unmittelbar nordlich der Unterfithrung gegeben ist.

Auch in der Sandstrasse (Variante 2.2) ist eine Eigentrassie-
rung vsl. nicht moglich; das MIV-Aufkommen ist hier jedoch
gering, sodass keine Einschrdankungen fiir den 6V zu erwarten
waren.

Raumplanung/
Stddtebau

Bei Variante 2.2 muss das Trassee zwischen Hardstrasse und
SBB auf einem Viadukt mit geringem Abstand zwischen be-
stehenden Gebduden hindurchgefiihrt werden.

Wihrend sich die Limmatquerung in Variante 2.1 direkt neben
der Autobahnbriicke befindet, liegt sie in Variante 2.2 etwa
300-400 m flussaufwarts.

Die zukiinftige Nutzung der Siedlungsentwicklungsflachen
nordlich der SBB ist noch offen; die Gemeinde Neuenhof
strebt eine Wohnnutzung an. Die Trasseevariante 2.2 wiirde
das Gebiet in Hochlage (Briicke oder Damm) 6stlich tangieren.

Kosten und

Realisierung

eDie Liange des Briickenbauwerks zur Uberquerung der
Limmat ist in beiden Varianten dhnlich. Zwar wird bei Varian-
te 2.2 der Fluss rechtwinklig gequert, jedoch beginnt das Bau-
werk bereits westlich der SBB.

e Variante 2.1 ist etwa 700-800 m ldnger und diirfte somit auch
hohere Infrastrukturkosten verursachen als Variante 2.2.

e Variante 2.2 macht die Verlegung der Tennisplidtze erforder-
lich.
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Die Grobbewertung der Trasseeoptionen ldsst keine eindeutige Entscheidung
zu Gunsten einer Variante zu. Es ist deshalb eine vertiefte Analyse der
beiden Varianten erforderlich (Kapitel 6.4); als Basis fiir eine raumplane-
rische/stddtebauliche Beurteilung und die Kostenschiatzung wurden vorab
mogliche Langenprofile der Limmatquerung (einschliesslich Querung SBB
auf Seite Neuenhof resp. Autobahn und Furttallinie auf Seite Wettingen) ent-
wickelt.
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6.3 Lingenprofile Limmatquerung

6.3.1 Variante 2.1

Anhang B1 zeigt das Langenprofil fiir eine autobahn-parallele Limmatque-
rung mit anschliessender Unterquerung von Autobahn und Furttallinie auf
Seite Wettingen.

Es ist festzuhalten, dass im Vergleich zu den Uberlegungen aus der Korridor-
studie eine weniger aufwéndige Trassierung moglich wird, da die Fortfiih-
rung in Wettingen weiter Ostlich erfolgt als urspriinglich vorgesehen (Geiss-
wies statt Halbartenstrasse) und somit Autobahn und Furttallinie erst in
Hohe der Freizeitanlage Tédgi gequert werden miissen.

Abb. 7:  Autobahnbriicke

Im Einzelnen stellt sich der Losungsvorschlag wie folgt dar:

Auf Seite Neuenhof beginnt das Briickenbauwerk an der Limmatstrasse,
in Hohe der Ringstrasse. Das Trassee wird auf das Niveau der Autobahn
gefiihrt, sodass das Stadtbahn-Viadukt hohengleich neben der bestehen-
den Al-Briicke angeordnet werden kann.

Die Limmat wird in einer Hohe von ca. 8-12m {iberquert (Richtung
Wettingen ansteigend).

Auf Seite Wettingen verschwenkt das Trassee zundchst nach Siiden, um
Autobahn und Furttallinie in einem grossen Bogen zu unterqueren. Fiir
die Verkniipfung mit der Furttallinie bestehen zwei Optionen:

-, Turmbahnhof” mit Haltestelle Limmattalbahn im Tunnel

- Haltestelle Limmattalbahn nérdlich der SBB (im Einschnitt)

Nach Unterquerung der Furttallinie wird das Trassee iiber eine Rampe
zur Tagerhardstrasse gefiihrt. Die maximal erforderliche Langsneigung
betrdagt rund 6%.
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6.3.2

Variante 2.2

Ein Langenprofil fiir das Stadtbahntrassee im Zuge der Variante 2.2 befindet
sich im Anhang B2:

Auf Seite Neuenhof muss das Trassee auf Grund der vorhandenen Hohe
der SBB-Anlagen bereits in der Sandstrasse, westlich der Hardstrasse, an-
steigen. Hieraus folgt, dass der Knoten Sandstrasse/Hardstrasse um etwa
2 m angehoben werden muss, was auch Anpassungen an der Hardstrasse
nach sich zieht (Abbildung 8).

Das sich anschliessende Briickenbauwerk muss zwischen den bestehen-
den Mehrfamilienhdusern stidlich der SBB in Hohe des 1. Obergeschosses
hindurchgefiihrt werden; der Gebdudeabstand betragt etwa 14 m, sodass
die Briicke (Breite inkl. Velo und Fussgidnger ca. 10 m) sehr nahe an die
Gebdude heranreichen wiirde.

Nach Querung des Bahnhofs Neuenhof (Haltestelle auf der Briicke) ver-
lauft das Bauwerk tiber die heutigen Tennispldtze hinweg; diese miissten
verlagert werden.

Die Limmat wird in einer Hohe von 12-15 m gequert; das Trassee fillt in
Richtung Wettingen leicht. In der Boschung des Wettinger Limmatufers
gelangt das Trassee in einen Tunnel, welcher die Autobahn und die Furt-
tallinie etwa rechtwinklig unterquert.

Beziiglich der Verkniipfung mit der Furttallinie bestehen dieselben Optio-
nen wie bei Variante 2.1.

Abb. 8:  Anhebung des Knotens Sandstrasse/Hardstrasse

(schematische Darstellung)

Fazit: Beide untersuchten Varianten sind trassierierungsmaéssig machbar. In
Variante 2.2 sind die Auswirkungen auf den Bestand ungleich grosser (v.a.
auf Seite Neuenhof).
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6.4

6.4.1

Vertiefte Gegeniiberstellung der Trasseevarianten

Nachfolgend werden die einzelnen Aspekte der vertieften Gegentiberstellung
der Varianten 2.1 und 2.2 wiedergegeben. Eine Zusammenfassung befindet
sich im Kapitel 6.4.5.

Erschliessungsqualitit

Fahrgastpotenziale

Von Planpartner AG wurden die in der nachstehenden Ubersicht aufgefiihr-
ten Einwohner- und Arbeitsplatzpotenziale im Kerneinzugsbereich (300 m)
der beiden Trasseevarianten ermittelt>:

e Im Einzugsbereich der Variante 2.1 sind (sowohl im Zustand 2000 wie
auch 2025) rund 35% mehr Einwohner zu verzeichnen als bei Variante 2.2.

® Auch beziiglich der Beschiftigten weist die Variante 2.1 deutlich hohere
Potenziale auf. Im Prognosezustand 2025 werden 75% mehr Arbeitsplitze
erschlossen als in Variante 2.2.

Variante 2.1 Variante 2.2
Einwohner
- Bestand 2000 5’626 4’095
- Prognose 2025 6’650 4917
Beschiftigte
- Bestand 2000 1’525 660
- Prognose 2025 1’535 868

Abb. 9:  Fahrgastpotenziale Neuenhof, Prognose 2025

S Die Angaben beziehen sich auf das gesamte Gemeindegebiet Neuenhof, d.h. die durch die
in beiden Varianten bedienten Haltestellen Kirchfeld, Posthorn, Landhaus erschlossenen
Einwohner und Arbeitsplatze sind mit beriicksichtigt.
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Lage und Erreichbarkeit der Haltestellen

Wie Abbildung 10 zeigt, sind die vorgesehenen Haltestellenstandorte durch
das bestehende Fusswegenetz gut erreichbar. Einzig fiir eine direkte fuss-
laufige Anbindung des Gewerbegebietes nordlich der A1l miisste von der
Limmatstrasse her eine Unterquerung der Autobahn geschaffen werden®.

Abb. 10: Zuginglichkeit Haltestellen

Erfordernisse fiir erginzende Buserschliessung

In Variante 2.1 liegt nahezu das gesamte Siedlungsgebiet im 500 m-Einzugs-
bereich der Limmattalbahn. In Variante 2.2 wird fiir den nordlichen Teil des
Gemeindegebietes ein ergdnzendes Busangebot erforderlich.

AbD. 11: Trasseevarianten 2.1 (blau) und 2.2 (violett)
Hintergrund: Themenkarte Siedlung aus Phase I, vergleiche Anhang F

6 Unterfiihrung in Kostenschatzung fir Variante 2.1 berlcksichtigt (Kapitel 6.4.4)
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Bedeutung der Verkniipfung S-Bahn/Limmattalbahn in Neuenhof

Die Variante 2.2 bietet im Gegensatz zur Variante 2.1 eine Verkniipfung der
Limmattalbahn mit der S-Bahn (S512) im Bahnhof Neuenhof.

Abbildung 12 zeigt eine Einschdtzung zur verkehrlichen Bedeutung dieser
Verkniipfung. Sie dient primér den Fahrgasten der Relation Wettingen <->
Ziirich; diese Verbindung kann indes auch via Bahnhof Killwangen-Spreiten-
bach gewdhrleistet werden, wo es zudem ein zusatzliches S-Bahn-Angebot
von/nach Ziirich gibt (S3). Es resultiert eine etwas ldngere Fahrzeit, wobei
sich die Auswirkungen auf die effektiven Reisezeiten in Abhéngigkeit der
konkreten Fahrplanlagen ergeben.

Abb. 12: Bedeutung der Verkniipfung S-Bahn/Limmattalbahn in Neuenhof

Fazit: Variante 2.1 bietet fiir Neuenhof eine deutlich bessere Erschliessungs-
qualitdt. Die in Variante 2.2 vorhandene Direktanbindung des Bahnhofs hat
verkehrlich eine nur untergeordnete Bedeutung.
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6.4.2

Trassee- und Betriebsqualitit

Querschnittsgestaltung

In den Anhdngen A5 und A6 sind verschiedene Ansdtze zur Querschnitts-
gestaltung der Limmatstrasse (Variante 2.1) resp. Sandstrasse (Variante 2.2)
aufgefiihrt:

¢ Auf Grund des geringen MIV-Aufkommens kann entlang der Limmat-
strasse eine Mischverkehrslosung vorgesehen werden, welche nur eine
geringfiigige Aufweitung des Strassenraumes erforderlich macht. Zur
Vermeidung von Behinderungen ist in Zufahrt auf die Ziircherstrasse
allenfalls eine 6V-Eigentrassierung denkbar.

® Auch in der Sandstrasse ist eine Mischverkehrslosung moglich, ebenso ist
in Zufahrt auf die Ziircherstrasse eine Eigentrassierung der Stadtbahn
wiinschbar.

Fahrzeiten

Es wurde eine tiberschligige Berechnung der Fahrzeiten im Abschnitt
Tégerhard bis Zentrum Neuenhof durchgefiihrt’.

Auf Grund der langeren Fahrstrecke und der zusétzlichen Haltestelle liegt die
Fahrzeit der Variante 2.1 mit 4.0 Minuten deutlich {iber derjenigen der Va-
riante 2.2 (2.6 Minuten). Fiir durchfahrende Fahrgéste resultiert also eine
Fahrzeitverlangerung um etwa 1%2 Minuten.

Fazit: Fiir beide Varianten kann eine hohe Trasseequalitdt gewé&hrleistet wer-
den. Bei Variante 2.1 verldngert sich die Fahrzeit um ca. 1% Minuten.

7 Referenzstrecke: Abfahrt Haltestelle Landhaus bis Ankunft Haltestelle Téagerhard
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6.4.3

Raumplanung und Stadtebau

Landschaft

Die Varianten im Abschnitt Neuenhof wurden der Abteilung Landschaft und
Gewdsser (Sektion Natur und Landschaft) des Kantons Aargau zur Stellung-
nahme vorgelegt.

Mit Schreiben vom 31.3.09 wurde folgende Einschdtzung zu den Varianten
abgegeben:

¢ Eine Anlehnung der Limmatquerung an die Autobahnbriicke (Variante
2.1) stellt die landschaftsvertrdglichste Losung dar.

* Aus landschaftlicher Sicht kann aber auch einer getrennten, eigenen
Limmatquerung flussaufwirts (Variante 2.2) zugestimmt werden, dies auf
Grund der bestehenden landschaftlichen Belastung des fraglichen Ab-
schnitts des Limmattal (grundsitzliche Bejahung der Landschaftsvertriig-
lichkeit).

Aus Sicht der Abteilung Landschaft und Gewdsser miisste im Falle einer
Realisierung der Variante 2.2 folgenden Aspekten besondere Beachtung ge-
schenkt werden:

¢ filigrane Gestaltung des Briickenbauwerks

e sorgfiltige Einpassung des Tunnelportals am bewaldeten Wettinger Ufer
» Kombination mit einem Ubergang fiir den Langsamverkehr

Siedlung
Hierzu liegt eine Stellungnahme der Abteilung Raumentwicklung des Kan-
tons Aargau vor:

e Beziiglich der Siedlungsvertraglichkeit ist die Variante 2.1 vorzuziehen.

¢ Die Siedlungsvertréaglichkeit ist bei Variante 2.2 durch folgende Umsténde
schwieriger zu beurteilen:
- das Ansteigen des Trassees in der Sandstrasse,
- das Fiihren des Trassees in Hochlage zwischen den bestehenden Mehr-
familienhdusern hindurch,
- die hohe Querung der SBB und der dahinterliegenden Tennisplatze,
- das Verhiltnis zum direkt benachbarten Areal des Wohnstandortwett-
bewerbs.

Fazit: Aus Sicht Landschaft/Siedlung weist die Variante 2.1 Vorteile auf.
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6.4.4 Kosten und Realisierung

Investitionskosten

Die Kosten der beiden Varianten kénnen wie folgt beziffert werden (Schatz-

genauigkeit +30%, ohne Landerwerb):

. 21 2.2

Variante

(Limmatstrasse) (Sandstrasse)
Bahn-Infrastruktur 23'200'000 Fr 13'400'000 Fr
Anpassungen Strassenraum 12'100'000 Fr 6'200'000 Fr
(inkl. Knoten)
Sonderbauwerke, 53600000 Fr 582000000 Fr
Geldndeanpassung etc.
Projektierung, Bauleitung 13'300'000 Fr 11'600'000 Fr
(15% der Baukosten)
Unvorhergesehenes 13'300'000 Fr 11'600'000 Fr
(15% der Baukosten)
Zwischentotal 115'600'000 Fr 101'000'000 Fr
MWSt. (gerundet) 8'800'000 Fr 7'700'000 Fr
Total 124'400'000 Fr 108'700'000 Fr

Die ermittelte Kostendifferenz betrdgt rund 15 Mio. Franken; bezogen auf die
zu erwartenden Investitionskosten fiir das gesamte Trassee zwischen Kill-
wangen und Baden, entspricht dies 2-3% der Gesamtkosten.

Betriebskosten

Variante 2.1 diirfte auf Grund der grosseren Streckenldnge etwas hohere Be-
triebskosten verursachen als Variante 2.2; auf Grund der weitaus grosseren
Fahrgastpotenziale der Variante 2.1 waren allerdings auch hohere Einnahmen
zu erwarten.
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6.4.5 Zusammenfassung

Je Variante konnen die folgenden Vorteile festgehalten werden:

Variante 2.1 Variante 2.2
(Limmatstrasse) (Sandstrasse)
+ grosseres Fahrgastpotenzial, + geringere Investitionskosten
bessere Erschliessungswirkung + geringere Fahrzeiten
+ landschaftsvertrdglichere Losung | + direkte Anbindung des Bahnhofs
zur Querung der Limmat in Neuenhof (verkehrlich nicht
+ hohere Siedlungsvertraglichkeit zwingend erforderlich)

6.5 Empfehlungen

Aus folgenden Griinden wird die Variante 2.1 (Limmatstrasse) als Best-

variante empfohlen:

Wie in der Korridorstudie (Phase I) aufgezeigt, liegen die Fahrgastpoten-
ziale des Abschnitts Killwangen — Baden unter denen der Teilstrecke im
ostlichen Limmattal. Um einen ausreichenden Nutzen fiir die Stadtbahn
zu erzielen, muss eine moglichst optimale Erschliessungswirkung des
Siedlungsgebietes sichergestellt werden.

Die Variante 2.1 kann im Siedlungsgebiet und Flussbereich besser inte-
griert werden. Fiir eine derartige Losung wird eine hohere Akzeptanz
erwartet als fiir Variante 2.2, welche erhebliche Auswirkungen nach sich
zieht, v.a. im Bereich des Bahnhofs Neuenhof.

Die zu erwartenden Mehrkosten fiir Variante 2.1 sind bezogen auf die Ge-
samtaufwandungen vertretbar. Der Fahrzeit-Mehrbedarf ist hinnehmbar,
zumal mit dem aus Phase I hervorgegangenen Korridor K3 die Direktheit
der Linienfithrung ohnehin nicht im Vordergrund steht.
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6.6

Sonstiges

Ansidtze zur Querschnittsgestaltung der Ziircherstrasse befinden sich im An-
hang A4.

Aus 6V-Sicht ist eine Eigentrassierung entlang der Ziircherstrasse unbedingt
anzustreben. Hieraus resultiert eine deutliche Aufweitung des Strassenrau-
mes, die erforderlichen Breiten konnen aber mit den vorhandenen Baulinien
gewdhrleistet werden.

Bei einer Mischverkehrslosung, welche weitgehend im bestehenden Strassen-
raum realisiert werden konnte, wiaren auf Grund des hohen MIV-Auf-
kommens Behinderungen fiir den 6V zu erwarten, welche auch durch Mass-
nahmen zur Regulierung des Zuflusses kaum beseitigt werden konnten.

Es wird empfohlen, entlang der Ziircherstrasse eine Eigentrassierung anzu-
streben, um einen behinderungsfreien Betrieb der Bahn zu gewéhrleisten.
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7. Teilabschnitt Wettingen
7.1 Variantenfdacher

Die Trasseevarianten im Abschnitt Wettingen stellen sich wie folgt dar:

¢ Die Varianten 3.1 bis 3.5 verlaufen entlang der Landstrasse; sie unter-
scheiden sich hinsichtlich der Trasseefiihrung im Osten von Wettingen.
Die Varianten 3.1 und 3.2 greifen dabei den Ansatz der Steuerungsgruppe
auf, die Entwicklungsfldchen in Wettingen-Ost in den Trasseeverlauf ein-
zubinden (vergleiche Bericht Korridorstudie).
Die drei anderen Varianten fiihren entlang der Halbartenstrasse.

® Die Varianten 3.6 bis 3.8 sehen eine Stadtbahn entlang der Zentralstrasse
vor, mit unterschiedlichen Trasseefiihrungen in Wettingen-Ost analog
den zuvor genannten Varianten.
Im Bereich der Schonaustrasse (Gemeindegrenze Baden) erfolgt ein Ver-
schwenk des Trassees zur Wettingerstrasse; eine Weiterfiihrung siidlich
entlang der Kantonsschule ist nicht moglich (Flachenverfiigbarkeit, Topo-
graphie im Bereich Seminarstrasse).

Abb. 13: Trasseevarianten Wettingen
Blau: via Landstrasse / Violett: via Zentralstrasse
Hintergrund: Themenkarte Siedlung aus Phase I, vergleiche Anhang F
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7.2 Grobbewertung der Varianten

Erschliessungs-
qualitit

e Die Varianten 3.1 bis 3.5 erschliessen die Landstrasse als Sied-
lungsschwerpunkt und ,Herzstiick” Wettingens optimal. Bei
einer Fithrung via Zentralstrasse liegt die Landstrasse gerade
noch im Kerneinzugsbereich der Haltestellen.

® Der Entwicklungsschwerpunkt Wettingen-Ost wird in den
Varianten 3.3, 3.4, 3.5, 3.7 und 3.8 nicht oder nur peripher an-
gebunden.

® Das Arbeitsplatzgebiet Jura-/Tdgerhardstrasse und der Tagi-
park werden mit der Variante 3.1 nicht angebunden; die
Varianten 3.2, 3.3, 34, 3.6 und 3.7 bieten nur eine periphere
Erschliessung dieses Gebietes (erweiterter Einzugsbereich).

Trasseequalitat/
Betriebsqualitit

® Die Machbarkeit einer Trassierung entlang der Landstrasse ist
noch vertieft zu untersuchen.

¢ Der stidostliche Teil der Jurastrasse (Varianten 3.5 und 3.8)
eignet sich auf Grund der geringen Strassenbreite kaum fiir
die Aufnahme eines Stadtbahn-Trassees.

Raumplanung/
Stdadtebau

¢ Eine direkte Anbindung der Landstrasse als ,stddtebauliche
Mitte” von Wettingen ist anzustreben®.

e Eine gute Erschliessung sowohl von Wettingen-Ost als auch
des Gebietes Jura-/Tédgerhardstrasse ist anzustreben; dies
wird vor allem durch Variante 3.2 gewéhrleistet.

e Eine Trassierung entlang der westlichen Zentralstrasse macht
erhebliche Eingriffe in die Seitenrdume erforderlich, der Cha-
rakter der Strasse wird nachhaltig verandert (Varianten 3.6 bis
3.8). Eine derartige Trasseefithrung wird von der Gemeinde
Wettingen abgelehnt.

® Bei den Varianten, die ¢stlich des Freizeitzentrums Té&gi vor-
beifiihren, entféllt die Querung des Cheibegrabens.
Eine Fithrung durch den Cheibegraben stellt aus Sicht Natur
und Landschaft einen erheblichen Eingriff dar. Im Falle einer
Kombination mit Variante 2.1 (Neuenhof) ist davon auszu-
gehen, dass — im Gegensatz zu dem in der Korridorstudie
entwickelten Ansatz — das Trassee die Autobahnbriicke unter-
quert und den Cheibegraben in Langsrichtung durchfahrt.

Kosten und
Realisierung

e Hinsichtlich der Kosten sind keine massgeblichen Unterschie-
de zu erwarten; die Varianten 3.1, 3.2 und 3.6 diirften auf
Grund der grosseren Gesamtlange tendenziell teurer sein als
die anderen Varianten.

8 Die Landstrasse ist im Bauzonenplan der Gemeinde als Gebiet fir Einkaufszentren und
Fachmarkte > 3'000 m? Nettoladenflache ausgeschieden. Die Gemeinde unternimmt ver-
schiedene Anstrengungen, die Qualitdt der Landstrasse als Einkaufsmeile und Zentrum von
Wettingen zu starken. Die Fihrung einer Stadtbahn durch die Zentralstrasse wiirde diese An-
strengungen untergraben und der Entwicklungsstrategie des Gemeinderates zuwiderlaufen.
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7.3

Empfehlungen

Im Vordergrund der weiteren Uberlegungen sollte v.a. auf Grund ihrer nahe-
zu optimalen Erschliessungswirkung die Trasseevariante 3.2 stehen. Dariiber
hinaus sind die Varianten 3.1 (abweichende Erschliessung von Wettingen-
Ost) und 3.6 (,Riickfallebene” Zentralstrasse) in die weiteren Uberlegungen
einzubeziehen.

Abb. 14: Empfohlene Trasseevariante im Teilabschnitt Wettingen
Hintergrund: Themenkarte Siedlung aus Phase I, vergleiche Anhang F
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7.4

Sonstiges

Auswirkungen MIV

Die Landstrasse fungiert heute als Hauptverkehrsachse durch Wettingen. Sie
ist mit bis zu 14’000 Mfz/24h belastet, bis 2025 wird ein weiterer Zuwachs um
rund 10% erwartet (Quelle: rGVK Limmattal, Teilkonzept MIV). Aktuelle
Erhebungen haben gezeigt, dass nur ein geringer Anteil des Verkehrsauf-
kommens entlang dieser Achse Durchgangsverkehr ist.

Mit der Fithrung der Limmattalbahn entlang der Landstrasse ergeben sich
Auswirkungen auf den MIV. Fiir das zukiinftige MIV-Regime in Wettingen
koénnen zwei Ansitze (,,Eckvarianten”) formuliert werden:

a)

b)

Beibehaltung der Landstrasse als durchgéngige MIV-Hauptachse
Pramisse fiir eine derartige Losung ist in jedem Falle eine 6V-Eigen-
trassierung, welche eine behinderungsfreie Betriebsabwicklung sicher-
stellt9.

Wie Anhang A10 zeigt, ist die Einbindung eines 6V-Trassees entlang der
Landstrasse im zentralen Abschnitt geometrisch moglich, jedoch erfordert
dies eine Aufhebung der vorhandenen Parkierung und die Reduzierung
der Trottoirbreiten!0. Im Bereich der Knotenpunkte und Haltestellen be-
stehen zudem kaum noch Spielrdume fiir Abbiegespuren resp. Fahrgast-
Wartefldachen.

Die Landstrasse kann die verschiedenen Nutzungsanspriiche somit nicht
mehr zufriedenstellend aufnehmen.

Verlagerung Hauptachse MIV auf die Zentralstrasse

Diese ,Eckvariante” verfolgt das Ziel, moglichst viel Verkehr von der
Landstrasse auf die parallel verlaufende Zentralstrasse zu verlagern. Die
Landstrasse soll fiir den MIV nurmehr Erschliessungsbediirfnisse ab-
decken, sodass ein behinderungsfreier 6V-Betrieb ermoglicht wird.
Anhang C zeigt erste Ansitze fiir ein Verkehrsregime, welches eine um-
fassende Verlagerung des MIV auf die Zentralstrasse ermdglicht:

- Aus Richtung Furttal-Kreuzung wird der Verkehr iiber eine neue
Strassenverbindung zum 0stlichen Ende der Zentralstrasse gefiihrt (im
kommunalen Richtplan Wettingen enthalten).

9

Eine Mischverkehrslésung scheidet auf Grund des hohen Verkehrsaufkommens und der
durch Ein-/Ausbieger resp. Parkierung, Anlieferung etc. zu erwartenden Behinderungen
aus.

10 pie heutigen Trottoirbreiten werden auf Grund der vorhandenen Nutzungen entlang der

Landstrasse als angemessen erachtet.
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- Auf der Landstrasse werden abschnittsweise gegenldufige Einbahn-
regime ausgesprochen, sodass dort nurmehr der kleinrdumige Quell-
und Zielverkehr verbleibt. Dies ermoglicht auch die Beibehaltung eines
Parkraumangebots, vergleiche auch Querschnittsansatz im Anhang
A10.

- Das eigentliche ,Nadelohr” stellt der Abschnitt westlich der Staffel-
strasse dar. Hier miissen MIV und 6V gebiindelt gefiihrt werden, was

angesichts der begrenzten Streckenldnge losbar erscheint (Querschnitte
sieche Anhang A11).

Fazit: Es wird empfohlen, eine (moglichst weitgehende) Verlagerung des MIV
auf die Zentralstrasse anzustreben.

Querschnittsgestaltung Zentral- und Jurastrasse
Im Anhang A8 und A9 befinden sich Ansitze zur Querschnittsgestaltung auf
der Zentral- und Jurastrasse:

¢ In der Zentralstrasse wird die Einrichtung eines Eigentrassees empfohlen,
insbesondere wenn der MIV von der Landstrasse zur Zentralstrasse ver-
lagert werden soll. Der Strassenraum muss hierzu um etwa 5-6 m aufge-
weitet werden.

¢ Auf Grund der begrenzten Platzverhiltnisse und des méssigen MIV-Auf-
kommens ist in der Jurastrasse eine Mischverkehrslosung denkbar. Auf
Basis des im Anhang C dokumentierten Ansatzes fiir das zukiinftige
MIV-Regime in Wettingen ist allenfalls eine Einbahnregelung moglich,
sodass in Fahrtrichtung Zentralstrasse eine Eigentrassierung des 6V ent-
steht.
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8.1

Teilabschnitt Baden

Variantenficher

Die Trasseevarianten fiir den Teilabschnitt Baden sind wie folgt definiert:

Die Varianten 4.1 bis 4.3 fithren ab Briickenkopf Ost via Hochbriicke —
Schulhausplatz zum Bahnhof Baden und weiter nach Baden-Nord. Die
Optionen fiir das Trasseeniveau (ebenerdig oder im Tunnel) sind noch
vertieft zu untersuchen.
Hinsichtlich der Fithrung nordlich des Bahnhofs Baden-Nord unterschei-
den sich die Varianten wie folgt:

- 4.1 via Stadtturmstrasse zur Bruggerstrasse

- 4.2 via Giiterstrasse — Haselstrasse zur Bruggerstrasse

- 4.3 durch das ABB-Areal

Die Variante 4.4 greift den Ansatz aus der Korridorstudie auf, die Limmat
weiter nordlich, in Hohe des neuen Fussgidngerstegs zu queren und die
Limmattalbahn unterirdisch in den Bahnhof Baden zu fiihren.

Abb. 15: Trasseevarianten Baden

Blau: via Hochbriicke / Violett: via Ennetbaden
Hintergrund: Themenkarte Siedlung aus Phase I, vergleiche Anhang F
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8.2 Grobbewertung der Varianten

Erschliessungs-
qualitit

¢ Die Varianten 4.1 bis 4.3 bieten eine gute Erschliessung der
Badener Altstadt.

¢ Variante 4.4 bindet den stidlichen Teil der Altstadt nur un-
gentigend an (Fussverbindung via alte Holzbriicke/Graben,
jedoch grosser Hohenunterschied). Auf Seite Ennetbaden wird
dagegen kaum zusétzliches Potenzial erschlossen.

Trasseequalitit/
Betriebsqualitit

e Fiir die Varianten 4.1 bis 4.3 kann ein direkte und behinde-

rungsfreie Trassierung gefunden werden; diese ist jedoch mit
erheblichen Kosten verbunden (zusitzliche Limmatbriicke,
Schlossbergtunnel) und steht teilweise im Konflikt zu geplan-
ten Ausbauten beim Schulhausplatz.
Alternativ ist eine kostengiinstigere Losung denkbar, welche
zumindest abschnittsweise innerhalb des bestehenden
Strassenraumes verlduft. Damit sind allerdings Einschrén-
kungen bei der MIV-Leistungsfahigkeit verbunden.

¢ Die Variante 4.1 (via Stadtturmstrasse) bietet den Vorteil einer
geradlinigen Trassierung in Baden-Nord, jedoch liegt die Hal-
testelle beim Bahnhof Baden nicht optimal. Zudem ergeben
sich Konflikte mit einer geplanten Uberbauung am Fusse der
bestehenden Busrampe.

* Auf der Westseite des Bahnhofs kann fiir die Limmattalbahn
im Bereich der heutigen Busstation eine Haltestelle in optima-
ler Lage realisiert werden, die Anzahl der Busbuchten wére
hierfiir zu reduzieren (Variante 4.2/4.3).

¢ Auf Grund der im Rahmen des Entwicklungskonzepts Baden-
Nord vorgesehenen Neubauten auf dem ABB-Areal sind den
Trassierungsmoglichkeiten dort enge Grenzen gesetzt (Vari-
ante 4.3). Eine Wendemoglichkeit besteht auf dem Brown-
Boveri-Platz, am siidlichen Rand des ABB-Areals.

e Im Bereich Sonnenbergstrasse (Ennetbaden) ist eine durch-
gangige Eigentrassierung vermutlich nicht moglich.

¢ Eine Tunnelrampe an der Bruggerstrasse (Variante 4.4) ver-
starkt die Trennwirkung dieser Verkehrsachse; auf Grund der
erforderlichen Rampenlidnge geht von ihr gar eine erhebliche
Riegelwirkung aus. Die fiir die Rampe erforderliche Fldche
konnte vsl. nur durch Reduzierung des MIV-Spurangebots zur
Verfligung gestellt werden.

Raumplanung/
Stidtebau

¢ (siehe Bericht Phase I)
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Kosten und
Realisierung

e Die Kosten der Varianten 4.1 bis 4.3 hidngen stark vom
Trasseeniveau ab und sind noch zu evaulieren.

¢ Die Variante 4.4 ist auf Grund der sehr aufwéandigen Bauwer-
ke vsl. die teuerste Variante.

Es wird empfohlen, die Variante 4.4 ist auf Grund ihrer reduzierten Er-
schliessungswirkung, der vermutlich hoheren Kosten und der zu erwar-
tenden Probleme durch die Tunnelrampe in Baden-Nord nicht weiter zu ver-

folgen.

Beziiglich der Varianten 4.1 bis 4.3, welche fiir die weitere Bearbeitung im
Vordergrund stehen, ist festzuhalten:

e Fiir die Teilstrecke zwischen Briickenkopf Ost und Bahnhof Baden (,,Stid-
abschnitt”) sind zwei Ansédtze denkbar:
- Fiithrung auf Strassenniveau (jedoch mit Eigentrassee)
- separate Fithrung in Tieflage, ohne Auswirkungen auf den MIV

Die wesentlichen Vorteile der beiden Ansitze liegen auf der Hand.
Wihrend eine niveaugleiche Fiihrung wesentlich kostengiinstiger reali-
siert werden kann, erlaubt ein separates Trassee eine behinderungsfreie
Fiihrung ohne Einschrankungen fiir die iibrigen Verkehrsteilnehmer. Be-
ziiglich der Erschliessungswirkung unterscheiden sich die beiden Stoss-
richtungen nicht.

Die Ansitze werden im nachfolgenden Abschnitt 8.3 vertieft untersucht.

¢ Im Zuge der Untersuchungen hat sich gezeigt, dass fiir den Abschnitt
nordlich des Bahnhofs ein pragmatischer Losungsansatz im Vordergrund
steht; dieser wird in Kapitel 8.4 erldutert.
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8.3

8.3.1

Vertiefte Untersuchung Siidabschnitt
Fithrung der Stadtbahn auf Strassenniveau

Diese , Eckvariante” verfolgt das Ziel, die Limmattalbahn moglichst sichtbar
in den Strassenraum zu integrieren; dieses Vorgehen orientiert sich an den
zahlreichen und iiberaus erfolgreichen Tramprojekten in Frankreich. In den
vergangenen 15 Jahren wurden dort mehr als ein dutzend Systeme neu
erstellt, welche — mit wenigen Ausnahmen — eine ebenerdige Fiihrung auf-
weisen. Die Realisierung der Bahntrassees ging einher mit einer umfassenden
Umgestaltung der Strassenrdume, verkniipft mit einer stadtraumlichen Auf-
wertung (,, Tram als Mittel zur Stadtreparatur”).

Um eine attraktive und behinderungsfreie Trassierung zu ermoglichen, be-
notigt die Stadtbahn Platz. Der Integrations-Ansatz geht also mit Kapazitats-
reduktionen fiir den MIV einher — nicht als notwendige Begleiterscheinung,
sondern als Baustein fiir die Aufwertung der Stadtrdaume. Im Vordergrund
steht dabei eine Reduktion des MIV durch

- eine Verlagerung des iiberregionalen Verkehrs auf andere Routen und

- eine Reduzierung des Quell-/Zielverkehrs durch Verlagerungen auf ein

attraktives 6V-Angebot.

Mittel- bis langfristige Ansétze zur Entlastung der MIV-Achsen in Baden wer-
den zurzeit im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung Baden entwickelt.

Einen ersten Vorschlag zur Integration der Stadtbahn im Strassenraum zeigt
Anhang D.

Briickenkopf Ost

Die Strassenkreuzung am Ostlichen Briickenkopf stellt — neben dem Schul-
hausplatz — den leistungsbestimmenden Knoten im Perimeter Baden dar. Es
bestehenden Uberlegungen, den MIV in Nord-Siid-Richtung unterirdisch zu
filhren um so die Verkehrsstrome zu entflechten. Diese Massnahme ist mit
den Stadtbahn-Planungen prinzipiell kompatibel.

Hochbriicke

Die Hochbriicke aus dem Jahr 1925/1926 wurde zuletzt anfangs der 90er
Jahre umfassend saniert. Seitens der Fachstelle Kunstbauten des Kantons Aar-
gau wird die Machbarkeit eines Stadtbahn-Trassees auf der bestehenden
Briicke wie folgt eingeschatzt:

¢ Ohne Verbreiterung der Fahrbahnplatte konnte die Hochbriicke die
Belastungen eines Trambetriebs vsl. ohne Probleme aufnehmen. Es wéren
demnach keine Massnahmen zur Verbesserung der Tragfihigkeit erfor-
derlich, insbesondere wenn das Tramtrassee etwa in Fahrbahnmitte liegt.
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¢ Eine zusitzliche Verbreiterung der Fahrbahnplatte verursacht hohe Belas-
tungen im Kragbereich und ist auszuschliessen.

¢ Eine erneute Sanierung der Briicke wire vsl. erst in etwa 40 Jahren erfor-
derlich. Zum jetzigen Zeitpunkt ist noch voéllig offen, ob dannzumal auch
ein Neubau in Erwdgung gezogen wird. Vor der letzten Sanierung stand
der Ersatz durch eine neue Briicke indes nicht zur Diskussion.

Abb. 16: Hochbriicke

Anhang Al2 zeigt die auf Basis dieser Einschidtzung entwickelten Ansitze
zur Querschnittsgestaltung der Hochbriicke mit Stadtbahn. Denkbar ist ein
ein- oder doppelspuriges Eigentrassee. In beiden Féllen wird das Angebot fiir
den MIV auf einen Fahrstreifen je Richtung reduziert.

Die Einspurlosung bietet den Vorteil, dass ausreichend Platz fiir separate
Velostreifen bleibt. Auf der anderen Seite ergeben sich daraus betriebliche
Einschrankungen fiir die Stadtbahn (keine Zugskreuzungen im Einspurab-
schnitt moglich), zudem muss der verbleibende Busverkehr auf der MIV-
Fahrbahn gefiihrt werden.

Tunnel Bruggerstrasse

Im Anhang A13 befinden sich Ansédtze zur Aufnahme des Stadtbahn-Trassees
im Strassentunnel Bruggerstrasse. Das , Maulprofil” ermoglicht eine Trassie-
rung in Mittellage; bei einer seitlichen Fithrung des 6V resultiert eine Ein-
schrankung des Lichtraumprofils.

In beiden Fillen ergibt sich eine Reduktion des Platzangebotes fiir den MIV
(ein Fahrstreifen entféllt) sowie fiir den Langsamverkehr.

Eine Aufweitung des Tunnelprofils wére ausgesprochen aufwindig; auf
Grund erster Grobiiberlegungen wéren hierbei Kosten von etwa 5-8 Mio.
Franken erwartet.
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Abb. 17: Strassentunnel Bruggerstrasse

Busrampe Bahnhof Westseite
Eine Verbreiterung der Busrampe nordlich des Strassentunnels diirfte Kosten
in Hohe von ca. 3-5 Mio. Franken verursachen.

8.3.2 Separates Stadtbahn-Trassee

Der Bau eines neuen (unabhidngig gefiihrten) Trassees ist ausgesprochen
aufwandig und teuer. Es werden zahlreiche Kunstbauten (neue Limmat-
briicke, Tunnel Ruine Stein) erforderlich; erste Ansidtze wurden bereits im
Rahmen der Korridorstudie aufgezeigt.

Anhang D2 zeigt eine Maximalvariante mit durchgidngiger Tunnellage
zwischen Limmat und Bahnhof Baden. Es wird deutlich, dass die Spielrdume
auf Grund bestehender und geplanter Bauten dabei sehr begrenzt sind. Die
Haltestelle beim Schulhausplatz miisste als Tunnelstation ausgefiihrt werden.
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8.3.3 Kosten

Die Kosten fiir die beiden , Eckvarianten” des Siidabschnitts Baden stellen
sich wie folgt dar (Schatzgenauigkeit +30%):

Variante Integration im Separates
vorh. Strassenraum Stadtbahn-Trassee

Bahn-Infrastruktur 17'300'000 Fr 187400'000 Fr

Anpassungen Strassenraum 17'200'000 Fr 4'500'000 Fr

(inkl. Knoten)

Sonderbauwerke, 25'000'000 Fr 250'000'000 Fr

Geldndeanpassung etc.

Projektierung, Bauleitung 8'900'000 Er 40'100'000 Fr

(15% der Baukosten)

Unvorhergesehenes 8'900'000 Er 40'100'000 Fr

(15% der Baukosten)

Zwischentotal 77'300'000 Fr 353'100'000 Fr

MWSt. (gerundet) 5'900'000 Fr 26'800'000 Fr

Total 83'200'000 Fr 379'900'000 Fr
8.3.4 Fazit

Eine ebenerdige Fithrung via Hochbriicke, Schulhausplatz und Tunnel
Bruggerstrasse ist trassierungsseitig moglich. Es resultieren erhebliche Aus-
wirkungen fiir den MIV und den Langsamverkehr. Auf der anderen Seite
bietet sich die Moglichkeit einer umfassenden ,Stadtreparatur” mit Neuge-
staltung der Strassenrdume und insbesondere des Schulhausplatzes.

Vorbehiltlich der technischen Machbarkeit, belaufen sich die erforderlichen
Anpassungskosten nur auf einen Bruchteil der Kosten fiir ein unabhingig
gefiihrtes Trassee; um fiir den MIV anderenorts zusétzliche Kapazititen zu

schaffen, werden allerdings entsprechende Infrastrukturausbauten erforder-
lich.
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8.4

Baden-Nord

Der im Rahmen der Korridorstudie (Phase I) entwickelte Ansatz, die Limmat-
talbahn bis ins Gebiet Baden-Nord (Arbeitsplatzschwerpunkt) zu fiihren,
wurde von den Begleitgremien gutgeheissen.

Eine detaillierte Untersuchung der vorhandenen Optionen, einschliesslich
einer Begehung vor Ort mit der Stadt Baden zeigt das folgende Bild:

¢ Auf Grund der im Rahmen des Entwicklungskonzepts Baden-Nord vor-
gesehenen Neubauten auf dem ABB-Areal ist eine Wendeschlaufe auf den
heute vorhandenen Freiflichen entlang der SBB ausgeschlossen. Auch
wird die Realisierung eines (doppelspurigen) Stadtbahn-Trassees durch
das Areal zusitzlich erschwert.

¢ Esverbleiben folgende Ansétze:
- Wendeschlaufe auf dem Brown-Boveri-Platz
- Fithrung via Hasel- und Bruggerstrasse oder , Blockumfahrung” mit
einspurigen Richtungstrassees

Wie die Abbildung 18 zeigt, bietet der Brown-Boveri-Platz ausreichend Platz
fiir eine Wendeschlaufe.

Abb. 18: Wendeschlaufe Brown-Boveri-Platz
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Hinsichtlich einer Weiterfiihrung des Trassees (z.B. bis in den Bereich
Schmiedeplatz) kann festgehalten werden:

Eine Haltestelle am Brown-Boveri-Platz erschliesst Baden-Nord eher peri-
pher; die Gebiete mit hoher Nutzungsdichte liegen jedoch mehrheitlich
im Kerneinzugsbereich (siehe Abbildung 19 auf der nichsten Seite).

Unabhédngig vom Linienendpunkt der Limmattalbahn, wird die Busbedie-
nung auf der Bruggerstrasse aufrecht erhalten: die Buslinien aus Richtung
Kappelerhof, Gebenstorf und Siggenthal sollen auch zukiinftig eine
direkte Anbindung an den 6V-Knoten Bahnhof Baden erhalten. Eine
Stadtbahn entlang der Bruggerstrasse wiirde also keine zusétzliche Er-
schliessung bieten.

Eine einspurige ,Blockumfahrt” durch Baden-Nord stellt keine be-
friedigende Losung dar. Insbesondere konnen die Haltestellen jeweils nur
in einer Fahrtrichtung bedient werden, sodass Fahrgidste Umwegfahrten
in Kauf nehmen miissen.

Fazit: Mit einem Linienendpunkt beim Brown-Boveri-Platz kénnen grosse
Teile des Arbeitsplatzschwerpunktes Baden-Nord erschlossen werden. Eine
Weiterfiihrung innerhalb von Baden-Nord kommt erst mit einer allfilligen
Verldangerung in Richtung Siggenthal / Turgi Bedeutung zu.

Es wird empfohlen, im Sinne eines pragmatischen Losungsansatzes den
Brown-Boveri-Platz als (vorldufigen) Linienendpunkt festzulegen.
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Abb. 19: Einzugsbereich einer Haltestelle am Brown-Boveri-Platz
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8.5 Empfehlungen

Fiir den Abschnitt Briickenkopf Ost bis Bahnhof Baden wird eine ebenerdige
Trassierung via Schulhausplatz empfohlen; dies erfordert eine Anpassung
des Strassenraumes mit entsprechenden Auswirkungen auf die Kapazitdt der
anderen Verkehrstrager.

Als (vorldufiger) Endpunkt der Limmattalbahn wird der Brown-Boveri-Platz
vorgeschlagen, sodass der Arbeitsplatzschwerpunkt Baden-Nord eine zu-
friedenstellende Erschliessung erhalt.

AbD. 20: Empfohlene Trasseevariante im Teilabschnitt Baden
Hintergrund: Themenkarte Siedlung aus Phase I, vergleiche Anhang F
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Empfohlene Bestvariante

An ihrer Sitzung vom 30.6.2009 hat die Steuerungsgruppe die Empfehlungen fiir die einzelnen Teilabschnitte gutgeheissen.
Anhang E zeigt die resultierende Bestvariante fiir die Gesamtstrecke Killwangen — Baden; die nachstehende Ubersicht fasst die
Kennwerte der Vorzugsvariante zusammen.

Abschnitt Empfohlene Trasseefithrung Lange Anz. Auswirkungen MIV
[km] | Haltestellen
Killwangen! Bahnhof Killwangen-Spreitenbach - 0.80 212 Bahnhofstrasse: Einbahnregime MIV priifen
Bahnhofstrasse — Ziircherstrasse
Neuenhof Ziircherstrasse — Limmatstrasse — 299 5
Limmatquerung bei Al-Briicke '
Wetti Verkniipfung Furttallinie — Geisswies —
ettingen 3.81 8 Verlagerung MIV auf Zentralstrasse
Zentralstrasse — Jurastrasse — Landstrasse
Briickenkopf Ost — Schulhausplatz — Entlastung Hauptachsen erforderlich, Spurab-
Baden Bruggerstrasse — Bahnhof — 1.62 413 bau
Brown-Boveri-Platz (ebenerdig) Umgestaltung Briickenkopf Ost
Total 9.22 19

Fiir die Gesamtstrecke wird mit einer Fahrzeit von etwa 25 Minuten gerechnet.

11 Auf Wunsch der Gemeinde Killwangen wird die Trasseeflihrung im Anschluss an diese Studie nochmals vertieft untersucht.

12 inkl. Bahnhof Killwangen-Spreitenbach

13 allenfalls zusatzliche Haltestelle Bruggerstrasse/Manor




Limmattalbahn, Priifung Weiterfithrung bis Baden 40

10.

10.1

Gesamtkosten
Investitionskosten

Im Rahmen der Korridorstudie wurden die Gesamtkosten fiir das Stadtbahn-
Trassee im Korridor K3 — unter Annahme einer unabhédngigen Trasseefiih-
rung in Baden — auf rund 590 Mio. Franken beziffert.

Auf Basis der vertieften Untersuchungen wurde nun eine aktualisierte
Kostenschdtzung durchgefiihrt (Schatzgenauigkeit #30%).

Fir die empfohlene Trasseefithrung gemdss Kapitel 9 (in Neuenhof via
Limmatstrasse, in Baden a niveau) ergeben sich die folgenden Kosten:

e Bahn-Infrastruktur 110 Mio. Franken

* Anpassung Strassenraum'4 80 Mio. Franken

¢ Sonderbauwerke, Geldindeanpassungen etc. 80 Mio. Franken

e Landerwerb 20 Mio. Franken

¢ Projektierung, Bauleitung 45 Mio. Franken
(15% der Baukosten)

¢ Unvorhergesehenes 45 Mio. Franken
(15% der Baukosten)

e Zwischentotal 380 Mio. Franken

e MWSt. (gerundet) 30 Mio. Franken

e Total 410 Mio. Franken

Es resultieren Kosten von rund 45'000 Franken je Laufmeter (zum Vergleich:
Kostenschdtzung Limmattal-Ost ca. 40'000 Franken).

Beziiglich der im Rahmen dieses Berichts behandelten Trassee-Alternativen
kann festgehalten werden:

e In Neuenhof wiirden die Kosten im Falle der Variante 2.2 um rund 15
Mio. Franken geringer ausfallen, vergleiche Kapitel 6.4.4.

¢ Eine Tieflage in Baden wiirde Mehrkosten von etwa 250-300 Mio. Franken
verursachen.

14 Die Kostenposition ,Anpassung Strassenraum” beriicksichtigt nur die
zwingend erforderlichen Anpassungsmassnahmen, analog den im Ab-
schnitt Altstetten — Killwangen durchgefiihrten Kostenschdtzungen. Eine
weiterfiihrende Umgestaltung (Aufwertung) des gesamten Strassenrau-
mes verursacht entsprechend zusitzliche Kosten.
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10.2

11.

Betriebskosten

Fir den Stadtbahnbetrieb wird ein Vollkostensatz von 13-15 Fr/km unter-
stellt. Mit der in Kapitel 9 genannten Fahrzeit ergeben sich folgende Kosten:

Grundangebot 10-Minuten-Takt 15-Minuten-Takt
Fahrzeugbedarf 6 4
Fahrtenangebot

- Mo-Fr 100 Fahrtenpaare 70 Fahrtenpaare

- Sa 90 Fahrtenpaare 60 Fahrtenpaare

- So 80 Fahrtenpaare 50 Fahrtenpaare
Fahrleistung 638'000 km /Jahr 437'000 km/Jahr
Vollkosten Stadtbahn 8.3 — 9.6 Mio Fr./Jahr 5.7 — 6.6 Mio Fr./Jahr

Nicht berticksichtigt sind Unterhaltskosten Infrastruktur sowie Einsparungen
durch eine Reduzierung des Busangebotes.

Auswirkungen Busnetz

Mit Inbetriebnahme der Limmattalbahn konnte das Busangebot im Raum
Wettingen/Neuenhof/Killwangen entsprechend reduziert werden (Ange-
botsreduktion resp. Einstellung). Dies betrifft folgende Abschnitte, vergleiche
Abbildung 20 auf der folgenden Seite:

¢ RVBW-Linien 1 und 6, Baden Bahnhof — Tagi

e RVBW-Linie 2, Neuenhof — Spreitenbach

¢ RVBW-Linie 4, Baden Bahnhof — Spreitenbach

¢ RVBW-Linie 7, Baden Bahnhof — Zentrum Wettingen

¢ RVBW-Linie 10, Wettingen — Neuenhof

In einer ersten Ndherung ist davon auszugehen, dass insgesamt bis zu 8 Bus-
kurse entfallen konnten.

Bei anderen Stadtbahnprojekten (Glattal, Zug) hat sich allerdings gezeigt,
dass im Laufe des Planungsprozesses die urspriinglich vorgesehene Redu-
zierung des Busangebotes immer stdrker abgeschwiacht wurde. Letztendlich
wurden nur dort Angebotsreduzierungen durchgefiihrt, wo effektive Doppel-
bedienungen Stadtbahn/Bus entstanden wéren. Im Sinne eines attraktiveren
Gesamtangebotes wurde dagegen der Busverkehr als Zubringer zur Stadt-
bahn ausgebaut.
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Abb. 21: Auswirkungen Busnetz
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12.

Ausblick

Mit der nun abgeschlossenen Studie liegt fiir den Abschnitt Killwangen bis
Baden eine Trasseefiihrung vor, welche den Zielsetzungen gemass Kapitel 2
gerecht wird. Fiir den Teilabschnitt Killwangen soll die Trassierung nochmals
vertieft untersucht werden, auch fiir den bereits im Richtplan eingetragenen
Abschnitt dstlich des Bahnhofs Killwangen-Spreitenbach (bis Mitte 2010).

In einer ndchsten Stufe sind die Vorschldge fiir eine Verlingerung der
Limmattalbahn nach Baden in den politischen Gremien zu beraten. Ein all-
falliges Verfahren zur Aufnahme des Trassees in den kantonalen Richtplan ist
fiir 2010 vorgesehen.



Limmattalbahn, Priifung Weiterfithrung bis Baden

Anhang A



Shic2

Limmattalbahn, Priifung Weiterfiihrung bis Baden

Anhang Al

Querschnittsiiberlegungen Killwangen Bahnhofstrasse
Héhe Haus Nr. 4/15, Blickrichtung Bahnhof
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Anhang A2

Querschnittsiiberlegungen Killwangen Bahnhofstrasse
Hdéhe Post, Blickrichtung Bahnhof
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Limmattalbahn, Priifung Weiterfiihrung bis Baden

Anhang A3

Querschnittsiiberlegungen Killwangen Ziircherstrasse
Héhe Schwyzerhiisli, Blickrichtung Neuenhof
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EFJE Limmattalbahn, Priifung Weiterfiihrung bis Baden

Anhang A4

Querschnittsiiberlegungen Neuenhof Ziircherstrasse
Héhe Haus Nr. 143/160, Blickrichtung Baden
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EFJE Limmattalbahn, Priifung Weiterfiihrung bis Baden Anhang A5

Querschnittsiiberlegungen Neuenhof Ziircherstrasse (Variante 2.1)
Héhe Gemeindehaus, Blickrichtung Westen
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Limmattalbahn, Priifung Weiterfiihrung bis Baden

Anhang A6

Querschnittsiiberlegungen Neuenhof Limmatstrasse (Variante 2.1)

Blickrichtung Norden
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Ansatz fiir Mischverkehrs-Losun:
fnicht empfohlen)

:

*2'5"’}( 9.0m *Z,Om,t

L 13.5m
1 240m

oV-Eiagentrassee in Zufahrt auf Ziircher:
empfohlen)




EFJE Stadtbahn Limmattal, Priifung Weiterfithrung bis Baden

Anhang A7

Querschnittsiiberlegungen Neuenhof Sandstrasse (Variante 2.2)
Blickrichtung Norden
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EFJE Limmattalbahn, Priifung Weiterfiihrung bis Baden Anhang A8
Querschnittsiiberlegungen Wettingen Zentralstrasse
Abschnitt Halbarten- bis Jurastrasse, Blickrichtung Westen
R B — (=] we ;
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EFJE Limmattalbahn, Priifung Weiterfiihrung bis Baden Anhang A9

Querschnittsiiberlegungen Wettingen Jurastrasse
Héhe Haus Nr. 6/9, Blickrichtung Landstrasse
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EFJE Limmattalbahn, Priifung Weiterfiihrung bis Baden Anhang A10

Querschnittsiiberlegungen Wettingen Landstrasse
Héhe Haus Nr. 83/84
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EFJE Limmattalbahn, Priifung Weiterfiihrung bis Baden

Anhang All

Querschnittsiiberlegungen Wettingen Landstrasse
Héhe Haus Nr. 7/8
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EFJE Limmattalbahn, Priifung Weiterfiihrung bis Baden Anhang A12

Querschnittsiiberlegungen Baden Hochbriicke
Blickrichtung Schulhausplatz
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Limmattalbahn, Priifung Weiterfiihrung bis Baden Anhang A13

Querschnittsiiberlegungen Baden Bruggerstrasse
Strassentunnel, Blickrichtung Norden
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Limmattalbahn, Priifung Weiterfiihrung bis Baden

Anhang Al4

Querschnittsiiberlegungen Baden Giiterstrasse
Blickrichtung Brown-Boveri-Platz

SNZHIOEY/RH1 /30308 1a

L 7.0m 1om
1

" 120m k k
12.5m L

/I

separates Veloangeb
ht empfohlen)

v it

+, 7.0m 1*,0)?

120 m
12.5m

eanaratem Velnannehi

J20my 9.0 m 1.0 ?
] 12.0 m iy

1 1
125 m L

4 1




Limmattalbahn, Priifung Weiterfithrung bis Baden

Anhang B



EFJE Limmattalbahn, Priifung Weiterfithrung bis Baden Anhang B1

Limmatquerung
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Limmattalbahn, Priifung Weiterfithrung bis Baden Anhang B2

S/ Limmatquerung
A Variante 2.2
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Anhang C



Briickenkopf Ost
Stadtbahn bei allfalliger
Umgestaltung beriicksichtigen

o
g
T
g
§
~
@5

Limmattalbahn
Priifung Weiterfiihru

Verkehrsregime in W
richtplan Gemeinde Wetting

Limmattalbahn (Trassee-Variante 3.2)
Hochleistungsstrasse HLS
Hauptverkehrsstrasse HVS
Hauptsammelstrasse HSS

Landstrasse Mitte (Stadtbahn-Achse)
fir MIV nurmehr Erschliessungsfunktion
gegenldufiges Einbahnregime etc.

Zentralstrasse Ost
gemeinsame MIV- und 6V-Achse
Ausbau Strassenquerschnitt erforderlich

Wettingen-Ost
neue Verbindung in Verldngerung Zentralstrasse
(oder Hauptverbindung via Halbartenstrasse)

éger
hards trag
Se

Tagerhard

Verschiebung der geplanten S-Bahn-
Haltestelle ggu. Richtplan zwecks
Verkniipfung S-Bahn / Limmattalbahn
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Sidabschnitt E
Trasseefiihrun 1satz
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_~sonstiger Planungen
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Limmattalbahn, Priifung Weiterfiihrung bis Baden Anhang D2
[ e T Sudabschnitt Baden
’ ORI A 3 Separate Trassierung
2 ] Situation und Langenprofil
4 /’/”
/) @
= 110‘1/0\0
~= \©‘7 ,/ S _[
( s S ez
7000-60
=)
=) W@ &
900.00 ‘ H;a‘
@w@ \ A g % : 2 Rampe Wettingerstrasse 125 m

i - ~—\ 7 & D) Tunnel Ost 175 m
TunneI-HaItesteIIej S S
Schulhausplatz S Limmatbricke 200 m

' AN

Haltestelle N Tunnel West 525 m
| — | . Kantonsschule
0O 50 100 150 200 250m ¥ SO N A% Total 1025 m

rockenke

50.00F

0.00}



Limmattalbahn, Priifung Weiterfithrung bis Baden

Anhang E



EFJE Limmattalbahn, Priifung Weiterfiihrung bis Baden Anhang E

Empfohlene Bestvariante

Baden-Nord/ABB Bahnhof Baden

Ennetbaden

Schulhausplatz

Wettingen

Zentrum
Wettingen

Tédgerhard

Neuenhof

Neuenhof

Wirenlos

Bahnhof
Killwangen-Spreitenbach

e Vorzugsvariante im Korridor K3 .
mit Haltestelle Killwangen
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Legende

Anhang F
Themenkarte Siedlung

Bauzonen

vorhandene “Hot Spots”

B - Einkaufen

BN - Bildung
P - Freizeit
- Altersheim

N Xortr)t;?tgglear’]ts-Schwerpunkte

Entwicklungsgebiete /

Entwicklungsschwerpunkte

.immattalbahn

>riifung Weiterfilihru

Themenkarte Siedlung

0 500 1'000 1'500

2000 m

(Angabe Planpartner)
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