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Zusammenfassung
Die ,Kapazitdtsanalyse A1/ A3” ist in weitere Arbeiten des Kantons Aar-  Kapazititsanalyse
e . . . . A1/ A3 als Teil der
gau zur Zweckmadssigkeit des Baldeggtunnel eingebettet. Dieser Teil um- Zweckmissigkeits-
fasst die Konzipierung der aus kantonaler Sicht optimalen lokalen Ver- Uberprifung der

kniipfung der Baldeggtunnelachse mit der A1 im Raum Baden-West, die
Uberpriifung der Auswirkungen auf das Nationalstrassennetz sowie die
Erarbeitung eines Betriebskonzepts auf dem Kantonsstrassennetz.

Sowohl das Hochleistungsstrassen- wie auch das Kantonsstrassennetz
sind im Bereich Baden-West bereits heute sehr stark ausgelastet. Auf der
Autobahn sind mit dem Steigungsbereich nach der Verzweigung Birrfeld
in Fahrtrichtung Zirich in der Morgenspitze und mit dem Abschnitt
Neuenhof bis Baden-West in Fahrtrichtung Bern in der Abendspitze be-
reits Leistungsengpédsse vorhanden, welche in den Spitzenzeiten zu zih-
flissigem Kolonnenverkehr fithren. Auch die beiden Autobahnan-
schlussknoten Baden-West und Kantonsspital sind bereits heute vollstan-
dig ausgelastet.

Die Verkehrszunahmen bis zum Referenzzustand 2025 ohne Baldeggtun-
nel filhren auf der Autobahn zu einer deutlichen Verschlechterung des
Verkehrsablaufs. Auf der freien Strecke ergeben sich in der Abendspitze
Richtung Bern zwischen Wettingen bis Madgenwil sowie in der Morgen-
spitze zwischen Mégenwil und Baden-West deutliche Uberlastungen mit
zum Teil langen Riickstaus (Verkehrsqualitétsstufe F).

An den Autobahnanschlussknoten kénnen die Verkehrszunahmen nicht
mehr verarbeitet werden. Zur Aufrechterhaltung des Verkehrsablaufs
und des Busbetriebs auf der K272 sind entsprechende Anpassungen an
den Knoten bereits im Zustand ohne Baldeggtunnel erforderlich.

Mit dem Baldeggtunnel ergibt sich eine Konzentration des Verkehrs im
Raum Baden-West. Gegeniiber dem Referenzzustand (2025 ohne
Baldeggtunnel) ergeben sich in erster Linie starke Zunahmen des Ver-
kehrs auf der Kantonstrasse K272 (+ 40% DTV, + 30% ASP), welche ent-
sprechende Knotenausbauten erfordern. Auf der Al sind die Zunahmen
gegeniiber dem Referenzzustand (2025 ohne Baldeggtunnel) mit ca. 1 bis
6% DTV bzw. ca. 1 bis 4% in der ASP deutlich geringer. Die Zunahmen
fiihren zu einer weiteren Verschlechterung der bereits ungentigenden
Verkehrssituation auf der Autobahn. Vor allem bei der Autobahneinfahrt
Baden-West Fahrtrichtung Bern wiirde sich durch den zusitzlichen Ver-
kehr aus dem Baldeggtunnel ohne Dosierungsmassnahmen eine deutliche
Verschlechterung der Verkehrsqualitdt mit langen Riickstaus ergeben.
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Durch den Baldeggtunnel kann eine Verlagerung des Verkehrs vom An-
schluss Neuenhof zum Anschluss Baden-West festgestellt werden. Dies
fiithrt vor allem in der Morgenspitze zu einer Entlastung der Autobahn im
Bereich der Einfahrt Neuenhof Fahrtrichtung Ziirich sowie der nachgela-
gerten Anschlussknoten.

Die Konzentration des Verkehrs von heute verschiedenen stark belasteten
Achsen auf die neue Baldeggachse fiihrt zu einer hohen Auslastung des
rund 3 km langen und im Gegenrichtungsverkehr betriebenen Baldegg-
tunnels (28200 Fz/Tag (DTV) bzw. 2'180 Fz/h (ASP)). Aufgrund sicher-
heitstechnischer Uberlegungen sind an den Anschlussknoten Richtung
Baldeggtunnel sowohl im Norden als auch im Stiden Eingriffsmoglichkei-
ten zu schaffen, mit welchen der Zufluss zum Tunnel gesteuert werden
kann. Mit einem Betriebskonzept muss der Zufluss auf die vorhandene
Abflusskapazitdt abgestimmt werden, um Riickstau in den Tunnel zu
verhindern.

Bei der Erarbeitung des Anschlusses des Baldeggtunnels an das beste-
hende Kantons- und Nationalstrassennetz im Raum Baden-West wurden
zwei grundsétzliche Konzeptionen verfolgt. Einerseits wurden Varianten
basierend auf dem bestehenden A1l-Anschluss Baden-West, andererseits
Varianten mit einem neuen Halb- bzw. Vollanschluss entwickelt.

Die kostenaufwandigen Varianten mit einem neuen Halb- oder Vollan-
schluss wurden verworfen, da die neuen Anschlussknoten ans Kantons-
strassennetz weiterhin stark aus- oder iiberlastet wiren und somit kein
Befreiungsschlag erfolgen wiirde.

Fiir den Anschluss des Baldeggtunnels an den bestehenden Al-
Anschlussknoten Baden-West wurden vier Varianten entwickelt und fol-
gende Aspekte berticksichtigt:

Bei einem Anschuss des Baldeggtunnels als vierter Knotenarm am beste-
henden Al-Anschlussknoten Knoten Baden-West wiirde sich durch die
Konzentration der Strome an einem Knoten extrem hohe Belastung erge-
ben. Auch mit einer Tieferlegung der K272 konnte der Knoten die Ver-
kehrsmengen nicht verarbeiten und es wiirden teilweise lange Riickstaus
entstehen.

Ein direkter Anschluss des Baldeggtunnels an die Al Fahrtrichtung Bern
wiirde den Verkehrsfluss auf dem tibergeordneten Nationalstrassennetz
stark beeintrdchtigen. Deshalb wurden die Anschlussvarianten des
Baldeggtunnels beim A1l-Anschluss Baden-West mit einen direkten An-
schluss an die Autobahn Fahrtrichtung Bern verworfen.
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Als Bestvariante wurde der Anschluss des Baldeggtunnels mittels zweier
LSA-Knoten ans bestehende Kantonsstrassennetz ermittelt. Die LSA-
Knoten werden dabei auf die beiden Achsen K272 und die neue Baldegg-
tunnelachse aufgeteilt. Durch diese Aufteilung wird an den beiden Kno-
ten eine geniigende Leistungsfihigkeit erreicht, was zu einer deutlich
besseren Verkehrsqualitit als im heutigen Zustand fiihrt. Mit der Aulftei-
lung auf zwei verschiedene Achsen wird zudem der Riickstau besser ver-
teilt.

Fiir die ermittelte Bestvariante der Anbindung des Baldeggtunnels an das
Strassennetz im Raum Baden-West wurde ein Ausfithrungsvorschlag
ausgearbeitet. Mit dem Ausfiihrungsvorschlag konnte die technische
Machbarkeit nachgewiesen werden. Der Anschluss konnte durch niveau-
freie Verbindungen weiter optimiert werden.

Die hohen erwarteten Verkehrsbelastungen im Baldeggtunnel sowie die
Uberlastung in der Einfahrt Baden-West Fahrtrichtung Bern in der
Abendspitze erfordern ein Betriebskonzept tiber die gesamte Baldegg-
tunnelachse sowie den Raum Baden-West.

Mit einem Betriebskonzept kann einerseits der Zufluss zum Baldeggtun-
nel gesteuert und auf die mogliche Abflusskapazitdt abgestimmt und so
die Verkehrssicherheit im Tunnel gewdhrleistet werden. Andererseits
muss der Verkehr Richtung A1l Bern an verschiedenen Stellen auf dem
Kantonsstrassennetz sowie in der Autobahneinfahrt zurtickgehalten wer-
den, um den Betrieb auf dem tiibergeordneten Nationalstrassennetz zu
gewdhrleisten.

Um diese Anforderungen zu erreichen, miissen sowohl an den Knoten
der K272 und an der Mellingerstrasse (bis Knoten Esp) wie auch an den
Knoten der Baldeggtunnelachse im Norden Dosierungsmassnahmen er-
griffen werden. Das heisst, auch Verkehr auf der noérdlichen Seite des
Baldeggtunnels (Knoten K114 / Umfahrung Untersiggenthal, K114 / Sig-
gerfeld und K117 / Baldeggtunnel) muss bei Bedarf zurtickgehalten wer-
den konnen.

Mit dem gewdhlten Anschlusskonzept des Baldeggtunnels an das beste-
hende Strassennetz im Raum Baden-West und dem darauf abgestimmten
Betriebskonzept kann der Verkehrsbetrieb auf dem Nationalstrassennetz
und dem Kantonsstrassennetz trotz der bereits hohen Verkehrsbelastun-
gen gewdhrleistet werden. Es gilt aber zu berticksichtigen, dass nahezu
auf allen Abschnitten der Autobahn im Raum Baden sowohl im Zustand
mit als auch ohne Baldeggtunnel in den Verkehrsspitzenzeiten Uberlas-
tungen mit entsprechenden Auswirkungen auftreten werden.
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Einleitung
Ausgangslage

Fiir die Anbindung des Unteren Aaretals und Zurzibiets an das nationale Hochleis-
tungsstrassennetz wurde vom Kanton Aargau die Variante , Baldeggtunnel” als Best-
variante ermittelt. Diese besteht aus einer nordlichen Umfahrung von Untersiggenthal
im Tunnel ab der Landstrasse, einem Anschluss an die Landstrasse zwischen Unter-
siggenthal und Obersiggenthal, einer Uberquerung der Limmat sowie dem eigentli-
chen Baldeggtunnel. Im Bereich des heutigen Autobahnanschlusses Baden-West soll
der Baldeggtunnel an die Al anschliessen. Die Anbindung hat zuséatzlich die Funktion
der Entlastung von Baden und Brugg,.

Diese Variante wurde im Rahmen der Gesamtrevision Richtplan Kanton Aargau mit
Beschluss des Grossen Rates des Kantons Aargau vom 20. September 2011 als Zwi-
schenergebnis im Richtplan eingetragen (siehe Abbildung 1). Im Rahmen der Richt-
plandiskussion beschloss der Grosse Rat, dass auch der Abschnitt Hard/Siggerfeld in
einen Tunnel gelegt werden muss. Als néchster Schritt wird der Richtplaneintrag Fest-
setzung auf kantonaler Ebene angestrebt. Zu diesem Zweck ist u.a. das Thema Kapazi-
tiatsanalyse A1/ A3 zu bearbeiten.

Umfahrung Untersiggenthal

Abbildung1  Variante Baldeggtunnel
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1.2

Der Kanton Aargau wird zu gegebener Zeit beim ASTRA ein Gesuch zur Anpassung
der Autobahnanschluss-Situation Baden-West einreichen. Die hier durchzufiihrende
,Kapazitdtsanalyse A1/A3" ist als Vorstudie des Kantons Aargau zur Verkniipfung
des Baldeggtunnels mit der Nationalstrasse (A1/A3) zu verstehen, die spater dem Ge-
such an das ASTRA beigelegt wird.

Aufgabenstellung

Die ,Kapazititsanalyse Al/A3” ist in weitere Arbeiten des Kantons Aargau zur
Zweckmassigkeit des Baldeggtunnels eingebettet. In diesem Teilprojekt ist die lokale
Verkniipfung der Baldeggtunnelachse mit der A1 zu konzipieren und zu {iiberpriifen.
Wesentlicher Inhalt ist dabei der Entwurf eines aus kantonaler Sicht optimalen An-
schlusses im komplexen Strassensystem zwischen der Verzweigung Birrfeld A1/A3
und dem Bareggtunnel. Zudem sind die verkehrlichen, baulichen und betrieblichen
Konsequenzen auf die Autobahn und die nahe Kantonsstrasse aufzuzeigen.

Der eigentliche Untersuchungsperimeter fiir die Positionierung des Al-Anschlusses ist
der Abschnitt zwischen Reuss und Bareggtunnel, inkl. der direkten Zufahrtsstrecken
und -knoten. Der erweiterte Untersuchungsperimeter fiir die Kapazitdtsuntersuchun-
gen besteht aus dem Autobahnsystem zwischen den Anschliissen A3-Brugg-Lupfig im
Norden, A1 Médgenwil im Westen und Al-Neuenhof im Osten.

Legende:

mmmmm Autobahn
m— Kantonsstrassen

= geplante Ergdnzungen
Kantonsstrassennetz

= Untersuchungsperimeter
Kapazitidtsanalyse

= == erweiterter Untersuchungs-
perimeter Kapazitatsanalyse

——

Abbildung 2 Untersuchungsperimeter Kapazititsanalyse Autobahn
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1.3 Ziele

1.3.1 Voraussetzungen und Rahmenbedingungen

Festlegungen des Bundes im Rahmen der Engpassbeseitigung'

Zu den Nationalstrassen werden vom Bund fiir den Raum Birrfeld - Baregg folgende
Kernaussagen gemacht:

e Es besteht die hochste Problemstufe (III) mit der Auswirkung, dass es im Jahre 2020
taglich wahrend zwei bis vier Stunden zu Staus und stockendem Verkehr kommen
wird.

e FEin 6-Spurausbau zwischen Aarau Ost bis Birrfeld mit geschitzten Kosten von 330
Mio. CHF ist dem Modul 3 zugeteilt worden, d.h. dieses Projekt wird wohl plane-
risch verfolgt, es kann aber aus heutiger Sicht nicht finanziert und somit nicht vor
2030/40 umgesetzt werden.

e Der 8-Spurausbau Birrfeld - Wettingen inkl. 4. R6hre Baregg mit geschétzten Kos-
ten von 500 Mio. CHF ist dem Modul 4 zugeteilt worden, d.h. dieses Projekt wurde
definitiv zurtickgestellt und wird somit planerisch nicht weiterverfolgt.

Nationalstrasse A1/A3

Die Verkniipfung der ,Anbindung Unteres Aaretal” mit der A1/A3 ist lokal zwischen
der Reuss und dem Bareggtunnel vorgesehen. Wegen der Abfolge von Verzweigung,
Anschluss und dem asymmetrischen Bareggtunnel (3 Fahrstreifen in einer Rohre in
Fahrtrichtung Bern/Basel, 4 Fahrstreifen in 2 Rohren in Fahrtrichtung Ziirich) herr-
schen auf diesem Abschnitt vielfiltige, leistungshemmende Verflechtungsvorgiange.
Die Belastungen liegen gemdss ASTRA-Zahlstellen 097 und 381 im Jahre 2010 bei ca.
64’000 Fz/Richtung im DWV und ca. 5800/5600 Fz/h in der morgendli-
chen/abendlichen Spitzenstunde.

Kantonsstrassennetz

e Der bisherige Anschluss Baden-West mit den Zubringerachsen Badenerstrasse
(K272) und Mellingerstrasse (K268) ist in die Uberlegungen der Anschlusskonzep-
tion einzubeziehen. Auf der Kantonsstrasse zirkulieren die Busse der regionalen
Verkehrsbetriebe RVBW.

e Die kantonalen Radrouten sind zu erwdhnen und es ist eine Aussage zu machen,
wie in dieser Studie damit umgegangen wird.

' Botschaft zum Programm zur Beseitigung von Engpéssen im Nationalstrassennetz und zur Freigabe von Mitteln

(11. November 2009)
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1.3.2 Ziele der Untersuchung

14

Das wichtigste Ziel der Untersuchung ist die Ermittlung einer Anschlussvariante, wel-
che langfristig die Belange der ausreichenden Leistungsfihigkeit und Qualitdtsanfor-
derungen der Nationalstrass A1/A3 als auch der angrenzenden Kantonsstrassen ge-
waihrleistet, also eine funktionsfahige Verkniipfung der Baldeggtunnelachse an die Al
ermoglicht. Der bisherige Anschluss Baden-West ist dabei in die Uberlegungen einzu-
beziehen. Die wesentlichen Ziele umfassen:

e Nachweis der verkehrstechnischen und baulichen Machbarkeit der Verkniipfung
der Baldeggtunnelachse mit der A1

e Abstimmung der empfohlenen Losungen auf die Anforderungen des Verkehrsab-
laufs auf der A1/ A3 (Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitit). Die heutigen Probleme
auf der Autobahn diirfen dabei nicht zunehmen, bestenfalls nehmen sie ab.

¢ Festlegung der Randbedingungen und Auswirkungen dieses Anschlusses

e Variantenentwicklung (u.a. Spektrum von nachfrageorientieren Varianten bis zu
eher angebotsorientierten Losungen mit minimalen Ausbauten entlang der A1)

¢ Ermittlung der Bestvariante

Der Fokus liegt dabei auf folgenden Fachgebieten:

e Ermittlung der verkehrlichen Anforderungen an die A1/A3 und den neuen oder
angepassten Anschluss

e Konzeption und Trassierung / Geometrisierung von Gesamtlosungen fiir das
A1/A3-System und den Anschluss

¢ Leistungsfahigkeitsuntersuchungen

¢ Bauliche Machbarkeitsuntersuchungen und Kostenschédtzung

e Variantenvergleich und -bewertung

Grundlagen

Fiir die Untersuchung wurden vom Auftraggeber folgende Grundlagen bereitgestellt:

Art der Grundlage, Titel Autor, Herausgeber

[ Verkehrsplanerische Grundlagen

Gesamtrevision Richtplan, Detailbericht zum Baldeggtunnel, An- BVU Kt. AG, April 2011
bindung Unteres Aaretal an die Nationalstrasse

Projektstudie ,, Verbindungsspange Baldeggtunnel, Anschluss- Rapp Trans AG,
bauwerke A1 Baden-West und Kantonsstrassen K113 /K117 Dezember 2012
Baldeggtunnel, AP1 Siedlung, Aufbereitung der Verkehrsgrundla- | Jenni + Gottardi AG,
gen aus dem KVM-AG; November 2012;

Umlegungsergebnisse aus dem kantonalen Verkehrsmodell KVM- | BVU Kt. AG, 2012

AG DTV und ASP

- Ist-Zustand Z0 (2010)

- Referenzzustand Z1.0 (2025) ohne Baldeggtunnel, angebotsori-
entiert

- Prognosezustand Z1.1 (2025) mit Baldeggtunnel, angebotsorien-
tiert




Shid

BVU AVK, Kapazitdtsanalyse A1/A3 Schlussbericht

Belastungsmatrix Untersuchungsraum Baden-West ASP aus KVM-

AG sowie Spiegelung fiir MSP:

- Prognosezustand Z1.1 (2025) mit Baldeggtunnel, angebotsorien-
tiert

Gruner AG, 2012

Umlegungsergebnisse nationales Personenverkehrsmodell ARE,
DTV 2010 und DTV 2030

ARE Bund, 2012

Automatische Verkehrszihler Autobahn ASTRA, Zihlstelle 097
(Baldegg) und 220 (Miilligen)

ASTRA, 2012

Auswertung Zihlstellen Verkehrsleitsystem, Zahlstellen AG 1441,
AG 1442, AG 1571, AG 1572, AG 1573,

ASTRA, Mai/Juni 2012

LSA-Zidhlungen Zihlstelle Nr. 326 (LSA A1l Anschluss Baden-
West) und Zihlstelle Nr. 325 (LSA Kantonsspital) Kanton Aargau

AVK BVU Kt. AG, Mai
2012

Unfalldaten 2007 bis 2011 A1/ A3

ATB BVU Kt. AG, 2012

Staudaten Grossraum Baregg 2010

ASTRA, 2012

[ Grundlagen zur Trassierung/Geometrisierung der Anbin-
dungsvarianten

AV-Daten und Geldndemodell (DTM-AV Hohenlinien Aquidis-
tanz 1m)

Geoportal (AGIS) vom
18. Juli 2012

Bodennutzungen und Zonenpldne

Geoportal (AGIS) vom
18. Juli 2012

VSS-Normenwerk

[l Weitere Grundlagen

Bericht zur Umweltsituation BUS

Ernst Basler + Partner
2013

Anbindung Unteres Aaretal an die A1/A3 Technische Machbar-
keit und Bewertung V30

Ernst Basler + Partner /
Jenni + Gottardi AG,
Februar 2011

V30 Baldeggtunnel, Umfahrung Untersiggenthal, Verkehrssanie-
rung Brugg / Windisch, Situationsplan 1:10°000 und Langenprofil

Ernst Basler + Partner /
Jenni + Gottardi AG,

November 2010
Botschaft zum Programm zur Beseitigung von Engpdssen im Na- | Schweizerischer Bun-
tionalstrassennetz und zur Freigabe von Mitteln desrat, November 2009
Verkehrsstudie MIV Limmattal, Synthesebericht Gruner AG, 2010

1.5 Vorgehen

Das generelle Vorgehen bei der Untersuchung ist in Abbildung 3 schematisch darge-

stellt.

Ausgehend aus einer umfassenden Problemanalyse wurde der Verkehr im Untersu-
chungsperimeter analysiert und parallel dazu wurden Losungen fiir die Anbindung

des Baldeggtunnels an die A1 studiert.

Bei den Verkehrsanalysen wurde in einem ersten Schritt die Verkehrssituation im beste-
henden Zustand 2010 analysiert und aufgrund der massgebenden Belastungen eine
Leistungsbilanz auf der A1/A3 durchgefiihrt. Zu diesem Zweck wurden neben Aus-
wertungen der Verkehrszdhler und der Ergebnisse von Modellberechnungen (KVM-
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AG) eine zusitzliche Verkehrserhebung durchgefiihrt’. Anschliessend wurden die Zu-
stinde im Planungshorizont 2025 einbezogen. Im Zustand 2025 ohne Anbindung des
Baldeggtunnels mussten vorgingig Plausibilititspriifungen angestellt werden’. Fiir
beide Zustande 2025 wurden anschliessend aufgrund von Leistungsbilanzen die wich-
tigsten Problembereiche identifiziert und rdaumlich abgegrenzt.

Problemanalyse ¢ ‘

Verkehrsanalysen Anschlussvarianten
Bestehender Zustand Geometrischer Entwurf <
Zusitzliche (KVM Z0) N N
Verkehrs- » - Massgebende Belastungen Konzeption Konzeption
erhebungen - Leistungsbilanz A1/ A3 l;estel}:lender r;eue;l |
(Reserven/Defizite 2010) NSChiuss NSChiuss
(2-3 Varianten) (2-3 Varianten)
Zustand 2025 ohne Anbindung
(KVM ZlO) Varianten-
- Plausibilitit KVM anpassungen
- Massgebende Belastungen P 8
- Leistungsbilanz A1/A3
(Reserven/Defizite 2025)
v v
Zustand 2025 mit Anbindung Verkehrstechnische Uberpriifung
(KVM Z1.1)
- Massgebende Belastungen - Kapazitdtsberechnungen
- Massgebende Strome an Knoten (analytisch)
- Leistungsbilanz A1/A3 - Leistungsbilanz A1-Anschluss
(Reserven/Defizite 2025 Z1.1)
I (
v v v
Kapazitdtsanalysen A1/A3 Folgemassnahmen im ‘ Variantenbewertung H Entwurf Zielsystem
im erweiterten Perimeter erweiterten Perimeter
Wirkungsanalyse ] Uberpriifung mit
Bestvariante Simulationsberechnungen
v

‘ Ausfiihrungsvorschlag ‘

‘ Abschlussarbeiten ‘

Abbildung 3  Vorgehen schematisch

Bei der Entwicklung der Anschlussvarianten zur Anbindung des Baldeggtunnels wur-
den zwei unterschiedliche Konzeptionen verfolgt. Die erste basiert auf der Aufrechter-
haltung des bestehenden Anschlusses Baden-West, bei der zweiten wird die Erstellung
eines neuen Voll- oder Halbanschlusses gepriift. Fiir jede der entworfenen Anschluss-
varianten wurden anschliessend Kapazitdtsberechnungen an den massgebenden Kno-
ten' durchgefiihrt (vgl. Anhang 6 und Anhang 7). Diese bewirkten teilweise auch An-
passungen der geometrischen Entwiirfe.

In einem néchsten Schritt erfolgte die Bewertung der Anschlussvarianten. Zu diesem
Zweck wurde ein Zielsystem entwickelt (vgl. Kapitel 4). Fiir die Wirkungsanalyse der
Bestvariante (vgl. Kapitel 7.2.2) wurden in einem nédchsten Schritt aufgrund der Kapa-
zitdtsanalysen A1l/A3 (vgl. Kapitel 5) allfdllige Folgemassnahmen im erweiterten Un-
tersuchungsperimeter (vgl. Kapitel 7) studiert. Anschliessend erfolgte eine Uberprii-

Erhebung Fahrstreifenwechsel A1 Fahrtrichtung Bern zwischen Bareggtunnel und Verzweigung Birrfeld (4 Stand-
orte), 8.5.2012 (vgl. Anhang 3)

Diese fiihrten w.a. zur Uberarbeitung der KVM-Berechnungen (vgl. 2.1).

Knoten Anschluss Baldeggtunnelachse an Al und K272 sowie Knoten Kantonsspital Baden
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1.6

fung des Verkehrsablaufs mit Hilfe von mikroskopischen Simulationsberechnungen

(Vissim).

Fir den Ausfiihrungsvorschlag wurde die Bestvariante der Anbindung des Baldeggtun-
nels geometrisiert (Situation 1:1000 und Langenprofil 1:1000/100) und mit einem Vor-

schlag ftir Folgemassnahmen auf der Autobahn und im Kantonsstrassennetz erganzt.

Projektorganisation

Die Projektleitung liegt bei den Mitarbeitern des Departements Bau, Verkehr und
Umwelt, Abteilungen Verkehr und Tiefbau. Die Projektbearbeitung der Kapazitdtsana-

lyseA1/ A3 tibernimmt SNZ Ingenieure und Planer AG.

Lenkungsausschuss BVU

- Vorsteher: Peter C. Beyeler, Regierungsrat
- Simone Rangosch, Leiterin AVK

- Rolf H. Meier, Kantonsingenieur, ATB

- Stephanie von Samson, Leiterin VP ai, AVK

Projektleitung BVU

PL: Frank Ruede (AVK/VP)
Stv.: Beat von Arx (ATB)

Verbande
WWEF Aargau
Pro Natura Aargau

---| Birdlife AG

Vereinigung pro
Wasserschloss
Stiftung Reusstal
VCS Aargau

Gemeinden

Baden Milligen

Birmenstorf Turgi

Brugg Ober-,Untersiggenthal
Gebenstorf Windisch

Hausen Wairenlingen

Replas

Baden Regio

Brugg

Zurzibiet

Bauherrenunterstiitzung
Gruner AG, EBP

Begleitgruppe
ASTRA Jorg Haberli

Simone Rangosch, L AVK

Jorg Hartmann, ARE

Rolf H. Meier, KI, L ATB, Beat von Arx, ATB

Projektverfasser
Siedlung

PL Jorg Hartmann / Stv.
F. Ruede / Exteres Biro

Projektverfasser
Kapazitatsanalyse A1/A3

PL Rie / Stv. ATB Biirgi Peter
ASTRA Jorg Haberli

Externes Biro

Projektverfasser
erganzende ZMB-
Abklarungen PL F. Riiede
Externe Biros

Projektverfasser
BUS

PL F. Riiede
Externes Blro

Januar 2013

Abbildung 4  Organigramm Gesamtprojekt
Kernteam Kapazitiatsanalyse A1/A3

Gesamtprojektleitung

Roger Laube, SNZ

dipl. Bauing. ETH/SIA/SVI
Koreferent Experte
Ivan Belopitov, SNZ et -I— Peter Spacek, SNZ
dipl. Bauing. TU/ SVI em. Prof. ETH

Gesamtprojektleitung Stv.
Nicole Grau, SNZ
dipl. Bauing. ETH

Verkehrsmodell
Stefan Dasen, SNZ
dipl. Bauing. ETH/SVI

Abbildung 5

Kapazitatsanalysen
Nicole Grau, SNZ
dipl. Bauing. ETH

Verkehrsflusssimulation
Gerardo Ranieri, SNZ
dipl. Ing. FH

Projektierung
Stephan Salm, SNZ
dipl. Ing. ETH

Organigramm Projektteam SNZ
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2. Verkehrsanalysen
2.1 Definition massgebende Zustinde

Fiir die verkehrstechnischen Analysen, das heisst die Kapazitdtsanalyse auf der Auto-
bahn und die Leistungsfahigkeitsberechnungen an den Anschlussknoten, wurden ne-
ben dem Ist-Zustand (2010 bzw. 2012), der Zustand 2025 ohne Baldeggtunnel als Refe-
renzzustand und den Zustand 2025 mit Baldeggtunnel als Prognosezustand betrachtet.

Die Verkehrsgrundlagen wurden mit dem Verkehrsmodell KVM-AG ermittelt. In die-
sem Modell wurden aktuelle Siedlungsprognosen fiir den Kanton Aargau aus dem
Jahr 2010 berticksichtigt. Dabei wird von einer Zunahme der Einwohnerzahl im Kan-
ton Aargau von 15% zwischen 2010 und 2025 ausgegangen’. Diese Siedlungsprognosen
liegen deutlich tiber fritheren Szenarien und fiihrten dazu, dass die Verkehrsmengen
im Untersuchungsraum gegentiber fritheren Versionen des Verkehrsmodells teilweise
deutlich nach oben korrigiert wurden.

Fiir die beiden Zustande 2025 ergeben sich im Verkehrsmodell aufgrund der Verkehrs-
en’cwicklung6 hohe Belastungen auf der Autobahn, welche teilweise deutlich tiber der
maximalen Kapazitit lagen. Aus diesem Grund wurde wahrend der Bearbeitungspha-
se beschlossen, neue Modellberechnungen durchzufiihren, welche an massgebenden
Stellen (insbesondere Bareggtunnel) eine maximale stiindliche Verkehrsmenge nicht
tiberschreiten. Das Vorgehen bei der Erstellung des sogenannt angebotsorientierten
Verkehrsmodells ist in Anhang 1 ersichtlich.

Fiir die Analysen des Referenzzustands und des Prognosezustands ergab sich als der
massgebende Netzzustand jener mit der geplanten Umfahrung Fislisbach, weil sich in
diesem Zustand im Bereich des Autobahnanschlusses Baden-West die hochsten Belas-
tungen ergeben. Bei allen Auswertungen wird dieser Zustand betrachtet.

Folgende drei Belastungszustinde wurden fiir die verkehrstechnischen Analysen defi-
niert:

Z0:  Ist-Zustand basierend auf den Modellwerten 2010 aus dem KVM-AG (DTV und
ASP) sowie Verkehrszdhlungen 2012.

7Z1.0: Als Referenzzustand fiir die Kapazitdtsanalyse auf der Autobahn dient der Zu-
stand 2025 ohne Baldeggtunnel gemass dem KVM-AG angebotsorientiert (DTV
und ASP) mit der Netzergdnzung Umfahrung Fislisbach.

Z1.1: Als Prognosezustand dient der Zustand 2025 mit Baldeggtunnel gemiss dem
KVM-AG angebotsorientiert (DTV, ASP) mit der Netzergdnzung Umfahrung
Fislisbach. Im Gegensatz zum spdter entstandenen Synthesebericht ergdnzende
Zweckmaissigkeitsbeurteilung wurde der Neuverkehr hier berticksichtigt.

Baldeggtunnel, AP1 Siedlung, Aufbereitung der Verkehrsgrundlagen aus dem KVM-AG, Jenni + Gottardi, Novem-
ber 2012
°  Bis 2025 betragt die Verkehrszunahme auf der Autobahn beim DTV ca. 30%, bei der ASP ca. 20%.
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Hinsichtlich der Lastrichtungen auf der Al ergab die Auswertung der Verkehrszih-
lungen, dass fiir die Fahrtrichtung Bern/Basel die Abendspitze ASP, fiir die Fahrtrich-
tung Ziirich die Morgenspitze MSP massgebend ist. Da die MSP im KVM-AG nicht
enthalten war, mussten fiir den Zustand Z1.1 manuelle Hilfsumrechnungen vorge-
nommen werden.

Zur Durchfiihrung der Kapazitdtsanalyse der Autobahn (vgl. Kapitel 5) und der Leis-
tungsanalysen der Anbindungsvarianten (vgl. Kapitel 3) wurden in einem ersten
Schritt die Verkehrsmengen in den massgebenden Verkehrszustinden aufbereitet. Sie
basieren auf der Auswertung der Verkehrszédhler auf der Autobahn und an den An-
schlussknoten mit der Kantonsstrasse K272 (Zustand Z0) sowie auf den Ergebnissen
der Modellberechnungen mit dem kantonalen Verkehrsmodell KVM-AG'. Die Ver-
kehrsbelastungen sind nachfolgend fiir die Bereiche Autobahn und Anschlussknoten
Baden-West (LSA-Knoten AG 326) bzw. Kantonsspital Baden (LSA-Knoten AG 325)
zusammengestellt.

Das KVM-AG basiert auf der aktuellen Siedlungsprognose des Kantons Aargau (Statistik Aargau, 2009).
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2.2 Autobahn A1/A3
2.2.1 Ist-Zustand Z0 (2010/2012)

Im Bereich des Al-Anschlusses Baden-West wurden im Zustand Z0 die Verkehrsbelas-
tungen im Tagesverkehr (DTV) sowie in den Spitzenzeiten (ASP und MSP) aufbereitet.
Sie basieren auf den Ergebnissen der Modellberechnungen mit KVM-AG’ (vgl. Anhang
1), der Auswertung der Verkehrszéhler auf der Autobahn sowie an den Anschlusskno-
ten mit der K272 und den manuellen Zdhlungen.

Zusétzlich wurden fiir diesen Zustand ausgewertet:

e Der Verkehrsablauf zwischen Bareggtunnel und Verzweigung A1/ A3 (Darstellung
der Ganglinien fiir die Verkehrsmenge Q, mittlere Geschwindigkeit V und Dichte
K, sog. Q-V-K-Ganglinien)

e Fahrstreifenbelastungen und Fahrstreifenwechsel zwischen Bareggtunnel und Ver-
zweigung Al/A3

o gemeldete Stauereignisse im Jahr 2010 zwischen den Anschliissen Dietikon (A1)
und Aarau-Ost (A1) bzw. Habsburgtunnel (A3)

e Unfille auf der Autobahn A1/A3 im Zeitraum 2007 bis 2011

Verkehrsbelastungen in Z0

In Abbildung 6 bis Abbildung 8 sind die Verkehrsbelastungen im Bereich der Auto-
bahn zwischen der Verzweigung A1/A3 und dem Anschluss Neuenhof sowie im Be-
reich der angrenzenden Kantonsstrassen fiir den Tagesverkehr (DTV in Fz/Tag) und
die zwei Spitzenzustdnde (ASP und MSP in Fz/h) fiir den Zustand Z0 (2010) darge-
stellt. Sie basieren auf der Auswertung von Zihlstellen auf der Autobahn und im Be-
reich der lichtsignalgeregelten Knoten (LSA) sowie auf den Ergebnissen der Modellbe-
rechnungen mit KVM-AG aus dem Anhang 1 (DTV- und ASP-Werte).

Bareggtunnel

xaro 41 8650 (6910) | +{11700 (10070)
\ 7800 (5990) )—> \12550 10320)P‘ 10000
62300 64000
9000 (9430) 10800 (11110) (4380) | ¥ /\*| (7730)
[(39860)] (57500) ‘ ﬂ, ( )\ (59170) (62530)

Al, Richtung Bern

AL, Richtun gZ ich

(39330) 61900 65700 | [(65500) |
(57020) ‘ 7800 ‘# ?‘ 11600 ‘ 60550 10500 ¥ f 11100
(8280) (11840) 5940) 10860)
Al hI

(10300) | 4{16100(14790)\

[ 12300 (11160) P| [ (12230) K272 Neuenh
Grundlagen: * [ 5000
- LSA-Auswertung Mai 2012 (SNZ) (4150) (4280)

- Auswertung Autobahnzéhlstellen Mai 2012 /Juni 2012 (SNZ)

- KVM AG, DTV 2010 (Klammerwerte) KsB

Abbildung 6  Verkehrsbelastungen DTV in Z0 (Fz/Tag; 2010) im Bereich der A1/A3

Baldeggtunnel, AP1 Siedlung, Aufbereitung der Verkehrsgrundlagen aus dem KVM-AG, Jenni + Gottardi, Novem-
ber 2012
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Bareggtunnel

wor,  11200(1170)] +[1210 (1110)]
620 (440) > | [960 (760) >
5370 5700
) (azg)| [BTOESOIY 3 [1200 (2330)] (50) ¥\t (710) [860)]
\
\

<
AL Richtung Bern

(3150) 4850
(4340)

AL, Richtung Zilrich .

4[910 (920)| (2238) 1080 [¥Y 4| 800 [4s60)
(910) (900)

[780 (790) |+

Neuenhof

- Auswertung Autobahnzéhistellen Mai 2012 /Juni 2012 (SNZ)
- KVM AG, ASP 2010 (Klammerwerte)

Grundlagen: 270 |¥|*[ 500
- LSA-Auswertung Mai 2012 (SNZ) (430) (360)
KSI

B

Abbildung 7  Verkehrsbelastungen ASP in Z0 (Fz/h; 2010) im Bereich der A1/A3

> Bareggtunnel
a2
%%
- EANE \ (7 WA
- Al, Richtung Bern \
\ AL, Richtung Zirich
5650

- o] ¢Yf [seao]

K272 Anschluss
— Tow Neuenhof
Grundlagen: -470 V|t --400

- LSA-Auswertung Mai 2012 (SNZ)

- Auswertung Autobahnzéhlstellen Mai 2012 / Juni 2012 (SNZ) «s8

Abbildung 8  Verkehrsbelastungen MSP in Z0 (Fz/h; 2010) im Bereich der A1/A3

Aus dem Vergleich der gezédhlten und modellierten Werte (DTV und ASP Z.0 im Jahr
2010) ist ersichtlich, dass die Belastungen gemdss KVM-AG oft niedriger sind als jene
aus der Auswertung an den Zihlstellen (Jahr 2012).

In den fur die Dimensionierung massgebenden Zustinden ASP und MSP treten auf
der A1 bereits heute sehr hohe Belastungen auf. Aus dem Vergleich der Abbildung 7
und Abbildung 8 ist ersichtlich, dass fiir die Al-Fahrbahn Richtung Ziirich die MSP,
Richtung Bern die ASP massgebend ist. Im Querschnitt Bareggtunnel resultieren Belas-
tungen von 6°150 Fz/h (MSP Richtung Ziirich) bzw. 5700 Fz/h (ASP Richtung Bern).
Die 5700 Fz/h zwischen den Anschliissen Neuenhof und Baden-West auf der Fahr-
bahn Richtung Bern liegen bereits heute im Bereich der Kapazitit eines 3-streifigen Au-
tobahnquerschnittes (max. 5°800 Fz/h geméss Norm’).

Auch die beiden LSA-Knoten beim Anschluss Baden-West sind bereits heute hoch be-
lastet. Die Summe des zufahrenden Verkehrs betrdgt hier zwischen 3000 Fz/h (LSA
Baden-West in ASP) und 3°500 Fz/h (LSA Kantonspital Baden KSB in ASP). Ebenfalls
hoch belastet ist die Kantonsstrasse K272, mit Querschnittswerten zwischen 1’800 und
2’300 Fz/h (ASP).

9

SN 640 018a: Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitit, Belastbarkeit; Freie Strecke auf Autobahnen
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Die gezdhlten Verkehrsbelastungen im Zustand Z0 liegen oft hoher als die mit KVM-
AG ermittelten Werte. Im Untersuchungsperimeter sind mehrere Strassen- und Auto-
bahnabschnitte hoch belastet. Insbesondere die Al-Fahrbahn Richtung Bern sowie der
LSA-Knoten KSB sind bereits heute ausgelastet.

Verkehrsablauf zwischen Bareggtunnel und Verzweigung A1/A3

Aufgrund der ASTRA-Zdhldetektoren auf der Al, die auch Geschwindigkeiten der
Einzelfahrzeuge erfassen, wurde der Verkehrsablauf wahrend der Spitzenzeiten in In-
tervallen von 5 Minuten ausgewertet (vgl. Anhang 2). Anhand dieser Auswertung las-
sen sich Hinweise auf die Qualitdt des Verkehrsablaufs gewinnen.

Die Darstellung der Ganglinien fiir die Verkehrsmenge Q, mittlere Geschwindigkeit V
und Dichte K (sog. Q-V-K-Ganglinien) ist in Abbildung 9 beispielhaft dargestellt. Die
Verkehrsqualitét 1dsst sich am besten anhand des Verlaufs der Geschwindigkeit beur-
teilen. Aus der Abbildung ist ersichtlich, dass die Geschwindigkeit um 17.10 Uhr von
ca. 90 km/h auf unter ca. 60 km/h gefallen ist und die Dichte sich von ca. 60 auf 80 bis
100 Fz/km erhoht hat. Anschliessend sind mehrere Einbriiche und Erholungen der Ge-
schwindigkeit ersichtlich, eine Beruhigung ist bei diesem Beispiel erst nach 18.20 Uhr

eingetreten.

AG 1573, km 93.7, 8.5.2012
Q[Fz/h] Fahrtrichtung Bern K [Fz/km]
V [Km/h]
7000 140
o NA e~
5000 \—| 100
4 I\ -
N \ L~
4000 +— — £ 80
_—\ )N X ) N
3000 4 < - A - S~=C 60
2000 —1 40
1000 Q V — — —xH 20
0 e e L e e o o o e e e LA B e e e e e e e el 0]
32383 383§§38383¢8 73 Q = Verkehrsmenge
(] o o ~ ~ ~ ~ ~ ~ o] o0 o0 0 (o] o)
A V = Geschwindigkeit
Zeit K = Verkehrsdichte

Abbildung 9 Q-V-K-Ganglinien am Beispiel eines A1-Querschnittes fuir Fahrtrichtung
Bern

Aus der Auswertung des Verkehrsablaufs” im Anhang 2 ergaben sich fiir den ca. 2.2
km langen A1-Abschnitt westlich des Bareggtunnels folgende Erkenntnisse:

 Auswertung 8.5.2012, Kontrollauswertung 10.5.2012
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e Morgenspitze

In Fahrtrichtung Bern wurde der Verkehrsablauf nicht beeintréchtigt. Die Ge-
schwindigkeiten auf dem gesamten Abschnitt liegen zwischen 06.30 und 08.30 Uhr
bei 100 km/h.

In Fahrtrichtung Ziirich liegen die Geschwindigkeiten zu Beginn des Abschnittes
(Zahler AG 1442, ca. 0.5 km nach der Zusammenfiihrung A1/ A3) bei ca. 70 km/h,
ab ca. 07.10 Uhr sind leichte Geschwindigkeitsreduktionen auf bis zu 60 km/h er-
sichtlich. In diesem Querschnitt ist die Al 3-streifig. Am Ende des Abschnittes
(Zahler AG 1441, kurz vor dem Bareggtunnel) sind auf der Al 4 Fahrstreifen vor-
handen. Hier hat sich der Verkehrsablauf beruhigt, die Geschwindigkeiten sind
gleichmassig bei ca. 80-90 km/h.

e Abendspitze

Hier erweist sich die 3-streifige Fahrtrichtung Bern als kritisch: Bereits nach dem
Bareggtunnel (Zahler AG 1441, vgl. Abbildung 10) fallt die Geschwindigkeit um
17.20 Uhr von ca. 90 km/h auf ca. 60 km/h und anschliessend auf 40 bis 50 km/h,
dies als Folge der Erhchung der Verkehrsbelastung auf tiber 6°000 Fz/h. Eine Erho-
lung im Verkehrsablauf erfolgte erst um ca. 18.40 Uhr. Eine dhnliche Situation ist
auch beim néchsten, ca. 1.0 km weiter liegenden Querschnitt (Zahler AG 1573, un-
mittelbar vor der Ausfahrt Baden-West) feststellbar. Hier erholte sich der Ver-
kehrsablauf bereits um 18.20 Uhr. Keine Beeintrdchtigung im Verkehrsablauf ergab
sich beim dritten Querschnitt (Zdhler AG 1442, bei km 92.5, ca. 0.5 km vor der Ver-
zweigung Al/A3).

In Fahrtrichtung Ziirich wurde der Verkehrsablauf nicht beeintrdchtigt. Die Ge-
schwindigkeiten auf dem gesamten Abschnitt liegen zwischen 17.00 und 18.00 Uhr
bei ca. 90 bis 100 km/h.

Aufgrund dieser Untersuchung konnen der 3-streifige Abschnitt zwischen den Al-
Anschliissen Neuenhof und Baden-West (Fahrtrichtung Bern in der Abendspitze) so-
wie der Al-Abschnitt nach der Zusammenfiihrung A1/A3 (Fahrtrichtung Zirich in
der Morgenspitze) bereits im Ist-Zustand Z0 als leistungshemmende Engpésse lokali-
siert werden. In diesen Abschnitten herrscht wiahrend der Spitzenzeiten bereits im Ist-
Zustand (Z0) zdhfliissiger Kolonnenverkehr.

Fahrstreifenbelastungen

Die Verkehrszdhler auf der Autobahn liefern nicht nur die Gesamtverkehrsmengen auf
der Fahrbahn sondern auch die Verteilungen der Verkehrsmengen auf die einzelnen
Fahrstreifen.

In der Morgenspitze (vgl. Abbildung 10) ist in Fahrtrichtung Bern der Normalfahrstrei-
fen deutlich am schwéchsten belastet (24 bzw. 23%). In Fahrtrichtung Ziirich ist der
Normalfahrstreifen mit 27% etwas stdrker belastet. Vor der Einfahrt Baden-West wird
ein Fahrstreifen addiert, so dass auf Hohe der Einfahrt eine tiefe Fahrstreifenbelastung
vorhanden ist und somit das Einfahren erleichtert wird.
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Abbildung 10  Fahrstreifenbelastungen A1 MSP in Z0 (2012)

In der Abendspitze (vgl. Abbildung 11) sind in Fahrtrichtung Bern auf Hohe Baregg-
tunnel die Fahrstreifen sehr gleichmassig belastet, was auf die hohe Auslastung zu-
riickzuftihren ist. Auch nach der Einfahrt Baden-West ist die Belastung des Normal-
fahrstreifens immer noch sehr hoch. In Fahrtrichtung Ziirich ist die Gesamtbelastung
tiefer als in der Morgenspitze und somit ist der Anteil des Verkehrs auf dem Normal-
fahrstreifen etwas tiefer.
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Abbildung 11 Fahrstreifenbelastungen A1l ASP in Z0 (2012)

Die Fahrstreifenbelastungen im Abschnitt zwischen Bareggtunnel und Verzweigung
A1/ A3 sind unausgeglichen. In beiden Zustanden ASP und MSP sind die Normalfahr-
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streifen der beiden Richtungen am schwéchsten belastet. Dies hdangt mit den Ein- und
Ausfahrten des Anschlusses Baden-West, mit dem Verflechtungsbereich (Fahrtrich-
tung Bern) und mit der Fahrstreifenaddition (Fahrtrichtung Ziirich) zusammen.

Fahrstreifenwechsel

In Fahrtrichtung Bern befindet sich zwischen der Einfahrt Baden-West und der Ver-
zweigung Al/AS3 eine ca. 1.55 km lange, 3-streifige Verflechtungsstrecke. Auf diesem
Abschnitt fithren der rechte und mittlere Fahrstreifen in die A3, der mittlere und linke
Fahrstreifen in die Al. Zur Uberpriifung der die Verkehrsqualitit beeintrachtigenden
Wirkung der Fahrstreifenwechsel wurden auf diesem Abschnitt im Mai 2012 zusétzli-
che Erhebungen durchgefiihrt. Dazu wurde die Strecke in 6 Sektionen unterteilt. Erho-
ben wurden fahrstreifenweise die einfahrenden Verkehrsmengen - getrennt nach PW
und LW - und die Fahrstreifenwechsel zwischen den 3 Fahrstreifen je Sektion in 15
Min.-Intervallen zwischen 16.30 und 18.30 Uhr. Dadurch konnten die Fahrstreifenbe-
lastungen am Ende der einzelnen Sektionen ermittelt werden.

Die Ergebnisse sind im Anhang 3 dargestellt. Insgesamt wurden auf der Verflech-
tungsstrecke wahrend der ASP (16.45-17.45 Uhr) 742 Fahrstreifenwechsel von PW und
62 Fahrstreifenwechsel von LW erfasst. Dies entspricht ca. 15% (PW) bzw. ca. 26%
(LW) der in die Verflechtungsstrecke einfahrenden Fahrzeuge (ca. 5°000 PW/h und ca.
225 LW/h). Die grosste Anzahl von Fahrstreifenwechsel resultierte in der flinften Sek-
tion, unmittelbar nach der Einfahrt Baden-West. Hier wurden ca. 32% aller Fahrstrei-
fenwechsel von PW und ca. 66% aller Fahrstreifenwechsel von LW im Bereich zwi-
schen Bareggtunnel und Verzweigung Birrfeld registriert. Die Tatsache, dass relativ
wenige Fahrzeuge, insbesondere PW zum Fahrstreifenwechsel veranlasst werden, deu-
tet darauf hin, dass viele (ortskundigen) Fahrzeuglenker bereits vor der Verflechtungs-
strecke auf den fiir sie zielfithrenden Fahrstreifen einspuren.

Erfahrungsgemaiss wird die Kapazitdt der freien Strecke durch die Verflechtungsvor-
gdange erst bei einem Anteil an Fahrstreifenwechsel von ca. >30% und bei einer Ver-
flechtungslénge < ca. 17000 m reduziert. Da diese Situation hier nicht vorliegt, durfte
im vorliegenden Fall nur eine unwesentliche Beeintrachtigung der Verkehrsqualitat
durch den Verflechtungsbereich angenommen werden.

Auswertung der Staumeldungen

Fiir das Jahr 2010 wurden die der Polizei gemeldeten Stauereignisse (Datum, Tageszeit
und ungefdhre rdaumliche Ausdehnung von Staubeginn/-ende) ausgewertet. Bei diesen
Meldungen handelt es sich nicht nur um mengenbedingte Uberlastungen, sondern oft
um Ereignisse infolge von Unféllen, Pannen und baustellenbedingten Behinderungen.

Die Abbildung 12 und Abbildung 13 zeigen die Verteilung der Staumeldungen auf die
Tageszeiten im Bereich des Bareggtunnels. Daraus ist ersichtlich, dass die Stauereignis-
se auf der Fahrbahn nach Bern wesentlich h&ufiger sind als jene auf der Fahrbahn nach
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Ziirich. In Fahrtrichtung Bern konzentrieren sich die Staumeldungen auf die Nachmit-
tags- und Abendstunden, in Fahrtrichtung Ziirich ist die Verteilung dispers und um-
fasst neben morgendlichen auch die nachmittdglichen Tageszeiten.

Staus 2010, Bereich Bareggtunnel, Fahrtrichtung Bern
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Abbildung 12 Verteilung der Staumeldungen nach Tageszeit in Fahrtrichtung Bern

Staus 2010, Bereich Bareggtunnel, Fahrtrichtung Ziirich
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Abbildung 13 Verteilung der Staumeldungen nach Tageszeit in Fahrtrichtung Ziirich

Im Anhang 4 ist die raumliche Ausdehnung und Uberlagerung der Staumeldungen
ausgewertet. Enthalten sind darin Meldungen mit Staubeginn zwischen den Al-
Anschliissen Lenzburg und Neuenhof (Fahrtrichtung Ziirich) bzw. zwischen Wettin-
gen und Mdgenwil (Fahrtrichtung Bern). Die jeweilige Strichdicke zeigt die Ereignis-
haufigkeit an. Im unteren Bildteil ist die Anzahl Stauereignisse in den einzelnen Auto-
bahnabschnitten aufsummiert. Daraus ist ersichtlich, dass in Fahrtrichtung Bern we-
sentlich mehr Stauereignisse auftraten als in Fahrtrichtung Ziirich. Die grosste Haufig-
keit in Fahrtrichtung Bern ergab sich mit tiber 300 Meldungen im Bereich zwischen den
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Anschliissen Wettingen und Neuenhof sowie zwischen Neuenhof und Bareggtunnel,
in Fahrtrichtung Ziirich waren ca. 100 Stauereignisse im Al-Abschnitt Lenzburg bis
Verzweigung Birrfeld sowie knapp 50 Stauereignisse auf der A3 zwischen Anschluss
Brugg/Lupfig und Verzweigung Birrfeld gemeldet. Weiter 6stlich nimmt die Haufig-
keit der Staumeldungen deutlich ab.

Die Haufigkeit der Staumeldungen im Untersuchungsperimeter ist auf der Fahrbahn
Richtung Bern wesentlich grosser als in umgekehrter Fahrtrichtung. Die Staumeldun-
gen in Fahrtrichtung Bern konzentrieren sich auf die Nachmittags- und Abendstunden.
Dieser Umstand korreliert auch mit den festgestellten Behinderungen des Verkehrsab-
laufs in der ASP zwischen Bareggtunnel und Einfahrt Baden-West (vgl. Auswertungen
unter , Verkehrsablauf zwischen Bareggtunnel und Verzweigung A1/A3” in diesem
Kapitel).

Unfille Autobahn A1/A3

Die Auswertung des Unfallgeschehens auf der A1/A3 zwischen dem Anschluss Neu-
enhof und den Anschliissen Méagenwil (A1) bzw. Brugg/Lupfig (A3) umfasst die Peri-
ode 2007 bis 2011 (5 Jahre) (vgl. Anhang 5). In diesem Perimeter mit insgesamt 86 In-
tervallen a 500m Lange ereigneten sich insgesamt 1°281 Unfille mit 248 Verunfallten.
Im Mittel resultieren hier die Unfallrate von 0.43 (Unfille pro 1 Mio. Fzkm) und die
Verunfalltenrate von 9 (Verunfallte pro 100 Mio. Fzkm). Diese Werte entsprechen un-
gefdahr dem Durchschnitt fiir Schweizerische Autobahnen.

Im Anhang 5 ist die Auswertung der Unfallraten richtungsweise dargestellt. Daraus ist
ersichtlich, dass mehrere Intervalle eine tiberdurchschnittliche Unfallhdufigkeit (Un-
fallraten von tiber 0.50) aufweisen. Diese sind besonders in der Fahrtrichtung Ziirich
haufig. Auf 7 Intervallen (Fahrtrichtung Ziirich) bzw. auf 3 Intervallen (Fahrtrichtung
Bern/Basel) ergaben sich Unfallraten von tiber 0.90", also mehr als doppelt so hoch wie
der Durchschnittswert fiir Schweizerische Autobahnen. Auf diesen Abschnitten liegen
auch tiberdurchschnittlich hohe Verunfalltenraten vor.

Im erweiterten Perimeter der A1/ A3 resultiert im Zeitraum 2007 - 2011 im Mittel eine
Unfallhdufigkeit, die im Durchschnitt der Schweizerischen Autobahnen liegt. Aller-
dings sind hier mehrere Teilabschnitte vorhanden, die als Unfallschwerpunkte be-
zeichnet werden miissen, insbesondere auf der Fahrbahn Ziirich. In diesen Intervallen
liegen mehr als doppelt so hohe Unfallraten vor wie die Durchschnittswerte.

Fazit aus Verkehrsanalyse Autobahn im Ist-Zustand Z0

Die Verkehrsanalyse der Autobahn im Ist-Zustand zeigt, dass der Abschnitt Neuenhof
bis Baden-West, Richtung Bern in der Abendspitze und der Steigungsabschnitt nach
der Verzweigung Birrfeld Richtung Ziirich in der Morgenspitze aus- und teilweise

11

Zwei dieser Intervalle (Beginn Bareggtunnel in Fahrtrichtung Ziirich und Ausfahrt in die A3 in Fahrtrichtung Basel)
weisen sogar Unfallraten von tiber 2.00 auf.
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tiberlastet sind und dort bereits heute zihfliissiger Kolonnenverkehr herrscht. Die wei-
teren Abschnitte im Untersuchungsbereich sind in den Spitzenzeiten stark belastet.

Die Beeintrachtigungen im Verkehrsablauf durch Fahrstreifenwechsel im Bereich Ba-
den-West sind nur unwesentlich, weil der Verflechtungsbereich fiir den Fahrstreifen-
wechsel gentigend lang ist und die Fahrzeuge in der Regel bereits im Bareggtunnel auf
den fiir sie zielfithrenden Fahrstreifen einspuren.

Die erwéhnten Beeintrachtigungen im Verkehrsablauf im erweiterten Perimeter der
A1/A3 manifestieren sich auch in der erhohten Haufigkeit der Staumeldungen (v.a.
Richtung Bern). Zudem sind in diesem Bereich mehrere Teilabschnitte vorhanden, die
als Unfallschwerpunkte bezeichnet werden miissen, insbesondere auf der Fahrbahn
Zirich. In diesen Intervallen liegen Unfallraten vor bis zu 2.0 Unfillen pro Mio Fzkm
VOr.
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2.2.2 Referenzzustand Z1.0 (2025 ohne Baldeggtunnel)

Analog zum Ist-Zustand Z0 (vgl. 2.2.1) wurden fiir den Referenzzustand Z1.0 (2025)
die Verkehrsbelastungen im Bereich der Autobahn zwischen der Verzweigung A1/A3
und dem Anschluss Neuenhof sowie im Bereich der angrenzenden Kantonsstrassen
fiir den Tagesverkehr (DTV in Fz/Tag) und die ASP (in Fz/h) aufbereitet. Sie basieren
auf den Ergebnissen der Modellberechnungen mit dem KVM-AG gemdss dem Anhang
1. Wie in Kapitel 2.1 erwdhnt, handelt es sich hierbei um sogenannt angebotsorientierte
Modellberechnungen mit Kapazitdtsbeschrankung.
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Abbildung 14 Verkehrsbelastungen DTV in Z1.0 (Fz/Tag; 2025) im Bereich der A1/A3

In Abbildung 14 sind die Ergebnisse fiir den DTV im Z1.0, in Abbildung 15 jene der
ASP im Z1.0 dargestellt. Aus Abbildung 15 ist ersichtlich, dass in der ASP die 3-
streifige A1l in Fahrtrichtung Bern zwischen Verzweigung Al/A3 und o6stlich des An-
schlusses Neuenhof mit 5850 bis 6200 Fz/h sehr hohe Belastungen aufweist. Auch auf
der 2-streifigen Al westlich der Verzweigung A1/ A3 resultieren mit 4120 Fz/h Belas-
tungen im Bereich der Kapazitdt (vgl. Kapitel 6).
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Abbildung 15 Verkehrsbelastungen ASP in Z1.0 (Fz/h; 2025) im Bereich der A1/A3

Aufgrund dieser Ergebnisse sind in Abbildung 16 die Belastungen an ausgewdihlten
Querschnitten der A1l sowie auf der K272 zwischen den Knoten Baden-West und KSB
zusammengestellt. Daraus sind die Belastungsverdnderungen zwischen dem Ist-
Zustand und dem Referenzzustand ersichtlich. Die DTV-Werte erhohen sich in den 15
Jahren zwischen 2010 und 2025 auf der A1 um ca. 23 bis 26%, auf der K272 um ca. 14%.
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Dies entspricht einer mittleren jahrlichen Zunahme von ca. 1.5 - 1.7% auf der A1 und
ca. 0.9% auf der K272.

Querschnitt (beide Richtungen) Ist-Zustand Z0 Referenzzustand Z1.0 Veranderung in %

9 DTV (Fz/Tag) |ASP (Fz/h) DTV (Fz/Tag) [ASP (Fz/h) DTV ASP
Al westlich Verzweigung A1/A3 79'190 6'860 98'890 7'820 24.88 13.99
Cvle\s/frz""e'gung ALIAS3 bis Baden- 114520 9'660 144'440 10'830 2613 | 12.11
Al Bareggtunnel 119'750 10'170 150200 11'320 25.43 11.31
Al 6stlich Anschluss Neuenhof 128'030 10'120 157'720 11'230 23.19 10.97
K272 zwischen Knoten Baden-West 20'890 1'870 23770 2050 13.79 963
und Knoten KSB

Abbildung 16 Verdnderungen der Verkehrsbelastungen zwischen Z0 (2010) und Z1.0 (2025)

Die Zunahmen in der ASP sind wesentlich niedriger als jene des DTV. Auf der Al be-
tragen sie ca. 11 bis 14%, auf der K272 ca. 10%. In diesem Umstand manifestiert sich
der Einfluss der Sattigung im Strassennetz wahrend der Stosszeiten, ist aber auch eine
Auswirkung der angebotsorientierten Modellierung im KVM-AG bzw. der Erh6hung
des Modal Splits zugunsten des offentlichen Verkehrs. So wurde im KVM-AG die ma-
ximale Kapazitdt beispielsweise im 3-streifigen Bareggtunnel, Fahrtrichtung Bern auf
6'200 Fz/h" festgelegt.

Fazit aus Verkehrsanalyse Autobahn im Referenzzustand Z1.0

Fiir den Zustand 2025 ohne Baldeggtunnel ergeben sich auf der Autobahn Zunahmen
des DTV zwischen 23 und 26%. Auch in der Abendspitze ergeben sich gemdss Ver-
kehrsmodell (KVM-AG, angebotsorientiert) Zunahmen von 11 bis 14%, obwohl die
Analyse des Ist-Zustands zeigt, dass die Autobahn in der Spitzenstunde - jeweils in
Lastrichtung - bereits ausgelastet ist. Dementsprechend muss - auch im Zustand ohne
Baldeggtunnel - von einer deutlichen Verschlechterung der Verkehrsqualitdt auf der
Autobahn ausgegangen werden.

Detaillierte Analysen zur Verkehrsqualitdt auf der Autobahn sind in Kapitel 6 enthal-
ten.

Prognosezustand Z1.1 (2025 mit Baldeggtunnel)

Analog zum Referenzzustand Z1.0 wurden fiir den Prognosezustand Z1.1 die Ver-
kehrsbelastungen im Bereich der Autobahn zwischen der Verzweigung A1l/A3 und
dem Anschluss Neuenhof sowie im Bereich der angrenzenden Kantonsstrassen fiir den
Tagesverkehr (DTV in Fz/Tag) sowie die ASP und die MSP (in Fz/h) aufbereitet. In
diesem Zustand ist die Anbindung des geplanten Baldeggtunnels enthalten.

" Dieser Wert liegt hoher als die in der Norm SN 640 018a empfohlene Kapazitit von 5800 Fz/h (vgl. Kapitel 6). Mit
der Festlegung von 6200 Fz/h werden die Streuungen der empirischen Messwerte an verschiedenen Autobahn-
querschnitten der Schweiz, die den Normwerten zugrunde liegen, berticksichtigt.
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Abbildung 17 Verkehrsbelastungen DTV in Z1.1 (Fz/Tag; 2025 mit Baldeggtunnel) im Bereich
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Abbildung 18 Verkehrsbelastungen ASP in Z1.1 (Fz/h; 2025 mit Baldeggtunnel) im Bereich
der A1/A3

Die Ergebnisse fiir den DTV im Z1.0 sind in Abbildung 17, jene fiir die ASP im Z1.0 in
Abbildung 18 dargestellt. Aus Abbildung 18 ist ersichtlich, dass in der ASP die 3-
streifige A1l in Fahrtrichtung Bern zwischen Verzweigung A1/A3 und 6stlich des An-
schlusses Neuenhof mit 6°050 bis 6200 Fz/h dhnlich hohe Belastungen aufweist wie im
Referenzzustand ohne Baldeggtunnel. Auch auf der 2-streifigen Al westlich der Ver-
zweigung A1/A3 resultieren mit 4290 Fz/h Belastungen im Bereich der Kapazitat
(vgl. Kapitel 6). Der geplante Baldeggtunnel weist mit 28’200 Fz/Tag (DTV) bzw. 2180
Fz/h (ASP) eine fiir eine 2-streifige Tunnelverbindung sehr hohe Belastung auf".

Basierend auf den Auswertungen des Zustands Z1.1 sind in Abbildung 19 die Belas-
tungen an ausgewdhlten Querschnitten der A1 sowie auf der K272 zwischen den Kno-
ten Baden-West und KSB zusammengestellt.

¥ Zum Vergleich im Querschnitt des Gotthardtunnels waren es 2010 ca. 17280 Fz/Tag (DTV) und ca. 1800 Fz/h (30.
Stunde) bzw. ca. 1’700 Fz/h (100. Stunde).
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Querschnitt (beide Richtungen) Ist-Zustand Z0 Prognosezustand Z1.1 Veranderung in %
DTV (Fz/Tag) |ASP (Fz/h) |DTV (Fz/Tag) [ASP (Fz/h) | DTV ASP
Al westlich Verzweigung A1/A3 79'190 6'860 102'400 8120 2031 | 1837
Cvle\slterz""e'gung AL/A3 bis Baden- 114’520 9'660 152'580 11'140 3323 | 15.32
Al Bareggtunnel 119750 10170 155960 11510 30.24 | 13.18
AL 6stlich Anschiuss Neuenhof 128030 10'120 158'800 11400 24.03 | 12.65
K272 zwischen Knoten Baden-West | g4, 1'870 33450 2'650 6012 | 4171
und Knoten KSB

Abbildung 19 Verdnderungen der Verkehrsbelastungen zwischen Z0 (2010) und Z1.1 (2025
mit Baldeggtunnel)

Aus Abbildung 19 sind die Belastungsverdanderungen zwischen dem Ist- und dem
Prognosezustand mit Baldeggtunnel ersichtlich. Die DTV-Werte erhohen sich in den 15
Jahren zwischen 2010 und 2025 auf der A1 um ca. 24 bis 33%, auf der K272 um ca. 60%.
Der Einfluss der Anbindung des Baldeggtunnels macht sich vor allem in der grossen
Verkehrszunahme auf der K272 bemerkbar.

Auch im Prognosezustand Z1.1 sind die Zunahmen der ASP auf der A1 mit ca. 12.0 bis
18.5% wesentlich niedriger als jene des DTV, auf der K272 betragen sie jedoch tiber
40%.

Fiir die vorliegende Untersuchung ist insbesondere der Vergleich zwischen dem Refe-
renzzustand (ohne Baldeggtunnel) und Prognosezustand (mit Baldeggtunnel) im Zeit-
horizont 2025 wesentlich. Er ist in Abbildung 20 dargestellt. Daraus ist ersichtlich, dass
sich die Einfithrung des Baldeggtunnels vor allem auf der Kantonsstrasse K272 mit
Zunahme von ca. 40% (DTV) bzw. ca. 30% (ASP) deutlich auswirkt. Demgegentiber ist
die Belastungserh6hung infolge der Einfithrung des Baldeggtunnels auf der A1 mit ca.
0.7 bis 5.5% (DTV) bzw. 1.5 bis 3.8% (ASP) deutlich kleiner.

Am Anschluss Neuenhof ergibt sich mit dem Baldeggtunnel sowohl im DTV als auch
in der Abendspitze eine Entlastung gegeniiber dem Referenzzustand. Massgebend
sind in erster Linie die Abnahmen in der Ausfahrt aus Richtung Ziirich (-2°300 Fz/Tag
bzw. rund -25%) sowie in der Einfahrt Richtung Ziirich (-2°000 Fz/Tag bzw. rund
-20%).

Am A3-Anschluss Hausen nimmt der Verkehr in der Ausfahrt aus Richtung Al ge-
gentiber dem Referenzzustand im DTV leicht zu (+1'000 Fz/Tag bzw. rund +15%). Auf
der Kantonsstrasse K118 ergibt sich im Anschlussbereich dagegen eine deutliche Ab-
nahme (rund -4'000 Fz/Tag bzw. rund -20% im Querschnitt), was zu einer Verbesse-
rung des Verkehrsablaufs am Autobahnanschlussknoten fiihrt. In der Abendspitze
sind sowohl in der Autobahnausfahrt (-100 Fz/h bzw. rund -15%) als auf der Kantons-
strasse K118 im Anschlussbereich (-200 Fz/h bzw. rund -15%) leichte Abnahmen ge-
gentiiber dem Referenzzustand feststellbar.

Am Al-Anschluss Mdgenwil sind die Auswirkungen durch den Baldeggtunnel gering
und sowohl im DTV als auch in der ASP nur minime Unterschiede gegeniiber dem Re-
ferenzzustand feststellbar. Im Verkehrsmodell ergeben sich jeweils kleine Zunahmen
(je +1°000 Fz/Tag bzw. rund +10% im DTV sowie +100 Fz/h bzw. rund +10% in der
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ASP) in der Einfahrt Richtung Ziirich und in der Ausfahrt von Ziirich. Auf der Kan-
tonsstrasse K118 nimmt der Verkehr im Anschlussbereich dagegen leicht ab
(-2°000 Fz/Tag bzw. rund -10% im DTV, -100 Fz/h bzw. rund - 5% in der ASP).

Querschnitt (beide Richtungen) Referenzzustand Z1.0 Prognosezustand Z1.1 Verénderung in %

DTV (Fz/Tag) |ASP (Fz/h) |DTV (Fz/Tag) |ASP (Fz/h) DTV ASP
Al westlich Verzweigung A1/A3 98'890 7'820 102'400 8'120 3.55 3.84
Cvle\s’frz""e'g“”g ALJAS bis Baden- 144'440 10'830 152'580 11140 5.64 2.86
Al Bareggtunnel 150'200 11'320 155'960 11'510 3.83 1.68
Al 6stlich Anschluss Neuenhof 157720 11'230 158'800 11'400 0.68 1.51
K272 zwischen Knoten Baden-West | 537 2050 33450 2'650 4072 | 2927
und Knoten KSB

Abbildung 20 Verdnderungen der Verkehrsbelastungen zwischen Z1.1 (2025 ohne Baldegg-
tunnel) und Z1.1 (2025 mit Baldeggtunnel)

Wie in Kapitel 2.1 erwdhnt, ist fiir die Leistungs- und Kapazitdtsanalyse (vgl. Kapitel 6)
in Fahrtrichtung Zurich die MSP massgebend. Zu diesem Zweck wurden die Ver-
kehrsbelastungen MSP als Ndherung aus der Spiegelung der im KVM-AG ermittelten
Belastungsmatrix der ASP mit einer generellen Erh6hung um 4% manuell festgelegt.
Analog zur Anpassung der zufahrenden Verkehrsmenge aus dem Bareggtunnel in der
Abendspitze (im KVM-AG angebotsorientiert), wurde die zustromende Verkehrsmen-
ge auf dem Abschnitt Madgenwil - Birrfeld auf 4100 Fz/h begrenzt. Die Ergebnisse
sind in Abbildung 21 dargestellt.

Baldeggtunnel

(2620 4, [1160]
T Bareggtunnel
1120 ¥/ \$ [ 840 LAt ]
« [
- Al, Richtung Bern \
\ AL, Richtung Zirich
>
4100 6030 6110 5960
\¢ e N Lo |
K272 Anschluss
evennet
Grundlagen: v *
- Belastungsmatrix MSP 2025 aus Spiegelung KVM AG,
ASP 2025 mit Baldeggtunnel und Umfahrung Fislisbach KsB

(gem. Gruner 25.9.2012) mit Plausibilisierung SNZ

* Nur Verkehr Richtung Zirich
**Nur Verkehr von Zirich

Abbildung 21 Verkehrsbelastungen MSP in Z1.1 (Fz/h; 2025 mit Baldeggtunnel) im Bereich
der A1/A3

Die Massgeblichkeit des Zustands MSP fiir die Fahrtrichtung Ziirich manifestiert sich
in den deutlich hoheren Belastungen als in der ASP. So resultieren im 4-streifigen Al-
Querschnitt Bareggtunnel in der MSP 6110 Fz/h (ASP 5300 Fz/h), auf der Einfahrts-
rampe Baden-West 1°380 Fz/h (ASP 1200 Fz/h) und die Summe der Zufahrtsstrome
am Knoten KSB betrdgt 4370 Fz/h (ASP 3850 Fz/h). Zum Vergleich sind die MSP-
Belastungen im Ist-Zustand 2010 ca. 6'150 Fz/h im Bareggtunnel, 1240 Fz/h in der
Einfahrtsrampe Baden-West und 3430 Fz/h am Knoten KSB. Die Zunahmen in der
Einfahrt Baden-West konnen verarbeitet werden, da in der Ist-Situation noch Reserven
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2.3

vorhanden sind. Hingegen fiihren die Belastungszunahmen am bereits heute stark
ausgelasteten Knoten KSB zu Uberlastungssituationen.

Sehr hohe Belastungen im Kapazitédtsbereich ergeben sich auf der Fahrbahn nach Zii-
rich auch im 3-streifigen Al-Abschnitt dstlich des Anschlusses Neuenhof (5960 Fz/h)
sowie im 2-streifigen A1-Abschnitt westlich der Verzweigung A1/A3 (4100 Fz/h).

In der Morgenspitze ergibt sich durch den Baldeggtunnel eine deutliche Verlagerung
des Verkehrs vom Anschluss Neuenhof zum Anschluss Baden-West. Dadurch nehmen
einerseits die Verkehrsmengen am Anschluss Neuenhof ab, andererseits verdndern
sich die Belastungen im Bareggtunnel in Fahrtrichtung Ziirich gegentiber dem Ist-
Zustand nur geringfiigig.

Fazit aus Verkehrsanalyse Autobahn im Prognosezustand Z1.1

Mit dem Baldeggtunnel ergibt sich gegentiber dem Referenzzustand (2025 ohne
Baldeggtunnel) in erster Linie eine Zunahme des Verkehrs auf der Kantonsstrasse K272
(+40% DTV, + 30% ASP).

Auf der Al erhoht sich der DTV gegentiiber dem Referenzzustand (2025 ohne Baldegg-
tunnel) zwischen ca. 1 bis 6%, der Verkehr in der ASP um ca. 1 bis 4%. Diese Zunah-
men fiihren zu einer Verschlechterung der Verkehrsqualitdt auf der Autobahn, wobei
die Auswirkungen auf der Autobahn durch die normalen Verkehrszunahmen bis zum
Jahr 2025 (+ 23 bis + 26% DTV, + 11 bis + 14% ASP, vgl. Kapitel 2.2.2) deutlich starker
sind.

Eine wesentliche Abnahme der Verkehrsbelastung ist am Anschluss Neuenhof durch
den Baldeggtunnel und die damit verbundene Verlagerung zum Anschluss Baden-
West festzustellen. In erster Linie nehmen die Verkehrsmengen in der Einfahrt Rich-
tung Zirich sowie in der Ausfahrt von Ziirich deutlich ab. Am A3-Autobahnanschluss
Hausen sowie am Al-Autobahnanschluss Madgenwil ergeben sich merkbare Verdnde-
rungen der Knotenstrome, die Verdnderungen der Gesamtverkehrsmengen sind je-
doch nur unwesentlich.

Detaillierte Analysen zur Verkehrsqualitdt auf der Autobahn sind in Kapitel 6 enthal-
ten.

Massgebende Knoten

Im Bereich der Kantonsstrassen sind die wichtigsten LSA-Knoten Baden-West und
Kantonsspital Baden (KSB) fiir die Leitungsfahigkeit massgebend. Deshalb sind nach-
folgend die Strombelastungen an diesen zwei LSA-Knoten fiir die Zustinde Z0 und
Z1.1 (mit Baldeggtunnel) zusammengestellt.
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2.3.1 Knoten Baden-West (AG326)

Der LSA-Knoten Baden-West (AG326) dient fiir die Verbindungen zwischen der Al
aus Richtung Ziirich bzw. in Richtung Bern und dem Kantonsstrassennetz. Im Progno-
sezustand wird hier als vierter Knotenarm der Baldeggtunnel angefiigt.

Ist-Zustand Z0 (2010)

Q2 : 490
Qa1:170
S= 370 Q3:0
S = 660
Q3 : 850 @ 3
Q2: 230
%L:Dmsn \(N 5= 1310
1. K272-West w @
i Q1:200
2 A1 Baden-West Q3+ 460 Sum = 2400
§=T720 @2:0
3. K272-Ost S = 660 car

Abbildung 22 Knotenstromdiagramm Knoten Baden-West Z0 (2010), MSP
(heutiger Knoten mit Einfahrt auf A1l Richtung Bern)

Q2 : 660
Q1: 550

- Q3:o0
S= 1200 S - 1210
g D )
Q2:210

Q1:0
S= 620 /) 5= 960

1. K272-West 2 ‘

2. A1 Baden-West

Q1: 650

Q3: 550 Sum = 3030
3. K272-Ost 5= 870 Q2:0
S~ 1200 car

Abbildung 23 Knotenstromdiagramm Knoten Baden-West Z0 (2010), ASP
(heutiger Knoten mit Einfahrt auf Al Richtung Bern)

Aus den obigen Abbildungen ist ersichtlich, dass an diesem Knoten im Ist-Zustand Be-
lastungssummen von 2400 Fz/h (MSP) bzw. 3’030 Fz/h verarbeitet werden. Ausge-
prégt sind v.a. die Linksabbiegestrome von K272-Ost zur A1 (MSP und ASP) und von
der Al zur K272-West (ASP) sowie der Geradeausstrom von K272-West (MSP). Dies
fithrt dazu, dass der Knoten in der MSP (Auslastungsgrad A = 103 %) und in der ASP
(Auslastungsgrad A =114 %) bereits heute vollstandig ausgelastet ist.
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Prognosezustand Z1.1 (2025 mit Baldeggtunnel)
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Abbildung 24 Knotenstromdiagramm Knoten Baden-West Z1.1 (2025 mit Baldeggtunnel), MSP
(Lage des Knotens entspricht der heutigen Lage des Knotens Einfahrt auf Al

Richtung Bern)
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4. Baldeggtunnel

Abbildung 25 Knotenstromdiagramm Knoten Baden-West Z1.1 (2025 mit Baldeggtunnel), ASP
(Lage des Knotens entspricht der heutigen Lage des Knotens Einfahrt auf Al
Richtung Bern)
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Die allgemeine Verkehrszunahme zwischen Z0 und Z1.1 sowie die Einfiihrung des
Baldeggtunnels bewirken an diesem Knoten eine deutliche Erhohung der Belastungs-
summen von 2400 auf 4’360 Fz/h in MSP bzw. von 3030 auf 4’750 Fz/h in ASP. Dabei
ist zu berticksichtigen, dass die Strombelastungen in der Morgenspitze MSP mangels
KVM-Zahlen auf einer manuellen Umrechnung basieren.

Ausgepréagt sind v.a. der Linksabbiegestrom von K272-Ost zur A1 (MSP und ASP), der
Rechtsabbiegestrom von K272-Ost zum Baldeggtunnel (MSP und ASP), der Linksab-
biegestrom vom Baldeggtunnel zur K272-Ost (MSP und ASP), der Linksabbiegestrom
von Al zur K272-West (ASP) sowie der Geradeausstrom von K272-West (MSP).

Da der Knoten bereits heute vollstandig ausgelastet ist, wiirden bereits die allgemeinen
Verkehrszunahmen bis 2025 zu einer Uberlastung des Knotens fithren. Durch die wei-
teren Zunahmen aufgrund des Baldeggtunnels wiirde sich der Verkehrsablauf weiter
verschlechtern. Deshalb sind bei der weiteren Bearbeitung andere Betriebsformen fiir
den Knoten zu untersuchen.

2.3.2 Knoten Kantonsspital Baden (AG325)

Der LSA-Knoten Kantonsspital Baden (AG325) dient fiir die Verbindungen zwischen
der A1l aus Richtung Bern bzw. in Richtung Ziirich, sowie den Verbindungen im Kan-
tonsstrassennetz zwischen Baden/Fislisbach (K272-Ost) - Birmenstorf (K272-West) und
zur Anbindung von Déttwil und des Kantonsspitals Baden.

Ist-Zustand Z0 (2010)

al : 490
0 1100 car / h 3? : :ig
L Qw: 0 _
o Tep 5= 1240

@1
W /\_ 1
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S= 820 \ )(
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Qg: 350 @ @
Qr : 220
Qw: 0 /NN S= 900
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1. K272-West L/ @

2. Dattul al : 180
Qg 160 -

3 K272-Ost ceam Qoo Sum = 3430
Qw: 0

4 A1 S= 400 car

Abbildung 26 Knotenstromdiagramm KSB Z0 (2010), MSP
(heutiger Knoten des A1l-Anschlusses Baden-West u.a. mit Einfahrt auf Al
Richtung Ziirich)
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Abbildung 27 Knotenstromdiagramm KSB Z0 (2010), ASP
(heutiger Knoten des A1l-Anschlusses Baden-West u.a. mit Einfahrt auf Al
Richtung Ziirich)

Aus den obigen Abbildungen ist ersichtlich, dass an diesem Knoten im Ist-Zustand Be-
lastungssummen von fast 3'500 Fz/h verarbeitet werden. Dieser Knoten ist bereits seit
einigen Jahren ausgelastet. Ausgepragt sind hier v.a. die Linksabbiegestrome von der
A1 zur K272-Ost (MSP und ASP) und von K272-West zur A1 (MSP) sowie die Gerade-
ausstrome zwischen K272-West und K272-Ost (ASP und MSP). Somit ergibt sich fiir
die Morgenspitze einen Auslastungsgrad von 111%, fiir die Abendspitze einen Auslas-
tungsgrad von 94%.
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Prognosezustand Z1.1 (2025 mit Baldeggtunnel)
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Abbildung 28 Knotenstromdiagramm Knoten KSB Z1.1 (2025 mit Baldeggtunnel), MSP
(heutiger Knoten des A1l-Anschlusses Baden-West u.a. mit Einfahrt auf Al
Richtung Ziirich)
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Abbildung 29 Knotenstromdiagramm Knoten KSB Z1.1 (2025 mit Baldeggtunnel), ASP
(heutiger Knoten des A1-Anschlusses Baden-West u.a. mit Einfahrt auf Al
Richtung Ziirich)

Im Prognosezustand Z1.1 (2025 mit Baldeggtunnel) erhchen sich die Belastungssum-
men von 3’430 auf 4'370 Fz/h in MSP bzw. von 3480 auf 3’850 Fz/h in ASP. Dabei ist
zu berticksichtigen, dass die Strombelastungen in der Morgenspitze MSP mangels
KVM-Zahlen auf einer manuellen Umrechnung basieren. Die Auspragung einzelner
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Knotenstrome ist im Prognosezustand dhnlich wie jene im Ist-Zustand. Der Einfluss
des Baldeggtunnels manifestiert sich in erhchten Zufluss- bzw. Abflusssummen aus
bzw. in Richtung K272-West:

e Erhohung Zufluss von 1150 auf 1430 Fz/h (MSP) bzw. von 940 auf 1'100 Fz/h
(ASP)

e Erhohung Abfluss von 820 auf 1150 Fz/h (MSP) bzw. von 1180 auf 1°500 Fz/h
(ASP)

Bereits die allgemeinen Verkehrszunahmen bis 2025 wiirden zu einer Uberlastung des
Knotens Kantonsspital fithren. Durch die weiteren Zunahmen aufgrund des Baldegg-
tunnels wiirde sich der Verkehrsablaufs weiter verschlechtern. Zur Aufrechterhaltung
des Verkehrsablaufs sind bauliche Massnahmen sowohl fiir den Zustand ohne als auch
mit Baldeggtunnel erforderlich.

Fazit Verkehrsanalyse

Die Verkehrsanalyse der Ist-Situation zeigt, dass fiir die Abkldarungen der Kapazitat
auf der Autobahn und der Anschlussknoten jeweils die Morgenspitze fiir die Fahrt-
richtung Ziirich und die Abendspitze fiir die Fahrtrichtung Bern massgebend sind. So
sind im Steigungsabschnitt nach der Verzweigung Birrfeld Richtung Ziirich in der
Morgenspitze und der Abschnitt Neuenhof bis Baden-West Richtung Bern in der
Abendspitze bereits heute ausgelastet und es stellt sich teilweise ein z&hfliissiger Ko-
lonnenverkehr ein. Auch die weiteren Autobahnabschnitte im Untersuchungsgebiet
sind im Ist-Zustand stark belastet.

Die Beeintrdchtigungen im Verkehrsablauf durch Fahrstreifenwechsel im Bereich Ba-
den-West sind nur unwesentlich, weil der Verflechtungsbereich fiir den Fahrstreifen-
wechsel gentigend lang ist und die Fahrzeuge in Fahrtrichtung Bern teilweise schon im
Bareggtunnel auf den fiir sie zielfiihrenden Fahrstreifen einspuren.

Auf dem Kantonsstrassennetz sind die beiden A1l-Anschlussknoten Baden-West
(Fahrtrichtung Bern) und Kantonsspital (Fahrtrichtung Ziirich) massgebend. Beide
Knoten sind bereits im Ist-Zustand vollstindig ausgelastet.

Fiir den Zustand 2025 ohne Baldeggtunnel (Z1.0) ergeben sich auf der Autobahn Zu-
nahmen des DTV zwischen 23 und 26%. Auch in der Abendspitze ergeben sich gemdss
Verkehrsmodell (KVM-AG, angebotsorientiert) Zunahmen von 11 bis 14%, obwohl die
Analyse des Ist-Zustands zeigt, dass die Autobahn in der Spitzenstunde - jeweils in
Lastrichtung - bereits ausgelastet ist. Dementsprechend muss - auch im Zustand ohne
Baldeggtunnel - von einer deutlichen Verschlechterung der Verkehrsqualitdt auf der
Autobahn ausgegangen werden.

Die allgemeinen Verkehrszunahmen auf dem Kantonsstrassennetz bis 2025 fithren an
den massgebenden Knoten teilweise zu starken Uberlastungen. Um einen Zusammen-
bruch des Verkehrs zu verhindern und Behinderungen des Busbetriebs auf der K272
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einzuschrdanken sind bereits fiir den Zustand ohne Baldeggtunnel betriebliche und
bauliche Massnahmen an den Knoten Baden-West und Kantonsspital erforderlich.

Der Baldeggtunnel weist gemdss KVM-AG 2025 eine Belastung von 28200 Fz/Tag
(DTV) bzw. 2180 Fz/h (ASP) auf. Solche Belastungen sind fiir eine 2-streifige Tunnel-
verbindung sehr hoch". Aus sicherheitstechnischen Uberlegungen sind an den An-
schlussknoten Richtung Baldeggtunnel sowohl im Norden als auch im Stiden Ein-
griffsmoglichkeiten zu schaffen, mit welchen der Zufluss zum Tunnel gesteuert wer-
den kann. Damit wird in erster Linie verhindert, dass sich ein Riickstau bis in den
Tunnel bildet. Die Wirkung dieser Eingriffe setzt erst nach einer gewissen Zeit ein. Aus
diesem Grund muss ein Betriebskonzept entwickelt werden, bei welchem die Zufliisse
zum Baldeggtunnel auf die vorhandenen Abflusskapazitdten abgestimmt sind.

Mit dem Baldeggtunnel (Zustand Z1.1) ergibt sich gegentiber dem Referenzzustand
(2025 ohne Baldeggtunnel) in erster Linie eine Zunahme des Verkehrs auf der Kantons-
strasse K272 (+ 40% DTV, + 30% ASP). Diese Zunahmen koénnen an den bestehenden
Knoten auf dem Kantonsstrassennetz im Raum Baden-West nicht mehr verarbeitet
werden. Neben den Anpassungen beim Al-Anschlussknoten Baden-West (Fahrtrich-
tung Al Bern) sind auch Anpassungen am bestehenden Knoten Kantonsspital erfor-
derlich.

Auf der Al erhoht sich der DTV gegeniiber dem Referenzzustand (2025 ohne Baldegg-
tunnel) um ca. 1 bis 6%, der Verkehr in der ASP um ca. 1 bis 4% zu. Diese Zunahmen
fithren zu einer weiteren Verschlechterung der Verkehrsqualitit auf der Autobahn,
wobei diese gegentiber der allgemeinen Verkehrszunahme deutlich weniger stark aus-
fallen. Die detaillierte Kapazitdtsanalyse fiir die Autobahn folgt in Kapitel 6 nach der
Festlegung der Geometrie des Anschlusses des Baldeggtunnels ans bestehende Stras-
sennetz im Bereich Baden-West.

" Zum Vergleich im Querschnitt des Gotthardtunnels waren es 2010 ca. 17280 Fz/Tag (DTV) und ca. 1800 Fz/h (30.
Stunde) bzw. ca. 1’700 Fz/h (100. Stunde).
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3. Anschlussvarianten
3.1 Variantenentwicklung

Bei der Entwicklung der Anschlussvarianten des Baldeggtunnels an die A1 und die
K272 wurden zwei unterschiedliche Konzeptionen verfolgt. Die erste basiert auf der
Beibehaltung des heutigen Anschlussprinzips des Anschlusses Baden-West (v.a. Lage
der Anschlussknoten bleibt bestehen). Bei der zweiten Konzeption wurde von der Er-
stellung eines neuen Voll- oder Halbanschlusses mindestens teilweise mit anderer La-
ge ausgegangen.

Beide Anschlusskonzepte beruhen auf der Porttallage West (vgl. Abbildung 30). Die
bisher diskutierte Portallage Ost wurde aufgrund der topographischen Verhiltnisse im
Anschlussbereich verworfen.

Abbildung 30 mogliche Portallagen Siid des Baldeggtunnels

Bei den Varianten mit Beibehaltung des bestehenden Anschlusses Baden-West sind
Entflechtungen der stdrksten Konfliktstrome notwendig. Neben den Massnahmen
beim A1-Anschlussknoten nach Bern / von Ziirich sind aufgrund der erhohten Ver-
kehrsmengen auch Massnahmen am Knoten Kantonsspital notwendig (vgl. 3.2.5).

Bei der Konzeption mit einem neuen Halb- oder Vollanschluss wurde eine Anschluss-
lage im Bereich der Fislisbacherstrasse (K418) gewdhlt. Mit der neuen Lage des Al-
Anschlusses nach Ziirich / von Bern wurde auch die Anbindungsmoglichkeit der ge-
planten Umfahrung Fislisbach berticksichtigt.

Fiir die Konzeption der Varianten wurden verkehrstechnische Analysen durchgefiihrt.
Die Knotenbelastungen wurden aus dem angebotsorientierten Verkehrsmodell” und
der daraus abgeleiteten Strommatrix (Gruner 25.9.2012) fiir den Zustand mit Baldegg-
tunnel und Umfahrung Fislisbach bestimmt. Bei der Festlegung der notwendigen
Fahrstreifenzahl wurde jeweils auch die Morgenspitze grob berticksichtigt. Dafiir
wurde die gespiegelte ASP-Matrix angepasst, so dass die Knotenbelastungen auf das
Angebot in der Morgenspitze abgestimmt sind. Fiir die Erarbeitung der Anschlussva-
rianten mit einem neuen Halb- oder Vollanschluss mussten neue Belastungsgrundla-
gen erarbeitet werden, in dem die vorhandenen Verkehrsstrome auf das neue Ver-
kehrsnetz umgelegt wurden.

15

Baldeggtunnel, AP1 Siedlung, Aufbereitung der Verkehrsgrundlagen aus dem KVM-AG, Jenni + Gottardi, Novem-
ber 2012
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3.2

3.21

Folgend sind die Varianten der beiden Konzepte anhand Grobentwiirfen inklusive
Aussagen zu allfdlligen weiteren Anpassungen am bestehenden Kantonsstrassennetz
bzw. an den kantonalen Radrouten aufgezeigt.

Anschlussvarianten mit bestehendem A1-Anschluss

Die Varianten beim bestehenden Al-Anschluss Richtung Bern beruhen auf den fol-
genden vier Ansdtzen:

A) Anschluss Baldeggtunnel am bestehenden westlichen A1-Anschlussknoten Baden-
West mit Unterfiihrung der K272 (vgl. 3.2.1)

B) Direkter Anschluss des Baldeggtunnels an die Al beim westlichen Anschlusskno-
ten Baden-West, Anschluss K272 tiber zwei Kreisel (vgl. 3.2.2)

C) Direkter Anschluss des Baldeggtunnels an die Al beim westlichen Anschlusskno-
ten Baden-West, Anschluss K272 iiber zwei LSA-Knoten (vgl. 3.2.3)

D) Anschluss Baldeggtunnel beim bestehenden westlichen A1-Anschlussknoten Ba-
den-West mit Aufteilung auf zwei LSA-Knoten und Absenkung der K272 (vgl.
3.2.4)

Bei den Varianten B) und C) wird der Baldeggtunnel direkt an die Al angeschlossen
und so die Verkehrsstrome von und zum Baldeggtunnel konfliktfrei gefiihrt.

Fir alle Varianten mit einem Anschluss am bestehenden westlichen Al-
Anschlussknoten Baden-West (nach Bern/von Ziirich) sind aufgrund der hoheren
Verkehrsmengen auch fiir den 0Ostlichen Al-Anschlussknoten Baden-West (Knoten
Kantonsspital, nach Ziirich/von Bern) Massnahmen zu treffen (vgl. 3.2.5). Die Mass-
nahmen sind unabhingig vom Variantenentscheid des Anschlusses des Baldeggtun-
nels beim westlichen A1-Anschlussknoten.

Anschluss Baldeggtunnel am bestehenden westlichen Al-Anschlussknoten Baden-
West mit Unterfithrung der K272 (Variante A)

Die Variante des Anschlusses des Baldeggtunnels am bestehenden westlichen Knoten
beruht auf der Variante aus der Projektstudie , Verbindungsspange Baldeggtunnel,
Anschlussbauwerke A1l Baden-West und Kantonsstrassen K114/K117“ von Rapp
Trans AG (Dezember 2010). Diese Anschlussvariante erfordert grossere Anpassungen
am bestehenden Knoten (vgl. Abbildung 31). Einerseits sind die K272 in einer Unter-
fihrung unter dem Knoten zu fithren und Richtung Birmenstorf die Strome vor dem
bestehenden Wildtierkorridor zusammenzufithren. Andererseits miissen fiir die
Linksabbieger von Baden Richtung Autobahn sowie fiir die Linkseinbieger von der
Autobahn Richtung Birmenstorf je zwei Fahrstreifen am Knoten gefiihrt und nach dem
Knoten mit einem Einfddelungsbereich erganzt werden. Der Veloweg entlang der K272
ist in einer Unterfiihrung unter dem Knotenarm Richtung Baldeggtunnel zu fiihren.
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3.2.2

150 Meter

Abbildung 31 Anschluss Baldeggtunnel am bestehenden westlichen Al-Anschluss Baden-
West mit Unterfithrung der K272 (Variante A)

Fiir die zentrale Lichtsignalanlage ergibt sich fiir die Abendspitze 2025 eine totale Kno-
tenbelastung von 4'170 Fz/h".

Die verkehrstechnische Leistungsberechnung (vgl. Anhang 6.1) der Lichtsignalanlage
ergibt eine Uberlastung des Knotens (Auslastungsgrad A = 101%). Aufgrund der Be-
dingung, dass auf der Autobahnausfahrt kein Riickstau entstehend darf, wird sich in
den anderen Knotenzufahrten, inkl. Baldeggtunnel, zum Teil ein lingerer Riickstau
bilden, was unter anderem auch zu Beeintrachtigung der Hauptrichtung der K272 in
der Unterfiithrung fithren wird.

Direkter Anschluss des Baldeggtunnels an die A1 beim westlichen Anschlussknoten
Baden-West, Anschluss K272 iiber zwei Kreisel (Variante B)

Bei der Anschlussvariante mit zwei Kreiseln wird der Baldeggtunnel direkt an die Au-
tobahn angeschlossen. Der Anschluss der K272 an die Autobahn sowie an den
Baldeggtunnel erfolgt tiber zwei Kreisel (vgl. Abbildung 32). Fiir die Beziehungen von
und nach Baden und Birmenstorf ergeben sich aufgrund der neuen Situation teilweise
Umwegfahrten gegentiber der heutigen Situation.

Um die starken Verkehrsstrome an den Kreiseln abwickeln zu konnen, ist der ostliche
Kreisel zweistreifig und mit drei Bypdssen, der westliche Kreisel einstreifig mit zwei
Bypéssen zu erstellen. Die K272 wird Richtung Norden verlegt und abgesenkt, so dass

16

Abweichung gegeniiber Projektstudie ,Verbindungsspange Baldeggtunnel, Anschlussbauwerke Al Baden-West
und Kantonsstrassen K114/K117“ von Rapp Trans AG (Dezember 2010) durch Erh6hung der Prognosen der Sied-
lungsentwicklung im Raum Baden im Verkehrsmodell 2010
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die Uberfithrung von der Autobahn Richtung Baldeggtunnel méglich ist. Der Veloweg
entlang der K272 ist in einer Unterfiihrung unter dem Kreiselarm und unter dem Zu-
bringer zum Baldeggtunnel Richtung Birmenstorf zu fiihren.

Verlegung Veloweg
(mit 1 Unterfiihrung)

150 Meter

Abbildung 32 Direkter Anschluss des Baldeggtunnels an die A1 beim westlichen Anschluss-
knoten Baden-West, Anschluss K272 iiber zwei Kreisel (Variante B)

Fir die Abendspitze 2025 ergeben sich totale Belastungen (ohne Verkehr auf Bypass)
von 2070 Fz/h am o6stlichen Kreisel bzw. 1'610 Fz/h am westlichen Kreisel.

Die verkehrstechnische Leistungsberechnung (vgl. Anhang 6.2) der Kreisel ergibt fiir
den ostlichen Kreisel die Verkehrsqualitédtsstufe F (Auslastungsgrad A =99 %) und fiir
den westlichen Kreisel die Verkehrsqualitétsstufe E (Auslastungsgrad A =90 %).

3.2.3 Direkter Anschluss des Baldeggtunnels an die A1 beim westlichen Anschlussknoten
Baden-West, Anschluss K272 iiber zwei LSA-Knoten (Variante C)

Wie bei der Anschlussvariante mit zwei Kreiseln wird der Baldeggtunnel direkt an die
Autobahn angeschlossen. Der Anschluss der K272 erfolgt jedoch tiber zwei LSA (vgl.
Abbildung 33). Fiir die Beziehungen von und nach Baden und Birmenstorf ergeben
sich aufgrund der neuen Situation teilweise gewisse Umwegfahrten gegentiber der
heutigen Situation.

Um die starken Verkehrsstrome an den beiden LSA-Knoten abwickeln zu konnen sind
von Osten drei Fahrstreifen in der Zufahrt und drei Fahrstreifen in der Knotenausfahrt
notwendig. Zwischen den Knoten sind in beide Richtungen drei Fahrstreifen erforder-
lich um die Verkehrsstrome verarbeiten zu kénnen. Die K272 wird Richtung Norden
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3.24

verlegt und abgesenkt, so dass die Uberfithrung von der Autobahn Richtung Baldegg-
tunnel moglich ist. Der Veloweg entlang der K272 ist mit einer Uberfiihrung iiber den
Knotenarm und einer Unterfithrung unter dem Zubringer Baldeggtunnel Richtung
Birmenstorf zu fiihren.

......
e
.....
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Abbildung 33 Direkter Anschluss des Baldeggtunnels an die A1 beim westlichen Anschluss-
knoten Baden-West, Anschluss K272 tiber zwei LSA-Knoten (Variante C)

Fiir die Abendspitze 2025 ergeben sich totale Knotenbelastungen von 3'440 Fz/h an
der ostlichen LSA bzw. 3180 Fz/h an der westlichen LSA.

Die verkehrstechnische Leistungsberechnung (vgl. Anhang 6.3) der Lichtsignalanlagen
ergibt fiir die beiden LSA eine Auslastung von 92 % bzw. 80 %.

Anschluss Baldeggtunnel beim bestehenden westlichen Al-Anschlussknoten Ba-
den-West mit Aufteilung auf zwei LSA-Knoten und Absenkung der K272 (Variante
D)

Bei der Anschlussvariante mit zwei LSA-Knoten werden im Vergleich mit der Variante
der zentralen LSA die Konfliktstrome auf zwei Knoten verteilt (vgl. Abbildung 34). Die
Verteilung der LSA-Knoten auf zwei verschiedene Achsen fiihrt zu einem besseren
Verkehrsablauf auf der K272.

Die Anbindung des Baldeggtunnels an die Al Richtung Bern erfolgt {iber einen 3-
armigen LSA-Knoten, fiir die Beziehungen von und nach Baden und Birmenstorf erge-
ben sich aufgrund der neuen Situation teilweise Umwegfahrten gegeniiber der heuti-
gen Situation.
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3.25

Um die starken Verkehrsstrome an den LSA-Knoten abwickeln zu kénnen ist der west-
liche Knoten mit je 3 Fahrstreifen in der Zufahrt (jeweils zwei Abbiegefahrstreifen) zu
erstellen. Die K272 ist im Bereich der Zufahrt von Baden zum 6stlichen Knoten aufzu-
weiten und zwei Rechtsabbiegefahrstreifen zu erstellen. Die K272 wird in diesem Be-
reich abgesenkt, so dass die Uberfithrung von der Autobahn Richtung Baldeggtunnel
moglich ist. Der Veloweg entlang der K272 ist mit einer Uberfithrung iiber dem Kno-
tenarm und einer Unterfithrung unter dem Zubringer Baldeggtunnel in Richtung Bir-
menstorf zu fithren.

Verlegung Veloweg
""""" (mit einer Uberfiihrung)
..........

150 Meter

Abbildung 34 Anschluss Baldeggtunnel beim bestehenden westlichen Al-Anschlussknoten
Baden-West mit Aufteilung auf zwei LSA-Knoten und Absenkung der K272
(Variante D)

Fiir die Abendspitze 2025 ergeben sich totale Knotenbelastungen von 3’680 Fz/h an
der ostlichen LSA bzw. 3'890 Fz/h an der westlichen LSA.

Die verkehrstechnische Leistungsberechnung (vgl. Anhang 6.4) der Lichtsignalanlagen
ergibt fiir die beiden LSA eine Auslastung von 83 % bzw. 92 %.

Massnahmen Knoten Kantonsspital

Der Al-Anschlussknoten Baden-West Richtung Ziirich (Knoten Kantonsspital) wird
bereits im heutigen Zustand an der Leistungsgrenze betrieben. Durch die allgemeinen
Verkehrszunahmen sowie den zusitzlichen Belastungen des Verkehrs aus dem
Baldeggtunnel Richtung Ziirich miissen auch am Knoten Kantonsspital Massnahmen
zur Leistungssteigerung ergriffen werden.
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In einem ersten Schritt kann die Leistungsfahigkeit mit einem zusétzlichen Linksabbie-
gestreifen von der K272 von Birmenstorf Richtung A1l (Zirich) erhcht werden
(Abbildung 35). Auch mit diesem Knotenausbau kann die Verkehrsmenge sowohl in
der Morgenspitze 2025 (Auslastung A = 112%) als auch in der Abendspitze 2025 (Aus-
lastung A =104%) nicht vollstandig verarbeitet werden (vgl. Anhang 6.5).

Abbildung 35 Al-Anschluss Baden-West: Ausbau Knoten Kantonsspital (erster Schritt), ein
zusitzlicher Linksabbiegefahrstreifen

In einem zweiten Schritt wire der Knoten weiter auszubauen, wobei aufgrund der be-
reits grossen Fahrstreifenanzahl und der gleichméssigen Verteilung der Verkehrsstro-
me keine Variante in einer Ebene moglich ist. Mit einer Unterfithrung fiir den Verkehr
von der Ausfahrt Al Richtung Mellingerstrasse (Abbildung 36) kann vor allem die
Leistungsfahigkeit in der Morgenspitze verbessert und eine ausreichende Leistungsfa-
higkeit erreicht werden (Auslastungsgrad A = 95%). In der Abendspitze ist der Knoten
jedoch immer noch vollstindig ausgelastet (Auslastung A = 100%), jedoch verbessert
sich die Situation hinsichtlich des Riickstaus auf die A1 deutlich (vgl. Anhang 6.5).

Abbildung 36  Al-Anschluss Baden-West: Moglicher Ausbau Knoten Kantonsspital (zweiter
Schritt), zusatzlicher Linksabbiegefahrstreifen und Unterfithrung von A1l Rich-
tung Mellingerstrasse
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Eine Unterfithrung der K272 unter dem Knoten Kantonsspital (beide Fahrtrichtungen)
hitte - speziell in der Abendspitze - hohere Entlastungswirkung. Jedoch ist ein unge-
regelter Zufluss des Verkehrs von der Mellingerstrasse Richtung Anschlussknoten Ba-
den-West (Einfahrt Richtung Bern) aus Sicht des Verkehrsmanagements nicht sinnvoll.
Diese Variante wird nicht weiterverfolgt.

Fiir diesen Knoten wurden auch Losungen mit Unterbindung einzelnen Verkehrsbe-
ziehungen und ihrer Verlegung an anderen Knoten entlang der Mellingerstrasse ge-
priift. Diese Losungsansidtze wurden aufgrund der zentralen Bedeutung des Kan-
tonsspitals Baden nach Absprache mit dem Auftraggeber fallen gelassen.
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3.3

3.3.1

17

Anschlussvarianten mit neuem A1-Halb- oder Vollanschluss

Bei den Anschlussvarianten des Baldeggtunnels beim bestehenden Anschluss ergeben
sich aufgrund des zusétzlichen Verkehrs aus dem Baldeggtunnel Richtung Ziirich ne-
gative Auswirkungen am bestehenden Al-Anschlussknoten Kantonsspital. Mit einem
neuen Halbanschluss im Bereich der Fislisbacherstrasse/Sommerhalde wird einerseits
der Verkehr aus dem Baldeggtunnel Richtung Ziirich direkter auf die Autobahn ge-
fiihrt, andererseits wird eine Moglichkeit zur Anbindung der Umfahrung Fislisbach
Richtung Ziirich / von Bern geschaffen. Es wurden zwei Varianten mit einem neuen
Halbanschluss erarbeitet, je eine mit zwei LSA bzw. zwei Kreisel auf der K272.

Die Bearbeitung der Varianten eines neuen Halbanschluss zeigte, dass auch am beste-
henden Al-Anschlussknoten nach Bern / von Ziirich Massnahmen notwendig sind um
den zusitzlichen Verkehr von und zum Baldeggtunnel sowie zum neuen Al-
Anschluss verarbeiten zu konnen. Mit einem neuen Vollanschluss wird das Ziel ver-
folgt, anstelle Ausbauten an beiden bestehenden Anschlussknoten ein neuer Anschluss
zu erstellen, welche eine moglichst direkte Anbindung des Baldeggtunnels sowie der
Umfahrung Fislisbach ermoglicht.

Bei allen Varianten wird beim neuen Halb- bzw. Vollanschluss an die A1 aufgrund der
zukiinftigen Notwendigkeit eines Verkehrsmanagements von LSA-geregelten Knoten
ausgegangen.

Neuer Al-Halbanschluss Baden-West, Anschlussvariante mit zwei LSA-Knoten an
der K272 mit siid-/nordlicher Anbindung und mit Absenkung der K272 (Variante E)

Die Variante mit einem neuen Halbanschluss mit zwei LSA-Knoten an der K272 beruht
auf dem Konzept, die Verkehrsstrome auf zwei dreiarmige Knoten aufzuteilen. Die
stid-/nordliche Anbindung der neuen Strasse vom Baldeggtunnel an die K272 ergibt
sich aufgrund der topographischen Verhidltnisse sowie den Verkehrsmengen der Ab-
biegebeziehungen. Die neue Strasse unterquert die Autobahn westlich des bestehen-
den Wildtierkorridors” (Abbildung 37).

Durch den neuen Halbanschluss ergibt sich eine direktere Anbindung des Baldegg-
tunnels Richtung A1l Ziirich. Richtung Bern miissen die beiden neuen LSA-Knoten ge-
quert werden. Von Fislisbach und Oberrohrdorf ergibt sich in Kombination mit der
Umfahrung Fislisbach eine verbesserte Anbindung an die Al. Der Weg von Baden
zum Anschluss Richtung Ziirich verldngert sich jedoch, was zu einer Verlagerung zum
Al-Anschluss Neuenhof fiihren diirfte.

Aufgrund der neuen Verkehrsbeziehungen und der gednderten Wunschlinien miissen
auch fiir den bestehenden Al-Anschlussknoten Richtung Bern Massnahmen getroffen
werden. Eine Ergdnzung mit je einem Fahrstreifen fiir die Linksabbieger von der K272
Richtung Autobahn und die Linkseinmiinder von der Autobahn Richtung Birmenstorf
sind mindestens erforderlich. Dagegen ergibt sich durch den Wegfall des Al-

Wildtierkorridor von 30 m Breite, minimaler Abstand der neuen Strasse betrdgt 10 m
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Anschlusses beim Kantonsspital eine Entlastung, welche dazu fiihrt, dass am dann 3-

armigen Knoten eine gentigende Leistungsfdhigkeit erreicht wird und keine Mass-
nahmen getroffen werden miissen.

Der Veloweg entlang der K272 ist mit einer Uberfiihrung iiber den Knotenarm Rich-
tung Baldeggtunnel zu fiihren.
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Abbildung 37

Bestehender
Wildtierkorridor|

Aufhebung des bestehenden Halbanschlusses
bei Knoten Kantonsspital

Verlegungen Veloweg | g
mit 1 Uberfiihrung b
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Neuer Al-Halbanschluss Baden-West, Anschlussvariante mit zwei LSA-Knoten
an der K272 mit stid-/nordlicher Anbindung und mit Absenkung der K272

(Variante E)
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3.3.2

Fiir die Abendspitze 2025 ergeben sich fiir die beiden neuen LSA-Knoten an der K272
Knotenbelastungen von 2685 Fz/h am 0stlichen Knoten bzw. 1760 Fz/h am westli-
chen Knoten (vgl. Anhang 7.1). Der 6stliche Knoten ist in der Abendspitze ausgelastet

(Auslastungsgrad A = 96 %). Die Leistungsfahigkeit des westlichen Knotens ist ausrei-
chend (A =63%).

Die Knotenbelastung am neuen Al-Autobahnanschlussknoten nach Ziirich / von Bern
liegt in der Abendspitze 2025 bei 2°825 Fz/h. Die Auslastung betragt 93%.

Am bestehenden Anschlussknoten Richtung Bern ist die Belastung mit 3’830 Fz/h in
der Abendspitze 2025 sehr hoch. Trotz zweier zusédtzlicher Abbiegefahrstreifen (je 2
Linksabbiegefahrstreifen von und zur Autobahn) ergibt sich fiir die Abendspitze eine
Uberlastung des Knotens (Auslastungsgrad A =105 %). Aufgrund der Bedingung, dass
Riickstau in der Autobahnausfahrt verhindert werden muss, wiirde sich auf der K272
in beide Richtungen ein léngerer Riickstau bilden.

Neuer Al-Halbanschluss Baden-West, Anschlussvariante mit zwei Kreiseln an der
K272 mit siidlicher Anbindung und mit Absenkung der K272 (Variante F)

Bei der Variante mit einem neuen Halbanschluss mit zwei Kreiseln an der K272 wer-
den die Knotenstrome wiederum auf zwei Knoten verteilt. Aufgrund der Verkehrs-
mengen wird die neue Strasse vom Baldeggtunnel an die K272 zweimal im Stiden an-
gebunden. Die neue Strasse unterquert die Autobahn westlich des bestehenden Wild-
tierkorridors (vgl. Abbildung 38).

Durch den neuen Halbanschluss ergibt sich eine direktere Anbindung des Baldegg-
tunnels Richtung A1 Ziirich. Richtung Bern miissen die beiden neuen Kreisel gequert
werden. Von Fislisbach und Oberrohrdorf ergibt sich in Kombination mit der Umfah-
rung Fislisbach eine verbesserte Anbindung an die Al. Der Weg von Baden zum An-
schluss Richtung Ziirich verldngert sich jedoch, was zu einer Verlagerung zum An-
schluss Neuenhof fiihren diirfte.

Aufgrund der neuen Verkehrsbeziehungen und gednderten Wunschlinien miissen
auch fiir den bestehenden Al-Anschlussknoten Richtung Bern Massnahmen getroffen
werden. Eine Ergdnzung mit je einem Fahrstreifen fiir die Linksabbieger von der K272
Richtung Autobahn und die Linkseinmiinder von der Autobahn Richtung Birmenstorf
sind mindestens erforderlich. Dagegen ergibt sich durch den Wegfall des Al-
Anschlusses beim Knoten Kantonsspital eine Entlastung, welche dazu fiihrt, dass eine
gentigende Leistungsfahigkeit erreicht wird und keine Massnahmen getroffen werden
miissen.

Der Veloweg entlang der K272 ist mit einer Uberfithrung tiber den Knotenarm Rich-
tung Baldeggtunnel zu fiihren.
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Abbildung 38 Neuer Al-Halbanschluss Baden-West, Anschlussvariante mit zwei Kreiseln an
der K272 mit stidlicher Anbindung und mit Absenkung der K272 (Variante F)

Fiir die Abendspitze 2025 ergeben sich fiir die beiden neuen Kreisel an der K272 totale
Belastungen (ohne Verkehr auf Bypass) von 2685 Fz/h am ostlichen Knoten bzw.
1’760 Fz/h am westlichen Knoten (vgl. Anhang 7.2). Die Kreisel weisen die Verkehrs-
qualitatsstufe D (Auslastung A =91 %) bzw. A (Auslastung A = 63 %) auf.

Sowohl fiir den neuen Al-Anschlussknoten nach Ziirich / von Bern sowie fiir den be-
stehenden Anschlussknoten nach Bern / von Ziirich ergeben sich in etwa die gleichen

Verkehrsbelastungen bzw. Auslastungen wie bei der Varianten mit zwei LSA an der
K272 (vgl. 3.3.1).
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3.3.3

Neuer Vollanschluss Baden-West, Anschlussvariante mit zwei Kreiseln an der K272
mit siid-/nordlicher Anbindung und mit Absenkung der K272 (Variante G)

Bei der Variante mit einem neuen Vollanschluss wird das Konzept verfolgt, eine mog-
lichst direkte Anbindung des Baldeggtunnels sowie der Umfahrung Fislisbach an die
Autobahn (beide Richtungen) zu schaffen. Durch die Aufhebung der beiden bestehen-
den Anschliisse kann in diesem Bereich auf einen Ausbau verzichtet werden.

Die stid-/nordliche Anbindung der neuen Strasse vom Baldeggtunnel an die K272
ergibt sich aufgrund der topographischen Verhiltnisse sowie der vorhandenen Ver-
kehrsstrome. Die Autobahnausfahrt von Ziirich muss aufgrund der Belastungsverhalt-
nisse aus Osten an den neuen LSA-Knoten gefiihrt werden. Auf der Kantonsstrasse
sind aus beiden Richtungen drei Fahrstreifen erforderlich, um die hohen Verkehrs-
mengen verarbeiten zu kénnen.

Durch die neue Autobahnausfahrt von Ziirich ist die Erstellung eines neuen Wildtie-
ritbergangs erforderlich. Die neue Strasse unterquert die Autobahn &stlich des beste-
henden Wildtierkorridors. Der Veloweg entlang der K272 ist mit einer Uberfithrung
tiber den Knotenarm Richtung Baldeggtunnel zu fithren (Abbildung 39).

Mit dem neuen Vollanschluss wird vom Baldeggtunnel eine gute Anbindung an die
Autobahn (beide Richtungen) erstellt. Von Fislisbach und Oberrohrdorf ergibt sich in
Kombination mit der Umfahrung Fislisbach eine deutlich verbesserte Anbindung an
die Al. Von Baden werden die Wege an die Al fiir beide Richtungen verldngert. Rich-
tung Ziirich dtirfte sich eine Verlagerung an den Anschluss Neuenhof einstellen.
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Abbildung 39 Neuer Vollanschluss Baden-West, Anschlussvariante mit zwei Kreiseln an der
K272 mit stid-/nordlicher Anbindung und mit Absenkung der K272 (Variante
G)

Fiir die Abendspitze 2025 ergeben sich fiir die beiden neuen Kreisel an der K272 totale
Belastungen (ohne Verkehr auf Bypass) von 1'850 Fz/h am ostlichen Knoten bzw.
860 Fz/h am westlichen Knoten (vgl. Anhang 7.3) und Verkehrsqualitédtsstufen C bzw.
A (Auslastung A =76 % bzw. 56 %).

Die Knotenbelastung am stidlichen Autobahnanschlussknoten (nach Ziirich / von
Bern) liegt in der Abendspitze 2025 bei 3130 Fz/h. Am nordlichen Al-Anschluss-
knoten (nach Bern / von Ziirich) betrdgt die Knotenbelastung 4'220 Fz/h. Beide Kno-
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ten sind stark ausgelastet (Auslastungsgrad A =99 % bzw. 93%). Trotz der verldnger-
ten Ausfahrtsrampen von Ziirich wird sich aufgrund der Bedingung, dass Riickstau in
der Autobahnausfahrt verhindert werden muss, Riickstau auf der neuen Strasse bil-
den. Aufgrund der Lage der neuen Anschlussknoten ist die K272 von diesem Riickstau
deutlich weniger betroffen als im heutigen Zustand.
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4.2

Bewertung Anschlussvarianten
Vorgehen

Fiir den Vergleich der Anschlussvarianten wurde ein Zielsystem entwickelt und ein
Bewertungsverfahren festgelegt. Dabei wird die Nutzwert-Analyse gewahlt, wobei die
Kosten in einem ersten Schritt nicht berticksichtigt werden. Alle erkennbaren positiven
und negativen Auswirkungen einer Anschlussvariante werden in dimensionslose
Grossen (Punktezahl) umgerechnet und unter Verwendung einer Gewichtung zu ei-
nem Gesamt- bzw. Nutzwert zusammengefasst. Die Kosten werden in einem zweiten
Schritt den Nutzwertpunkten gegentibergestellt (Kosten-Wirksamkeitsanalyse).

Das Vorgehen wird getrennt fiir die Varianten der beiden Konzepte bestehender oder
neuer Al-Anschluss durchgefiihrt.

Zielsystem

Fiir die Bewertung der Varianten wurde das folgende Zielsystem inkl. Indikatoren mit
den entsprechenden Gewichtungen" festgelegt (vgl. Abbildung 40).

Zur Uberpriifung der Variantenbewertung wurden zwei Sensitivtitsszenarien erstellt.
In einem Fall werden die betrieblichen Ziele (A, B und E), im anderen Fall die Ziele im
Bereich Umwelt (I, ] und K) sowie im Bereich offentlichen Verkehr (G) hoher gewichtet
(vgl. Anhang 10.3 bzw. Anhang 11.3).

18

Gewichtung in Absprache mit dem Auftraggeber




-52- BVU AVK, Kapazititsanalyse A1/A3 Schlussbericht
Gewichtung
Hauptziele Unterziele Indikatoren Ziele Unterziele
Auf 6-spurige Al abgestimmtes .
A [Leistungsangebot der Knoten an Ausla}stung (VQS.) der An_lage in Bezug 20% 20.0%
auf sinnvolles Leistungsniveau
KS und NS
B Er\_/veﬂerbe_lrkelt des Anschlusses Lg.lst!.mgsr_eserven f(_]r Verke}jrszunahme, 10% 10.0%
bei 8-spuriger Al Moglichkeit der bauliche Erganzung
C |Verkehrssicherheit Sichere Knoten Anzahl Konfliktpunkte (ungesteuert) 2% 1.0%
Homogenes, tiefes R
Geschwindigkeitsniveau ve-Verlaut 1.0%
Risiko Uberstauung (Knoten gegens., . R
D [Stérungsempfindlichkeit Baldeggtunnel, Al), Anzahl blockierte Lage Knoten, kOnﬂIlﬁt‘fl’ele Fahrung der 10% 10.0%
) o - starken Verkehrsstrome
Verbindungen bei einem Ereignis
E |Verkehrsmanagement Mﬁglichkeiten zur Verkehrsbeeinfl. Anzahl Interventionsméglichkeiten, 20% 6.7%
regionaler Verkehr Knotenform / -system
Mdglichkeiten zur Verkehrsbeeinfl. Anzahl Interventionsmoglichkeiten, 6.7%
Richtung Autobahn (Rtg. Bern) Knotenform / -system 7
Vorsortierungen,
Staumanagement ausreichende Warteraume 6.7%
F  |Umwegfahrten MIV Fir heute bestehende Verbindungen [Veranderung Weglangen 5% 2.5%
Verbindung Baldeggtunnel — A1 Lange, Konflikte 2.5%
G |Busbevorzugung Busbehinderungen Auslastung Knoten 10% 5.0%
Busbevorzugung am Knoten Maglichkeit fur Busbevorzugung 5.0%
H |Langsamverkehr Attraktive Verbindung Kg.ine Umwege geg: beste.hender Losung, 3% 1.5%
mdogl. wenig zusétzliche Hohenmeter
Sichere Verbindung Anzahl Konfliktstellen 1.5%
I [Flachenverbrauch Flache (m?) inkl. allfillige Bschungen 5% 5.0%
N Trennwirkung / opt. Trennwirkung, -
J  |Eingriff in Natur und Landschaft Beeintrachtigung best. Naturgiter qualitativ 5% 5.0%
K |Siedlung / Bewilligungsféahigkeit Bgemtréchtlgung Wohngebiete Né&he zu Wohngebiet und Bauzonen 10% 10.0%
Birmenstorf
Abbildung 40 Zielsystem mit Gewichtung
Die Bewertung der Zielerreichung der Haupt- bzw. Teilziele erfolgt mit Nutzwert-
punkten von 1 bis 5 anhand festgelegter Skalen (vgl. Anhang 9).
In den folgenden Kapiteln wird die Bewertung der einzelnen Massnahmen mit den
Nutzwerten sowie eine zusétzlichen Beurteilung der Stiarken und Schwéchen der Vari-
anten aufgezeigt.
4.3 Anschlussvarianten am bestehenden A1-Anschluss Baden-West

Die Varianten am bestehenden A1l-Anschlussknoten Baden-West werden in einem ers-
ten Schritt untereinander verglichen (vgl. Anhang 10). Dazu werden nur die Mass-
nahmen am Anschlussknoten nach Bern / von Ziirich betrachtet. Die Ausgangslage fiir
die Massnahmen am Anschlussknoten Richtung Ziirich (Kantonsspital) sind bei allen
vier Anschlussvarianten des Baldeggtunnels identisch und werden deshalb hier nicht
berticksichtigt.
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4.4

Bei der Nutzwertanalyse schneidet die Variante D mit zwei LSA-Knoten und der Ab-
senkung der K272 am besten ab. Die Nutzwertpunkte der Variante mit zwei LSA an
der K272 sind nur knapp tiefer. Bei der Sensitivitdtsanalyse (vgl. Anhang 10.3) bleibt
die Bestvariante konstant an der Spitze. Dahinter ergeben sich Verschiebungen. Die
Variante mit einem zentralen LSA-Knoten schneidet beim betrieblichen Szenario
schlecht ab, dafiir liegt sie beim Szenario Umwelt/ OV auf dem zweiten Rang.

Die Starken der Bestvariante liegen im Bereich der Leistungsfdhigkeit und in der Mog-
lichkeit des Verkehrsmanagements und beim Busbetrieb (geringe Busbehinderung so-
wie Moglichkeit zur Bevorzugung). Die Schwéchen sind dagegen die Néhe des LSA-
Knotens zum Baldeggtunnel und zur Autobahn sowie der Flachenverbrauch.

Die Kosten der vier Varianten liegen in vergleichbaren Rahmen (58 bis 70 Mio., vgl.
Grobkostenschdtzung Anhang 8), da bei allen Varianten als massgebender Kosten-
punkt eine Unterfithrung bzw. eine Tieferlegung erstellt werden muss.

Anschlussvarianten mit neuem Halb- oder Vollanschluss Baden-West

Die Varianten mit einem neuen Halb- oder Vollanschluss Baden-West werden mit Hil-
fe der Nutzwertanalyse miteinander verglichen (vgl. Anhang 11). Dabei werden alle
Massnahmen berticksichtigt, d.h. auch die erforderlichen Massnahmen bzw. Leistungs-
fahigkeit am teilweise bestehenden Anschlussknoten nach Bern / von Ziirich. Auf-
grund des Einbezugs aller Massnahmen konnen die Nutzwertpunkte nur bedingt mit
den Punkten der Anschlussvarianten am bestehen Anschluss Baden-West verglichen
werden.
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Die Nutzwertanalyse der drei Varianten mit einem neuen Halb- oder Vollanschluss
ergibt keine klare Bestvariante. Die Variante Halbanschluss und zwei LSA an der K272
sowie die Variante mit einem neuen Halbanschluss erreichen etwa die gleichen Nutz-
wertpunkte. Auch die Sensitivitdtsanalyse zeigt keine klare Bestvariante (vgl. Anhang
11.3). Die Variante mit einem Halbanschluss und zwei Kreisel an der K272 liegt aber
bei allen Bewertungsszenarien auf dem dritten Rang.

Die beiden Varianten mit einem neuen Halbanschluss haben die Nachteile in erster Li-
nie aufgrund der - trotz des Ausbaus am bestehenden Anschlussknoten Richtung Bern
- ungeniigenden Leistungsfdhigkeit. Wenn dieser Knoten so stark ausgebaut werden
sollte, dass keine Leistungsfdahigkeitsprobleme besttinden (Ausbau auf zwei Ebenen),
kann ein ganz neuer Vollanschluss in Betracht gezogen werden.

Auch bei einem neuen Vollanschluss wéren die Knoten aber sehr stark belastet. Zudem
wiirden die neuen Verkehrsmanagementmoglichkeiten auf der neuen Achse (inkl. Um-
fahrung Fislisbach) gleichzeitig auch zu neuen Problemen fiihren, da sich die Staube-
reiche in beide Richtungen {iiberlagern. Eine Optimierung der Variante Vollanschluss
konnte mit der Aufrechterhaltung der bestehenden Einfahrt Richtung Ziirich beim
Knoten Kantonsspital (fiir Verkehr von der Mellingerstrasse und Kantonsspital) erfol-
gen. Damit wiirde sich eine Entflechtung der Verkehrsstrome und somit eine bessere
Leistungsfahigkeit und bessere Moglichkeiten beim Verkehrsmanagement ergeben. Je-
doch miissten die bauliche Machbarkeit sowie die Auswirkungen der zwei sehr kurz
hintereinander folgenden Einfahrten noch detailliert abgeklart werden. Bei der Varian-
tenbewertung wurde diese Optimierung nicht berticksichtigt, um keine Abhangigkeit
des notwendigen Einverstandnisses des ATSRA zu erzwingen.

Alle Varianten mit einem neuen Halb- oder Vollanschluss haben einen hohen Flachen-
verbrauch und liegen nahe beim Siedlungsgebiet von Birmenstorf.

Die Kosten der beiden Varianten mit Halbanschluss liegen im &hnlichen Rahmen. Die
Kosten des Vollanschlusses sind aufgrund des zusétzlichen Neubaus des Anschlusses
nach Bern / von Ziirich (inkl. Unterfiihrung) hoher. Im Vergleich mit den Anschluss-
varianten mit bestehendem A1-Anschluss sind die Kosten bei einem neuen Halb- oder
Vollanschluss auch mit Berticksichtigung der Anpassungen beim Kantonsspital hoher.
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4.5 Vergleich Anschlusskonzepte

Ein qualitativer Vergleich der beiden Konzepte (bestehender Al-Anschluss / neuer
Halb- oder Vollanschluss) zeigt, dass aufgrund der hohen Verkehrsmengen auch mit
einem neuen Anschluss Leistungsfahigkeitsprobleme bestehen. Damit lassen sich der
deutlich grossere Flichenbedarf und die deutlich hoheren Kosten auch mit Berticksich-
tigung der Massnahmen am Knoten Kantonsspital (vgl. Abbildung 41) kaum rechtfer-
tigen.

5.0
4.5

4.0 .//

C
3-5 y
3.0

2.5 e
2.0

Nutzen
lon}
*
*

1.5

1.0

0.5

0.0 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
0 20 40 60 80 100 120 140 160
Kosten [Mio. CHF]

Abbildung 41 Kosten-Wirksamkeitsdiagramm Anschlussvarianten

A Anschluss Baldeggtunnel am bestehenden westlichen Al-Anschlussknoten Baden-West
mit Unterfithrung der K272

B Direkter Anschluss des Baldeggtunnels an die A1 beim westlichen Anschlussknoten Ba-
den-West, Anschluss K272 iiber zwei Kreisel

C Direkter Anschluss des Baldeggtunnels an die Al beim westlichen Anschlussknoten Ba-
den-West, Anschluss K272 iiber zwei LSA-Knoten

D Anschluss Baldeggtunnel beim bestehenden westlichen Al-Anschlussknoten Baden-West
mit Aufteilung auf zwei LSA-Knoten und Absenkung der K272

E Neuer Al-Halbanschluss Baden-West, Anschlussvariante mit zwei LSA-Knoten an der
K272 mit stid-/nordlicher Anbindung und mit Absenkung der K272

F Neuer Al-Halbanschluss Baden-West, Anschlussvariante mit zwei Kreiseln an der K272
mit stidlicher Anbindung und mit Absenkung der K272

G Neuer Vollanschluss Baden-West, Anschlussvariante mit zwei Kreiseln an der K272 mit
stid-/nordlicher Anbindung und mit Absenkung der K272

Ein neuer Halbanschluss wiirde zur weiteren Entflechtung der Verkehrsstrome fiihren
(evtl. weitere Optimierungsmoglichkeit durch Beibehaltung bestehende Einfahrt Rich-
tung Zirich), was aus betrieblicher Sicht Vorteile bringen wiirde. Jedoch bleibt mit
dem A1-Anschluss nach Bern / von Ziirich ein Leistungsengpass auf der K272 beste-
hen. Ein neuer Vollanschluss konnte allenfalls an Bedeutung gewinnen, wenn vom
ASTRA Massnahmen in der bestehenden Autobahneinfahrt Richtung Bern abgelehnt
werden. Bei einem neuen Vollanschluss konnten neue Verkehrsmanagement-
Funktionen auf dem Kantonsstrassennetz sowie eine neue Einfahrtsrampe mit entspre-
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4.6

chendem Ausbaustandard geschaffen werden, welche mithelfen konnen, die Leis-
tungsprobleme auf der Autobahneinfahrt Richtung Bern zu verringern.

Variantenentscheid

Der Vergleich der Anschlusskonzepte zeigt, dass sich ein neuer Anschluss aufgrund
der Kosten sowie des hohen zusitzlichen Landbedarfs kaum rechtfertigen lassen. Aus
diesem Grund wird die Weiterbearbeitung der Bestvariante am bestehenden Anschluss
Baden-West empfohlen.

Somit geht die Anschlussvariante ,Anschluss Baldeggtunnel beim bestehenden west-
lichen Al-Anschlussknoten Baden-West mit Aufteilung auf zwei LSA-Knoten und Ab-
senkung der K272” (Variante D) als Bestvariante aus der Bewertung hervor.

Verlegung Veloweg
(mit einer Uberfiihrung)

el
e

'''''
.....

Abbildung 42 Bestvariante Anschluss Baden-West (Variante D)

Mit der Aufteilung des Anschlusses auf zwei LSA-Knoten kann in der Abendspitze ei-
ne ausreichende Leistungsfdhigkeit erreicht werden (vgl. Kapitel 3.2.4). Auch die
Uberpriifung der Morgenspitze ergibt fiir beide LSA-Knoten eine ausreichende Leis-
tungsfahigkeit (vgl. Anhang 6.4). Durch diese Aufteilung der Verkehrsstrome wird ein
besserer Verkehrsablauf als am heute bestehenden Anschlussknoten ermoglicht.

Fiir diese Variante wird ein Ausfithrungsvorschlag erarbeitet.

Fiir den Knoten Kantonsspital muss der Variantenentscheid auf die Ausbauvorhaben
der Mellinger- und Birmenstorferstrasse (Machbarkeitsstudie ,, Ausbau Mellingerstras-
se”) abgestimmt werden. In jedem Fall lassen sich allfdllige Massnahmen etappiert um-
setzen. So kann in einem ersten Schritt ein zweiter Linksabbiegestreifen Richtung Au-
tobahn ergénzt und erst in einem zweiten Schritt eine Uber- oder Unterfithrung erstellt
werden.
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5.1.1

5.1.2

Ausfiihrungsvorschlag Anschlussknoten

Grundlagen und Randbedingungen

Die Bestvariante des Anschlussknoten mit zwei LSA-Knoten und Absenkung der K272
(Variante D) wurde auf ihre Machbarkeit {iberpriift. Dabei standen nachfolgende
Grundlagen und Randbedingungen zur Verfiigung.

Grundlagen Dritter

AV-Daten und Gelindemodell (DTM-AV Hohenlinien Aquidistanz 1m)

[Quelle: Geoportal (AGIS) vom 18. Juli 2012, www.ag.ch]

Bodennutzungen und Zonenplane

[Quelle: Geoportal (AGIS) vom 18. Juli 2012, www.ag.ch]

Projektstudie Verbindungsspange Baldeggtunnel vom 4. November 2010, Rapp
Trans Basel

Planungsstudie Anbindung Unteres Aaretal an A1 / A3 vom 28.10.2009, Ernst Bas-
ler + Partner AG Ziirich

Randbedingungen

Klassifizierung der Strasse: HVS

v, =80 km/h im Baldeggtunnel und v, = 60 km/h im Anschlussbereich
Versorgungsrouten ATR Typ II (h = 4.80 m, b = 5.00 m) auf der Kantonsstrasse
K272

Busverbindung (Linie 7) auf der Kantonstrasse K272

Nationale (Mittellandroute 5) und kantonale (Nr. 722) Radroute zwischen Baden
und Birmenstorf

Im betrachteten Abschnitt sind keine Wanderwege von iibergeordneter Bedeutung
vorhanden.

Portallage West fiir Anschlusspunkt Baldeggtunnel

Léngsgefalle Baldeggtunnel min. 0.5%

Anschlusshohe beim Baldeggtunnel ca. 425.00 m.t.M

Randbedingungen wie Geologie und Werkleitungen wurden fiir die Uberpriifung der
Machbarkeit nicht berticksichtigt.
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5.2

521

Projektierung

Die detaillierten Angaben konnen den zughorigen Planen entnommen werden:

4065-003 Situation 1:1000, 30.11.2012

4065-005 Langenprofil Kantonsstrasse (K272) 1:1000/100, 30.11.2012

4065-009 Langenprofil Nationalstrasse A1/ A3 - Baldeggtunnel

1:1000/100, 30.11.2012

4065-010 Langenprofil Baldeggtunnel - Nationalstrasse A1/ A3 1:1000/100,
30.11.2012

4065-011 Langenprofil Knoten Baldeggtunnel - Knoten Kantonsstrasse (K272)
1:1000/100, 30.11.2012

4065-012 Langenprofil Radweg 1:1000/100, 30.11.2012

Horizontale und vertikale Linienfithrung

Fiir die horizontale und vertikale Linienfiihrung wurden die Richtwerte der Trassie-

rungselemente (R

‘min/

R, ..) der VSS Normen angewendet. Daraus ergaben sich nachfol-

gende Projektierungsgeschwindigkeiten die durch den Bauherrn zu verifizieren sind.
Die akzeptierten Minimalwerte sind in der Projektbasis fiir die ndchsten Projektstufen

aufzunehmen.

Vi = 40 km/h

—

Vimin = 70 km/h

Vinin = 70 km/h

Vimin = 50 km‘h Vi = 0 km/h
Vi = 70 KR -~

in —
Vinin = 40 km/h

Legende:

Vmin= Minimum ( vp, V,)

Abbildung 43  Ubersicht Projektierungsgeschwindigkeiten

Zusammenfassend wurden folgende minimale Geschwindigkeiten verwendet:

Baldeggtunnel: v, . =80km/h
Aus- und Einfahrt A1/A3 und Knotenbereiche (LSA): v, . =40 km/h
Kantonsstrasse und Zwischenbereiche: v, =60 km/h
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5.2.2

5.2.3

Die maximale Langsneigung beziiglich des Fahrverhaltens der Lastwagen betrédgt ge-
mdss VSS Norm fiir eine HVS innerorts 8 % beziehungsweise ausserorts 6 %. Mit der
Betrachtung der Ausbaugeschwindigkeit v, = 60 km/h kann ein Langsgefille von 7 %
auf der Zufahrt zur A1/ A3 Richtung Bern als zuldssig eingestuft werden.

Der nationale Radweg weisst auf einer Lange von 150 m ebenfalls ein maximales
Langsgefdlle von 7 % mit minimalen Ausrundungsradien auf. Genaue Randbedingun-
gen und Anforderungen sind durch den Bauherrn zu definieren.

Fahrbahnbreite

Fiir die Fahrstreifenbreite wurde ein Normmass fiir v = 80 km/h zuztglich Kurven-
verbreiterung von 3.50 m + e verwendet. Fiir den Radweg wurde eine Breite von
3.50 m angenommen.

Kunstbauten

Durch die Entflechtung der Verkehrsstrome werden verschiedene Kunstbauten not-
wendig.

Fir die lichte Hohe der Unterfithrung Kantonsstrasse (K272) ist die Ausnahmetrans-
portroute Typ II (lichte Hohe = 4.80 m) massgebend. Fiir den Radweg wurde die lichte
Hohe der Unterfithrung aus topographischen Griinden auf 2.75 m begrenzt (siehe
Langenprofil Nr. 4065-012). Dadurch werden landwirtschaftliche Fahrten auf dem
Radweg unzuldssig. Diese miissen auf die bestehende nordliche Erschliessungstrasse
ausweichen.

Die Uberfithrung Radweg weisst eine lichte Hohe von 4.40 m zur Strasse auf.

Weitere notwendige Kunstbauten sind die nachfolgenden Differenzmauern:

e Ausfahrt A1/A3: 2 Stiitzmauern zur Abtrennung der Ausfahrt zur A1/ A3 zur Si-
cherstellung der Anschlusspunkte

e Einfahrt A1/A3: Stiitzmauer zur Abtrennung der Einfahrt zur A1/ A3 zur Sicher-
stellung des Anschlusspunktes Unterfiihrung Kantonsstrasse

e Zubringer Baldeggtunnel: Stiitzmauer von der Unterfithrung Kantonsstrasse bis
zur Trennung der Ein- und Ausfahrt der A1/A3

e Zufahrtsarm Baldeggtunnel: Stiitzmauer von der Uberfiihrung Radweg Richtung
Baldeggtunnel bis zu den Tennisplidtzen zur Aufrechterhaltung der Anlagen.

Wo es die Platzverhiltnisse zulassen werden die restlichen Hohendifferenzen mit Bo-
schungen von 2:3 erstellt.
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5.2.5

5.3

SABA

Gemadss der BUWAL Wegleitung, Gewdsserschutz bei der Entwidsserung von Ver-
kehrswegen (2002) darf Strassenabwasser bei einer gewissen Verschmutzung nicht un-
gereinigt in den Vorfluter geleitet werden. Aufgrund von Erfahrungswerten mit ver-
gleichbaren Verkehrsanlagen (DTV, Landbeanspruchung) sind in den vorliegenden
Plénen zwei Retentionsfldichen ausgewiesen. Eine genaue Untersuchung der Notwen-
digkeit einer SABA hat in der nédchsten Projektstufe anhand der BUWAL Wegleitung
zu erfolgen.

Natur, Landschaft, Bodennutzung und Hydrologie

Der bestehende Wildtieriibergang tiber die Kantonsstrasse K272 wird unverdndert bei-
behalten. Zu untersuchen ist in der nidchsten Projektstufe der Wildtierkorridor tiber
den neuen Zubringer von der A1/A3 zum Baldeggtunnel. Dieser ist noch nicht in der
Kostenschidtzung enthalten.

Weitere Punkte beziiglich der Bodennutzung (Quelle: AGIS vom August 2012) sind
abzuklaren:

e Ausgleichsfldchen: vorhandene extensiv genutzte Wiesen ersetzten?

e Bachkataster: best. Bacheindolung offenlegen?

o Gefahrenkarte: mittlere Gefihrdung - sind Massnahmen notwendig?

o Gewdsserschutzkarte: Gewéasserschutzzone Au und B - Bewilligungen notwen-
dig?

o Kataster der belasteten Standorte: Ablagerungsstandorte - Abkldrung Sanierung?

e Kulturlandplan: Geschiitzte Hecken, Landschaftsschutzzone im NPK - Umzonun-
gen, Ersatz notwendig?

Fazit

Mit den oben aufgefiihrten Randbedingungen und Annahmen konnte die technische
Machbarkeit im Rahmen der vorliegenden Kapazitidtsanalyse nachgewiesen werden.
Grundsitzlich bestehen gemdiss aktuellem Wissenstand keine technischen oder bauli-
chen No-Go’s. Weitere Informationen dazu liefert der Bericht zur Umweltsituation
(BUS)".

In einer nédchsten Projektstufe sind folgende Aspekte ndher zu untersuchen:

¢ Eingriffe in Natur- und Landschaft, Optimierungsmoglichkeiten
e Variantenstudium verfeinern fiir geometrische Elemente
e Optimierungen der Linienfiithrung

19

Bericht zur Umweltsituation BUS, ebp, 2013
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Kostenschitzung

Fiir die Bestvariante wurde eine Kostenschiatzung (+ 30%) mit aktuellen Erfahrungs-
werten von 2012 erstellt. Die Kostenschidtzung beinhaltet nur die in den Pldnen (Plan-
Nr. 4063-003 vom 30.11.2012) enthaltenen Massnahmen. Details konnen dem Anhang
12 entnommen werden.

1. Baukosten 26'500'000 CHEF
2. Verschiedenes, Kosten Dritter 4'000'000 CHF
3. Technische Arbeiten 6'600'000 CHF
Zwischentotal 37'100'000 CHEF
Mwst. (8%) 3'000'000 CHF
Landerwerb 400'000 CHF
Total 40'500'000 CHF

Die Investitionskosten fiir den Anschluss des Baldeggtunnels an den westlichen Al-
Anschlussknoten Baden-West belaufen sich auf ca. 40 Mio CHF. Die Betriebskosten
wurden mit 585000 CHF pro Jahr ausgewiesen.

Gegentiber der Grobkostenschdtzung im Variantenstudium (vgl. Anhang 8) ergeben
sich tiefere Kosten. Dies ist in erster Linie auf die Optimierung der Ausfithrungsvarian-
te zurtickzuftihren, welche dazu fiihrte, dass die K272 nur teilweise abgesenkt werden
muss.
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6.1

Kapazititsanalyse Autobahn

Das Ziel der Kapazitdtsanalyse der Autobahn besteht darin, die Kapazititsreserven
und -defizite im Bereich des A1l/A3-Systems abzuschidtzen und diese rdumlich abzu-
grenzen. Dazu werden Berechnungen fiir die einzelnen Autobahnabschnitte (freie Stre-
cken und Einfahrten bei Anschliissen) im erweiterten Untersuchungsperimeter durch-
gefiihrt und die Auswirkungen allfélliger Engpésse auf die benachbarten Autobahnab-
schnitte abgeschatzt.

Legende:

= Autobahn
m— antonsstrassen

= geplante Ergdnzungen
I Kantonsstrassennetz

= (ntersuchungsperimeter
Kapazitatsanalyse

= == erweiterter Untersuchungs-
perimeter Kapazitatsanalyse

- ———

Abbildung 44 Untersuchungsperimeter Kapazititsanalyse Autobahn

Die Kapazititsanalyse der Autobahn wird fiir den Zustand 2025 ohne Baldeggtunnel
(Z1.0, Referenzzustand) und 2025 mit Baldeggtunnel (Z1.1, Prognosezustand) durchge-
fuhrt.

Dabei wird von der Vorgabe ausgegangen, dass sich der Verkehrsablauf auf der Auto-
bahn im Prognosezustand gegentiber jenem im Referenzzustand nicht verschlechtern
soll.

Vorgehen

Folgende Vorarbeiten wurden durchgefiihrt:

e Festlegung Verkehrsmengen je Abschnitt (freie Strecke sowie Ein- und Ausfahrten)
der Autobahn pro Fahrtrichtung ASP gemdss Verkehrsmodell (angebotsorientiert,
maximale Verkehrsmenge Baldeggtunnel = 6°200 Fz/h) fiir die Zustande Z1.0
(2025) und Z1.1 (2025 mit Baldeggtunnel)
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Festlegung Verkehrsmengen je Abschnitt (freie Strecke sowie Ein- und Ausfahrten)
der Autobahn pro Fahrtrichtung MSP fiir den Zustand Z1.1 (2025 mit Baldeggtun-
nel) aus der Spiegelung der ASP gemaiss Verkehrsmodell (angebotsorientiert) mit
manueller Anpassung aufgrund Uberlegungen zur maximale Kapazitit auf den
Zufahrtsbereichen vor der Verzweigung Birrfeld (4100 Fz/h im Abschnitt Magen-
wil - Birffeld)”
Festlegung Verkehrsmengen je Abschnitt (freie Strecke sowie Ein- und Ausfahrten)
der Autobahn pro Fahrtrichtung MSP fiir den Zustand Z1.0 (ohne Baldeggtunnel)
unter Berticksichtigung des DTV gemiss Verkehrsmodell (angebotsorientiert) so-
wie in Anlehnung an die Kapazititsiiberlegungen im Zustand Z1.1
Festlegung der Leistungsfdhigkeit der einzelnen Abschnitte der freien Strecke
(Verkehrsqualitédtsstufe VQS E) nach SN 640 018a in Abhéngigkeit der Anzahl
Fahrstreifen, der Langsneigung, des Schwerverkehrsanteils sowie der signalisierten
Hochstgeschwindigkeit.
Festlegung der maximalen Kapazitit der einzelnen Abschnitte der freien Strecke
aufgrund Erfahrungswerte und gezidhlter Verkehrsmengen (kurz Intervall) im Ist-
Zustand. Diese maximale Kapazitat liegt {iber der Leistungsfahigkeit gemaéss
Norm. Fiir diese ergibt sich eine Verkehrsqualitétsstufe F.

Verkehrs- | Verkehrs- Verkehrsfluss Merkmale Auslas
qualitdts- | qualitét las-
stufe VQS tungs-
grad
A Sehr gut Frei Vollige Bewegungsfreiheit, sehr gerin- | X <0.4
ger Auslastungsgrad
B Gut Nahezu frei Geringfiigige Beeintrachtigung der X<0.6
Bewegungsfreiheit, geringer Auslas-
tungsgrad
C Zufrieden Teilgebunden bis | Eingeschrénkte Bewegungsfreiheit, X<0.8
stellend synchron mittlerer Auslastungsgrad
D Ausreichend Gebunden bis Stark eingeschrankte Bewegungsfrei- X<09
stockend, aber heit, Konfliktsituationen und gegensei-
weitgehend stabil | tige Behinderungen, hoher Auslas-
tungsgrad
E Mangelhaft Stockend bis Extrem eingeschrénkte Bewegungs- X<1.0
gestaut freiheit, stindiger Wechsel zwischen
stabilem und instabilem Verkehrsab-
lauf, bereits z.B. geringftigige Verhal-
tensdnderungen konnen zum Ver-
kehrszusammenbruch (Staubildung
und Stillstand) fithren, sehr hoher
Auslastungsgrad
F Vollig unge- Gestaut Verkehrszusammenbruch unvermeid- | X>1.0
niigend lich, Uberlastung (Zufluss ist grosser
als Leistungsfahigkeit)

Abbildung 45 Verkehrsqualitidtsstufen gemass SN 640 018a

20

Analoge Uberlegung zur Begrenzung der Verkehrsmenge im Bareggtunnel in der Abendspitze auf 6200 Fz/h im
angebotsorientierten Verkehrsmodell, der zusitzliche Verkehr weicht zeitlich und ortlich aus oder wechselt auf an-
dere Verkehrsmittel (vgl. Bericht Baldeggtunnel, AP1 Siedlung, Aufbereitung der Verkehrsgrundlagen aus dem
KVM-AG)
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Vorgehen Kapazitdtsanalyse:

e Abschnittsweise Betrachtung pro Fahrtrichtung
o Gegentiberstellung der vorhandenen Verkehrsmengen und der Leistungsfahigkeit
bzw. max. Kapazitit der Abschnitte der freien Strecke
- Festlegung Auslastungsgrad und Verkehrsqualitdtsstufe
- Bei Uberschreitung der max. Kapazitit, Festlegung der nicht verarbeiteten Ver-
kehrsmenge im betreffenden Abschnitt sowie Reduktion der Verkehrsmenge in
den nachfolgenden Abschnitten (prozentuale Reduktion)

e Festlegung der Verkehrsqualitdtsstufe in den Einfahrten nach SN 640 019
- Bei Verschlechterung der Verkehrsqualitdt im Prognosezustand gegentiber dem
Referenzzustand Festlegung der erforderlichen Dosiermenge in der Einfahrt.

6.2 Kapazititsanalyse Al Fahrtrichtung Ziirich

Gemadss den Verkehrsanalysen ist fiir die Fahrtrichtung Ziirich die Morgenspitze mas-
sgebend. Die Kapazitdtsanalyse wird fiir diese Spitzenstunde durchgefiihrt.

6.2.1 Referenzzustand Z1.0 (2025 ohne Baldeggtunnel), MSP

)

A3

Baden-West Bareggtunnel Neuenhof
NG,
2.
p \ Annahme Verteilung 3400
a1| 4100* 5950 LL700s 857/0 B3
R \ 5800 1700 5900 f=——
5600* — — I
F 00 11400 2700 F
(108%) 350 F C ‘\ (106%)
(107%) B5 / f 60
800 1300 71% 950
200 D 1150 E
Legende:
B550 Verkehrsmenge [Fz/h] (Nachfrage abgleitet von DTV KVM-AG angebotsorientiert bzw. aus Kapazitatstuberlegungen im Zustand Z1.1)
5850 Verkehrsmenge = Summe der vorangehenden Querschnitte bzw. prozentuale Reduktion basierend auf vorangehenden Abschnitt [Fz/h]
5600 Max. Angebot [Fz/h]
F Verkehrsqualitatsstufe (VQS)
(103%) Auslastungsgrad
250 Nicht verarbeitete Verkehrsmenge [Fz/h] im Abschnitt

max. Angebot auf freier Strecke ( > Leistungsféhigkeit gem. Norm — VQS F)

Abbildung 46 Kapazitdtsanalyse A1 MSP Fahrtrichtung Ziirich, Referenzzustand Z1.0 (2025)

Fiir die Morgenspitze existiert kein Verkehrsmodell. Aus diesem Grund wurde fiir den
Zustand Z1.0 basierend auf der tdglichen Verkehrsmenge aus dem KVM-AG ange-
botsorientiert sowie den Kapazitatsiiberlegungen fiir den Zustand Z1.1 manuell ein Be-
lastungsplan fiir den Bearbeitungsperimeter erstellt. Dabei wurde der zufliessende
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Verkehr auf dem 2-streifigen Abschnitt Médgenwil - Verzweigung Birrfeld auf 4100
Fz/h begrenzt”. Die nicht verarbeitete Verkehrsmenge wird einerseits verdrangt (zeit-
lich, ortlich, andere Verkehrsmittel), andererseits wird sich hier ein langerer Riickstau
bilden.

Trotz der Reduktion der Verkehrsmengen vor der Verzweigung Birrfeld ergibt sich
auch nach der Verzweigung eine Verkehrsmenge, welche iiber der maximalen Kapazi-
tédt liegt. Somit ergibt sich auch in diesem Abschnitt ein Anteil des Verkehrs, der nicht
verarbeitet werden kann (-200 Fz/h). Es ergibt sich hier ein ldngerer Riickstau.

Die Situation erholt sich erst im Abschnitt mit der Addition des langen Verzogerungs-
streifens der Ausfahrt Baden-West.

Durch die Fahrstreifenaufteilung Richtung Bareggtunnel ergibt sich die Situation, dass
die Verkehrsmenge von der durchgehenden Fahrbahn Richtung rechte Tunnelrchre re-
lativ gering ist und diese vor der Einfahrt Baden-West auf zwei Fahrstreifen aufgeteilt
wird (vgl. Abbildung 47). Durch die tiefe Fahrstreifenbelastung der Autobahn auf der
Hohe der Einfahrt ergibt sich auch bei hohen Verkehrsmengen in der Einfahrt eine gu-
te Verkehrsqualitdt (VQS D). Im Bareggtunnel resultieren Verkehrsqualitdtsstufen D
(Rohre Nord) bzw. C (Rohre Stid).

a =
ﬁM Richtund Zuf.\ch =
e =

Abbildung 47 Bestehende Fahrstreifen Einfahrt Baden-West Richtung Ziirich

Bei der Ausfahrt Neuenhof wird ein Fahrstreifen reduziert. Die tatsdchliche Verkehrs-
menge in der Ausfahrt Neuenhof liegt tiefer als die Verkehrsmenge im Verkehrsmo-
dell, da prozentual zur Reduktion auf der Zufahrt zum Bareggtunnel (Abschnitte
Lenzburg - Birrfeld, Lupfig - Birrfeld und Birrfeld - Baden-West) auch die Menge in
der Ausfahrt abnimmt (Reduktion von 1200 Fz/h auf 1150 Fz/h).

Im Bereich der Ausfahrt kann der durchgehende Verkehr auf drei Fahrstreifen verar-
beitet werden. Fiir die Einfahrt ergibt sich knapp noch eine Verkehrsqualitétsstufe E.
Auf dem 3-streifigen Al-Abschnitt dstlich der Einfahrt Neuenhof resultiert eine Uber-
lastung (VQS F).

?  Analoges Vorgehen wie Begrenzung Verkehrsmenge im Bareggtunnel in der Abendspitze im angebotsorientierten

Verkehrsmodell.
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6.2.2

Prognosezustand Z1.1 (2025 mit Baldeggtunnel), MSP

E—)

A3

‘x% Baden-West Bareggtunnel Neuenhof
<
&
* \ Annahme Verteilung 3200
IETnY D
E 5630 1600 — ] 5960 [—
4100* eyl 84%
1 \ 5960 1600 5680 [—
F 356 5600~ {1200 — 2580 —T F —
(108%) 250 F (102%)
(107%) 1360 [\ / ¢ AN
1200 1380 68% Toe0 850
300 D] 950 E
Legende:
B550 Verkehrsmenge [Fz/h] (aus Spiegelung der Matrix ASP im KVM-AG angebotsorientiert)
5850 Verkehrsmenge = Summe der vorangehenden Querschnitte bzw. prozentuale Reduktion basierend auf vorangehenden Abschnitt [Fz/h]
5600 Max. Angebot [Fz/h]
E Verkehrsqualitatsstufe (VQS)
(103%) Auslastungsgrad
250 Nicht verarbeitete Verkehrsmenge [Fz/h] im Abschnitt

* max. Angebot auf freier Strecke ( > Leistungsfahigkeit gem. Norm — VQS F)

Abbildung 48 Kapazitdtsanalyse MSP A1 Fahrtrichtung Ziirich, Prognosezustand Z1.1 (2025
mit Baldeggtunnel)

Fiir den Zustand mit Baldeggtunnel wurde basierend auf der Spiegelung der Abend-
spitze manuell ein Belastungsplan fiir den Bearbeitungsperimeter erstellt. Dabei wurde
der zufliessende Verkehr auf dem 2-streifigen Abschnitt Mdgenwil - Verzweigung
Birrfeld auf 4100 Fz/h begrenzt”. Die nicht verarbeitete Verkehrsmenge wird einer-
seits verdrangt (zeitlich, ortlich, andere Verkehrsmittel), andererseits wird sich hier ein
langerer Riickstau bilden. Auch auf dem 1-streifigen Abschnitt A3 vor der Verzwei-
gung Birrfeld kann nicht der gesamte Verkehr verarbeitet werden (-130 Fz/h).

Trotz der Reduktion der Verkehrsmengen vor der Verzweigung Birrfeld ergibt sich
auch nach der Verzweigung eine Verkehrsmenge, welche deutlich {iber der maximalen
Kapazitit liegt. Somit ergibt sich auch in diesem Abschnitt ein Anteil des Verkehrs, der
nicht verarbeitet werden kann (-300 Fz/h). Es ergibt sich hier ein langer Riickstau.

Die Situation erholt sich erst im Abschnitt mit der Addition des langen Verzogerungs-
streifens der Ausfahrt Baden-West.

Durch die Fahrstreifenaufteilung Richtung Bareggtunnel und der grossen Ausfahrts-
menge ergibt sich die Situation, dass die Verkehrsmenge von der durchgehenden
Fahrbahn Richtung rechte Tunnelrohre gering ist und diese vor der Einfahrt Baden-
West auf zwei Fahrstreifen aufgeteilt wird (vgl. Abbildung 47). Durch die tiefe Fahr-
streifenbelastung der Autobahn auf der Hohe der Einfahrt ergibt sich auch bei sehr

#  Analoges Vorgehen wie Begrenzung Verkehrsmenge im Bareggtunnel in der Abendspitze im angebotsorientierten

Verkehrsmodell.




EFJE BVU AVK, Kapazitdtsanalyse A1/A3 Schlussbericht -69 -

6.2.3

hohen Verkehrsmengen in der Einfahrt eine gute Verkehrsqualitit (VQS D). Im
Bareggtunnel resultieren Verkehrsqualitédtsstufen D (Rohre Nord) bzw. C (Rohre Suid).

Bei der Ausfahrt Neuenhof wird ein Fahrstreifen reduziert. Die tatsdchliche Verkehrs-
menge in der Ausfahrt Neuenhof liegt tiefer als die Verkehrsmenge im Verkehrsmo-
dell, da prozentual zur Reduktion auf der Zufahrt zum Bareggtunnel (Abschnitte
Lenzburg - Birrfeld, Lupfig - Birrfeld und Birrfeld - Baden-West) auch die Menge in
der Ausfahrt abnimmt (Reduktion von 1°000 Fz/h auf 950 Fz/h).

Im Bereich der Ausfahrt kann der durchgehende Verkehr auf drei Fahrstreifen verar-
beitet werden. Fuir die Einfahrt ergibt sich gegentiber dem Zustand ohne Baldeggtun-
nel eine Verbesserung der Verkehrsqualitdt. Auf dem 3-streifigen Al-Abschnitt 6stlich
der Einfahrt Neuenhof resultiert wiederum eine Uberlastung (VQS F).

Schlussfolgerungen Fahrtrichtung Ziirich

In Fahrtrichtung Ziirich sind fiir den Referenz- und den Prognosezustand die Ab-
schnitte vor der Einfahrt Baden-West massgebend. Sowohl auf dem Abschnitt der Al
vor der Verzweigung, als auch auf dem Abschnitt der A3 vor der Verzweigung kann
der gemidss KVM-AG prognostizierte Verkehr (Spiegelung ASP) nicht verarbeitet wer-
den. Fiir den Abschnitt Médgenwil - Birrfeld wird eine manuelle Reduktion der Ver-
kehrsmenge auf das maximale Angebot von 4100 Fz/h vorgenommen (analoges Vor-
gehen wie fiir Bareggtunnel in der Abendspitze, vgl. Kapitel 6.3.3).

Auch mit dieser Reduktion ergibt sich auf den drei Fahrstreifen nach der Verzweigung
ein Belastungsiiberschuss und der Verkehrsfluss wird zusammenbrechen. Die Situati-
on ist im Prognosezustand (mit Baldeggtunnel) schlechter als im Referenzzustand, der
Uberhang nimmt von 200 Fz/h auf 300 Fz/h zu.

Die nachfolgenden A1-Abschnitte konnen die Verkehrsmengen verarbeiten. Auch die
grosse Einfahrtsmenge bei der Einfahrt Baden-West im Prognosezustand (Z1.1) kann
verarbeitet werden. Die Verkehrsqualitdt der Einfahrt verbessert sich gegentiber dem
Referenzzustand (Z1.0) sogar leicht, da deutlich mehr Fahrzeuge bei der Ausfahrt Ba-
den-West die Autobahn verlassen.

Die Situation bei der Einfahrt Neuenhof ist in beiden Zustanden vergleichbar, mit einer
leichten Verbesserung durch den Baldeggtunnel (VQS E). Die Einfahrtsmenge kann
knapp verarbeitet werden, jedoch entstehen auf der durchgehenden Fahrbahn Behin-
derungen. Auf dem nachfolgenden Abschnitt der Autobahn Richtung Wettingen liegen
die Verkehrsmengen tiber der Leistungsfdhigkeit der Norm, was einer Verkehrsquali-
tatsstufe F entspricht.
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6.3 Kapazititsanalyse Al Fahrtrichtung Bern

Gemadss den Verkehrsanalysen ist fiir die Fahrtrichtung Bern die die Abendspitze
massgebend. Die Kapazitdtsanalyse wird fiir diese Spitzenstunde durchgefiihrt.

6.3.1 Referenzzustand Z1.0 (2025 ohne Baldeggtunnel), ASP

e

A3

980 | [1330] 750 | [ 710 |
E |/ \ E I/ \
4120 5850 6200 < 6160 —
Al F F F | F [
(103%) (101%) Q7% (106%) [
Baden-West Bareggtunnel Neuenhof

Legende:

6550 Verkehrsmenge [Fz/h] (KVM-AG angebotsorientiert)
F Verkehrsqualitatsstufe (VQS)
103% Auslastungsgrad
250 Nicht verarbeitete Verkehrsmenge [Fz/h] ] im Abschnitt

Abbildung 49 Kapazitdtsanalyse ASP Al Fahrtrichtung Bern, Referenzzustand Z1.0 (2025)

Auf den Al-Abschnitten der freien Strecke ergeben sich jeweils Verkehrsqualitétsstu-
fen F”. Die grosste Auslastung ergibt sich im Bareggtunnel. Bei dieser Auslastung
muss vor dem Tunnel mit lingerem Riuickstau gerechnet werden.

Durch die im KVM-AG erfolgte Beschrankung der Verkehrsmenge im Bareggtunnel
auf die maximale Kapazitdt von 6°200 Fz/h werden die nachfolgenden Abschnitte vor
noch hoheren Belastungen , geschiitzt”.

Aufgrund der hohen Menge an ausfahrendem Verkehr bei der Ausfahrt Baden-West,
kann auch die hohe Einfahrtsmenge verarbeitet werden (VQS E).

®  Fiir die Abendspitze sind die Reduktionen auf die maximale Kapazitit (vgl. Morgenspitze) bereits im angebotsori-

entierten Verkehrsmodell berticksichtigt.
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6.3.2 Prognosezustand Z1.1 (2025 mit Baldeggtunnel), ASP

e

A3

1340 (1330
1050 | 1200 | [ 1470 650 | [ 640 |
E** E* / E /
2280 4290 6050 6650 H
4100 4200 5790 4 5940 — 6200 —— 6190 —
am . F 1 F E 1 F F F [
= (103%) 1(105%) [ (99%) 1(102%) Q%) (107%) [
Baden-West Bareggtunnel Neuenhof

Legende:
5550 Verkehrsmenge [Fz/h] (KVM-AG angebotsorientiert)
5850 Verkehrsmenge = Summe der vorangehenden Querschnitte bzw. prozentuale Reduktion basierend auf vorangehenden Abschnitt [Fz/h]
F Verkehrsqualitatsstufe (VQS)
103% Auslastungsgrad
250 Nicht verarbeitete Verkehrsmenge [Fz/h] ] im Abschnitt

Vorgabe: Qualitat der Einfahrt Stufe E bzw. Dosierung, dass Verkehrsmenge Abschnitt A1 nach Verzweigung Birrfeld nicht > 4200 Fz/h (max. Angebot)
Vorgabe: Qualitat der Einfahrt entspricht derjenigen ohne Baldeggtunnel

Abbildung 50 Kapazitdtsanalyse ASP Al Fahrtrichtung Bern, Prognosezustand Z1.1 (2025 mit
Baldeggtunnel)

Auf den Al-Abschnitten der freien Strecke ergeben sich auch im Prognosezustand je-
weils Verkehrsqualititsstufen F”. Die grossten Auslastungen ergeben sich im Abschnitt
vor der Ausfahrt Neuenhof sowie im Bareggtunnel. Bei dieser Auslastung ergibt sich
vor dem Tunnel ein ldngerer Riickstau.

Durch die im KVM-AG erfolgte Beschrankung der Verkehrsmenge im Bareggtunnel
auf die maximale Kapazitdt von 6°200 Fz/h werden die nachfolgenden Abschnitte vor
noch hoheren Belastungen ,, geschiitzt”.

Aufgrund der sehr hohen Menge an ausfahrendem Verkehr bei der Ausfahrt Baden-
West, kann auch eine hohe Einfahrtsmenge verarbeitete werden, jedoch ergibt sich
durch die hohe Zunahme im Prognosezustand eine Verkehrsqualitdtsstufe F. Durch
die hohen Einfahrtsmengen ergeben sich auch auf den nachfolgenden Abschnitten der
A1 Uberlastungen.

Um die Vorgabe fiir den Prognosezustand einhalten zu konnen, dass sich der Ver-
kehrsablauf gegeniiber dem Referenzzustand nicht verschlechtern darf, muss eine Re-
duktion der Einfahrtsmenge vorgenommen werden. Um in der Einfahrt eine Ver-
kehrsqualitédtsstufe E zu erreichen bzw. der Abfluss der Al nach der Verzweigung zu
ermoglichen, muss die Einfahrtsmenge um 110 Fz/h reduziert werden. Wenn bei der
Einfahrt die gleiche Verkehrsqualitdt im Referenzzustand erreicht werden sollte, sind
weitere 150 Fz/h in der Einfahrt zu reduzieren (total -260 Fz/h).
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6.3.3

6.4

Schlussfolgerungen Fahrtrichtung Bern

Die Verkehrsprognosen aus dem KVM-AG fiir den Zustand 2025 (ohne und mit
Baldeggtunnel) ergaben fiir den Bareggtunnel Belastungen in der Abendspitze von
rund 6°800 bzw. 6'750 Fz/h. Diese hohen Belastungen kénnen auf den drei Fahrtreifen
des Bareggtunnels nicht verarbeitet werden. Aus diesem Grund wurde eine Uberarbei-
tung des KVM-AG vorgenommen und ein angebotsorientierter Zustand erarbeitet,
wobei in erster Linie die Verkehrsmenge im Bareggtunnel auf maximal 6°200 Fz/h be-
grenzt wurde (vgl. Bericht ,Baldeggtunnel, AP1 Siedlung, Aufbereitung der Verkehrs-
grundlagen aus dem KVM-AG”, Jenni+Gottardi bzw. Anhang 1). Dadurch entfallen -
anders als bei der Morgenspitze - die manuellen Anpassungen der vorhandenen Ver-
kehrsmengen in den einzelnen Abschnitten.

Bei beiden Zustidnden (mit/ohne Baldeggtunnel) ergibt sich somit die gleiche Belas-
tung im Bareggtunnel. Nach dem Tunnel, das heisst bei der Ausfahrt Baden-West an-
dert sich die Situation durch den Baldeggtunnel aber. Die Verkehrsmenge in der Ein-
fahrt steigt von 980 Fz/h auf 1310 Fz/h sehr stark an. Da jedoch auch die Ausfahrts-
menge von 1°330 Fz/h auf 1470 Fz/h ansteigt, wird die Zunahme in der Einfahrt teil-
weise kompensiert. Jedoch verschlechtert sich beim Zustand mit Baldeggtunnel ohne
eine Reduktion der Einfahrtsmenge die Verkehrsqualitdt von Stufe E auf Stufe F. Zu-
dem wiirden auch die Verkehrsmengen auf den nachfolgenden Abschnitten der Auto-
bahn tiber der maximalen Kapazitit liegen.

Mit einer Reduktion der Einfahrtsmenge bei der Einfahrt Baden-West (Fahrtrichtung
Bern) um 110 Fz/h wird die Verkehrsqualitdtsstufe E auch im Zustand mit Baldegg-
tunnel erreicht. Bei der Vorgabe, dass die Verkehrsqualitét in der Einfahrt mit Baldegg-
tunnel genau gleich sein muss wie im Zustand ohne Baldeggtunnel, miissten sogar 260
Fz/h zurtickgehalten werden. Eine solche Reduktion wiirde lokal zu einer Verbesse-
rung fithren, die vorangehenden und nachfolgenden Abschnitte der freien Strecke wei-
sen aber weiterhin Verkehrsqualitdtsstufe F auf.

Wie viel Verkehr mit welchen Massnahmen in der Einfahrt reduziert werden kann,
wird im Kapitel 7 behandelt.

Ausblick Ausbau A1 Abschnitt Aarau Ost bis Birrfeld

Ein Ausbau der A1l im Abschnitt zwischen Aarau Ost und Birrfeld (Programm Eng-
passbeseitigung, Modul 3, nach 2030) auf sechs Fahrstreifen verdndert die Grundlage
der Kapazititsanalyse im Bereich Baden-West massgeblich.

In Fahrtrichtung Zirich wiirde mit einem Ausbau im Bereich vor der Verzweigung
Birrfeld von zwei auf drei Fahrstreifen ein bedeutender Engpass beseitigt. Damit wiir-
de der Verkehr auf den nachfolgenden Abschnitten zunehmen. Damit der Verkehr
nach der Verzweigung verarbeitet werden konnte, miisste der Fahrstreifen von der A3
addiert werden. Somit wiirde der Bereich von der Verzweigung bis zum Anschluss
Baden-West bereits vier Fahrstreifen aufweisen. Dies verdndert die Ausgangslage fiir
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die Finfahrt Baden-West Richtung Ziirich stark, was dazu fiihren diirfte, dass mit der
vorhandenen Einfahrtslosung nicht mehr die gesamte Nachfrage verarbeitet werden
kann. Fiir diesen Zustand waren weitere Abkldarungen basierend auf Verkehrsmodell-
betrachtungen durchzufiihren.

In Fahrtrichtung Bern wiirde ein Ausbau der Al im Bereich nach der Verzweigung
Birrfeld den Verkehrsfluss zwischen der Einfahrt Baden-West und der Verzweigung
Birrfeld verbessern. Somit wiirde sich auch der Zustand im Bereich der Einfahrt ver-
bessern und die negativen Auswirkungen stromaufwirts Richtung Bareggtunnel ab-
nehmen.
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71.1

Folgemassnahmen Kantonsstrassen und Autobahn
Betriebliche Massnahmen fiir Verkehr in Fahrtrichtung Bern

Die Kapazitdtsanalyse der Autobahn zeigt, dass die Einfahrtsmenge am Anschluss Ba-
den-West Richtung Bern in der Abendspitze um 110 Fz/h reduziert werden muss (vgl.
Kapitel 6.3.3) um eine Verkehrsqualitdtsstufe E zu erreichen. Um die gleiche Verkehrs-
qualitdt wie im Referenzzustand zu erreichen, miisste die Einfahrtsmenge um bis zu
260 Fz/h reduziert werden (vgl. Kapitel 1.3.2). Mit dieser starken Dosierung konnte lo-
kal im Bereich der Einfahrt eine etwas verbesserte Situation erreicht werden, die vo-
rangehenden und nachfolgenden Abschnitte weisen aber nach wie vor eine Verkehrs-
qualitdtsstufe F auf. Zudem sind die Eingriffsmoglichkeiten mit Verkehrsmanagement-
Massnahmen begrenzt und wiirden kaum ausreichen, so grosse Verkehrsmengen zu
dosieren.

Fiir die Erarbeitung des Betriebskonzepts wird deshalb von der Annahme ausgegan-
gen, dass eine Reduktion der Einfahrtsmenge um 110 Fz/h erreicht werden soll und
sich damit eine Situation einstellt, welche der allgemeinen Verkehrsqualitdt auf der
Autobahn entspricht.

Fiir das Betriebskonzept wird von einer Dauer der Abendspitze von zwei Stunden
ausgegangen. Um die Verkehrsqualitdtsstufe E in der Autobahneinfahrt Richtung Bern
erreichen und die Projektvorgaben einhalten zu koénnen, sind somit in der gesamten
Abendspitze insgesamt 220 Fz (= 2 h * 110 Fz/h) zu dosieren.

Zur Reduktion der Einfahrtsmenge konnen einerseits Verkehrsmanagementmassnah-
men auf dem Kantonsstrassennetz beitragen, andererseits sind aber auch in der Auto-
bahneinfahrt Richtung Bern Massnahmen zu ergreifen.

Massnahmen Autobahn

In der Einfahrt Baden-West Fahrtrichtung Bern kann mit Hilfe einer Rampenbewirt-
schaftung ein Teil der 220 Fz in der Abendspitze bzw. 110 Fz/h dosiert werden. Zu
diesem Zweck wird die Einfahrt auf ca. 600 m verlingert und auf der Liange von ca.
450 m zweistreifig erstellt. In den Spitzenzeiten wird der zweite Fahrstreifen geoffnet
und die Fahrzeuge am Ende des zweistreifigen Bereichs mit Hilfe von Fahrstreifen-
LSA zurtickgehalten. Von beiden Fahrstreifen fahren dann abwechselnd Fahrzeuge auf
die Autobahn ein.

Mit einer zweistreifigen Einfahrt auf einer Lange von 450 m* kénnen insgesamt ca. 100
Fz dosiert werden (bei einem Platzbedarf von 9 m Liange pro Fahrzeug®).

Die Lange 2 x 450m entspricht in etwa der Einfahrtsdosierung Seebach Richtung Bern (rund 900m). Die Lange der
Einfahrtsdosierung wird noch allgemein akzeptiert.

Dieser Wert des Platzbedarfs leitet sich aus den Erfahrungen bestehender Anlagen ab, wo der Verkehr tiber weite
Teile stetig rollt (,Nur 1 Auto”).
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Da bei der Einfahrt Baden-West in Fahrtrichtung Bern ein Gefille besteht, konnte auch
von einem Platzbedarf von 7 m Lange pro Fahrzeug ausgegangen werden. Unter die-
ser Annahme konnen auf dem 450 m langen zweistreifigen Abschnitt der Einfahrt 130
Fz dosiert werden.

Rampenbewirtschaftung: "’4
2 x 450 m Stauraum
—> ca. 100 Fz

Abbildung 51 Dosierung Einfahrtsrampe Richtung Bern fiir Betriebskonzept ,, Anschluss Ba-
den-West”

Bereits im Ist-Zustand hat sich gezeigt, dass in der Abendspitze im Bereich des An-
schlusses Baden-West starke Schwankungen der Dichte und der Geschwindigkeiten
vorhanden sind, die sich stromaufwirts in Richtung Bareggtunnel negativ auswirken.
Der Verkehrsablauf ,erholt” sich heute erst vor der Verzweigung Birrfeld wieder (vgl.
Kapitel 2.2.1 bzw. Anhang 2).

Mit der Rampenbewirtschaftung in der Einfahrt Baden-West Richtung Bern wird dazu
beigetragen, dass der Verkehrsablauf auf der Autobahn Richtung Bern nach der Ein-
fahrt Baden-West auch in Zukunft soweit wie moglich (trotz VQS F) aufrechterhalten
werden kann. Damit wird zudem verhindert, dass die Verkehrsqualitit stromaufwiérts
(Richtung Bareggtunnel) weiter beeintrachtigt wird.
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7.1.2

Die Kapazitidtsanalyse in Kapitel 6 hat gezeigt, dass der oben beschriebene Zustand auf
der Autobahn auch fiir den Zustand ohne Baldeggtunnel gilt. Betriebliche Massnah-
men an der Autobahn miissten aufgrund der prognostizierten Verkehrszunahmen in
diesem Raum auch unabhéngig vom Baldeggtunnel umgesetzt werden.

Betriebskonzept Kantonsstrassen

Neben den Dosierungsmassnahmen in der Autobahneinfahrt sind auch auf dem Kan-
tonsstrassennetz Massnahmen zu ergreifen. Mit der Rampenbewirtschaftung kénnen
tiber 100 Fz der erforderlichen 220 Fz (vgl. Kapitel 7.1.1) dosiert werden. Somit miissen
auf dem Kantonsstrassennetz weitere 120 Fz in Richtung Al Bern dosiert werden kon-
nen.

Diese Reduktion muss mit einem kaskadenartigen Dosierungskonzept auf den Kan-
tonsstrassen angestrebt werden. Fiir die Dosierstellen gelten folgende Vorgaben:

e Die Dosierstellen sollten moglichst nahe am eigentlichen Engpass liegen, um mog-
lichst wenig , fremden” Verkehr zu behindern.

e Die Dosierstellen sind so zu wihlen, dass ein Riickstau in den Tunnel oder auf die
Autobahn verhindert wird.

e Die Dosierstellen sind auf das Verkehrsmanagement Baden-Wettingen sowie auf
das Betriebskonzept im Zusammenhang mit dem Ausbau Mellingerstrasse (A1 bis
Knoten Esp) abzustimmen.

Zudem sind auch weitere Knoten ins Betriebskonzept zu integrieren, welche zwar eine
geringere Auswirkung auf die Verkehrsmenge Richtung Einfahrt A1 Bern haben, je-
doch den Zufluss Richtung Baldeggtunnel regulieren konnen (vgl. Sicherheitsaspekt
Baldeggtunnel, Kapitel 2.4).

Mit diesen Vorgaben werden fiir das Betriebskonzept mit Baldeggtunnel folgende Do-
sierstellen empfohlen (vgl. Abbildung 52, Abbildung 53 und Abbildung 54):

1) LSA Anschluss Baden-West, Knoten West

2) LSA Anschluss Baden-West, Knoten Ost

3) LSA Mellinger-/Birmenstorferstrasse

4) LSA Esp bzw. Kreisel Esp und LSA Téafern
5) Anschluss K117 / Baldeggtunnel

6) LSA Siggerfeld bzw. LSA K114

7) Kreisel K114 / Umfahrung Untersiggenthal

Der LSA-Knoten Kantonsspital wird ins Betriebskonzept miteinbezogen, jedoch sind
aufgrund der hohen Auslastung keine zusé&tzlichen Staurdume vorhanden. Der Knoten
Segelhof wird aufgrund der hohen Belastung der K272 mit einer LSA betrieben werden
miussen. Die Steuerung muss auf die beiden benachbarten Knoten Kantonsspital und
Anschlussknoten Baden-West, Knoten Ost abgestimmt werden.
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Am westlichen Anschlussknoten Baden-West (Abbildung 55, Knoten 1) werden in ers-
ter Linie die Fahrzeuge von der K272 Richtung A1 Bern zuriickgehalten. Vom Baldegg-
tunnel kann aufgrund des kurzen Stauraums nur eine geringe Zahl der Fahrzeuge
Richtung A1 Bern dosiert werden.

Am ostlichen Anschlussknoten Baden-West (Abbildung 55, Knoten 2) kann eine Dosie-
rung auf beiden Achsen der K272 vorgenommen werden. Jedoch ist der Anteil der
Fahrzeuge von Birmenstorf Richtung Al Bern in der Abendspitze gering und so wird
in erster Linie Verkehr Richtung Baldeggtunnel zurtickgehalten. Auch auf der ostli-
chen Zufahrtsachse wird neben dem Verkehr Richtung Al Bern auch der Verkehr
Richtung Baldeggtunnel dosiert. Diese Dosierung ist fiir die Einfahrt Baden-West auf-
grund des langen Stauraums von grosser Bedeutung.

An den Knoten Mellinger-/Birmenstorferstrasse (Abbildung 55, Knoten 3) und Esp
bzw. Téfern (Abbildung 55, Knoten 4) wird der erwiinschten Dosierung des Verkehrs
Richtung Al Bern zwangsldufig auch weiterer Verkehr, insbesondere Richtung Al Zii-
rich, zurtickgehalten.

An den vier Dosierstellen im Raum Baden-West kénnen insgesamt zusétzlich ca. 55
Fz/h Richtung A1 Bern zurtickgehalten werden (vgl. Abbildung 55 sowie Anhang 13).
Bei den angegebenen Mengen wurden die normalen Riickstauldngen wéhrend eines
Knotenumlaufs berticksichtigt und so sichergestellt, dass keine Behinderungen bei den
Nachbarknoten entstehen. Zudem wird auch fiir die Knoten auf dem Kantonsstrassen-
netz von einer Spitzenzeit von zwei Stunden ausgegangen.
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15 Fz/h Rtg. A1l Zirich

5 Fz/h Rtg. Baldeggt.
—-—

30 Fz/h: 10 Fz/h Rtg. Al Bern L

10 Fz/h: 8 Fz/h Rtg. Baldeggt.
2 Fz/h Rtg. A1 Bern*
*: Anteil vernachldssigbar, Dosierung

aber wichtig, so dass alle Achsen
geregelt sind

50 Fz/h: 10 Fz/h Rtg. Al Bern
20 Fz/h Rtg. A1 Zirich
5 Fz/h Rtg. Baldeggt.

Abbildung 55 Dosierung Raum Baden-West fiir Betriebskonzept , Anschluss Baden-West”

Weitere Dosierungsmassnamen werden nordlich des Baldeggtunnels umgesetzt. Mit
diesen Dosierungen wird einerseits eine Reduktion der Verkehrsmenge in der Al-
Einfahrt Baden-West Richtung Bern erreicht. Andererseits werden aber auch wichtige
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Eingriffsmoglichkeiten des Zuflusses Richtung Baldeggtunnel geschaffen, welche aus
sicherheitstechnischen Uberlegungen von grosser Bedeutung sind.

Beim Anschluss der K117 an den Baldeggtunnel (Abbildung 56, Knoten 5) konnen auf
der niveaufreien Rampe unter Beriicksichtigung einer zweistiindigen Spitze ca. 25
Fz/h dosiert werden. Der Anteil Richtung Al Bern ist mit ca. 30% relativ gering.

Beim Anschluss der K114 an den Verbindungstunnel Siggerfeld bzw. an die Umfah-
rung Untersiggenthal (Abbildung 56, Knoten 6) sollten beide LSA-Knoten ins Betriebs-
konzept integriert werden, um den Zufluss Richtung Baldeggtunnel aus beiden Rich-
tungen steuern zu konnen. Die Achse von der Umfahrung Untersiggenthal Richtung
Baldeggtunnel wird nicht dosiert um einen Riickstau in den Tunnel zu verhindern.

Schliesslich ist auch der Anschlussknoten der K114 an die Umfahrung Untersiggenthal
(Abbildung 56, Knoten 7) ins Betriebskonzept zu integrieren. Diese Massnahme wird
auf der Hauptachse von Norden eingerichtet und so der Verkehr Richtung Umfahrung
Untersiggenthal und Richtung Baden dosiert. Diese Massnahme entspricht einer Vor-
verlegung der im Verkehrsmanagement-Konzept geplanten Dosierungsmassnahme
Untersiggenthal West.

Total kénnen an den Knoten nordlich des Baldeggtunnels ca. 20 Fz/h Richtung A1l-
Einfahrt Baden-West Richtung Bern zurtickgehalten werden (vgl. Abbildung 56 sowie
Anhang 13). Richtung Baldeggtunnel betrdgt die dosierte Verkehrsmenge rund 50
Fz/h.

7) 30 Fz/h: 8 Fz/h Rtg. Al Bern
4 Fz/h Rtg. A1 ZH
(17 Fz/h Rtg. Baldeggtunnel)

~
~N

N
\
R W/

x’ 6) 15 Fz/h: 5Fz/h Rtg. Al Bern
| 3 Fz/h Rtg. A1 ZH
\ (10 Fz/h Rtg. Baldeggt.)

\
]

25 Fz/h: 7 Fz/h Rtg. A1 Bern 5)
8 Fz/h Rtg. A1 ZH ’

Abbildung 56 Dosierung nordlich Baldeggtunnel fiir Betriebskonzept , Anschluss Baden-
West”
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Schlussbericht

Insgesamt konnen mit dem beschriebenen Betriebskonzept auf dem Kantonsstrassen-
netz ca. 75 Fz/h (= 55 Fz/h stidlich Baldeggtunnel + 20 Fz/h nordlich Baldeggtunnel)
Richtung Al-Einfahrt Baden-West Fahrtrichtung Bern zuriickgehalten werden (vgl.
folgende Abbildung bzw. Anhang 13). Zusammen mit der Einfahrtsdosierung von 50
Fz/h kann eine totale Dosiermenge von 125 Fz/h oder total 250 Fahrzeuge tiber die ge-
samte Abendspitze von zwei Stunden erreicht werden. Somit wird die Anforderung

von 110 Fz/h bzw. total 220 Fahrzeuge erfiillt.

7) 30 Fz/h: 8 Fz/h Rtg. Al Bern
4 Fz/h Rtg. A1 ZH

(17 Fz/h Rtg. Baldeggtunnel)

Annahmen fiir Betriebskonzept Baldeggtunnel:

- Spitzenzeit = 2 Stunden

- Dosierungsmenge wird entsprechend Stauraum
festgelegt (mit Beriicksichtigung 2h Spitze)

- Annahmen Anteile Rtg. A1 Bern gemass
Verkehrsmodell (ohne Beriicksichtigung
allfalliger Ruckverlagerung aufgrund Dosierung)

15 Fz/h: 5Fz/h Rtg. Al Bern

3 Fz/h Rtg. A1 ZH
(10 Fz/h Rtg. Baldeggt.)

25 Fz/h: 7 Fz/h Rtg. Al Bern

8 Fz/h Rtg. A1 ZH ’

5 Fz/h Rtg. Al Bern ‘

n

30Fz/h: 20 Fz/h Rtg. A1 Ber

10 Fz/h: 8 Fz/h Rtg. Baldeggt.
2 Fz/h Rtg. Al Bern*

*: Anteil vernachlassigbar, Dosierung
aber wichtig, so dass alle Achsen

geregelt sind

10 Fz/h Rtg. Baldeggt.

30 Fz/h: 10 Fz/h Rtg. Al Bern
15 Fz/h Rtg. A1 Ziirich
5 Fz/h Rtg. Baldeggt.
—_—

50 Fz/h: 10 Fz/h Rtg. Al Bern
20 Fz/h Rtg. Al Ziirich
5 Fz/h Rtg. Baldeggt.

Abbildung 57 Ubersicht Betriebskonzept Kantonsstrassennetz in der Abendspitze
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7.2 Massnahmen Al-Einfahrt Richtung Ziirich
7.2.1 Massnahmen Autobahn

Die Kapazititsanalyse (vgl. Kapitel 6) zeigt, dass die Verkehrsmenge in der Einfahrt
Baden-West Richtung Ziirich auf der Autobahn verarbeitet werden kann. Weitere
Massnahmen auf der Autobahn im Bereich Baden-West sind nicht erforderlich.

Die Verkehrsqualitit in der Einfahrt Neuenhof ist im Vergleich mit der Einfahrt Baden-
West deutlich schlechter. Die Einfahrtsmenge kann knapp verarbeitet werden, jedoch
wird der Verkehrsfluss auf der durchgehenden Fahrbahn behindert. Dieser Zustand ist
unabhéngig vom Baldeggtunnel, mit dem Baldeggtunnel ergibt sich sogar eine leichte
Verbesserung. Dosierungsmassnahmen in der Einfahrt Neuenhof sollten somit unab-
héngig vom Baldeggtunnel in Betracht gezogen werden.

7.2.2 Massnahmen Kantonsstrassen

Der Knoten Kantonsspital (KSB) muss sowohl fiir den Zustand 2025 mit als auch ohne
Baldeggtunnel ausgebaut werden. Der Ausbau kann in zwei Etappen umgesetzt wer-
den (vgl. Kapitel 3.2.5). In der ersten Etappe wird ein zweiter Linksabbiegefahrstreifen
von der K272 in die Al-Einfahrt Richtung Ziirich ergdnzt und die Einfahrt entspre-
chend auf zwei Fahrstreifen ausgebaut. In der zweiten Etappe wird der linksabbiegen-
de Verkehr von der Al Richtung Baden/Fislisbach in einer Unterfithrung unter dem
Knoten durchgefiihrt.

Mit einer Anpassung am heutigen Fahrstreifenlayout im Bereich der Einfahrt Baden-
West Richtung Ziirich kann einerseits der Verkehrsablauf optimiert und andererseits
eine moglichst lange Einfadelungsstrecke in der Einfahrt (Reduktion von zwei auf ein
Fahrstreifen) angeboten werden. Daftir wird der vierte Fahrstreifen Richtung Baregg-
tunnel nicht wie heute vor der Einfahrt addiert (vgl. Abbildung 58), sondern der Ein-
fahrtsfahrstreifen wird addiert (vgl. Abbildung 59 und Abbildung 60).

- ‘_Tj.—_:j; ﬁ,.;ﬁj;rﬂji}]

Abbildung 58 Bestehende Fahrstreifen Einfahrt Baden-West Richtung Ziirich
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== Strome mit Anpassungen

Strome ohne Anpassungen

Abbildung 59 Ausbau Knoten Kantonsspital, 1. Etappe mit Anpassung Fahrstreifenaddition
Einfahrt Baden-West Richtung Ziirich
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e o —E
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= Stréme mit Anpassungen

Strome ohne Anpassungen

Abbildung 60 Ausbau Knoten Kantonsspital, 2. Etappe mit Erganzung Unterfithrung Aus-
fahrt Baden-West Richtung Mellingerstrasse

Der Knoten Kantonsspital ist auch mit den aufgezeigten Ausbaumassnahmen sehr
stark ausgelastet. Dadurch bauen sich bereits im normalen Phasenumlauf zum Teil
lange Riickstaus auf. Damit sind die vorhandenen Staurdume grosstenteils ausgenutzt
und es bestehen hier keine oder nur geringfiigige Moglichkeiten fiir Dosierungsmass-
nahmen.
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7.3 Kosten Betriebskonzept/ Folgemassnahmen

In der folgenden Tabelle werden die Kosten fiir die einzelnen Massnahmen des Be-
triebskonzepts bzw. der Folgemassnahmen grob geschétzt.

Massnahme Kosten 2

Rampenbewirtschaftung Al-Einfahrt Baden-West, Fahrtrichtung Bern 5000000 CHF
(Ausbau Einfahrt auf zwei Fahrstreifen, Verlingerung um 150 m)

Anpassung Steuerungsprogramme 800'000 CHF
- LSA Anschluss Baden-West, Knoten West
- LSA Anschluss Baden-West, Knoten Ost

- LSA Mellinger-/Birmenstorferstrasse

- LSA Esp bzw. Kreisel Esp und LSA Téafern
- LSA Siggerfeld bzw. LSA K114
Zuflusssteuerung Anschluss K117 / Baldeggtunnel (Ausriistung neue LSA) 400000 CHF
Zuflusssteuerung Kreisel K114 / Umfahrung Untersiggenthal (Ausriistung 400°000 CHF
neue LSA)
Anpassung Al-Einfahrt Baden-West Fahrtrichtung Ziirich 50000 CHF
(Anpassung Markierung und Signalisation)

* Grobkostenschétzung +/- 30%, inkl. Mehrwertsteuer und Landerwerb
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Wirkungsanalyse (Verkehrsflusssimulation)
Vorgehen und Ziele Verkehrsflusssimulation

Mit einer Verkehrsflusssimulation mit Vissim wurde der Zustand 2025 mit Baldegg-
tunnel (Z1.1) auf Basis der Bestvariante der zwei LSA-Anschlussknoten untersucht.
Dabei wurden die Auswirkungen auf der Autobahn (ohne Dosierung) durch den
zusétzlichen Verkehr in der Al-Einfahrt Baden-West Richtung Bern/Basel analysiert.
In einem zweiten Schritt wurde die Wirkung der vorgesehenen Dosierungs-
massnahmen (vgl. 7.1) auf den Verkehrsablauf der Autobahn gepriift.

Die Simulation wurde fiir den Autobahnabschnitt vom Bareggtunnel bis und mit der
Verzweigung Birrfeld durchgefiihrt. Vom Kantonsstrassennetz wurde die K272
zwischen Birmenstorf und Mellingersrtasse sowie die neuen Anschlussknoten zum
Baldeggtunnel berticksichtigt (vgl. Abbildung 61).

I
|
\

L

== Perimetergrenze

Abbildung 61 Perimeter Verkehrsflusssimulation Kapazitdtsanalyse A1/A3

Die Verkehrsflusssimulation wurde fiir die Abendspitzenstunde (ASP) durchgefiihrt,
welche auf der Al fiir die Fahrtrichtung Bern / Basel massgebend ist. Dabei werden
Auswertungen der Verkehrsmengen an verschiedenen Zahlstellen auf der Autobahn
sowie den Autobahnein- und -ausfahrten vorgenommen (vgl. Abbildung 62 und Ab-
bildung 63). Alle Auswertungen werden {iiber die gesamte Simulationszeit von 3'600
Sekunden ermittelt.
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Verkehrszihler:

O 0 NI O O b W N -

[
N =R O

13

Einfahrt Baden-West, in Fahrtrichtung BE/BS

A1 zwischen Ein- und Ausfahrt Baden-West, in Fahrtrichtung BE/BS
Ausfahrt Baden-West, aus Fahrtrichtung ZH

Al vor Ausfahrt Baden-West, in Fahrtrichtung BE/BS

Al, in Fahrtrichtung BE, vor Einfiddelung A3

A3, in Fahrtrichtung BS, vor Einfdadelung Al

A1, in Fahrtrichtung ZH, zwischen Verzweigung A1/ A3

A3, in Fahrtrichtung ZH, vor Einfidelung A1

Verbindung A3/ A1, in Fahrtrichtung BE

Verbindung A1/ A3, in Fahrtrichtung BS

Ausfahrt Baden-West, aus Fahrtrichtung BE/BS

Einfahrt Baden-West, in Fahrtrichtung ZH

A1 zwischen Ein- und Ausfahrt Baden-West, in Fahrtrichtung ZH

Abbildung 63 Verkehrszéhler fiir Verkehrsmengenerhebungen Raum Verzweigung Birrfeld

Fiir die Simulation wurden Fahrstreifenwechselbereiche auf der Autobahn festgelegt.
Diese wurden ausgehend von den Beobachtungen des heutigen Zustands (vgl. Kapitel

2.2.1) angeordnet (vgl. Abbildung 64 und Abbildung 65).
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\ | 6200 Fz/h auf 3 FS

| 1’370 Fz/h in Ausfahrt |
3

490 Fz/h aufre. FS | - v -I
4’240 Fz/h auf 2 FS

N

2’100 Fz/h auf re. FS
3’940 Fz/h auf 2 FS

<= Fahrstreifenwechselbereich
I Wechsel abgeschlossen

Abbildung 64 Fahrstreifenwechselbereiche Verkehrsflusssimulation A1l Fahrtrichtung Bern

1’000 Fz/h in Ausfahrt

5’000 Fz/h auf 3 FS

<= Fahrstreifenwechselbereich
I Wechsel abgeschlossen

Abbildung 65 Fahrstreifenwechselbereiche Verkehrsflusssimulation A1l Fahrtrichtung Ziirich

Der Parameter Folgeabstand wurde fiir die Simulation bei 1.0 s festgelegt. Dieser
theoretische Wert wird fur die Simulation benotigt. Er bedeutet, dass der minimale
Abstand zwischen zwei aufeinander folgenden Fahrzeugen 1.0 s betrédgt. Dieser Wert
wurde in Anlehung an die heute gemessenen minimalen Folgeabstinde von ca. 1.2 s
als Durchschnitt wihrend hochstbelasteter Minute im Querschnitt nach dem
Bareggtunnel in Fahrtrichtung Bern gewdhlt. Als durchschnittliche Folgezeitliicke
ergibt sich je nach Variante (ohne oder mit Dosierung Einfahrt Baden-West) zwischen
1.7 und 1.8s, was im Bereich heute beobachteter Werte liegt, jedoch aus Sicht der
Verkehrssicherheit mangelhaft ist.

Alle Grundlagen der Simulation sind im Anhang 14 zusammengestellt.
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8.2 Auswertung Verkehrsflusssimulation

Auf den folgenden Seiten sind die durchschnittlichen Werte fiir die Verkehrsmengen-
vergleiche (in Fz/h) aus drei Durchldufen aufgefiihrt. Verglichen wurden die Ver-
kehrsbelastungen der ASP mit den Werten aus den Kapazititsberechnungen in Kapitel
6 in den beiden Zustinden mit und ohne Dosierung der Autobahn-Einfahrt Baden-
West.

Ohne Dosierung Einfahrt Baden-West

Bei der Auswertung ist ersichtlich, dass mit dem neuen Verkehrsregime in Fahrtrich-
tung Bern/Basel bei der Autobahn-Einfahrt Baden-West wahrend der ASP die ganze
Verkehrsnachfrage (1°300 Fz/h) verarbeitet werden kann (vgl. Abbildung 66). Dies zu
Lasten des Verkehrsflusses auf der Autobahn. Die einfahrenden Fahrzeuge in Richtung
Bern - welche mindestens eine Fahrspur {iberqueren miissen - behindern den Verkehr
auf der A1, so dass es zu Riickstau fiihrt (vgl. Abbildung 67). Der Riickstau dehnt sich
in der Folge stromaufwiérts in Richtung Bareggtunnel aus (vgl. Abbildung 68), so dass
dort nicht mehr die gesamte Verkehrsnachfrage (6°200 Fz/h) verarbeitet werden kann.
Insgesamt konnen auf der Al in Fahrtrichtung Bern/Basel nur rund 6°050 Fz/h abge-
wickelt werden.

Aus der Abbildung ist auch ersichtlich, dass der Verkehr in Fahrtrichtung Ziirich ohne
Behinderung abgewickelt werden kann.

A3 Richtung BE/ BS

2250 Fz/h

1300 Fz/h # \ 1400 Fz/h 7\

5000 Fz/h —ow—o 505
Al 4200 Fz/h Zh 6050 Fz/h
A3
Baden-West Barecetunnel Neuenhof
1'500 Fz/h
Al 3850 Fz/h
5000 Fz/t
\ /\ - < 5'350 Fz/h
250 Fz/h
1000 Fz/h /_'],250 E2/h \ /
Richtung ZH

Abbildung 66 Auswertung Vissim ohne Dosierung Einfahrt Baden-West, ASP Z1.1 (Werte ge-
rundet auf 50 Fz/h)
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Abbildung 67 Auswertung Vissim ohne Dosierung Einfahrt Baden-West, ASP Z1.1, Riickstau
auf der Al im Verflechtungsbereich (Verkehr auf der Autobahn wird durch den
einfahrenden Verkehr behindert)

Abbildung 68 Auswertung Vissim ohne Dosierung Einfahrt Baden-West, ASP Z1.1, Ruickstau
auf der Autobahn dehnt sich aus (Handorgeleffekt)

Mit Dosierung Einfahrt Baden-West

Damit die gesamte im KVM-AG prognostizierte Verkehrsmenge von 6200 Fz/h auf
der A1l Fahrtrichtung Bern / Basel verarbeitet werden kann, muss der einfahrende
Verkehr bei der Autobahneinfahrt Baden-West dosiert werden. Der Verkehr wird zu-
dem bei den LSA-Knoten ,,westlicher und 6stlicher Anschlussknoten Baden-West” und
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bei der Autobahneinfahrt dosiert. Zudem sind die Steuerungen an den Knoten ,Kan-
tonsspital” und , Segelhof-/Badenerstrasse” ins Betriebskonzept eingegliedert.

In der Simulation werden rund 100 Fz/h Richtung A1l Bern zuriickgehalten. Dies ent-
spricht in etwa der Dosiermenge im Betriebskonzept in Kapitel 7.1 (Reduktion der Ein-
fahrtsmenge in der Al-Einfahrt Baden-West Fahrtrichtung Bern um 110 Fz/h). Diese
Verkehrsreduktion bei der Autobahneinfahrt Baden-West geniigt, um auf der Al - in
Fahrtrichtung Bern/Basel - die prognostizierte Verkehrsmenge von rund 6200 Fz/h
abwickeln zu kénnen.

f
Richtung BE/BS

A3
2250 Ealh —
1°200 Fz/h # \ 1450 Fz/h 7\

5950 Fz/h =—— 5200 Fz/h

Al 4200 Fz/h

A3

Baden-West Baregetunnel Neuenhof
1’500 Fz/h
Al 3850 Fz/h
5000 Fz/I
7\ - 350 Fz/h
250 Fz/h N\ /—/
1/000 Fz/h /—‘1 50 Pe/h AN
Richtung ZH

Abbildung 69 Auswertung Vissim mit Dosierung Einfahrt Baden-West Richtung Bern/Basel,
ASP Z1.1 (Werte gerundet auf 50 Fz/h)

Abbildung 70 Auswertung Vissim mit Dosierung Einfahrt Baden-West Richtung Bern/Basel,
ASP Z1.1, Dosierung an den LSA Knoten beim Anschluss Baden-West und in
der Autobahneinfahrt
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8.3

Abbildung 71 Auswertung Vissim mit Dosierung Einfahrt Baden-West Richtung Bern/Basel,
ASP 71.1, stark ausgelastete Knoten , Kantonsspital” und Knoten ,Segelhof-
/Badenerstrasse”

Schlussfolgerungen Verkehrsflusssimulation

Die Verkehrsflusssimulation bestétigt die analytischen Ergebnisse der Kapazitidtsana-
lyse der Autobahn (vgl. Kapitel 6). Wenn der Verkehr in der Einfahrt Baden-West Rich-
tung Bern/Basel nicht dosiert wird, ergibt sich in der Einfahrt eine Verkehrsqualitits-
stufe F. Die Fahrzeuge in der Einfahrt konnen dann noch auf die Autobahn fahren,
dort bricht der Verkehr jedoch zusammen. Der Riickstau dehnt sich relativ schnell
Richtung Bareggtunnel aus, so dass nicht mehr die gesamte Verkehrsnachfrage von
6200 Fz/h verarbeitet werden kann.

In Fahrtrichtung Ziirich ergeben sich in der Abendspitze keine Beeintrachtigungen des
Verkehrsablaufs auf der A1.

Mit der Simulation des Zustands mit Dosierung kann die verbesserte Situation auf der
Autobahn verdeutlicht werden. Die Verkehrsqualitdt im Bereich Bareggtunnel/An-
schluss Baden-West liegt immer noch in der Stufe F. Jedoch ist der Zustand in der Ein-
fahrt deutlich besser. Es ergeben sich immer wieder Stop and Go-Zustdnde, ein Zu-
sammenbruch des Verkehrsflusses auf Hohe der Einfahrt wird aber verhindert.

Die Simulation zeigt zudem, dass die Dosierungsmassnahmen an den Knoten der Kan-
tonsstrassen umsetzbar sind und trotz der zum Teil betrdchtlichen Riickstauldngen
keine gegenseitigen Behinderungen entstehen.

Die Morgenspitze wurde nicht simuliert, da mangels des Morgenspitzen-
Verkehrsmodells keine kompletten Verkehrsgrundlagen fiir diesen Zustand vorliegen.
Der Verkehrszustand auf der Autobahn im Bereich des Anschlusses Baden-West ist in
der Morgenspitze jedoch gentigend. Die hohen Auslastungen der Knoten entlang der
K272 konnen aber zu langeren Riickstaus und in der Folge zu gegenseitigen Behinde-
rungen fiihren. Die betrieblichen Massnahmen sind deshalb bei der Weiterbearbeitung
auf die Morgenspitze abzustimmen.
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Optimierung Anschlussvariante
Riickmeldung ASTRA

Nach der Bearbeitungsphase der Kapazitdtsanalyse A1l/A3 mit Erarbeitung der Ver-
kehrsgrundlagen, des Variantenspektrums, der Variantenbewertung und der Festle-
gung eines Betriebskonzepts wurde eine Vernehmlassung bei den zustandigen Stellen
des ASTRA durchgefiihrt. Von Seiten des Verkehrsmanagements wurde die Riickmel-
dung gegeben, dass die bereits heute bestehenden Probleme im Bereich des Autobahn-
anschlusses Baden-West richtig erkannt wurden. Jedoch wird beméngelt, dass bei der
ausgewdhlten Bestvariante des Autobahnanschlusses mit dem Baldeggtunnel durch
die Optimierung hinsichtlich Platzbedarf und Kosten diesen Problemen zu wenig
Rechnung getragen wird. Einerseits seien zu geringe Abstinde zwischen den Prob-
lempunkten (Knoten, Tunnelportale, Verflechtungsstrecken) vorhanden, andererseits
wiirden aufgrund der gewdhlten kompakten Anschlussvariante Probleme mit dem
Verkehrsmanagement entstehen, und es seien zu wenige Leistungsreserven vorhan-
den.

Aufgrund der oben genannten Griinde fordert das ASTRA eine Uberarbeitung der
Bestvariante. Dabei sind folgende Punkte zu berticksichtigen:

e moglichst weitgehende Entflechtung der Strome, mehr Leistungsreserven

e Vermeidung von Linksabbiegebeziehungen

e moglichst grosse Entfernungen zwischen den Problempunkten (Knoten, Tunnel-
portale, Verflechtungsstrecken)

e Grosse Staurdume schaffen

e keine minimalen Ausbaustandards wihlen

Von Seiten ASTRA ist eine grossziigige Anschlussvariante zu entwickeln, welche die
bereits heute bestehenden Probleme sowie die langerfristigen Probleme 16st.
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9.2 Grundlagen Optimierung Anschlussvariante
9.2.1 Verkehrsstromanalyse (ASP 2025 mit Baldeggtunnel)

Die folgenden Abbildungen zeigen die Durchgangsverkehrsstrome durch den Bearbei-
tungsperimeter in der Abendspitze 2025 mit Baldeggtunnel.

320 Fz/h

Baldeggtunnel A1 von Zirich (Baregg)

&70 fzn

Baden/Dattwil/Fislisbach
Birmenstorf

A1 Richtung
Bern/Basel

Abbildung 72 Durchgangsverkehr (Fz/h) im Bearbeitungsperimeter vom Querschnitt A1 von
Zrich, ASP 2025

Baldeggtunnel A1 Richtung Zirich (Baregg)

Baden/Dattwil/Fislisbach
Birmenstorf

A1 von
Bern/Basel

Abbildung 73 Durchgangsverkehr (Fz/h) im Bearbeitungsperimeter vom Querschnitt A1 von
Bern/Basel, ASP 2025
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Baldeggtunnel A1 Richtung Zirich (Baregg)

210 Fz/h Baden/Dattwil/Fislisbach

Birmenstorf
800 Fz/h

A1 Richtung
Bern/Basel

Abbildung 74 Durchgangsverkehr (Fz/h) im Bearbeitungsperimeter vom Querschnitt Ba-
den/Déttwil / Fislisbach (zwischen Knoten KSB und Birmenstorferstr. / Mellin-
gerstr.), ASP 2025

Baldeggtunnel A1 Richtung Ziirich (Baregg)

Baden/Déattwil/Fislisbach
Birmenstorf

A1 Richtung
Bern/Basel

Abbildung 75 Durchgangsverkehr (Fz/h) im Bearbeitungsperimeter vom Querschnitt Bir-
menstorf, ASP 2025

310 ry,

Baldeggtunnel > A1 Richtung Zirich (Baregg)

Baden/Déattwil/Fislisbach
Birmenstorf

A1 Richtung
Bern/Basel

Abbildung 76 Durchgangsverkehr (Fz/h) im Bearbeitungsperimeter vom Querschnitt
Baldeggtunnel, ASP 2025
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Aus den Spinnendarstellungen der Abbiegebeziehungen im Raum Baden-West kénnen
fur die Abendspitze 2025 mit Baldeggtunnel folgende starken Verkehrsstrome (Ver-
kehrsmenge > 400 Fz/h) bestimmt werden (ausgenommen durchgehender Verkehr auf

der Al):

e Al von Ziirich (Baregg) — Birmenstorf: 870 Fz/h
e Baden/Dittwil /Fislisbach — A1l Richtung Bern/Basel: 800 Fz/h
e Baden/Dattwil /Fislisbach — A1 Richtung Ziirich (Baregg): 610 Fz/h
e Al von Bern/Basel - Baden/Dattwil / Fislisbach: 640 Fz/h
¢ Baldeggtunnel — Al Richtung Bern/Basel: 470 Fz/h

9.2.2 Verkehrsstromanalyse (MSP 2025 mit Baldeggtunnel)

Die folgenden Abbildungen zeigen die Durchgangsverkehrsstrome durch den Bearbei-
tungsperimeter in der Morgenspitzenstunde 2025 mit Baldeggtunnel.

320 Fz/h

Baldeggtunnel A1 von Zurich (Baregg)

290 fzh

Baden/Déattwil/Fislisbach
Birmenstorf

A1 Richtung
Bern/Basel

Abbildung 77 Durchgangsverkehr (Fz/h) im Bearbeitungsperimeter vom Querschnitt A1 von
Ziirich, MSP 2025

Baldeggtunnel A1 Richtung Zirich (Baregg)

Baden/Dattwil/Fislisbach
Birmenstorf

30 2

A1 von
Bern/Basel

Abbildung 78 Durchgangsverkehr (Fz/h) im Bearbeitungsperimeter vom Querschnitt A1 von
Bern/Basel, MSP 2025
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Baldeggtunnel A1 Richtung Zurich (Baregg)

Baden/Dattwil/Fislisbach
Birmenstorf

A1 Richtung
Bern/Basel

Abbildung 79 Durchgangsverkehr (Fz/h) im Bearbeitungsperimeter vom Querschnitt Ba-
den/Déttwil / Fislisbach (zwischen Knoten KSB und Birmenstorferstr. / Mellin-
gerstr.), MSP 2025

Baldeggtunnel A1 Richtung Zirich (Baregg)

—F> (' Baden/Dttwil/Fislisbach

Birmenstorf 220 Fz/h

A1 Richtung
Bern/Basel

Abbildung 80 Durchgangsverkehr (Fz/h) im Bearbeitungsperimeter vom Querschnitt Bir-
menstorf, MSP 2025

Baldeggtunnel 230:Feh - |\ A1 Richtung Zurich (Baregg)

150 Fzyp

Baden/Dattwil/Fislisbach
Birmenstorf

A1 Richtung
Bern/Basel

Abbildung 81 Durchgangsverkehr (Fz/h) im Bearbeitungsperimeter vom Querschnitt
Baldeggtunnel, MSP 2025
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9.2.3

Aus den Spinnendarstellungen der Abbiegebeziehungen im Raum Baden-West kénnen
fur die Morgenspitzenstunde 2025 mit Baldeggtunnel folgende starken Verkehrsstrome
(Verkehrsmenge > 400 Fz/h) bestimmt werden (ausgenommen durchgehender Ver-

kehr auf der Al):

e Birmenstorf - Al Richtung Ziirich (Baregg): 910 Fz/h
e Al von Bern/Basel - Baden/Dattwil / Fislisbach: 820 Fz/h
e Baden/Dattwil /Fislisbach — A1 Richtung Bern/Basel: 660 Fz/h
e Al von Ziirich (Baregg) — Baden/Dattwil / Fislisbach: 630 Fz/h
e Al von Bern/Basel — Baldeggtunnel: 490 Fz/h
Beurteilung Bestvariante

Die bisherige Bestvariante beriicksichtigt den Ansatz, dass die starken Strome mog-
lichst nicht als Linksabbieger und falls sinnvoll niveaufrei gefiihrt werden. Folgend
wird fiir die wichtigsten Abbiegebeziehungen aufgezeigt, wie sie bei der Bestvariante
gefithrt werden und welche Konflikte sich dabei ergeben.

Der Strom A1 von Ziirich — Birmenstorf wird als Rechtsabbieger an zwei LSA-
Knoten gefiihrt. Als Rechtsabbieger ist dieser Strom fiir die Leistungsfahigkeit nicht
massgebend.

Gegentiber der heutigen Situation ergibt sich zudem eine deutliche Verbesserung,
da einerseits der Strom von der A1l Ziirich Richtung Baden/Dattwil / Fislisbach ge-
trennt und konfliktfrei gefiihrt wird und andererseits der Riickstauraum vom ers-
ten LSA-Knoten zur Autobahn deutlich verldngert wird. Somit wird die Riickstau-
gefahr auf die Autobahn reduziert.

Der Strom Baden/Dittwil/Fislisbach — A1 Richtung Ziirich wird als Rechtsabbieger an
einem LSA-Knoten gefiihrt. Als Rechtsabbieger ist dieser Strome fiir die Leistungs-
fahigkeit nicht massgebend.

Der Strom Baden/Dattwil/Fislisbach — A1 Richtung Bern/Basel wird an einem Knoten
als Linksabbieger gefiihrt und ist entsprechend massgebend fiir die Leistungsfa-
higkeit. Da der Strom Richtung Autobahneinfahrt aber auf jeden Fall dosiert wer-
den muss, ist diese Fithrung - bei gentigend langem Stauraum - sinnvoll und sollte
beibehalten werden.

Mit dem Ausbau am Knoten Kantonsspital wird der Strom A1 von Bern — Ba-
den/Diittwil/Fislisbach niveaufrei gefiihrt und wird somit nicht mehr massgebend.
Der Strom Baldeggtunnel — A1 Richtung Bern/Basel wird als Geradeausstrom {iiber
ein LSA-Knoten gefiihrt. Eine niveaufreie Fiihrung ist nicht sinnvoll, da eine Dosie-
rung Richtung Autobahneinfahrt vorhanden sein muss. Dafiir muss einerseits ein
gentigend langer Riickstauraum vorhanden sein, anderseits miissen die Eingriffs-
moglichkeiten vor dem Baldeggtunnel geschaffen werden um den Zufluss auf der
anderen Tunnelseite begrenzen zu kénnen (vgl. Betriebskonzept).

Durch die Uberlagerung einzelner Verkehrsbeziehung bei der bisherigen Bestvari-
ante entsteht auf der Verbindung Baldeggtunnel — Birmenstorf und Ba-
den/Dittwil/Fislisbach bzw. A1 Ziirich ein sehr starker Strom, welcher als Linksabbie-
ger iiber den westlichen LSA-Knoten (690 Fz/h) bzw. den 6stlichen LSA-Knoten
(490 Fz/h) gefiihrt werden muss.
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9.3

9.3.1

Wie die Analyse zeigt, werden bei der Bestvariante die stdrksten Strome bereits zu ei-
nem grossen Teil niveaufrei oder als Rechtsabbieger gefiihrt bzw. es wird bewusst eine
Fiihrung tiber eine LSA angestrebt, um eine Eingriffsmoglichkeit zu schaffen. Optimie-
rungspotential besteht in erster Linie beim tiberlagerten Strom aus dem Baldeggtunnel
Richtung Birmenstorf und Baden/Déttwil/Fislisbach bzw. Al Ziirich. Diese Strome
werden als Linksabbieger an einem oder zwei LSA-Knoten massgeben und es besteht
die Gefahr von Riickstau in den Baldeggtunnel.

Optimierungsansitze

Die Forderung nach grossziigigeren Anschlussvarianten von Seiten ASTRA kann in
verschiedenen Stufen Rechnung getragen werden. Folgende Optimierungsansitze
konnen verfolgt werden:

e Geometrische Anpassungen der bisherigen Bestvariante

e Optimierung bisherige Bestvariante durch zusétzliche niveaufreie Fithrung einzel-
ner Abbiegebeziehungen

e Neukonzeption Anschlussvariante

Optimierungsansatz: Geometrische Anpassungen der bisherigen Bestvariante

Bei der Erarbeitung des Ausfiithrungsvorschlages der Bestvariante des Anschlusses des
Baldeggtunnels an die A1 wurde eine Optimierung hinsichtlich Landverbrauch und
Kosten vorgenommen. Damit wurde eine kompakte Knotenlosung erarbeitet. Folgend
werden mogliche geometrische Anpassungen an der erarbeiteten Bestvariante aufge-
zeigt, welche die Forderungen nach einer grossziigigeren Knotenlosung berticksichtigt.

Massnahme: Verschiebung Portal Baldeggtunnel Richtung Nordwesten

Ziele: e Vergrosserung Abstand zwischen Portal und LSA-Knoten
zur Verminderung der Riickstaugefahr in den Baldeggtun-
nel

e Verlingerung Riickstaurdume zur Vergrosserung des Hand-
lungsspielraums im Verkehrsmanagement

Konsequenzen: e Neuer Abschnitt mit Hanganschnitt und entsprechendem
Landabtrag und Erstellung von Sttitzmauern
e Neuer Abschnitt mit Auffiillung bzw. Briicke

e Neue Fuhrung Wildtierkorridor
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Massnahme:

Optimierung der Verbindung zwischen den beiden LSA-
Knoten (Lange, Steigung)

Ziele:

Vermeidung von minimalen Radien und Reduktion Stei-
gungen zur Optimierung des Verkehrsflusses an den LSA-
Knoten (Ausnutzung der maximal moglichen Leistungs-
fahigkeit)

Verldngerung Staurdume zur Vergrosserung des Hand-
lungsspielraums im Verkehrsmanagement

Konsequenzen:

Hoherer Landverbrauch
Deutlich hohere Stiitzmauern entlang der Verbindungsstre-

cke
Neue Radwegfiihrung notwendig

Massnahme:

Verldangerung Abbiegefahrstreifen Richtung Baldeggtunnel /
A1l Richtung Bern am 6stlichen LSA-Knoten (durchgehend 3
Fahrstreifen ab Knoten Segelhof)

Ziele:

Verlangerung Riickstaurdume zur Vergrosserung des Hand-
lungsspielraums im Verkehrsmanagement

Konsequenzen:

Verbreiterung der K272 Richtung Norden mit entsprechen-
der Verldngerung der Stiitzmauern

Die oben beschriebenen Optimierungsansitze an der bestehenden Bestvariante wur-
den grob hinsichtlich baulicher Machbarkeit {iberpriift. Vor einer allfdlligen Weiterbe-

arbeitung miissten diese jedoch eine Detailpriifung unterzogen werden.
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9.3.2 Optimierungsansatz: Optimierung bisherige Bestvariante durch zusitzliche niveau-
freie Fithrung einzelner Abbiegebeziehungen

Wie die Auswertung der Wunschlinien zeigt (vgl. Kapitel 9.2), besteht in erster Linie
fir die Strome vom Baldeggtunnel nach Birmenstorf und Baden/Déttwil/Fislisbach
bzw. Al Ziirich Optimierungspotential. Mit einer (teilweisen) niveaufreien Fithrung
dieser Strome, konnte die Auslastung der LSA-Knoten deutlich gesenkt werden.

Massnahme:

Niveaufreie Fiihrung von Baldeggtunnel zur K272 Richtung
Baden/Dattwil /Fislisbach bzw. Al Ziirich (vgl. folgende Ab-
bildung)

Ziele:

Reduktion der Auslastung an beiden LSA-Knoten
Verkiirzung Riickstauldnge Richtung Baldeggtunnel (Re-
duktion Riickstaugefahr in den Baldeggtunnel)

Konsequenzen:

Zusitzliche Rampe fiir die niveaufreie Fiihrung
Verbreiterung Briicke tiber K272

Zusitzlicher Geradeausfahrstreifen am ostlichen LSA-
Knoten, im Gegenzug Wegfall des Linksabbiegestreifens
vom Baldeggtunnel

Baldeggtunnel

0
0
OACN
O
DN
DALTYS
D,

Wegfall zweiter
Linksabbiegestreifen

Richtung Baden

Niveaufreie Fihrung von
Baldeggtunnel zur K272

Al

Wegfall
Linksabbiegestreifen

Zusatzlicher
Geradeaus-
fahrstreifen

Abbildung 82 Optimierung bisherige Bestvariante durch niveaufreie Fithrung von Baldegg-
tunnel zur K272 Richtung Baden

Mit der niveaufreien Fithrung des Stroms vom Baldeggtunnel Richtung Baden/
Dattwil /Fislisbach bzw. Al Ziirich kann die Auslastung am westlichen LSA-Knoten
von 92% auf 73% gesenkt werden (vgl. Anhang 15.1).

Am ostlichen Knoten bleibt die Auslastung bei 83%, jedoch ergibt sich durch die ver-
dnderten Abbiegebeziehungen (Wegfall Linksabbieger, zusitzlicher Geradeausstrom)
eine hohere Flexibilitdt in der Knotensteuerung. Der Strom von Birmenstorf bzw. der
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neu niveaufrei gefithrte Strom vom Baldeggtunnel Richtung Baden/Dattwil/
Fislisbach bzw. Al Ziirich haben keine Konfliktstrome mehr und kénnten somit ohne
LSA betrieben werden. Ein Einbezug in die LSA-Steuerung konnte jedoch aus Sicht des
Verkehrsmanagements sinnvoll sein um Richtung Knoten Segelhof und Kantonsspital
eine weitere Eingriffsmoglichkeit zu erhalten.

Die Riickstauldngen nehmen am westlichen Knoten durch die Reduktion der Auslas-
tung ab. Insgesamt ergibt sich eine Verkiirzung der massgebenden Strome auf den drei
Knotendsten von ca. 70 m, wobei die Verteilung abhéngig von der Griinzeitverteilung
ist. Damit kann die Riickstaugefahr in den Baldeggtunnel oder bei Bedarf auch Rich-
tung Autobahn reduziert werden. Zudem ergibt sich ein grosseres Potential fiir das
Verkehrsmanagement.

Die bauliche Machbarkeit dieser Massnahme wurde {tiberpriift. Mit den bestehenden
Annahmen (vgl. Kapitel 5.1) konnte die Machbarkeit nachgewiesen werden. Jedoch
miisste bei Einbezug dieser Massnahme in den Ausfiihrungsvorschlag eine detaillierte
Uberpriifung durchgefiihrt werden. Insbesondere bei der Verflechtung zwischen der
neuen Verbindung und der konfliktfreien Verbindung von der Al von Ziirich Rich-
tung Baden/Dattwil/Fislisbach miissten weitere Abkldrungen durchgefiihrt werden.
Unter anderem mdisste gepriift werden, ob eine Verschiebung der K272 Richtung Nor-
den notwendig wird.

Massnahme: Niveaufreie Fiihrung von der Al von Ziirich zur K272 Rich-
tung Birmenstorf (vgl. folgende Abbildung)

Ziele: e Verkiirzung Riickstauldnge Richtung Al
e Reduktion Konfliktpunkte
Konsequenzen: e Neues Tunnel von Al Ausfahrt Richtung Birmenstorf

e Zusétzliche Stiitzmauern entlang K272 vor Wildtierkorridor

e Verbreiterung Wildtierkorridor

e Auftrennung der Fahrstreifen in der Ausfahrt von Ziirich
(ca. 100m) zur Erreichung der notwendigen Tiefe

e Verschiebung K272 Richtung Norden (inkl. zusatzlichem
Landverbrauch und Anpassung der Stiitzmauern bzw. Bo-
schung)

e Evtl. zusitzliche Absenkung der K272 notwendig
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9.3.3

Baldeggtunnel Wegfall
s Rechtsabbiegestreifen

O
'''''
.....
LD

DS

\Verbreiterung
bestehender
\Wildtierkorridor

Verschiebung Fahrstreifen
der Ausfahrt sowie K272
Richtung Norden

Niveaufreie Fihrung von
Al von Zurich zur K272

Al Richtung Birmenstorf

Abbildung 83 Optimierung bisherige Bestvariante durch niveaufreie Fithrung von A1l von Zi-
rich zur K272 Richtung Birmenstorf

Am westlichen LSA-Knoten bleibt die Auslastung in der Abendspitze bei 92% (vgl.
Anhang 15.2). Jedoch wird durch die niveaufreie Fithrung des Verkehrs Richtung Bir-
menstorf die Riickstauldnge Richtung A1l Ausfahrt verkiirzt und die Ruckstaugefahr
auf die Autobahn deutlich reduziert.

Am ostlichen Knoten kann die Auslastung in der Abendspitze durch den Wegfall des
grossen Stroms Richtung Birmenstorf von 83% auf 63% gesenkt werden.

Eine erste grobe Uberpriifung ergibt, dass diese Massnahme baulich machbar ist. Je-
doch zieht sie teilweise grossere Anpassungen am ausgearbeiteten Ausfiihrungs-
vorschlag mit sich. Die bauliche Machbarkeit und die dazu erforderlichen Anpassun-
gen miissten beim Weiterzug dieser Massnahme noch einmal detailliert tiberpriift
werden. Auf eine Kostenschiatzung wird hier verzichtet.

Die beiden Optimierungsansitze mit der niveaufreien Fiihrung eines zusitzlichen
Stroms konnten auch kombiniert werden. Die beschriebenen Auswirkungen und Kon-
sequenzen wiirden sich tiberlagern.

Optimierungsansatz: Neukonzeption Anschlussvariante

Auf eine gédnzliche Neukonzeption der Anschlussvariante wird hier verzichtet.
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10.

Fazit

Die Verkehrs- sowie die Kapazitdtsanalyse zeigen, dass der geplante Baldeggtunnel im
Bereich hochbelasteter Strassen ans bestehende Kantonsstrassennetz und ans Hoch-
leistungsstrassennetz anschliesst. Bereits im Ist-Zustand sind auf der Autobahn Eng-
passe vorhanden, welche zu einem z&hfliissigen Verkehrsablauf fithren. Auch die Au-
tobahnanschlussknoten auf dem Kantonsstrassennetz sind bereits heute vollstandig
ausgelastet. Die Verkehrssituation wird sich durch die allgemeine Verkehrszunahme
bis 2025 sowohl auf der Autobahn, wie auch auf dem Kantonsstrassennetz weiter ver-
schlechtern.

Durch den Baldeggtunnel wird Verkehr auf einer neuen Achse konzentriert und somit
verschiedene andere Achsen entlastet. Die Konzentration des Verkehrs ist aber speziell
beim Anschluss ans bestehende Verkehrsnetz im Bereich Baden-West heikel, da das
Netz bereits stark aus- bzw. tiberlastetet ist. Entsprechend wichtig ist die Gestaltung
der Anschlussknoten in diesem Bereich.

Mit der gewédhlten Anschlussvariante wird eine Aufteilung des Verkehrs auf zwei
dreiarmige LSA-Knoten vorgenommen. Durch die Aufteilung wird einerseits eine ge-
niigende Leistungsfahigkeit erreicht (Verbesserung der Verkehrsqualitdt gegentiber
Ist-Zustand), andererseits ergibt sich eine Aufteilung des Riickstaustaus auf zwei ver-
schiedene Strassenachsen (K272 und neue Baldeggtunnelachse). Damit kann der Ab-
fluss von der Autobahn gewdahrleistet und ein Riickstau in den Baldeggtunnel verhin-
dert werden.

Um den Betrieb auf dem Nationalstrassennetz sicherstellen zu konnen, muss der Zu-
fluss in der Autobahneinfahrt Fahrtrichtung Bern geregelt werden. Mit einem Be-
triebskonzept, welches eine Dosierung in der Autobahneinfahrt sowie Zuflusssteue-
rungen an den Knoten im Raum Baden-West und nordlich des Baldeggtunnels vor-
sieht, wird Verkehr in der Abendspitze bei Bedarf zurtickgehalten.

In der Morgenspitze sind die Verkehrsbelastungen in Fahrtrichtung Ziirich massge-
bend. Durch die vorhandene Fahrstreifenaddition auf der Autobahn im Bereich der
Einfahrt Baden-West kann der zusitzlich einfahrende Verkehr verarbeitet werden und
der Verkehrsfluss im Bareggtunnel (vier Fahrstreifen) ist gewéhrleistet.

Mit der gewdhlten Anschlussvariante, die gemass Kapitel 9 auch noch optimierbar wé-
re, und dem Betriebskonzept kann der Betrieb des Kantons- und Nationalstrassen-
netzes im Raum Baden-West gewihrleistet werden. Mit dem Betriebskonzept werden
die negativen Auswirkungen auf das Nationalstrassennetz weitestgehend reduziert.
Jedoch muss berticksichtigt werden, dass die Verkehrsqualitdt auf der Autobahn be-
reits im Referenzzustand ungentigend ist und sich zum Teil lange Staus bilden. Auf
der anderen Seite ergeben sich auf verschiedenen Achsen des Kantonsstrassennetzes
sowie beim Autobahnanschluss Neuenhof Entlastungen.
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Mit dem Betriebskonzept wird zudem sichergestellt, dass der Zufluss zum Baldegg-
tunnel geregelt werden kann. Dies ist aufgrund der hohen erwarteten Belastungen des
rund 3 km langen Tunnels mit Gegenrichtungsverkehr aus sicherheitstechnischen
Uberlegungen wichtig. Weitere Vertiefungen des Betriebskonzepts, unter anderem zur
Steuerung im Ereignisfall im Baldeggtunnel, sind in den weiteren Projektvertiefungen
durchzufiihren.

Eine deutliche Verbesserung des bereits heute unbefriedigenden Verkehrsablaufs auf
der Autobahn kann erst durch den Al-Ausbau, wie er im Engpassbeseitigungspro-
gramm des Bundes fiir den Zustand nach 2030 vorgesehenen ist, erreicht werden.
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Anhang1 Angebotsorientiertes Verkehrsmodell KVM-AG

Das bestehende Verkehrsnetz in den Bereichen der Anschliisse des geplanten Baldeggtunnel
ist bereits im heutigen Zustand sehr stark ausgelastet. Im Zustand 2025 kann bereits die Ver-
kehrsnachfrage aufgrund der jahrlichen Verkehrszunahme nicht mehr an allen Querschnit-
ten verarbeitet werden. Aus diesem Grund wurde als Grundlage fur die Untersuchungen
Anbindung Unteres Aaretal durch Jenni + Gottardi” ein angebotsorientiertes Verkehrsmo-
dell entwickelt.

Das angebotsorientierte Verkehrsmodell wurde fiir die Abendspitze entwickelt und auf das
DTV-Modell iibertragen.

Fiir die Abendspitze wurde als entscheidende Querschnittsgrosse die Leistungsfahigkeit des
Bareggtunnels Fahrtrichtung Bern mit 6°000 bis max. 6’200 Fz/h festgelegt. Mit einer iterati-
ven Anpassung des Modells wurde das urspriingliche (nachfrageorientierte) Modell so weit
angepasst, bis diese Leistungsfdhigkeit nicht mehr tiberschritten wird. Dabei wurden einer-
seits Anpassungen an der Verkehrsmittelwahl, zeitliche Verschiebungen der Aktivitidten-
und Zielwahl vorgenommen.

Verkehrsmittel Fahrten 2025vor Riickkoppe- | Verdnderung der Fahrten infolge Riickkop-
lung (Binnenverkehr im Mo- | pelung
dellgebiet, ASP)

PW-Einzelfahrer 173050 -3%

PW-Mitfahrer 87°010 -2%

ov 59'950 2%

Velo 72380 2%

Fussganger 122110 3%

Alle Verkehrsmittel 514'505 0%

Folgend wird die vorgenommene Verdnderung aufgrund der Riickkoppelung am Beispiel
des Querschnitts Al Bareggtunnel aufgezeigt (Zahlen gerundet auf 50 Fz/h).

. ASP 2025 ASP 2025
Querschnitt ASP 2010 ohne Riickkoppelung nach Riickkoppelung
Al Bareggtunnel 10200 Fz/h 12350 Fz/h 11300 Fz/h

Die Verdanderungen aufgrund der Riickkoppelung an den weiteren Querschnitten sind dem
Bericht , Baldeggtunnel, AP1 Siedlung, Aufbereitung der Verkehrsgrundlagen aus dem
KVM-AG” von Jenni + Gottardi (November 2012) zu entnehmen.

27

Baldeggtunnel, AP1 Siedlung, Aufbereitung der Verkehrsgrundlagen aus dem KVM-AG, Jenni + Gottardi, Novem-
ber 2012
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Anhang 2 Auswertung Zihlstellen Autobahn 2012
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Anhang 3 Fahrstreifenwechsel
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Anhang 4 Auswertung Staudaten 2010

Auswertung Stau mit Beginn zwischen Neuenhof und Lenzburg 2010
Richtung Ziirich

Habsburg-
Tunnel
Brugg/
Lupfig

A3

Bareggtunne;

Wettingen .

Verzw. Birrfeld
Baden-West

Birrhard

Al
Aarau-Ost ‘
Lenzburg .

Magenwil

l

Staubeginn vor Neuenhof

nichtberticksichtigt

Neuenhof

\

|

\

\
\

/ /
Anzahl registrierte Staus 101 101 97 68 a4
Auswertung Stau mit Beginn zwischen Magenwil und Wettingen 2010
Richtung Bern
&
a0 s
5 _ 2
a2 B
8¢ s
T2 I &
oM
<<
Bareggtunnel

Birrhard
Verzw. Birrfeld
Baden-West

Magenwil

Al
Aarau-Ost ‘
Lenzburg .

Wettingen .

Neuenhof

Staubeginn vor Magenwil (

|

nichtbericksichtigt

\%\

Anzahl registrierte Staus 133 138 230 215

340

Al

Al
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Auswertung der im Jahr 2010 gemeldeten Ereignisse nach Staubeginn und Ort
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=
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]
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Al
Aarau-Ost l

Verzw. Birrfeld
Baden-West
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Lenzburg .

Magenwil

Bareggtunnel

Neuenhof

200

Staubeginn, Staus 2010, Bereich Baregg Fahrtrichtung Ziirich
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Anhang 5 Auswertung Unfille auf der Autobahn A1/A3

Unfallrate nach VSS SN 641824
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Anhang 6 Leistungsanalyse Anschlussvarianten bestehender A1l-

Anschluss

Anhang 6.1 Anschluss Baldeggtunnel am bestehenden westlichen Al-
Anschlussknoten Baden-West mit Unterfithrung der K272

(Variante A)

1.1 ASP 2025 (Fz/h) |

XZ =4170 Fz/h

In Unterfiihrung:

Z1.1
ASP 2025

1. K2I2West

3. K272-031

2 A1 Baden West

4. Baldegglunnel

Qg: 320
§= 1310 Qr : 280
Qe b

5-

Qi 870

T

LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA | sha
SNE ingerimre und Paner AC
Auftrag: #4063 Umlaufzeit in Sekunden: 90 Strome -
Knotenname: Al AnschlBaden-West (326) Anzahl Umliufe 40 Binfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: [ASP2025neu m Baldeggt. Verlustzeit "Gelb” in Sekunden 3 1 550 320 320 280 o]
Zeit: ASP (17-18) Verlustzeit "Riumung” in Sekunden: 2 2 500 300 500 0
Variante: zentrale LSA, Unterf. K272 totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 490 470 200 0 —_
Phasen: krit. unkrit. Sttdme| | crforderliche Griinzeit pro Einheit in 4
Strdme Sckunden: 2 200 40 0 0 4 A
1 11 12,23,3.1,4.2 Summe aller Einfahrten = [ 4170 42
2 2.1 22,41 4 Birmenstorf]
3 3.2 1.3,14,33 Verteilung 1.1/1.2 und 2.1/2.2 ca. 63%,
4
5
Wert der massg Std. | erforderliche Grinzeit Verlustzeit (sec) Griinzgiten ind Verlustzgiten pro | V erteilenr Reserve anf die Griinzeiren
Phasenplan (krit. Strom) (F/h) (o) Unanf (5) (mil. Griinzgir)
Phase 1 11 550 1100 200 28 29
Phase 2 2.1 500 1000 200 25 24
Phase 3 32 470 940 200 24 22
Phase 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL 1520 3040 600 15
Griinzeitenzuteilung 1.0
Stau
[ PHASENBILDER
S I O O
N = o E
g Pt e O o
~v ~w ~ v ~ v
Ziscl [ 5 1 [ 5 T [ 5 T [ o T [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
Reserven [ 29 | | 24 ] [ 22 | | 0 | | 0 |
Fahrstreifensittigung des kritischen
Stromes [ 1800 | [ 1800 | [ 1800 | [ 0 | [ 0 |
Leistung pro Phase | 580 | | 480 | | 440 | | 0 | | 0 |
Teistungsangebot der kritischen Strome
[ 1'500 |
Leistungsnachfrage der kritischen Strome
(erforderliche Leistung) [ 1520 l
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = | 101% | IBeurteilung ohne 6V Einfluss
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 6V Einfluss = [ 101% | 6V Einfluss=|_ 0% | |Beurteilung mit 5V Einfluss 2010/ 3
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Anhang 6.2 Direkter Anschluss des Baldeggtunnels an die A1 beim westlichen
Anschlussknoten Baden-West, Anschluss K272 iiber zwei Kreisel

(Variante B)

(mit 1 Unterfiihrung)

1.1 ASP 2025 (Fz/h) | 211 | B8

ASP 2025 | e s-

2 1 Baten e \/ ‘|

ar:om
3 K272.0st Qg: 320 Summe =
- 001 280
4 Badeggtunnel 5T 0G0 4750 Fz/h
5= 70

3Z=2'070 Fz/h

LEISTUNGSBERECHNUNG KREISEL Ost

Delays
n-n | n-E | g-circle g-e-dema. | g-e-max X Reserve av.dly | LOS
MName - - peuh peuh peu'h - peu'h H -
1 | K272-West 2 1 0 1060 1433 0.73 393 9 A
2 | K272-Ost 1 1 200 1010 1023 0.99 13 69 F
2 Bypass 1 500 1400 0.36 200 4 A
3 | Al Baden-West 1 1 1010 ] 337 0.00 337 A
3 Bypass 1 870 1400 0.62 530 7 A
CQueue lengths
n-in | n-K | gcircle | g-e-dema. | g-e-max L L-23 L-29 LOS
Name - - pcuw'h pcu'h pcu'h pcu pcu pcu -
1 | K272-West 2 1 0 1060 1453 18 8 12 A
2 | K272-Ost 1 1 200 1010 1023 153 33 43 F
2 Bypass 1 500 1400 - - - A
3 | Al Baden-West 1 1 1010 0 337 0.0 ] 0 A
3 Bypass 1 870 1400 - - - A

Inflow (sum of all entries)
here: motor veh.:

Sum of all delays
Average delay of all veh.

Calculation method:
Capacity

Delay

Queue lengths

LOS

Level of Service for the whole intersection: F

Inflow (sum of all entries)

with Bypass

3440
3440

33
33.

b o

in circle

no Bypass

2070 pcw'h
2070 veh'h
19.3 véh.*h'h
344 s perveh

Swiss method according to Nom SN 640 024a (2006)

HES (2001) / CH-Norm 640 024a (2006) with F-kh = 0.8 / T = 3600
W, 1097
HCM Chapter 10 (USA)
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LEISTUNGSBERECHNUNG KREISEL West

Delays
n-in | n-K | g-circle g-e-dema. | g-e-max b3 Reserve av.dly | LOS
Name - - peuh peu'h pou'h - pou'h s -
K272-West 1 1 800 610 679 0.80 69 43 E
2 | von Baldeggtunnel'nach 1 1 370 200 812 025 612 6 A
2 Bypass 1 490 1400 0.33 910 4 A
3 | K272-0Ost 1 1 200 800 1023 0.78 225 15 B
3 Bypass 1 1080 1400 0.77 320 1 B
Queue lengths
n-n| n-K | g-circle | g-e-dema. | g-e-max L L83 L-5% LOS
Name - - pou'h peu'h pcu'h pcu peu peu -
K272-West 1 1 300 610 679 33 18 24 E
2 | von Baldegztunnel'nach 1 1 370 200 812 02 1 1 A
2 Bypass 1 490 1400 - - - A
3 | K272-0st 1 1 200 300 1025 24 10 15 B
3 Bypass 1 1080 1400 - - - B

Inflow (sum of all entries)

Level of Service for the whole intersection:

in circle
with Bypass no Bypass

Inflow (sum of all entries) 3180 1610 peuh

here: motor veh.: 5180 1610 wveh'h
Sum of all delays 203 10.5 véh.*h'h
Aserage delay of all veh. 29 235 s per veh.
Calculation method:
Capacity Swiss method according to Nomm SN 640 024a (2006)
Delay HES (2001) / CH-Norm 640 024a (2006) with F-kh=0.8 / T = 3600
Queue lengths Wi, 1987
LOS HCM Chapter 10 (USA)

E
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Anhang 6.3 Direkter Anschluss des Baldeggtunnels an die A1 beim westlichen
Anschlussknoten Baden-West, Anschluss K272 iiber zwei LSA-
Knoten (Variante C)

0

¥
.

Sy

71.1 ASP 2025 (Fz/h) |

Z1.1
ASP 2025

> 5= a0

2 A1 Baden

3 K272-0st g‘u 5;3 Summe =
- ooz
4 Baldeggunnel Rt 4750 Fzlh
S = 1470
© 2
< 815
el S
S S @
= Y g
Q
&
0 Sh2
LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA
SNZ ngesivure s Planer AC
Auftrag: #4063 Umlaufzcit in Sckunden: 90 Strome
Knotenname: A1 AnschLBaden-West 329, Kn. Ost Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: |ASP2025neu m Baldegst. Verlustzeit "Gelb" in Sekunden: 3 1 600 410 500 0
Zcit: ASP (17-18) Verlustzeit "Riumung” in Sekunden: 2 2 870 0 0 0
Variante: zwei LSA K272 totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 200 600 260 0 K_HMC
Phasen: Jerit. unkrit. Strome|  |crforderliche Griinzeit pro Binheit in 4 «— 3
Strome Sekunden: 2 0 0 0 0 «—
1 11 1.2,1.3,3.2,3.3 Summe aller Einfahrten = 3440
2 2.1 3.1,3.2,33
3 Aufteilung 1.1/1.2 aufgrund zweiter LSA
4 Aufteilung 2.1/2.2 ca. 67%/33%
5
i Wert der massg. Std. | erforderliche Griimzeit Verlustzeit (sec) Griinziten nnd V erlustzeiten pro | Verteilen Reserve anf die Griinziten
Phasenplan (krit. Strom) (Fz/b) (sec) Unlan (5) (migl. Griinzeit)
Phase 1 1.1 600 1200 200 30 33
Phase 2 2.1 870 1740 200 44 47
Phase 3 0 0 0 0 0 0
Phase 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL 1470 2940 400 10 10
Griinzeitenzuteilung .0
LFiO.
| PHASENBILDER
E 870
800 & —
3 =
v ~w ~_w ~_vw
Zwischenzeiten [ 5 1 [ 5 7 [0 ] [ o T [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
Reserven [ » 1] [ Zil | [ 0 | | 0 | [ 0 |
Fahrstreifensittigung des kritischen
Stromes [ 1'800 | [ 1'800 | [ 0 | [ 0 | [ 0 |
Leistung pro Phase | 660 | [ 940 | | 0 | [ 0 [ | 0 |
Leistungsangebot der kritischen Strome
| 1'600 |
Lcistungsnachfrage der kritischen Strome
(erforderliche Leistung) [ 1470 l
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = | 92% | IBeurleilung ohne 6V Einfluss | kritisch I
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 5V Einfluss = [ 92% | 6VEinfluss=| 0% | [Beurteilung mit 5V Einfluss | keitisch  Jwio/50
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3 Baden/

«— 33

LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA Sniz
SNZ Ingeriurs und Planer AC
Auftrag: #4063 Unmlaufzeit in Sckunden: 90 Strome
Knotenname: A1 AnschBaden-West (320, Kn. West Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: |ASP2025ncu m Baldegst. Verlustzeit "Gelb" in Sckunden: 3 1 400 210 0 0
Zeit: ASP (17-18) Verlustzeit "Riumung” in Sekunden: 2 2 200 490 0 0
Variante: zwei LSA K272 totale Verlustzeit in Sckunden: 5 3 600 200 1080 0
Phasen: kerit. unkrit. Strome|  crforderliche Griinzeit pro Einheit in
Strdme Sekunden: 4 0 0 0 0
1 11 12,33 Summe aller Einfahrten = 3180
2 31 22,32,33
3 2.1
4 Aufteilung 1.1/1.2, 3.1/3.2 und 3.3/3.4 ca. 67%/33%
5
. Wert der massg. Std. erforderliche Griinzeit Verlustzeit (sec) Griinzeiten und Verlustzeiten pro | Verteilen Reserve anf die Griinzeiten
Phasenplan (krit. Strom) (Fz/b) (sec) Unlan (5) (migl. Grinzeit)
Phase 1 1.1 400 800 200 20 25
Phase 2 3.1 600 1200 200 30 35
Phasc 3 2.1 200 400 200 10 15
Phase 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL 1200 2400 600 15 15
Total 75 Griinzeitenzuteilung 1.0
R LFiO.
PHASENBILDER
— —
400 600 F 200
R
= ~ v ~ ¥ ~w¥
Zwischenzeiten [ 5 1] [ 5 ] [ 5 1] [ o ] [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
Reserven [ ] [ 35 | [ 15 l [ 0 | [ 0 l
Fahrstreifensattigung des kritischen
Stromes | 1'800 | [ 1'800 | | 1'800 | [ 0 | [ 0 |
Leistung pro Phase | 500 | [ 700 [ | 300 | [ 0 [ | 0 |
Lcistungsangebor der kritischen Strome
[ 1'500 |
Tcistungsnachfrage der kritischen Strome
(crforderliche Leistung) [ 1200 1
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = | 80% | IBeurteilung ohne 6V Einfluss
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 5V Einfluss = [ 80% | 5V Einfluss= 0% | [Beurteilung mit 6V Einfluss 2010/ b
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Anhang 6.4

Anschluss Baldeggtunnel beim bestehenden westlichen Al-

Anschlussknoten Baden-West mit Aufteilung auf zwei LSA-Knoten

und Absenkung der K272 (Variante D)

3

71.1 ASP 2025 (Fz/h) |

¥Z =3'890 Fz/h

00/

>Z =3'680 Fz/h

Z1.1 &l
ASP 2025 | 5t

Qi ;800
ag: 210
Qr : 500

5= 1510

1. K272 West
2 A1 Baden-West
3 K272-Ost

4. Baldegglunnel

§= 1140

Es

Verlegung Veloweg
(mit einer Uberfiihrung)

1300|[* ]

———
} 280 >
Dl S
1190
LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA | Sz
: — SN2 ogeieur und Plane AG
Auftrag: #4063 Unmlaufzeit in Sekunden: 90 Strome
Knotenname: A1 AnschtBaden-West (326), Kn. Ose Anzahl Umlufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: |ASP2025neu m Baldeggt. Verlustzeit "Gelb" in Sekunden: 3 1 210 800 500 0 2254
Zeit: [ASP (17-18) Verlustzcit "Riumung” in Sekunden: 2 2 490 1070 [ 0 Badegg/ L‘
Variante: zwei LSA totale Verlustzeit in Sckunden: 5 3 240 370 0 0 1 Bader
Phasen: krit.  lunkrit. Stréme| | cforderliche Griinzeit pro Einheit in B t 13
Strome Sckunden: 2 0 0 0 0 s «— 7
1 11 1.2,1.3,32 Summe aller Einfahrten = 3680 2 —p
2 2.2 12,13,22 ———
3 31 22,32 Aufteilung 1.2/1.3 aufgrund zweiter LSA
4
5
Wert der massg. Std. | erforderdiche Grimzeit Griimzgiten and Verlnstzeiten pro | Verteilen Reserve an die Griineiten
Phasenplan (krit. Strom) (Fz/h) (see) Unlaf (5) (migl. Griinzeit)
Phase 1 1.1 210 420 200 11 14
Phasc 2 2.2 800 1600 200 40 45
Phase 3 3.1 240 480 200 12 16
Phase 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL] 1250 2500 600 15
Griinzeitenzuteilung 1.0
LFiO.
[ PHASENBILDER
_ % S 1 I R D
. 800 —
& =20
¥ ~ v ~ ¥ ~v
Zwischenzeiten [ 5 ] [ [ [ 5 ] [ o ] [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
i [ 14 | [ 45 | [ 16 ] [ 0 ] [ 0 ]
ensiittigung des kritischen
Stromes [ 1'800 | [ 1'800 | [ 1'800 [ 0 | | 0 |
Leistung pro Phase | 280 [ [ 900 | [ 320 | [ 0 | | 0 |
T cistungsangebor der kritischen Strome
[ 1'500 |
Tcistungsnachfrage der kritischen Strome
(erforderliche Leistung) [ 1250 l
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = [ 83% | |Beurteilung ohne 6V Einfluss
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 5V Einfluss = | 83% | 8V Einfluss= 0% | IBeurteilung mit 6V Einfluss 2010 / Bt
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LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA

SpN2

SNZ Ingenieure und Planer AC

Auftrag: #4063 Umlaufzeit in Sekunden: 90 Strome
Knotenname: A1 AnschlBaden-West (326), Kn. West Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: |ASP2025neu m Baldeggt. Verlustzeit "Gelb” in Sckunden: 3 1 320 270 600 0 2322
Zeit: ASP (17-18) Verlustzeit "Riumung” in Sekunden: 2 2 570 270 700 o | Badea/ ‘J u‘
Variante: zwei LSA totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 490 200 470 0
Phasen: Krit. lunkrit. Strome| | crforderliche Griinzeit pro Einheit in
Strome Sckunden: 4 0 0 0 0
1 11 1.2,1.3,3.3 Summe aller Einfahrten = 3890
2 21 12,13,22,23
3 3.1 23,32,33 Verteilung 2.1/2.2 und 3.1/3.2 aufgrund
4 Verteilung zweite LSA, 1.2/1.3 30/70%
5
. Wert der massg. Std. erforderliche Griinzeit Veerlustzeit (sec) Griingeiten und Verlustzeiten pro | Verteilen Reserve anf die Griinzeiten
Phasenplan (krit. Strom) (Fz/b) () Unanf (5) (miil. Grinzeit)
Phase 1 1.1 320 640 200 16 18
Phase 2 2.1 570 1140 200 29 30
Phasc 3 3.1 490 980 200 25 27
Phase 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL) 1380 2760 600 15
Griinzeitenzuteilung .0
LFiO.
| PHASENBILDER
_| B 1 N P T
L, ~E e
¥ ~ v ~w ~—w
Zwischenzeiten [ 5 [ 5 ] [ 5 ] || [ o
Griinzciten pro Umlauf mit Verteilung
I I S N S S S—"— N S
Fahrstreifensittigung des kritischen
Stromes [ 1800 | | 1800 | | 1'800 | [ 0 | [ 0 |
Leistung pro Phase | 360 | | 600 | | 540 | | 0 | | 0 |

Tcistungsangebot der kritischen Strome

1'500

Tcistungsnachfrage der kritischen Strome

(erforderliche Leistung)

1'380

Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) =

[ 92% |

IBeurteilung ohne 6V Einfluss |

kritisch

Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 6V Einfluss =

92%
I I

0% |

6V Einfluss=

IBeurteilung mit 6V Einfluss |

kritisch
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MSP 2025 mit Baldeggtunnel (Z1.1)

LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA

SN2

SNZ ingenieure und Planer AG

Auftrag: #4063 Umlaufzeit in Sekunden: 90 Strome
Knotenname: A1 AnschBaden Wese (326, K. Wese Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: |MSP2025neu m Baldeggt. Verlustzeit "Gelb" in Sekunden: 3 1 320 0 290 0 ] 2322
Zeit: MSP (7-8) Verlustzeit "Riumung” in Sekunden: 2 2 500 260 840 0 Bf‘:;‘t‘w’:m,
Variante: zwei LSA totale Verlustzeit in Sckunden: 5 3 430 230 360 0 141
Phasen: rit. unkrit. Strome|  |crforderliche Griinzcit pro Einheit in 4 ’t 13
Strome Sckunden: 2 0 0 0 0 «— 12
1 1.1 12,13,33 Summe aller Einfahrten = 3230
2 21 12,1.3,22,23
3 31 253,80, 58 Verteilung 2.1/2.2 und 3.1/3.2 aufgrund
4 Verteilung zweite LSA, 1.2/1.3 30/70%
5
3 Wert der massg. Std. erforderliche Griinzeit Verlustzeit (sec) Griinzeiten und Verlustzeiten pro | Verteilen Reserve anf die Griinzeiten
Phasenplan (krit. Strom) (/1) () Unaf (5 (i, Griineit)
Phasc 1 1.1 320 640 200 16 19
Phase 2 2.1 500 1000 200 25 30
Phase 3 3.1 430 860 200 22 26
Phase 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL 1250 2500 600 15 15
78 Griinzeitenzuteilung 1.0
LFiO.
PHASENBILDER
_ BN L N O T
320 0 430
L e B
= ~ ¥ ~ v ~vw
Zawischenzeiten [ 5 [ 5 ] [ 5 ] [0 ] [ o
Griinzciten pro Umlauf mit Verteilung
Reserven [ v ] 30 ] [ 26 ] [ 0 | [ 0 |
Fahrstreifensittgung des kritischen
Stromes [ 1'800 | 1'800 | [ 1800 | [ 0 | [ 0 |
Leistung pro Phase | 380 | 600 | | 520 | | 0 | | 0 |
Leistungsangebot der kritischen Strome
[ 1'500 ]
Leistungsnachtrage der kritischen Strome
(erforderliche Leistung) [ 1250 1
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = [ 83% | |Beurteilung ohne 6V Einfluss
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 6V Einfluss = | 83% | 5V Einfluss= 0% | IBeurtei.lung mit 6V Einfluss 2010/ Bel

LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA

SN2

SNZingeieue und Planer AG
Aufirag: #4063 Umlaufzcit in Sckunden: 90 Stréme
Knotenname: A1 AnschlBaden West (326), Kn. Osi Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: [MSP2025neu m Baldeggt. Verlustzeit "Gelb" in Sckunden: 3 1 130 560 520 0 2254
Zcit: MSP (7-8) Verlustzeit "Riumung” in Sekunden: 2 2 430 520 0 0 Hodees/ ‘J L‘
Variante: zwei LSA totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 520 770 0 0 »;MC
Phasen: Kerit. unkrit. Strome|  (crforderliche Griinzeit pro Einheit in 4 [
Strome Sekunden: 2 0 0 0 0 S «— 7
1 1.1 12,13,32 Summe aller Einfahrten = 3450 32 —p
2 2.1 12,13,22
- o irmenstort]
3 3.2 22,31 Aufteilung 1.2/1.3 aufgrund zweiter LSA
4
5
) Wert der massg. Std. erforderliche Griinzeit Verlustzeit (sec) Griingeiten und Verlustzeiten pro | Verteilen Reserve anf die Griinzeiten
Phasenplan (krit. Strom) F2/h) (sec) Unlarf () (migl. Griinzeit)
Phase 1 1.1 130 260 200 7 12
Phase 2 2.1 430 860 200 22 28
Phase 3 32 550 1100 200 28 35
Phasc 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL] 1110 2220 600 15
Griinzeitenzuteilung 1.0
LFiO.
[ PHASENBILDER
430
130.¢ =
—> = 550
v ~ v ~ ~¥
ischenzeiten B [ 5 ] [ 5 ] [ o [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
Reserven [ P | 28 1 [ 35 1 [ 0 1 [ 0 1
Fahrstreifensittigung des kritischen
Stromes [ 1800 | 1800 | [ 1800 | | 0 | [ 0 |
Leistung pro Phase | 240 | 560 [ [ 700 | | 0 | | 0 [
Leistungsangebot der kritischen Strome
[ 1500 ]
Leistungsnachfrage der kritischen Strome
(erforderliche Leistung) [ 110 1
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = I 74% | IBeurtei.lung ohne 6V Einfluss
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 6V Einfluss = [ 74% | ovEinfus=]_ 0% | |Beurteilung mit 6V Einfluss 2010/ 51




Shid

BVU AVK, Kapazitdtsanalyse A1/A3

Schlussbericht

-A19-

Anhang 6.5 Knoten Kantonsspital

Ist-Situation mit Belastungen MSP 2025 mit Baldeggtunnel

| LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA

SR

SNZ Ingenicure und Planer AG

Auftrag: #4063 Umlaufzeit in Sekunden: 90 Strome
Knotenname: Kantonsspital Baden (325) Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: | MSP-Matrix 2025neu angep. | | Verlustzeit "Gelb” in Sekunden: 3 1 680 290 460 0
Zeit: MSP (7-8) Verlustzeit "Riumung" in Sekunden: 2 2 290 50 0 0
Variante: [Anlage Ist-Situation totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 140 370 220 570
Phasen: krit.  |unkrit. Stréme| | crforderliche Griinzeit pro Einheit in
Strome Sekunden: 2 4 290 430 200 400
1 312 22,31,33,34 Summe aller Einfahrten = [ 4390
2 11 12,13, 44,F2
3 2.1 22 Verteilung bei 2 Fahrstreifen in Anlchnung an Ist-Zustand
4 4.2 [3.4,41,43,44
F1
. Wert der massg. Std. | exforderliche Griinzeit Verlustzeit (sec) Grinzeiten und VVerlustzeiten pro | Verteilen Reserve anf die Griinzeiten
Phasenplan (krit. Strom) (Fz/b) (ree) Unlanf (5) (migl. Griineit)
Phase 1 32 370 740 200 19 13
Phase 2 1.1 680 1360 200 34 29
Phase 3 2.1 290 580 200 15 12
Phase 4 42 430 860 200 22 16
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL 1770 3540 800 20
Grinzeitenzuteilung .0
Stau
[ PHASENBILDER |
_ O O B o 1+ g I
32 7 68 11 N 12 W
l S
~ v 20 ~ v ~ ¥
Zuischenzeiten 5 ] 5 1 [ 5 1 [ 5 1 [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
Reserven [ 13 ] [ 29 | [ 12 | [ 16 ] | 0 |
Fahrstreifensittigung des kritischen
Stromes [ 1'800 | [ 1'800 | [ 1800 | [ 1'800 | [ 0 |
Leistung pro Phase | 260 | | 580 | | 240 [ | 320 | | 0 |
Leistungsangebot der kritischen Strome
[ 1'400 |
Leistungsnachfrage der kritischen Strome
(erforderliche Leistung) [ 770 |
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = [ 126% | |Beurteilung ohne 6V Einfluss
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 6V Einfluss = | 129% | 5V Hinfluss=| 3% | [Beurteilung mit 6V Einfluss

-M—

Ist-Situation mit Belastungen ASP 2025 mit Baldeggtunnel

| LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA

SR

SNZ Ingenieure und Planer AG

Auftrag: #4063 Umlaufzeit in Sekunden: 90 Strome
K : K: Baden (325) Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: ASP-Matrix 2025ncu Verlustzeit "Gelb" in Sekunden: 3 1 630 160 310 0
Zeit: [ASP (17-18) Verlustzeit "Riumung" in Sekunden: 2 2 350 50 0 0
Variante: [ Anlage Ist-Situation totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 70 450 350 490
Phasen: keit. funkrit. Stréme|  crforderliche Griinzeit pro Einheit in 4
Strdme Sckunden: 2 210 190 160 430
1 3.2 22,31,33,34 Summe aller Einfahrten = 3850
2 11 12,13, 4.4, F2
3 2.1 22 Verteilung bei 2 Fahrstreifen in Anlehnung an Ist-Zustand
4 4.1 |34,42,43,44
Pl
. Wert der massg. Std. | exfordertiche Griinzeit Verlustzeit (sec) Grinzeiten und Verlustzeiten pro | Verteilen Reserve anf die Griinzeiten
Phasenplan (krit. Strom) (Fz/h) (set) Unlaf (5) (migl. Griinzeit)
Phase 1 3.2 450 900 200 23 20
Phase 2 1.1 630 1260 200 32 28
Phase 3 2.1 350 700 200 18 14
Phase 4 4.1 210 420 200 11 8
Phase 5 0 0 0 0 0
TOTAL] 1640 3280 800 20
Griinzeitenzuteilung .0
Stau
[ PHASENBILDER ]
0
_ N I U I S g
3.2 450 63 1.1 21 R
B S
~ v — ~w ~
Zwischenzeiten [ 5 1 [ 5 1 [ 5 ] [ 5 ] [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
Reserven [ 20 | [ 28 | [ 14 | [ 8 ] | 0 ]
Fahrstreifensiittigung des kritischen
Stromes [ 1800 | [ 1800 | [ 1800 | [ 1'800 | [ 0 |
Leistung pro Phase | 400 | | 560 | | 280 | | 160 | | 0 |
Leistungsangebot der kritischen Strome
[ 1'400 ]
Tcistungsnachfrage der Kritischen Strome
(etforderliche Leistung) [ T640 |
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = | 17% | IBeuneilung ohne 6V Einfluss
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 6V Einfluss = | 120% | 5V Einfluss=|_ 3% | |Beurteilung mit 5V Einfluss 2010/ Bt
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Zusitzlicher Linksabbieger, Belastungen MSP 2025 mit Baldeggtunnel

| LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA

SR

SNZ Inganieure und Planar AG

Auftrag: #4063 Umlaufzeit in Sekunden: 90 Stréme
Knotenname: Kantonsspital Baden (325) Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: IMSP-Matrix 2025ncu angep. Verlustzeit "Gelb" in Sekunden: 3 1 430 290 460 250
Zeit: MSP (7-8) Verlustzeit "Riumung" in Sekunden: 2 2 290 50 0 0
Variante: 2LA totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 140 370 220 570
Phasen: krit. funkrit. Sttéme|  [crforderliche Griinzeit pro Einheit in 4
Stréme Sekunden: 2 290 430 200 400
1 3.2 22,31,33,34 Summe aller Einfahrten = 4390
2 11 | 2sissar
3 21 22 Verteilung bei 2 Fahrstreifen in Anlehnung an Ist-Zustand
4 42 [34,41,43,44
F1
exforderliche Griinzeit Verlustzeit (sec) Grimeiten und Verlustzeiten pro | Verteilen Reserve anf die Griinzeiten
Phasenplan (krit. Strom) ) Unianf ) (i, Grinzei)
Phase 1 3.2 370 740 200 19 16
Phase 2 1.1 430 860 200 22 20
Phase 3 2.1 290 580 200 15 15
Phase 4 4.2 430 860 200 22 19
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL] 1520 3040 800 20
Griinzeitenzuteilung .0
Stau
| PHASENBILDER |
_ N Y I (0 VA
3.2 30 30 = 21 2=
1 NNV N
v 29
Zwischenzeiten [ 5 ] [ 5 ] | | | [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
Reserven [ 16 | [ 20 | | 15 | [ 19 | [ 0 |
Fahrstreifensittigung des kritischen
Stromes [ 1'800 | [ 1800 | | 1'800 | | 1'800 | [ 0 |
Leistung pro Phase | 320 | | 400 | | 300 | 380 | | 0 |
Leistungsangebot der kritischen Strome
[ 1'400 ]
Leistungsnachfrage der kritischen Strome
(erforderliche Leistung) [ 1520 ]

Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = [ 109% | |Beurteilung ohne 6V Einfluss
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 5V Einfluss = [ 112% [ 6VEinflus=| 3% | [Beurteilung mit 5V Einfluss

Zusitzlicher Linksabbieger, Belastungen MSP 2025 mit Baldeggtunnel

2010 / Bet

| LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA

SR

ure und Planer AG

Auftrag: #4063 Umlaufzcit in Sckunden: 90 Strdme
K K: Baden (325) | |Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: | ASP-Matrix 2025ncu Verlustzeit "Gelb” in Sckunden: 3 1 400 160 310 230
Zeit: ASP (17-18) Verlustzeit "Riumung” in Sekunden: 2 2 350 50 0 0
Variante: 214 totale Verlustzeit in Sckunden: 5 3 70 450 350 490
Phasen: keit.  Junkrit. Stréme| | crforderliche Gritnzeit pro Einheit in 4
Strome Sckunden: 2 210 190 160 430
1 32 22,31,33,54 Summe aller Einfahrten = | 3850
2 11| 2issam
3 21 22 Verteilung bei 2 Fahrstreifen in Anlehnung an Ist-Zustand
4 41 [34,42,43,44
F1
N Wert der massg, Std. | erforderliche Griimzeit Verlustzeit (sec) Griimzgiten and Verlustzgiten pro | 1 erteilen Reserve anf die Griinzgiten
Phasenplan (krit. Strom) (Fz/b) (o) Unlaf (5) (migl. Grinzeit)
Phase | 3.2 450 900 200 23 22
Phasc 2 1.1 400 800 200 20 20
Phase 3 2.1 350 700 200 18 17
Phasc 4 4.1 210 420 200 11 11
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL 1410 2820 800 20
Griinzeitenzuteilung i.0
Stau
[ PHASENBILDER |
210
_ PO I B B A9
3.2 49 00 1.1 N 11 e
l e 0 R (I R A
~ v — ~ ~ ¥
Zwischenzeiten [ 5 1 [ 5 ] [ 5 1 [ 5 ] [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
Reserven [ 22 ] | 20 | [ 17 ] | 11 | [ 0 ]
Fahrstreifensitigung des kritischen
Stromes [ 1800 | | 1800 | [ 1'800 | | 1800 | [ [ |
Leistung pro Phase | 440 | | 400 | | 340 | | 220 | | 0 |
Leistungsangebot der kritischen Strome
[ 1'400 |
Leistungsnachfrage der kritischen Strome
(erforderliche Leistung) [ 1'410 |
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = [ 101% | [Beurteilung ohne 6V Einfluss
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit V Einfluss = | 104% | 5V Einfluss=|_ 3% | [Beurteilung mit 5V Einfluss 2010 bt
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Zusitzlicher Linksabbieger und Unterfithrung Linkseinmiinder von Al, Belastungen
MSP 2025 mit Baldeggtunnel

LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA

SR

SNZ ingenieure un d Planer AG
Auftrag: #4063 Umlaufzeit in Sekunden: 90 Strome
Knotenname: Kantonsspital Baden (325) Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage:  [MSP-Matrix 2025neu angep. | |Verlustzeit "Gelb” in Sekunden: 3 1 430 290 460 250
Zeit: MsP (7-8) Verlustzeit "Riumung” in Sekunden: 2 2 290 50 0 0
Variante: 2 LA, Unterfiihrung LE totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 140 370 220 570
Phasen: keit. Junkrit. Strdme| |crforderliche Griinzeit pro Einheit in
Strome Sekunden: 2 4 0 0 200 400
1 3.2 Summe aller Einfahrten = 3670
2 11 12,13,14,44,F2
3 2.1 22 Verteilung bei 2 Fahrstreifen in Anlehnung an Ist-Zustand
4 4.3 34,44
F1
R Werd der massg. Std. | erforderliche Gringeit Verlustzeit (sec) Griinzeiten und Verlustzeiten pro | Verfeilen Reserve anf die Griingeiten
Phasenplan (krit. Strom) (Fe/h) (oec) Unanf (5) (migl. Griinzeit)
Phase 1 32 370 740 200 19 20
Phase 2 1.1 430 860 200 22 23
Phase 3 2.1 290 580 200 15 15
Phase 4.3 200 400 200 10 12
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL| 1290 2580 800 20 20
‘Total 5 Griinzeitenzuteilung 1.0
R LFiO.
| PHASENBILDER |
_ I (0 g I
32 . 30 11 o1 43 W=
1 e
~ v — ~v ~
Zwischenzeiten [ 5 1 [ 5 1 [ 5 1 [ 5 [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung,
Reserven [ 20 ] [ 23 ] | 15 [ 12 | [ 0 |
Fahrstreifensiittigung des kritischen
Stromes [ 1800 | [ 1800 | [ 1'800 [ 1800 | [ 0 |
Leistung pro Phase | 400 | | 460 | | 300 | | 240 | | 0 |
Leistungsangebot der kritischen Strome
[ 1'400 |
Leistungsnachfrage der kritischen Strome
(erforderliche Leistung) [ 1'290 |
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = I 92% | IBeuneilung ohne 8V Einfluss | kritisch |
A MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 5V Einfluss = [ 95% | oVEinfus=_ 3% | |Beurteilung mit 6V Einfluss | kritisch oo/ 5

Zusitzlicher Linksabbieger und Unterfithrung Linkseinmiinder von Al, Belastungen ASP
2025 mit Baldeggtunnel

LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA

SR

SNZ Ingenisurs und Planer AG
Auftrag: #4063 Umlaufzeit in Sekunden: 90 Strome
Knotenname: [Kantonsspital Baden (325) Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: | ASP-Matrix 2025neu Verlustzeit "Gelb" in Sekunden: 3 1 400 160 310 230
; ASP (17-18) Verlustzeit "Riumung” in Sekundens 2 2 350 50 0 0
Variante: 2 LA, Unterfithrung LE totale Verlustzeit in Sckunden: 5 3 70 450 350 490
Phasen: krit. lunkrit. Stréme| |crforderliche Griinzeit pro Einheit in
Stréme Sckunden: 2 4 0 0 160 430
1 3.2 Summe aller Einfahrten = | 3450
2 11 | sisise
3 2.1 22 Verteilung bei 2 Fahtstreifen in Anlehnung an Ist-Zustand
4 4.3 [34,44
Fl
Wert der masig. Std. | erfordertiche Griinsit Verlustzeit (sec) Griinzgiten wnd Verlustzgiten pro | Verteilen Reserve anf de Grinzedten
Phasenplan (krit. Strom) (Fe/ 1) (o) Unanf () (migl. Griinzeit)
Phase 1 32 450 900 200 23 20
Phase 2 1.1 400 800 200 20 23
2.1 350 700 200 18 15
Phasc 4 43 160 320 200 8 12
Phase 5 0 0 0 0 0
TOTAL) 1360 2720 800 20
Griinzeitenzuteilung 1.0
LFiO.
| PHASENBILDER |
_ N I O I B 1 I
32 40 00 1 0 4 *_
1 MRV RN
~ v 350 ~¥ ~x
Zwischenzeiten [ 5 [ 5 [ 5 [ 5 [ o
Griinzciten pro Umlauf mit Verteilung,
Reserven [ 20 ] [ 23 | [ 15 ] | 12 ] [ 0 |
Fahrstreifensattigung des kritischen
Stromes | 1800 | [ 1'800 | [ 1'800 | | 1'800 | [ 0 |
Leistung pro Phase | 400 | | 460 | | 300 | | 240 | | 0 |
Leistungsangebot der kritischen Strome
[ 1400 |
ungsnachfrage der kritischen Strome
(erforderliche Ieistung) | 1'360 |
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = [ 97% | |Beurteilung ohne 8V Einfluss ch
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 6V Einfluss = [ 100% | 6V Einfluss=|_3% | [Beurteilung mit 6V Einfluss 2010/ e







EFJE BVU AVK, Kapazitdtsanalyse A1/A3 Schlussbericht -A23-

Anhang 7 Leistungsanalyse Anschlussvarianten neuer Halb- bzw.
Vollanschluss

Anhang 7.1 Neuer Al-Halbanschluss Baden-West, Anschlussvariante mit zwei
LSA-Knoten an der K272 mit siid-/nordlicher Anbindung und mit
Absenkung der K272 (Variante E)

121.1 ASP 2025 (Fz/h) |

Aufhebung des bestehenden Halbanschlusses
bei Knoten Kantonsspital

Verlegungen Veloweg
mit 1 Uberfiihrung

| 160 Mater
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LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA

Sh2

SNZ Ingeniurs ud Planer AC
Auftrag: #4063 Umlaufzeit in Sekunden: 90 Stréme
Knotenname: LSA Ost Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: [ASP2025neu mit Baldeggtunnel | |Verlustzeit "Gelb" in Sekunden: 3 1 290 600 440 0
Zeit: ASP (17-18) Verlustzeit "Riumung” in Sekunden: 2 2 685 0 0 0
Variante: neuer HA zwei LSA (N+S) totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 40 630 0 0
Phasen: kerit. unkrit. Strome|  |crforderliche Griinzeit pro Einheit in
Strdme Sekunden: 2 4 0 0 0 0
1 1.2 1.1,13,32 Summe aller Einfahrten = 2685
2 2.1 13,22
3 3.1 22,32 Aufteilung 1.1:1.2 ca. 33%:37%
4
5
. Vert der massg. Std. erforderliche Griinzeit Verlustzeit (sec) Griinzeiten und Verlustzeiten pro | Verteilen Reserve auf die Griinzeiten
Phasenplan (krit. Strom) (Fz/h) (ec) Unlan (5) (migl. Griinzeit)
Phase 1 1.2 600 1200 200 30 36
Phase 2 2.1 685 1370 200 34 29
Phase 3 3.1 160 320 200 8 10
Phase 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0
TOTAL) 1445 2890 600 15
Griinzeitenzuteilung 1.0
LFiO.
[ PHASENBILDER
N D (O O
600 F— 085 W—
., g
= ~ v ~ ~ ¥
Zwwischenzeiten [ 5 1] [ 5 ] [ 5 1] [ o [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
[ 1 [ » 1 [ w 1 [ ] [ ]
Fahrstreifensiittigung des kritischen
Stromes [ 1'800 | [ 1'800 | | 1'800 | [ 0 | | 0 |
Leistung pro Phase | 720 | [ 580 [ | 200 | [ 0 [ | 0 |
Leistungsangebot der kritischen Strome
[ 1'500 ]
Leistungsnachfrage der kritischen Strome
(erforderliche Leistung) [ T445 l
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = [ 96% | |Beurteilung ohne 6V Einfluss | kritisch |
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 6V Einfluss = | 96% | 5V Einflus 0% | IBeurteilung mit 6V Einfluss | kritisch Izuw /Bl

LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA

Sn2

SNZ Ingenieure und Planer AC

Auftrag: #4063 Umlaufzeit in Sekunden: 90 Strome
Knotenname: 1SA West Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: |ASP2025neu mit Baldeggtunnel |  [Verlustzeit "Gelb" in Sekunden: 3 1 110 130 0 0
Zeit: ASP (17-18) Verlustzeit "Riumung” in Sekunden: 2 2 70 560 0 0
Variante: neuer HA zwei LSA (N+S) totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 110 780 0 0
Phasen: krit. unkrit. Strdme|  |crforderliche Griinzeit pro Einheit in 4
Strome Sekunden: 2 0 0 0 0
1 11 1.2,3.2 Summe aller Einfahrten = 1760
2 32 21,31
3 2.1 12,22
4
5
Wert der massg. Std. | erforderliche Grimzeit Verlustzeit (sec) Griinzeiten und Verlustzeiten pro | Verteilen Reserve anf die Grimzeiten
Phasenplan (krit. Strom) (Fx/h) ) Unilanf () (migl. Griinsit)
Phase 1 1.1 160 320 200 8 15
Phase 2 3.2 620 1240 200 31 45
Phase 3 2.1 160 320 200 8 15
Phase 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL 940 1880 600 15 15
Grinzeitenzuteilung 1.0
LFiO0.
PHASENBILDER
= 0
—> 110 e -
O] A
v ~ v ~ ¥ ~ v
Zwischenzeiten [ 5 1 [ 5 1 [ 5 1 [ o ] [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
Reserven [ 15 ] [ 45 ] [ 15 ] [ 0 ] [ 0 ]
Fahrstreifensittigung des kritischen
Stromes [ 1'800 | [ 1'800 | [ 1'800 | [ 0 | [ 0 |
Leistung pro Phase | 300 | | 900 | | 300 | | 0 | | 0
Leistungsangebot der kritischen Stréme
[ 1'500 |
Leistungsnachfrage der kritischen Strome
(erforderliche Leistung) [ 940 |
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = | 63% | IBeurteilung ohne 6V Einfluss
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 6V Einfluss = | 63% | 8V Einfluss= 0% | IBeur(eilung mit 6V Einfluss 2010 / Bel
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LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA

SN2

SNZ ngerirs und Planer AC
Auftrag: #4063 Unmlaufzeit in Sekunden: 90 Strome
Knotenname: ncuer HA Rig. ZH Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: [ASP2025neu mit Baldeggtunnel | |Verlustzeit "Gelb" in Sekunden: 3 1 250 520 0 0
Zeit: ASP (17-18) Verlustzeit "Riumung” in Sekunden: 2 2 310 500 180 0
Variante: neuer HA (versch. Varianten) totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 650 415 0 0
Phasen: kerit. unkrit. Strome|  |crforderliche Griinzeit pro Einheit in
Strdme Sekunden: 4 0 0 0 0
1 11 12,32 Summe aller Einfahrten = 2825
2 2.2 12,2.1,23
3 31 23,32
4
5
. Wert der massg. Std. erforderliche Griinzeit Verlustzeit (sec) Griinzeiten und Verlustzeiten pro | Verteilen Reserve anf die Griinzeiten
Phasenplan (krit. Strom) (Fe/h) ) Unan () (migl. Griimseit)
Phase 1 1.1 250 500 200 13 14
Phase 2 22 500 1000 200 25 27
Phase 3 3.1 650 1300 200 33 34
Phase 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL) 1400 2800 600 15 15
Total 85 Griinzeitenzuteilung .0
LFiO.
[ PHASENBILDER
N O D1 I O
250 = 500 ®—
— :1 650
— ~ v ~ ~ ¥
Zwischenzeiten [ 5 [ 5 ] [ 5 1] [ o 0
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
Reserven [ 4 | 27 I [ 37 | [ 0 I [ 0
Fahrstreifensittigung des kritischen
Stromes | 1'800 | 1'800 | | 1'800 | [ 0 | | 0
Leistung pro Phase | 280 | 540 [ | 680 | [ 0 [ | 0
Leistungsangebot der kritischen Strome,
[ 1'500 ]
Leistungsnachfrage der kritischen Strome
(erforderliche Leistung) [ 17200 1
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = [ 93% | |Beutteilung ohne 8V Einfluss kritisch |
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 6V Einfluss = | 93% | 6V Einfluss= 0% | IBeurteilung mit 6V Einfluss kritisch Izum / Bel

LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA

Sna

SNZ Ingenieure und Planer AC

Aufirag: #4063 Unmlaufzeit in Sekunden: 90 Strome
Knotenname: Al-Anschlusskn. Rtg, BE Anzahl Umliufe 40 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: [ASP2025neu mit Baldeggtunnel | |Verlustzeit "Gelb" in Sekunden: 3 1 640 675 0 0
Zeit: ASP (17-18) Verlustzeit "Riumung” in Sekunden: 2 2 370 550 550 0
Variante: ncuer HA (versch. Varianten) totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 380 255 410 0
Phasen: Lerit. unkrit. Stréme|  |cforderliche Griinzeit pro Einheit in
Strdme Sekunden: 2 4 0 0 0 0
1 11 12,33 Summe aller Einfahrten = 3830
2 2.2 12,2.1,23
3 3.1 2.3,3.2,33 Aufteilung bei 2 FS ca. 40%:60%
4
5
R Wert der massg. Std. erforderliche Griinzeit Verlustzeit (sec) Griinzeiten und Verlustzeiten pro | Verteilen Reserve anf die Griinzeiten
Phasenplan (krit. Strom) (Fz/h) (sec) Unlan (5) (migl. Grimzeit)
Phase 1 1.1 640 1280 200 32 29
Phase 2 2.2 550 1100 200 28 30
Phase 3 3.1 380 760 200 19 16
Phase 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL 1570 3140 600 15
Griinzeitenzuteilung .0
Stau
PHASENBILDER
—
— 640 i 380 ::
N E R
~v ~ v ~ v
wischenzeiten [ 5 ] 5 1 [ 5 ] [ o T [ o
Grinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
Reserven [ 29 ] [ 30 | [ 16 ] [ 0 | [ 0 ]
Fahrstreifensittigung des kritischen
Stromes | 1800 ] [ 1800 | | 1'800 | [ 0 | [ 0 |
Lcistung pro Phase | 580 | [ 600 [ | 320 | [ 0 [ | 0 |
Leistungsangebot der kritischen Strome
[ 1'500 ]
Leistungsnachfrage der kritischen Strome
(erforderliche Leistung) [ 1'570 |
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = | 105% | IBeurteilung ohne 6V Einfluss
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 6V Einfluss = [ 105% | 5V Einfluss=__ 0% | [Beurteilung mit 6V Einfluss 010/ bt




- A26 - BVU AVK, Kapazititsanalyse A1/A3 Schlussbericht EFJE

Anhang 7.2 Neuer Al-Halbanschluss Baden-West, Anschlussvariante mit zwei

Kreiseln an der K272 mit siidlicher Anbindung und mit Absenkung
der K272 (Variante F)

121.1 ASP 2025 (Fz/h) |

&,
03\?"’ . Aufhebung des bestehenden Halbanschlusses
NLAS bei Knoten Kantonsspital

Z = 2'685 Fz/h

Verlegungen Veloweg
mit 1 Uberfiihrung

1
| 150 Meter
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LEISTUNGSBERECHNUNG KREISEL Ost
Delays
n-in |n-EK | g-circle g-e-dema. | g-e-max x Reserve av. diy | LOS
Name - - peu'h peuh peu'h - pcuh s -
1 | K247-West 1 440 670 1219 0.53 340 7 A
2 | von Al/nach Baldeggtun 1 1 630 683 7 0.88 92 34
3 | K247-0st 2 1 0 1330 1433 0.91 123 23 C
Queue lengths
ndin | n-K | g-circle | g-e-dema. | g-e-max L L-85 L-8% LOS
Name - - pcuh peuw'h pcuh pcu pcu pcu -
1 | K247-West 2 1 440 670 1219 08 4 6 A
2 | von Al/nach Baldeggt. 1 1 630 683 77 47 16 23 D
3 | K247-0st 2 1 0 1330 1453 6.7 23 32 C
Level of Service for the whole intersection: D
Inflow (sum of all entries)
in circle
Inflow (sum of all entries) 2685 pewh
here: motor veh.: 2683 veh'h
Sum of all delays o 16, véh*h'h
Average delay of all veh. : 225 s per veh.
Calculation method:
Capacity Swiss method according to Nomm SN 640 024a (2006)
Delay HES (2001) / CH-Norm 640 024a (2006) with F-kh =08 /T = 3600
Queue lengths W, 1997
LOS HCM Chapter 10 (USA)
LEISTUNGSBERECHNUNG KREISEL West
Delays
ndin [n-K | g-circle g-e-dema. | g-e-max X Reserve av.dly | LOS
Name - - peu'h peu'h peu'h - peu'h s -
1 | K272-West 2 1 110 240 1396 0.17 1156 3 A
2 | von Balteggtunnell'nac 2 1 110 630 1396 045 766 5 A
3 |K272-0st 2 1 70 220 1417 0.63 527 7 A
Queue lensths
ndn | n-K | g-circle | g-e-dema. | g-e-max L L85 Lg% LOS
Name - - peuh peuwh pcu'h pcu pcu pcu -
1 | K272-West 2 1 110 240 1396 01 1 1 A
2 | von Balteggtunnell'nac 2 1 110 630 1396 0.6 2 4 A
3 | K272-0st 2 1 70 890 1417 12 3 3 A
Level of Service for the whole intersection: A
Inflow {sum of all entries)
in circle
Inflow (sum of all entries) 1760 pcu'h
here: motor veh.: 1760 veh'h
Sum of all delays 27 wvéh *h'h
Average delay of all veh. i3 s per veh.
Calculation method:
Capacity Swiss method according to Norm SN 640 024a (2006)
Delay HES (2001) / CH-Norm 640 024a (2006) with F-kh=0.8 / T = 3600
CQueue lengths W, 1997
LOS HCM Chapter 10 (USA)

Leistungsberechnungen A1l-Anschlussknoten vgl. Fehler! Verweisquelle konnte nicht ge-
funden werden.
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Anhang 7.3 Neuer Vollanschluss Baden-West, Anschlussvariante mit zwei
Kreiseln an der K272 mit siid-/nérdlicher Anbindung und mit
Absenkung der K272 (Variante G)

Z1.1 ASP 2025 (Fz/h) |

Aufhebung des bestehenden Halbanschlusses
bei Knoten Kantonsspital

>Z =860 Fz/h
el
\—\.

Verlegungen Veloweg
mit 1 Uberfiihrung
>Z = 1'850 Fz/h

160 Meter
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LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA | Sp2

SNZ Ingenieure und Planer AG

Auftrag: #4063 Umlaufzeit in Sekunden: 90 Strome
Knotenname: [neucr VA, Al-Anschlussknoten Siid | [ Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: |[ASP2025ncu mit Baldeggtunnel | | Verlustzeit "Gelb" in Sckunden: 3 1 550 520 0 0
Zcit: ASP (17-18) Verlustzeit "Riumung'” in Sekunden: 2 2 310 500 180 0
Variante: neuer VA totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 210 440 420 0
Phasen: Lerit. unkrit. Strome|  crforderliche Griinzeit pro Einheit in
Strome Sckunden: 2 4 0 0 0 ©
1 1.1 12,33 Summe aller Einfahrten = 3130
2 2.2 12,21,23
3 3.2 23,31,33
4
5
. Wert der massg. Std. erforderliche Griinzeit Verlustzeit (sec) Griinzeiten und Verlustzeiten pro | Verteilen Reserve anf die Grii
Phasenplan (krit. Strom) (/) ) Unlanf (s) (mig. Grimgeit)
Phase 1 1.1 550 1100 200 28 28
Phase 2 22 500 1000 200 25 25
Phase 3 3.2 440 880 200 22 22
Phase 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL 1490 2980 600 15
Griinzeitenzuteilung .0
LFiO.
| PHASENBILDER
N O VS O
550 &= 500 ®—
— <= _j> 440
¥ ~ v ~w ~—w
Zwischenzeiten [ 5 ] [ 5 ] [ 5 ] || [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
s 1 [ 1 [—» 1 [ 1 [ ]
Fahrstreifensittigung des kritischen
Stromes [ 1'800 ] [ 1'800 | [ 1800 | [ 0 | [ 0 |
Leistung pro Phase | 560 | [ 500 [ | 440 | [ 0 [ | 0 |
Tcistungsangebot der kritischen Strome
| 1'500 |
Leistungsnachfrage der kritischen Strome
(erforderliche Leistung) [ 1'490 |
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = | 99% | IBcurtcilung ohne 6V Einfluss | kritisch I
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 6V Einfluss = [ 99% ] 5V Einfluss=__ 0% | [Beurteilung mit 6V Einfluss | keitisch  oio/no

LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA | Snz

SNZ ngerirs und Planer AC
Auftrag: #4063 Unmlaufzcit in Sckunden: 90 Strome
Knotenname: [neucr VA, Al-Anschlussknoten Nord [ Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4 *
Belastungsgrundlage: [ASP2025neu mit Baldeggtunnel | |Verlustzeit "Gelb" in Sekunden: 3 1 240 500 890 0 4342
Zeit: ASP (17-18) Verlustzeit "Riumung” in Sekunden: 2 2 0 0 0 0 ‘AJ L‘
Variante: neuer VA totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 420 350 460 0
Phasen: kerit. unkrit. Strome|  |crforderliche Griinzeit pro Einheit in
Stréme Sekunden: 2 4 440 280 750 0
1 1.2 Summe aller Einfahrten = 4330
2 3.3
3 4.1 Aufteilung auf 2 FS abgest. auf nachfolgende FS
4
5
. Wert der massg. Std. erforderliche Griinzeit Verlustzeit (sec) Griinzeiten und Verlustzeiten pro | Verteilen Reserve auf die Griinzeiten
Phasenplan (krit. Strom) (Fe/b) (e0) Unilanf (s) (migl. Grimgeit)
Phase 1 1.2 500 1000 200 25 27
Phase 2 33 460 920 200 23 24
Phase 3 4.1 440 880 200 22 24
Phase 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL)| 1400 2800 600 15
Griinzeitenzuteilung .0
LFiO.
[ PHASENBILDER
S 7 U I I N g I
. 460 E o
— — —
RN L T
. 4 ~ v ~ ¥ ~ ¥
Zwischenzeiten [ 5 1] [ 5 ] [ 5 1] [0 ] [ o
Grinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
I I S R S I S—— U S
Fahrstreifensittigung des kritischen
Stromes | 1'800 | [ 1'800 | | 1'800 | [ 0 | | 0 |
Leistung pro Phase | 540 | [ 480 [ | 480 | [ 0 [ | 0 |
Leistungsangebot der kritischen Strome
| 1'500 ]
Leistungsnachfrage der kritischen Stréme
(erforderliche Leistung) [ T400 1
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = [ 93% | |Beurteilung ohne 6V Einfluss | keitisch |
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 6V Einfluss = | 93% | 6V Einflus 0% | IBeurteilung mit 6V Einfluss | kritisch Iznw / Bel
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LEISTUNGSBERECHNUNG KREISEL Ost

Inflow (sum of all entries)
here: motor veh.:

Sum of all delays
Awerage delay of all veh.

Calculation method:
Capacity

Delay

CQueue lengths

LOs

Inflow (sum of all entries)

in circle
with Bypass no Bypass
1780 360 pewh
1780 360 veh'h
41 1o véh.*h'h
33 43 s perveh.

Swiss method according to Norm SN 640 024a (2006)
HES (2001) / CH-Norm 640 024a (2006) with F-kh =08/ T = 3600

Wi, 1997
HCM Chapter 10 (USA)

Delays
n-in |n-K | g-circle g-e-dema. | g-e-max X Reserve av.dty | LOS
Name - - pcu'h pcuh pcuh - pcuwh H -
1 [K247-West 1 1 370 300 212 037 512 7 A
2 | K247-Ost 1 1 40 980 1118 0.88 138 24 C
3 | von Al /nach Baldeggtu 1 1 670 370 T34 0.76 184 19 C
3 Bypass 1 600 1400 043 300 4 A
Queue lengths
nin| nK | g-circle | g-e-dema | g-e-max L L-95 L-99 LOS
Name - - peu'h peuh peuh pcu peu pcu -
1 | K247-West 1 1 370 300 812 04 2 3 A
2 | K247-0st 1 1 40 080 1118 416 17 24 C
3 | von Al /nach Baldeggtu 1 1 670 370 734 21 3 13 C
3 Bypass 1 600 1400 - - - A
Level of Service for the whole intersection: C
Inflow (sum of all entries)
in circle
with Bypass no Bypass
Inflow (sum of all entries) 2450 1850 peuh
here: motor veh.: 2450 1850 veh'h
Sum of all delays 139 74 véh.*h'h
Average delay of all veh. 204 143 s perveh
Calculation method:
Capacity Swiss method according to Norm SN 640 024a (2006)
Delay HBS (2001) / CH-Notm 640 024a (2006) with F-kh = 0.8 / T = 3600
Queue lengths W, 1997
LOS HCM Chapter 10 (USA)
LEISTUNGSBERECHNUNG KREISEL West
Delays
n-in |n-K| g-circle g-e-dema. | g-e-max X Reserve av.dly | LOS
Name - - pcuh peu'h pcuh - peu'h s -
1 | K272-West 1 1 490 100 338 0.12 738 3 A
1 Bypass 1 140 1400 0.10 1260 3 A
2 | von Balteggtunnell'nac 1 1 100 270 1083 023 813 4 A
3 |K272-0st 1 1 0 490 10 043 611 6 A
3 Bypass 1 780 1400 0.36 620 6 A
CQueue lengths
n+in | n-K | g-circle | g-e-dema. | g-e-max L L83 L9 LOs
Name - - pew'h peuh pew'h pcu pcu pcu -
1 | K272-West 1 1 490 100 338 0.1 0 1 A
! Bypass 1 140 1400 R R - A
2 | von Balteggtunnell'nac 1 1 100 270 1083 02 1 2 A
3 [K272-Ost 1 1 70 400 1101 06 2 4 A
3 Bypass 1 780 1400 - - - A
Level of Service for the whole intersection: A
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Anhang 8 Grobkostenschidtzungen Variantenstudium

Grobkostenschéatzung Bestehender Anschluss Baden-West

Genauigkeit + 30%, Preisbasis ca.  Variante A: Anschluss Baldeggtunnel am bestehenden

Jahre 2003-2007 westlichen Al-Anschlussknoten Baden-West mit
Unterfihrung der K272 (variante aus Bericht Rapp AG)

Investitionskosten

Strasse Kostensatze Lange Breite Hohe Total
Strassenbau offene Strecke

K272 2-spurig 5'000 Fr/m 495 m 2'475'000 Fr
Rampe Nord-Ost 2-spurig 5'000 Fr/m 115 m 575'000 Fr
Rampe Nord-Ost 3-spurig 7'500 Fr/m 115 m 862'500 Fr
Rampe Nord-West 2-spurig 5'000 Fr/m 130 m 650'000 Fr
Rampe Nord-West 1-spurig 4'000 Fr/im 100 m 400'000 Fr
Rampe Siid-West 2-spurig 5'000 Fr/m 165 m 825'000 Fr
Rampe Siid-West 1-spurig 4'000 Frim 65 m 260'000 Fr
Rampe Sid-Ost 1-spurig 4'000 Frim 250 m 1'000'000 Fr
Einfahrt A1 2-spurig 5'000 Fr/m 200 m 1'000'000 Fr
Einfahrt A1 1-spurig 4'000 Frim 65 m 260'000 Fr
Ausfahrt A1 3-spurig 7'500 Fr/m 115 m 862'500 Fr
Ausfahrt A1 2-spurig 5'000 Fr/m 115 m 575'000 Fr
Ausfahrt A1 1-spurig 4'000 Frim 100 m 400'000 Fr
Zufahrt Baldeggtunnel 2-spurig 5'000 Fr/m 65 m 325'000 Fr
Zufahrt Baldeggtunnel 3-spurig 7'500 Fr/m 50 m 375'000 Fr
Zufahrt Baldeggtunnel 4-spurig 10'000 Fr/m 175 m 1'750'000 Fr
Kreuzung 4-armig HVSxXHVS 1'000'000 Fr/stk 1 Stk 1'000'000 Fr
Anpassung Veloweg (3.5 m) 1'000 Fr/m 180 m 180'000 Fr
Total Strasse (gerundet) 13'775'000 Fr
Kunstbauten

Unterfilhrung K272 43'000 Fr/m 250 m 10'750'000 Fr
Briicke Uiber K272 2'500 Fr/m? 10 m 40 m 1'000'000 Fr
4x Stitzmauern entlang Unterfihrung 1'000 Fr/m? 770 m 4m 3'080'000 Fr
2x Stutzmauern Entlang Rampen 1'000 Fr/m? 300 m 2m 600000 Fr
Velo-Unterfiihrung 7'000 Fr/m 35 m 245'000 Fr
Total Kunstbauten (gerundet) 15'675'000 Fr
Diverses

LSA-Ausriistung 800'000 Fr/Stk 1 Stk 800000 Fr
Total Diverses (gerundet) 800'000 Fr
Baukosten (exkl. Landerwerb) 30'250'000 Fr
Kleinpositionen/Baunebenkosten 5% 1'500'000 Fr
Installationsskosten 5% 1'500'000 Fr
Unvorhergesehenes inkl. MwSt. 20% 6'100'000 Fr
Projektierung / Bauleitung 15% 4'500'000 Fr
Landerwerb

Landwirtschaftsland 20 Frim’ 13'800 m’ 276'000 Fr
Total Landerwerb (gerundet) 300'000 Fr
Total Investitionskosten (gerundet) 44 Mio. Fr
Total Investitionskosten (gerundet) gemass Bericht Rapp AG (ohne Landerwerb) 49 Mio. Fr

Kosten ohne Ausbau beim Knoten KSB.
Im Kapitel 4.3 wurde fiir den Knoten KSB zusétzliche Kosten von 15 Mio. Fr. eingerechnet
(vgl. Seite A33).
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Grobkostenschéatzung Bestehender Anschluss Baden-West

Genauigkeit + 30%, Preisbasis ca. ~ Variante B: Direkter Anschluss des Baldeggtunnels an die

Jahre 2003-2007 Al beim westlichen Anschlussknoten Baden-West,
Anschluss K272 tuber zwei Kreisel

Investitionskosten

Strasse Kostensatze Lénge Breite Hohe Total
Strassenbau offene Strecke

K272 4-spurig Ost (Ohne Rampen) 10'000 Fr/m 275 m 2'750'000 Fr
K272 3-spurig West (Ohne Rampen) 7'500 Fr/m 100 m 750'000 Fr
K272 2-spurig West (Ohne Rampen) 5'000 Fr/m 125 m 625'000 Fr
Rampe Nord 2-spurig 5'000 Frim 145 m 725'000 Fr
Rampe Nord 3-spurig 7'500 Fr/m 65 m 487'500 Fr
Rampe Sid-Ost 1-spurig 4'000 Fr/m 110 m 440'000 Fr
Ausfahrt A1 1-spurig (bis Briicke) 4'000 Fr/m 120 m 480'000 Fr
Einfahrt A1 1-spurig (ab Briicke) 4'000 Fr/m 365 m 1'460'000 Fr
Einfahrt K272 Sid 1-sp. (ab Bricke) 4'000 Fr/m 165 m 660'000 Fr
Ausfahrt K272 Sid 1-spurig 4'000 Fr/m 205 m 820'000 Fr
Bypass Kreisel West, Sud 4'000 Fr/m 55 m 220'000 Fr
Bypass Kreisel West, Nord 4'000 Fr/m 80 m 320000 Fr
Bypass Kreisel Ost, Ost 4'000 Fr/m 30 m 120'000 Fr
Bypass Kreisel Ost,West 4'000 Fr/m 25 m 100'000 Fr
Zufahrt Baldeggtunnel 2-spurig 5'000 Fr/m 140 m 700000 Fr
Zufahrt Baldeggtunnel 3-spurig 7'500 Fr/m 125 m 937'500 Fr
Zufahrt Baldeggtunnel 4-spurig 10'000 Fr/im 65 m 650000 Fr
Kreisel 3-armig West (1/1) 800000 Fr/Stk 1 Stk 800000 Fr
Kreisel 3-armig Ost (2/2) 1'000'000 Fr/Stk 1 Stk 1'000'000
Anpassung Veloweg (3.5 m) 1'000 Fr/m 460 m 460'000 Fr
Total Strasse (gerundet) 14'505'000 Fr
Kunstbauten

Unterfihrung K272 43'000 Fr/m 250 m 10'750'000 Fr
Briicke Uber K272 2'500 Fr/m? 50 m 12 m 1'500'000 Fr
Stutzmauer entlang Rampe Nord-Ost 1'000 Frim? 275 m 4m 1'100'000 Fr
Stitzmauer entlang Rampe Suid-Ost 1'000 Frim? 50 m 2m 100'000 Fr
2x Stutzmauern entlang K272 1'000 Fr/m? 300 m 4m 1'200'000 Fr
Velo-Unterfiihrung 7'000 Fr/m 30 m 4m 210'000 Fr
Total Kunstbauten (gerundet) 14'860'000 Fr
Diverses

Total Diverses (gerundet) 0 Fr
Baukosten (exkl. Landerwerb) 29'365'000 Fr
Kleinpositionen/Baunebenkosten 5% 1'500'000 Fr
Installationsskosten 5% 1'500'000 Fr
Unvorhergesehenes inkl. MwSt. 20% 5'900'000 Fr
Projektierung / Bauleitung 15% 4'400'000 Fr
Landerwerb

Landwirtschaftsland 20 Fr/m® 21'360 m? 427'200 Fr
Total Landerwerb (gerundet) 400'000 Fr
Total Investitionskosten (gerundet) 43 Mio. Fr

Kosten ohne Ausbau beim Knoten KSB.
Im Kapitel 4.3 wurde fiir den Knoten KSB zusétzliche Kosten von 15 Mio. Fr. eingerechnet
(vgl. Seite A33).
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Bestehender Anschluss Baden-West

Variante C: Direkter Anschluss des Baldeggtunnels an
die Al beim westlichen Anschlussknoten Baden-West,
Anschluss K272 tGiber zwei LSA-Knoten

Grobkostenschatzung
Genauigkeit + 30%, Preisbasis ca.
Jahre 2003-2007

Investitionskosten

Strasse Kostensétze Lange Breite Hohe Total
Strassenbau offene Strecke

K272 5-spurig (Ohne Rampen) 12'500 Fr/m 230 m 2'875'000 Fr
K272 6-spurig (Ohne Rampen) 15'000 Fr/m 140 m 2'100'000 Fr
K272 3-spurig (Ohne Rampen) 7'500 Fr/im 100 m 750'000 Fr
K272 2-spurig (Ohne Rampen) 5'000 Fr/im 35m 175'000 Fr
Rampe Nord 2-spurig 5'000 Fr/m 290 m 1'450'000 Fr
Rampe Siid-Ost 1-spurig 4'000 Fr/m 280 m 1'120'000 Fr
Ausfahrt A1 1-spurig (bis Briicke) 4'000 Fr/m 65 m 260000 Fr
Einfahrt A1 1-spurig (ab Briicke) 4'000 Fr/m 395 m 1'580'000 Fr
Einfahrt K272 Sid 2-sp. (ab Bricke) 5'000 Fr/im 165 m 825'000 Fr
Ausfahrt K272 Sud 2-spurig 5'000 Fr/m 130 m 650'000 Fr
Ausfahrt K272 Sid 1-spurig 4'000 Fr/m 100 m 400'000 Fr
Zufahrt Baldeggtunnel 2-spurig 5'000 Fr/im 165 m 825'000 Fr
Zufahrt Baldeggtunnel 3-spurig 7'500 Fr/m 85 m 637'500 Fr
Zufahrt Baldeggtunnel 4-spurig 10'000 Fr/m 170 m 1'700'000 Fr
Kreuzung 3-armig HVSxHVS 700'000 Fr/Stk 2 Stk 1'400'000 Fr
Anpassung Veloweg (3.5 m) 1'000 Fr/m 430 m 430'000 Fr
Total Strasse (gerundet) 17'177'500 Fr
Kunstbauten

Unterfihrung K272 43'000 Fr/m 250 m 10'750'000 Fr
Briicke Uber K272 2'500 Fr/m? 70 m 30 m 5'250'000 Fr
Stitzmauer entlang Rampe Nord-Ost 1'000 Frim? 290 m 4m 1'160'000 Fr
Stiitzmauer entlang Rampe Suid-Ost 1'000 Fr/m? 90 m 2m 180000 Fr
2x Stutzmauern entlang K272 1'000 Frim? 360 m 4m 1'440'000 Fr
Velo-Uberfiihrung 5'000 Frim 30 m 4m 150'000 Fr
Total Kunstbauten (gerundet) 18'930'000 Fr
Diverses

LSA-Ausristung 600'000 Fr/Stk 2 Stk 1'200'000 Fr
Total Diverses (gerundet) 1'200'000 Fr
Baukosten (exkl. Landerwerb) 37'307'500 Fr
Kleinpositionen/Baunebenkosten 5% 1'900'000 Fr
Installationsskosten 5% 1'900'000 Fr
Unvorhergesehenes inkl. MwSt. 20% 7'500'000 Fr
Projektierung / Bauleitung 15% 5'600'000 Fr
Landerwerb

Landwirtschaftsland 20 Frim’ 21'125 m’ 422'500 Fr
Total Landerwerb (gerundet) 400'000 Fr
Total Investitionskosten (gerundet) 55 Mio. Fr

Kosten ohne Ausbau beim Knoten KSB.
Im Kapitel 4.3 wurde fiir den Knoten KSB zusétzliche Kosten von 15 Mio. Fr. eingerechnet

(vgl. Seite A33).
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Grobkostenschéatzung Bestehender Anschluss Baden-West

f:hfzug%'gf;ogg%r Preisbasisca.  Variante D: Anschluss Baldeggtunnel beim bestehenden
westlichen Al-Anschlussknoten Baden-West mit
Aufteilung auf zwei LSA-Knoten und Absenkung der

K272
Investitionskosten
Strasse Kostensatze Lange Breite Hohe Total
Strassenbau offene Strecke
K272 2-spurig (Ohne Rampen) 5'000 Fr/m 345 m 1'725'000 Fr
K272 3-spurig (Ohne Rampen) 7'500 Fr/m 125 m 937'500 Fr
Rampe Nord-Ost 2-spurig (Rtg. West) 5'000 Fr/m 365 m 1'825'000 Fr
Rampe Nord-Ost 3-spurig (Rtg. West) 7'500 Fr/m 100 m 750'000 Fr
Rampe Nord-Ost 2-spurig (Rtg. Ost) 5'000 Fr/m 215 m 1'075'000 Fr
Rampe Sid-Ost 1-spurig 4'000 Frim 280 m 1'120'000 Fr
Einfahrt A1 2-spurig (ab Briicke) 5'000 Fr/m 180 m 900'000 Fr
Einfahrt A1 1-spurig 4'000 Frim 80 m 320'000 Fr
Ausfahrt A1 3-spurig (mit Briicke) 7'500 Fr/m 35 m 262'500 Fr
Ausfahrt A1 2-spurig 5'000 Fr/m 50 m 250'000 Fr
Ausfahrt A1 1-spurig 4'000 Frim 40 m 160'000 Fr
Zufahrt Baldeggtunnel 2-spurig 5'000 Fr/m 50 m 250'000 Fr
Zufahrt Baldeggtunnel 3-spurig 7'500 Fr/m 50 m 375'000 Fr
Zufahrt Baldeggtunnel 4-spurig 10'000 Fr/m 100 m 1'000'000 Fr
Zufahrt Baldeggtunnel 5-spurig 12'500 Fr/m 115 m 1'437'500 Fr
Kreuzung 3-armig HVSxHVS 700'000 Fr/Stk 2 Stk 1'400'000 Fr
Anpassung Veloweg (3.5 m) 1'000 Fr/m 100 m 100000 Fr
Total Strasse (gerundet) 13'887'500 Fr
Kunstbauten
Unterfihrung K272 43'000 Fr/m 250 m 10'750'000 Fr
Briicke Uiber K272 2'500 Fr/m? 70 m 40 m 7'000'000 Fr
Stitzmauer entlang Rampe Nord-Ost 1'000 Fr/m? 300 m 2m 600'000 Fr
Stlitzmauer entlang Rampe Sud-Ost 1'000 Fr/m? 115 m 2m 230'000 Fr
2x Stutzmauern entlang K272 1'000 Fr/m? 360 m 2m 720'000 Fr
Velo-Uberfiihrung 5'000 Fr/m 40 m 4m 200'000 Fr
Total Kunstbauten (gerundet) 19'500'000 Fr
Diverses
LSA-Ausriistung 600'000 Fr/stk 2 Stk 1'200'000 Fr
Total Diverses (gerundet) 1'200'000 Fr
Baukosten (exkl. Landerwerb) 34'587'500 Fr
Kleinpositionen/Baunebenkosten 5% 1'700'000 Fr
Installationsskosten 5% 1'700'000 Fr
Unvorhergesehenes inkl. MwSt. 20% 6'900'000 Fr
Projektierung / Bauleitung 15% 5'200'000 Fr
Landerwerb
Landwirtschaftsland 20 Frim? 15'730 m? 314'600 Fr
Total Landerwerb (gerundet) 300000 Fr
Total Investitionskosten (gerundet) 50 Mio. Fr

Kosten ohne Ausbau beim Knoten KSB.
Im Kapitel 4.3 wurde fiir den Knoten KSB zusétzliche Kosten von 15 Mio. Fr. eingerechnet
(vgl. Seite A33).
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Grobkostenschéatzung Bestehender Anschluss Baden-West

Genauigkeit + 30%, Preisbasis ca. An passungen KSB
Jahre 2003-2007

Investitionskosten

Strasse Kostensatze Lange Breite Hohe Total
Strassenbau offene Strecke

Ergénzung Linksabbieger 4'000 Frim 150 m 600000 Fr
Ergénzung Autobahneinfahrt 4'000 Frim 200 m 800'000 Fr
Ergénzung Autobahnausfahrt 4'000 Frim 150 m 600000 Fr
Ergénzung neuer FS entlang K272 4'000 Frim 150 m 600’000 Fr
Anpassung Veloweg (3.5 m) 1'000 Fr/m 100 m 100'000 Fr
Total Strasse (gerundet) 2'700'000 Fr
Kunstbauten

Unterfihrung K272 43'000 Fr/m 120 m 5'160'000 Fr
Stiitzmauern 1'000 Frim’ 400 m 3m 1'200'000 Fr
Total Kunstbauten (gerundet) 6'360'000 Fr
Diverses

Anpassung LSA 400'000 Fr/Stk 1 Stk 400'000 Fr
LSA-Ausristung aus Unterfiihrung 600'000 Fr/Stk 1 Stk 600'000 Fr
Total Diverses (gerundet) 1'000'000 Fr

Baukosten (exkl. Landerwerb)

10'060'000 Fr

Kleinpositionen/Baunebenkosten 5% 500'000 Fr
Installationsskosten 5% 500'000 Fr
Unvorhergesehenes inkl. MwSt. 20% 2'000'000 Fr
Projektierung / Bauleitung 15% 1'500'000 Fr
Landerwerb

Frim? m? 0 Fr
Total Landerwerb (gerundet) 0 Fr
Total Investitionskosten (gerundet) 15 Mio. Fr
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Anhang 9 Indikatoren mit Bewertungsskala
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Anhang 10 Bewertung Anschlussvarianten mit bestehendem

Autobahnanschluss

Anhang 10.1 Bewertung Grundszenario
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Anhang 10.2 Bewertungsgrundlagen
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Anhang 11 Bewertung Anschlussvarianten mit neuem Halb- bzw.

Vollanschluss der Autobahn

Anhang 11.1 Bewertung Grundszenario
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Anhang 11.2 Bewertungsgrundlagen
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Anhang 12 Kostenschitzung Ausfiihrungsvorschlag

Kostenschéatzung
Genauigkeit + 30%, Preisbasis 2012

Investitionskosten

Bestehender Anschluss Baden-West

Anschlussvariante mit zwei LSA-Knoten, mit

Absenkung der K272

Strasse Kostensatze Flache Hohe Total
Strassenbau offene Strecke

Strasse 700 Fr/im’ 16'800 m* 11'760'000 Fr
K272 mit Absenkung 1'000 Fr/m? 4'700 m? 4'700'000 Fr
Anpassung Veloweg (b = 3.5 m) 500 Fr/m? 1'050 m? 525'000 Fr
Total Strasse (gerundet) 17'000'000 Fr
Kunstbauten

Unterfuhrung Radweg und K272 3'000 Fr/m? 750 m? 2'250'000 Fr
Uberfithrung Radweg 4'000 Fr/m? 100 m? 400'000 Fr
Stiitzmauer entlang Rampe Nord-Ost (K272) 1'500 Fr/m? 195 m?> 2.0m 292'500 Fr
Stiitzmauer entlang Rampe Siid 1'500 Fr/m? 100 m*> 15m 150'000 Fr
Stiitzmauern entlang A1/A3 1'500 Fr/m? 340m?> 17 m 510'000 Fr
Stutzmauern entlang Rampe Ost 1'500 Fr/m? 65m’ 1.0 m 97'500 Fr
Total Kunstbauten (gerundet) 4'000'000 Fr
Diverses

LSA-Ausriustung 1'250'000 Fr/Stk 2 Stk 2'500'000 Fr
Retentionsflache 1'500 Fr/m® 2000 m’ 3'000'000 Fr
Total Diverses (gerundet) 5'500'000 Fr
Baukosten (exkl. Landerwerb) 26'500'000 Fr
Unvorhergesehenes 15% 4'000'000 Fr
Projektierung / Bauleitung 25% 6'600'000 Fr
Mwst. 8% 3'000'000 Fr
Landerwerb

Landwirtschaftsland 25 Fr/im? 15'730 m? 393'250 Fr
Total Landerwerb (gerundet) 400'000 Fr
Total Investitionskosten (gerundet) 40 Mio. Fr
Betriebskosten

offene Strecke und Kunstbauten 25'000 Fr/km/Jahr 23'400 m 585'000 Fr/Jahr

Total Betriebskosten (gerundet)

585'000 Fr/Jahr
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Anhang 13 Grundlagen Betriebskonzept
Annahme Spitzenzeit

Spitzenzeit Abend = 2 Stunden

Dosierung der Autobahneinfahrt Baden-West Fahrtrichtung Bern

Annahme Stauraum = 2 x 450 m = 900 m
Entspricht ca. 100 Fz

Mit der Annahme einer Spitzenzeit von 2 Stunden ergibt sich:

Dosiermenge Autobahneinfahrt Richtung A1 Bern = 50 Fz/h

Eingriffspunkte Kantonsstrassennetz

1) LSA Anschluss Baden-West, Knoten West

2) LSA Anschluss Baden-West, Knoten Ost

3) LSA Mellinger-/Birmenstorferstrasse

4) LSA Esp bzw. Kreisel Esp und LSA Téifern

5) K117 / Anschluss Baldeggtunnel (niveaufreie Rampe)
6) LSA Siggerfeld bzw. LSA K114

7) Kreisel K114 / Umfahrung Untersiggenthal
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Dosierung Knoten Kantonsstrassennetz

1) LSA Anschluss Baden-West, Knoten West

Dosierung von Baldeggtunnel Rtg. A1 Bern =5Fz/h
(Stauraumbedarf =2 h*5Fz/h =10 Fz = 70 m)

Dosierung auf Verbindungsrampe Rtg. Al Bern =10 Fz/h
(Stauraumbedarf =2 h * 10 Fz/h = 20 Fz = 140 m,

teilweise 2 Vorsortierstreifen)

2) LSA Anschluss Baden-West, Knoten Ost

Dosierung K272 von Baden =30 Fz/h

— Rtg. A1 Bern =20 Fz/h

— Rtg. Baldeggtunnel =10 Fz/h
(Stauraumbedarf =2 h * 30 Fz/h = 60 Fz = 400 m,

teilweise 2 Vorsortierstreifen)

Dosierung K272 von Birmenstorf =10 Fz/h

— Rtg. Al Bern =2 Fz/h*

— Rtg. Baldeggtunnel =8 Fz/h
(Stauraumbedarf =2 h *10 Fz/h = 20 Fz ~ 140 m,
teilweise 2 Vorsortierstreifen)

*: vernachlédssigbar, Dosierung jedoch wichtig, so dass alle Achsen gesteuert werden

3) LSA Mellinger-/Birmenstorferstrasse

Dosierung Mellingerstr. Stid Rtg. Birmenstorferstr. = 30 Fz/h
— Rtg. A1 Bern =10 Fz/h

— Rtg. Al Ziirich=15Fz/h

— Rtg. Baldeggtunnel =5 Fz/h

(Stauraumbedarf =2 h * 30 Fz/h = 60 Fz ~ 400 m)

4) Knoten Esp und Tifern

Dosierung Knoten Esp und Tdfern = 50 Fz/h

— Rtg. A1 Bern=10Fz/h

— Rtg. Al Ziirich =20 Fz/h

— Rtg. Baldeggtunnel =5 Fz/h

(Stauraumbedarf =2 h * 50 Fz/h = 100 Fz ~ 700 m,

aufgeteilt auf 2 Zufahrtsachsen Knoten Esp sowie Knoten Téfern)
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5) Anschluss Baldeggtunnel / K117 (niveaufreie Rampe)

Dosierung Rampe Rtg. Baldeggtunnel = 25 Fz/h
— Rtg. A1 Bern=7Fz/h

— Rtg. A1ZH=8Fz/h

(Stauraumbedarf =2 h * 25 Fz/h = 50 Fz ~ 350 m)

6) LSA Siggerfeld bzw. LSA K114

Dosierung LSA Siggerfeld und LSA K114 =15 Fz/h
— Rtg. Baldeggtunnel = 10 Fz/h

— Rtg. A1 Bern=5Fz/h

— Rtg. A1ZH=3Fz/h

(Stauraumbedarf =2 h * 15 Fz/h = 30 Fz = 200 m)

7) Kreisel K114 / Umfahrung Untersiggenthal

Dosierung Kreisel K114 = 30 Fz/h

— Rtg. Baldeggtunnel =17 Fz/h

— Rtg. A1 Bern=8Fz/h

— Rtg. A1 ZH=4Fz/h

(Stauraumbedarf =2 h * 30 Fz/h = 60 Fz ~ 400 m)

Ubersicht Betriebskonzept

Neben der angestrebten Dosierung der Fahrzeuge Richtung A1l Bern, werden mit dem Be-
triebskonzept teilweise auch weitere Verkehrsstrome dosiert. Unter anderem wird der Ver-
kehr Richtung A1 ZH sowie Verkehr in beide Richtungen des Baldeggtunnels zurtickgehal-

ten. Folgend sind die entsprechenden Dosiermengen zusammengestellt.

Dosierung Rtg. A1 Bern Dosierung Rtg. A1 ZH
Autobahneinfahrt 50Fz/h Knoten 3) 15Fz/h
Knoten 1) 15Fz/h Knoten 4) 20Fz/h
Knoten 2) 20Fz/h Knoten 5) 8 Fz/h
Knoten 3) 10 Fz/h Knoten 6) 3Fz/h
Knoten 4) 10 Fz/h Knoten 7) 4Fz/h
Knoten 5) 7Fz/h Summe: 50Fz/h
Knoten 6) 5Fz/h

Knoten 7) 8Fz/h

Summe: 125 Fz/h
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Dosierung Baldeggtunnel Rtg. Norden

Dosierung Baldeggtunnel Rtg. Siiden

Knoten 2) 18 Fz/h Knoten 5) 25Fz/h
Knoten 3) 5Fz/h Knoten 6) 10 Fz/h
Knoten 4) 5Fz/h Knoten 7) 17 Fz/h
Summe: ~30Fz/h Summe: ~50Fz/h

Annahmen fiir Betriebskonzept Baldeggtunnel

- Spitzenzeit = 2 Stunden

- Dosierungsmenge wird entsprechend Stauraum
festgelegt (mit Beriicksichtigung 2h Spitze)

- Annahmen Anteile Rtg. A1 Bern gemass
Verkehrsmodell (ohne Berlicksichtigung
allfalliger Ruckverlagerung aufgrund Dosierung)

30 Fz/h: 8Fz/h Rtg. Al Bern
4 Fz/h Rtg. A1ZH
(17 Fz/h Rtg. Baldeggtunnel)

~

[7]

~

5 Fz/h Rtg. A1 Bern
3 Fz/h Rtg. A1 ZH
(10 Fz/h Rtg. Baldeggt.)

15 Fz/h:

25 Fz/h: 7 Fz/h Rtg. Al Bern
8 Fz/h Rtg. A1 ZH '

I £

05

I s -

K] < a

— 20w

' << x o

T

o u'\_' u'\.'

L s =<
|5 Fz/h Rtg. A1Bern | WE &
&

;\'v\ 30 Fz/h: 10 Fz/h Rtg. Al Bern
15 Fz/h Rtg. Al Zirich

5 Fz/h Rtg. Baldeggt.
—-—

10 Fz/h: 8 Fz/h Rtg. Baldeggt.
2 Fz/h Rtg. Al Bern*

*: Anteil vernachlassigbar, Dosierung
aber wichtig, so dass alle Achsen

50 Fz/h: 10 Fz/h Rtg. A1 Bern
20 Fz/h Rtg. A1 Zirich
5 Fz/h Rtg. Baldeggt.

hLo]
=\~

geregelt sind
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Anhang 14 Grundlagen Verkehrsflusssimulation

Allgemeines

Simulationssoftware
Simulationszeitraum

Graphische Grundlage

VISSIM 5.40-06

Abendspitzenstunde (ASP) von 16.45 bis 18.05

Vorlauf 15 Min. / Simulation 60 min / Nachlauf 5 Min.
Orthophoto Ist-Zustand / Anschluss Baldeggtunnel (Al /
A3 Anbindung Unteres Aaretal Kapazitdtsanalyse), Stand
30.11.2012

Verkehrsdaten motorisierter Individualverkehr (MIV)

Verkehrszahlen

Routen und Zufluss

Fahrzeugzusammensetzung

Wunschgeschwindigkeiten fiir
alle Fahrzeuge

Verkehrsregeln

Besonderheiten

Die Simulation basiert auf den Verkehrsmengen fiir den
Zustand 2025 mit Baldeggtunnel und Umfahrung Fislis-
bach gemadss KVM-AG (angebotsorientiert).

Die Routen und Fahrstreifenbelastungen auf der Auto-
bahn wurden in Anlehnung an die heutigen Verteilungen
gemdss der Autobahnzihlstellen sowie der Verkehrs-
zdhlung am Dienstag 8.5.2012 festgelegt.

Die Verkehrsstrome an den LSA-Knoten wurden gemdss
KVM-AG (angebotsorientiert) tibernommen (vgl. Kapitel
0 und 2.3.2).

Die Zusammensetzung auf der Autobahn besteht aus 95%
PW und 5% Lastwagenanteil. Auf den Hauptverkehrs-
strassen besteht die Zusammensetzung aus 98% PW und
2% Lastwagenanteil.

Die signalisierte Geschwindigkeit 60 km/h auf der
Hauptstrasse wurde im Normalfall {ibernommen. In den
Kurvenbereichen wurden Langsamgeschwindigkeits-
bereiche definiert. Die Geschwindigkeit wurde den gege-
benen Verhiltnissen auf 40 km/h angepasst. Auf der Au-
tobahn wurde eine Geschwindigkeit von 80 km/h ange-
nommen

Die Vortrittsregeln wurden entsprechend dem Aufnah-
meplan, bzw. dem Projektplan definiert. Die Definition
erfolgte tiber Querverkehrsstérungen und LSA mit Fest-
zeitsteuerungen. Die entsprechenden Definitionen sind
der Simulation zu entnehmen.

Bei stockendem Verkehr werden die Kreuzungsbereiche
immer freigehalten.
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Einstellungen Vissim

' Fahrverhaltensparametersitze

NF. Name N |3 | Name: |Aurjer0rts (freie Spurwahl) |
L | tnnerarts (motorisiert) Folgeverhalten | Spurwechsel || Querverhalten || Lichtsignalanlagen
2 Rechtsfahrgebot {motorisi
Vorausschauweite Fahrzeugfolgemodell
4  Fubweg (interaktionsfrei) min.: | 250,00 | m |'\-'-;'iedemann 99 hd
5 Radweg {freies Uberholen max.: | 1000,0( m Madellparameter
8| Vorderfahrzeuge CCo(stillstandsabstand): m
Zuriickschauweite CC1{Folgeabstand): 1.00 g
min.: [250.00 | m CC2(Langs-Os=zillation): 4,00 m
max.: | 1000.01 m CC3 (Wahrnehmungsschwelle fir Folgen): -8.00
CC4{neg. Geschwindigkeitsdifferenz): -0.35
Voriibergehende Unaufmerksamkeit CC5 (pos. Geschwindigkeitsdifferenzk 0.35
Dauer: 5 CCa(Einfluss Geschwindigkeit auf Oszillation):| 11.44
Wahrscheinlichkeit: A CC7 (Beschleunigung bei Oszillation): 0.25| mysz
CC8 (Beschleunigung aus Stillstand): 3.50| mysz
L] Gleichmafiges Aufrickverhalten CC9 (Beschleunigung bei 80 kmfh): 1.50 | mj/sz
D) etecnerimacmisse: L222] ™
oK ] [ Abbrechen ]

3B Maximalbeschleunigung E| 3 Maximalbeschleunigung

Name: |Pk'4\' | Name: |Lk‘f\'

73 0.0 kmfh

0.0 km/h

PR PP Y PS PIILIL L
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3 Maximalverzogerung rz| B Maximalverzigerung E\
Name: [P | Name: |Lkw |
00 km/h | 250.0 |kmyh 0.0 kmph | 250.0 |kmfh
] -m m/fs? ] -m mfs®
-5.0 il
55 9000000000000 0000800080808
-6.0
a5 J
L e e e e O O e mjsz L T T O e T | m’ISI
0.0 0.0
Lo (e ] | | Lo ] [
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Anhang 15 Leistungsberechnung Optimierung Bestvariante

Anhang 15.1 Niveaufreie Fithrung von Baldeggtunnel zur K272 Richtung Baden

LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA

| Sha

SNZ Iogunieute und Planer AG

Auftrag: #4063 Umlaufzeit in Sckunden: 90 Strome
Knotenname: A1 AnschlBaden West (326, K. Osc Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: [ASP2025neu m Baldeggt. Verlustzeit "Gelb" in Sekunden: 3 1 210 800 500 0 21
Zecit: [ASP (17-18) Verlustzeit "Riumung" in Sekunden: 2 2 1070 0 0 0 Badegs/
Variante: Optimicrung Bestvariante totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 240 370 490 0 1 Baden
Phasen: krit. unksit. Stedme|  |ecforderliche Griinzeit pro Einheit in 4 t 13
Strome Sckunden: 2 0 0 0 0 31 A — 1
32 —»
1 11 1.2,1.3,3.2,33 Summe aller Einfahrten = 3680 33 —>
2 21 1.2,1.3
3 31 22,32,33 Aufteilung 1.2/1.3 aufgrund zweiter LSA
4
5
- Wert der massg, Std. | exforderliche Grinzeit Verlustzeit (sec) Grinzgiten wnd Verlustzeiten pro | Verdeilen Reserve anf die Griimzeiten
Phasenplan (krit. Strom) (/) (ce0) Unlanf (§) (i), Griimseit)
Phase 1 1.1 210 420 200 11 14
Phase 2 2.1 800 1600 200 40 45
Phase 3 3.1 240 480 200 12 16
Phasc 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0
TOTAL] 1250 2500 600 15
Griinzeitenzuteilung .0
LFiO.
| PHASENBILDER
- I I
210 &= o t —A 240
= =3
v ~ ¥ ~ v S~
Zuwischenzeiten [ 5 ] [ 5 ] [ 5 ] [0 ] [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung,
Reserven [ 14 | [ 45 | | 16 | | 0 | [ 0 |
Fahrstreifensittigung des kritischen
Stromes [ 1'800 | [ 1'800 | [ 1800 | [ 0 | [ 0 |
Leistung pro Phase 280 | | 900 | | 320 | | 0 | | 0 |
Leistungsangebot der kritischen Strome
[ 1'500 |
Leistungsnachfrage der kritischen Strome
(erforderliche Leistung) [ 1250 ]
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = [ 83% | [Beurteilung ohne 6V Einfluss
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 6V Einfluss = | 83% I 6V Einfluss= 0% | IBeuneilung mit 6V Einfluss 2010 / Bt

LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA

| SRz

SNZ Ingenieure und Planer AG

Auftrag: #4063 'Umlaufzeit in Sekunden: 90 Strome
Knotenname: A1 AnschiBaden-West (326), Kn, West Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: |ASP2025neu m Baldeggt. Verlustzeit "Gelb" in Sekunden: 3 1 320 870 0 0 2322
Zcit: ASP (17-18) Verlustzeit "Riumung" in Sekunden: 2 2 570 270 700 0 Baden/ AJ L‘L‘
Variante: Optimierung Bestvariante totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 200 470 490 0 1A1
Phasen: ket unkrit. Steémel  crforderliche Griinzeit pro Einheit in 4 ®_
Strome Sckunden: 2 0 0 0 0 51 A «— |7
: 32 —»
1 11 12, 32,33 Summe aller Einfahrten = 3890
2 2.1 12, 22,23
3 3.1 23,32,33
4 Verteilung 2.1/2.2 aufgrund Verteilung zweite LSA
5
R Wert der massg. Std. | erforderdiche Griinzeit Verlustzeit (sec) Griinzeiten und Verlustzeiten pro | Verteilen Reserve anf die Griinzeiten
Phasenplan (krit. Strom) (/) (o) Unas () (migl. Griinszit)
Phase 1 11 320 640 200 16 22
Phase 2 2.1 570 1140 200 29 36
Phase 3 3.1 200 400 200 10 17
Phase 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL] 1090 2180 600 15
Griinzeitenzuteilung 1.0
LFi.O.
| PHASENBILDER
o] (o] [ e
30 0 ®— — o
> =
¥ ~w ~ ¥ ~w
Zwischenzeiten [ 5 1] [ 5 T [ 5 1 [ o T [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
Reserven 22 | [ 36 | [ 17 ] [ 0 | [ 0 |
Fahrstreifensittigung des kritischen
Stromes [ 1800 | [ 1800 | [ 1800 | [ 0 | [ 0 |
Leistung pro Phase | 440 | | 720 | | 340 | | 0 [ | 0 |
Leistungsangebot der kritischen Strome
[ 1'500 |
Leistungsnachfrage der kritischen Strome
(erforderliche Leistung) [ 7090 |
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = | 73% | IBeurteilung ohne 6V Einfluss
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 6V Einfluss = [ 73% | oVEinfluss=|_ 0% | |Beurteilung mit 6V Einfluss 2010/ 5
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LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA

| Shi2

SNZ Ingerieure und Planer AC

Auftrag: #4063 Umlaufzeit in Sckunden: 90 Stréme
Knotenname: [A1 Anschl Baden-West (326), Ka. Ostt Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage:  |MSP2025neu m Baldeggt. Verlustzeit "Gelb" in Sekunden: 3 1 130 560 520 0 21
it MSP (7.5) Verlustreit "Riumung” in Sekunden: 2 2 520 0 0 0 Badees/ ‘J
Variante: Optimierung Bestvariante totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 520 770 430 0
Phasen: kerit. unkrit. Strome|  [crforderliche Griinzeit pro Einheit in 4
Strome Sekunden: 2 0 0 0 0
1 11 il L3 5 55 Summe aller Einfahrten = 3450
2 12 13,21,32,33
3 3.1 21,3.2,33 Aufteilung 1.2/1.3 aufgrund zweiter LSA
4
5
. Wert der massg. Std. exforderliche Griinzeit Verlustzeit (sec) Griinzeiten nnd Verlustzeiten pro | Verteilen Reserve anf die Griinzeiten
Phasenplan (krit. Strom) (Fz/b) (i) Unanf (5) (migl. Grinzeit)
Phase 1 1.1 130 260 200 7 10
Phase 2 1.2 360 720 200 18 26
Phase 3 3.1 520 1040 200 26 39
Phase 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL 1010 2020 600 15
Griinzeitenzuteilung .0
LFi0.
[ PHASENBILDER
| T N E
= 130 = t _3’ 520
~— ~ v ~v ~
Zwischenzeiten [ 5 ] | I [ 5 ] [ o ] [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
Reserven | [ 2 | [ 3 | [ 0 | [ 0 |
Fahrstreifensittigung des kritischen
Stromes [ 1800 | [ 1800 | [ 1800 | [ 0 | [ 0 |
Leistung pro Phase | 200 | | 520 | | 780 | | 0 | | 0 |
Teistungsangebot der kritischen Strome
[ 1'500 |
Tcistungsnachfrage der kritischen Strome
(erforderliche Leistung) [ To10 ]
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = | 67% | IBeuncilung ohne 6V Einfluss
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 6V Einfluss = | 67% | 6V Einfluss= 0% | IBeurteilung mit 6V Einfluss 2010/ Bet

LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA

SNZ bogenieure und Planer AG

Auftrag: #4063 Umlaufzeit in Sekunden: 90 Strome
Knotenname: A1 AnschBaden-Wese (326, Ka West Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: |MSP2025neu m Baldeggt. Verlustzeit "Gelb" in Sekunden: 3 1 320 290 0 0
Zeit: MSP (7-8) Verlustzeit "Riumung" in Sekunden: 2 2 500 260 840 0
Variante: Optimicrung Bestvariante totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 230 360 430 0
Phasen: krit. unkrit. Strome|  |crforderliche Griinzeit pro Einheit in
Stsbme Selunden: 2 4 0 0 0 0
1 11 Summe aller Einfahrten = | 3230
2 =
3 3.1 23,52,33
4 Verteilung 2.1/2.2 aufgrund Verteilung zweite LSA
5
R Wert der massg. Std. | erforderdiche Griinzeit Verlustzeit (s Griinzgitent ind Verlustzeiten pro_ | Verteilen Reserve anf die Griinsgiten
Phasenplan (krit. Strom) (/) (5ec) Unlan ) (migl. Grimzit)
Phase 1 11 320 640 200 16 23
Phase 2 2.1 500 1000 200 25 33
Phase 3 3.1 230 460 200 12 19
Phase 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL] 1050 2100 600 15 15
Griinzeitenzuteilung .0
LFi.O.
[ PHASENBILDER
o] (o] [
320 4— 500 *— —A 23
= =
~ ~ v ~ ~wv
Zwischenzeiten [ 5 ] [ 5 1 [ 5 ] [ o ] [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
Reserven | 23 | | 33 | [ 19 | | 0 ] | 0 |
Fahrstreifensittigung des kritischen
Stromes | 1800 | | 1'800 | [ 1800 | | 0 | | 0 |
Lcistung pro Phase | 460 [ | 660 | | 380 | | 0 | | 0 |
Tcistungsangebot der kritischen Strome
[ 1'500 ]
Tcistungsnachfrage der kritischen Strome
(esforderliche Leistung) [ 1050 |
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = | 70% | IBeurteilung ohne 6V Einfluss
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 6V Einfluss = [ 70% | ovEinfluss=]_ 0% | |Beurteilung mit 8V Einfluss 2010, 3
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Anhang 15.2 Anhang 15.2 Niveaufreie Fithrung von A1l von Ziirich zur K272

Richtung Birmenstorf

LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA

Shia2

SNZ Ingerieure und Planer AC

Auftrag: #4063 Umlaufzeit in Sekunden: 90 Strome
Knotenname: A1 AnschlBaden-West (326), Kn, Ostt Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: |ASP2025neu m Baldeggt. Verlustzeit "Gelb" in Sekunden: 3 1 210 800 500 0
Zeit: [ASP (17-18) Verlustzeit "Riumung” in Sekunden: 2 2 490 200 0 0
Variante: Opt. Bestvariante m. Tunnel totale Verlustzeit in Sckunden: 5 3 240 370 0 0
Phasen: krit. unkrit. Strome| | crforderliche Griinzeit pro Einheit in
Stréme Sekunden: 2 4 0 0 0 0
1 11 12,1.3,32 Summe aller Einfahrten = 2810
2 2.1 1.2,1.3,22
3 3.1 22,32 Aufteilung 1.2/1.3 aufgrund zweiter LSA
4
5
) Wert der massg. Std. | exforderliche Griinzeit Verlustzeit (sec) Griinzeiten nd Verlustzeiten pro | Verteilen Reserve anf die Griimzeiten
Phasenplan (krit. Strom) (Fe/b) () Undan (5) (i, Griinze)
Phase 1 1.1 210 420 200 11 21
Phasc 2 2.1 490 980 200 25 38
Phase 3 3.1 240 480 200 12 16
Phase 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL] 940 1880 600 15
Griinzeitenzuteilung 1.0
LFiO.
[ PHASENBILDER
_| L T O
190
s M= = = 20
- ~ ~ ¥ ~¥
Zwwischenzeiten [ 5 1] [ 5 ] [ 5 1 [0 ] [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung,
Reseren o] [ [w ] [ [
Fahrstreifensittigung des kritischen
Stromes [ 1'800 | [ 1800 | [ 1'800 | | 0 | [ 0 |
Ieistung pro Phase | 420 | [ 760 | | 320 | | 0 [ [ 0 |
Leistungsangebot der kritischen Strome
[ 1'500 |
Leistungsnachfrage der kritischen Strome
(erforderliche Leistung) [ 920 1
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = [ 63% | |Beurteilung ohne 6V Einfluss
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 5V Einfluss = [ 63% | 6V Einfluss=|_ 0% | [Beurteilung mit 5V Einfluss 2010/ e

LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA

SN2

SNZ Ingenieure und Planer AC

Auftrag: #4063 Umlaufzcit in Sckunden: 90 Strome
Knotenname: A1 AnschlBden Wese 326, Kn. Wese Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: [ASP2025neu m Baldegat. Verlustzcit "Gelb" in Sckunden: 3 1 320 0 0 0
Zecit: [ASP (17-18) Verlustzeit "Riumung” in Sckunden: 2 2 570 270 700 0 Baden/
Variante: Opt. Bestvariante m. Tunnel totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 490 200 470 0
Phasen: Krit. unkrit. Sttéme|  |erforderliche Griinzeit pro Einheit in 4
Strome Sckunden: 2 0 0 0 0
1 1.1 33 Summe aller Einfahrten = | 3020
2 2.1 22,23
3 3.1 23,32,33 Verteilung 2.1/2.2 und 3.1/3.2 aufgrund
4 Verteilung zweite LSA
5
Wert der massg, Sta. | exforderliche Grivnzeit Verlstzeit (sec) Grinzeiten and Verlustzeiten pro | Verteilen Reserve anf die Griinzeiten
Phasenplan (krit. Strom) /) ) Unanf 5 (il Grinzei)
Phase 1 320 640 200 16 17
Phas 2 570 1140 200 29 31
Phase 3 3.1 490 980 200 25 27
Phase 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0
TOTAL] 1380 2760 600 15
Griinzeitenzutcilung .0
LFi.O.
[ PHASENBILDER
N I 1 O O
320 4— 570 4
— = w0
v ~ v ~ S~
Zwischenzeiten [ 5 ] [ 5 ] [ 5 ] [ o0 ] [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
v 1 [ [m ] [ [
Fahrstreifensittigung des kritischen
Stromes | 1'800 | [ 1'800 | | 1'800 | [ 0 | [ 0 |
Leistung pro Phase | 340 | | 620 | | 540 | | 0 [ | 0 |
Leistungsangebot der kritischen Strome
[ 1'500 |
Leistungsnachfrage der kritischen Strome
(erforderliche Leistung) [ 1380 ]
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = | 92% | IBeurteilung ohne 3V Einfluss | kritisch |
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 6V Einfluss = [ 92% | oVEinfus=] 0% | |Beurteilung mit 5V Einfluss | kritisch
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LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA | Sna

= SNZ Igeniour und Planer AG
Auftrag: #4063 Umlaufzeit in Sekunden: 90 Strome
Knotenname: A1 AnsclBaden West (326, Kn. Ost Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: |MSP2025neu m Baldeggt. Verlustzeit "Gelb" in Sekunden: 3 1 130 560 520 0 2201
it MSP (7.5) Verlustreit "Riumung” in Sekunden: 2 2 430 230 0 0 Badees/ ‘J k‘
Variante: Opt. Bestvariante m. Tunnel totale Verlustzeit in Sekunden: 5 3 520 770 0 0 1 Badery
Phasen: Krit. unkrit. Strome| | crforderliche Griinzeit pro Einheit in 4 :: 13
Strome Sckunden: 2 0 0 0 0 —
1 11 12,13,32 Summe aller Einfahrten = 3160
2 21 1.2,1.3,2.2
3 3.2 2.2,3.1 Aufteilung 1.2/1.3 aufgrund zweiter LSA
4
5
. Wert der massg. Std. exforderliche Griizeit Verlustzeit (sec) Griinzeiten nnd Verlustzeiten pro | Verteilen Reserve anf die Griinzeiten
Phasenplan (krit. Strom) (Fz/b) (sec) Unlan (5) (migl. Griinzeit)
Phase 1 1.1 130 260 200 7 12
Phase 2 2.1 430 860 200 22 28
Phase 3 3.2 550 1100 200 28 35
Phase 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL] 1110 2220 600 15
Griinzeitenzuteilung .0
LFiO.
[ PHASENBILDER
_ N L O
130 = %=
—
¥ ~ ~¥ ~ ¥
Zwischenzeiten [ 5 ] | I [ 5 ] [ o ] [ o
Griinzciten pro Umlauf mit Verteilung
Reserven [ 2 ] [ 2 | [ 3 | [ 0 | [ 0 |
Fahrstreifensittigung des kritischen
Stromes [ 1800 | [ 1800 | [ 1800 | [ 0 | [ 0 |
Leistung pro Phase | 240 | | 560 | | 700 | | 0 | | 0 |
Leistungsangebot der kritischen Strome
[ 1'500 |
Leistungsnachfrage der kritischen Strome.
(erforderliche Leistung) [ T110 ]
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = | 74% | IBeuncilung ohne 6V Einfluss
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 8V Einfluss = | 74% | 6VEinfluss=] 0% | |Beurteilung mit 5V Einfluss 010/

LEISTUNGSBERECHNUNG FUR LSA | SRz

SNZ Iogenieure und Planer AG

Auftrag: #4063 Umlaufzeit in Sekunden: 90 Strome
Knotenname: A1 AnschLBaden Wese (326), Ka. West Anzahl Umliufe 40 Einfahrt 1 2 3 4
Belastungsgrundlage: [MSP2025neu m Baldeggt. Verlustzeit "Gelb" in Sekunden: 3 1 320 0 0 0o |
Zeit: MSP (7-8) Verlustzeit "Riumung” in Sckunden: 2 2 500 260 840 0 x:?d(fi:(n
Variante: Opt. Bestvariante m. Tunnel totale Verlustzeit in Sckunden: 5 3 430 230 360 0
Phasen: unkrit. Strdme|  |crforderliche Griinzeit pro Einheit in 4
Sckunden: 2 0 0 0 0
1 11 33 Summe aller Einfahrten = | 2940
2 2.1 22,23
3 3.1 23,32,33 Verteilung 2.1/2.2 und 3.1/3.2 aufgrund
4 Verteilung zweite LSA
5
. Wert der massg. Std. erforderliche Griinzeit Griinzeiten und Verlustzeiten pro | Verteilen Reserve anf die Griinzeiten
Phasenplan (krit. Strom) (F/b) (o) Unanf (5) (migl. Griinzeit)
Phase 1 1.1 320 640 200 16 19
Phase 2 2.1 500 1000 200 25 30
Phase 3 3.1 430 860 200 22 26
Phase 4 0 0 0 0 0 0
Phase 5 0 0 0 0 0 0
TOTAL] 1250 2500 600 15
Griinzeitenzuteilung 1.0
LFi.O.
| PHASENBILDER
N N T Y O O i O
v o 130
- =
— ~ v ~ ¥ ~ v
Zwischenzeiten [ 5 ] [ 5 1 || [ o ] [ o
Griinzeiten pro Umlauf mit Verteilung
Resetven [ 19 | [ 30 | [ 26 | [ 0 | [ 0 |
Fahrstreifensitigung des kritischen
Stromes | 1'800 | | 1800 | [ 1'800 | | [ | [ 0 |
Leistung pro Phase | 380 [ | 600 | | 520 | | 0 | | 0 [
Leistungsangebot der kritischen Strome
[ 1'500 ]
Leistungsnachfrage der kritischen Strome
(crforderliche Leistung) [ 1250 |

Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) = | 83% | IBeuneilun ohne 6V Einfluss
Auslastung MIV in % (Nachfrage/Angebot) mit 6V Einfluss = | 83% | 6V Einfluss= 0% | IBeurteilung mit 6V Einfluss 2010 / Ber




