Botschaft des Regierungsrats des
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Verkehrsmanagement Region Baden-Wettingen; Grosskredit

Sehr geehrte Frau Préasidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

Der Regierungsrat unterbreitet Innen Bericht und Antrag zum Verkehrsmanagement Region
Baden-Wettingen zur Beschlussfassung.

Zusammenfassung

Der Siedlungs- und Wirtschaftsraum Baden-Wettingen wachst und soll auch in Zukunft pros-
perieren und attraktiv bleiben. Die Bevoélkerung wird weiter zunehmen. Auch die Verkehrs-
nachfrage wird wachsen. Doch sie stsst bereits heute an ihre Grenzen. Fir den Kanton
Aargau und die Region ist klar: Der Verkehrsraum Baden-Wettingen ist nachhaltig zu entwi-
ckeln. Aktuell gibt es zwei grosse Verkehrsverbesserungspakete: Bauliche Massnahmen im
Zentrum von Baden rund um den Schulhausplatz und ein Verkehrsmanagementsystem auf
den regionalen Hauptachsen, das den Verkehr lenkt, steuert und damit die Verkehrsablaufe
verbessert. Das zweite Paket ist Inhalt dieser Botschatft.

Die Verkehrssituation muss im Interesse der ganzen Region gestaltet werden. Und zwar so,
dass alle davon profitieren: der 6ffentliche und private Verkehr, die Einwohnerinnen und Ein-
wohner, die Wirtschaft und die Umwelt. Auch langerfristig sollen neue Verkehrsgestaltungs-
massnahmen moglich sein, beispielsweise neue Tunnellésungen fir den Verkehr aus dem
unteren Aaretal.

Das Verkehrsregime in der Region Baden-Wettingen muss der heutigen Zeit angepasst wer-
den. Die Bevolkerung des Kantons Aargau soll bis ins Jahr 2035 um rund 130'000 Personen
wachsen. Ein wesentlicher Teil davon entféllt auf den Verkehrsraum Baden-Wettingen. Ent-
sprechend wéchst auch das Verkehrsaufkommen. Die Hauptachsen in der Region Baden-
Wettingen stehen schon heute an der Grenze ihrer Leistungsfahigkeit. Das bedeutet, dass
Staus in der Region zunehmen werden.




Staus machen die Reisezeiten in der Region Baden-Wettingen sowohl fir den motorisierten
Individualverkehr (MIV) als auch firr die 6ffentlichen Verkehrsmittel (OV) schwer abschatzbar
und verursachen hohe Kosten und Verdruss. Prognosen zeigen, dass sich die Fahrzeuge
auf allen Hauptachsen der Region wahrend der Hauptverkehrszeiten bereits bis ins Jahr
2015 von heute 4 km auf 7,2 km stauen werden.

Die Verkehrssituation in Baden-Wettingen zeigt, dass in die Verkehrsinfrastruktur dringend
investiert werden muss. Bauen allein gentigt jedoch nicht. Kanton und Region miissen zu-
satzlich auf ein modernes Verkehrsmanagement setzen.

Mit baulichen Massnahmen lassen sich bedeutende Knotenpunkte der Region den Verkehrs-
bedurfnissen in den néchsten Jahren anpassen. Mit einem Verkehrsmanagement kann
schnell und situationsgerecht auf veranderte Verkehrsfliisse reagiert werden. Gleichzeitig ist
es langfristig flexibel einsetzbar. Mit dem Verkehrsmanagement wird der Verkehr verflissigt.
Die Durchfahrtszeiten stabilisieren sich und werden berechenbarer.

Mit der Kombination von baulichen Massnahmen und einem Verkehrsmanagement kdnnen
die bestehenden und neuen Verkehrskapazitaten am effizientesten bewirtschaftet werden.
Die wesentlichen Massnahmen sind koordinierte Lichtsignalanlagen an Knotenpunkten, die
den Verkehr steuern, bessere Signalisationen, eine Entflechtung von MIV, OV und Lang-
samverkehr, zum Beispiel auf separate Busspuren, und Information der Verkehrsteilneh-
menden bezuglich der aktuellen Verkehrssituation und optimalen Routenwahl. Uber einen
Verkehrsrechner werden die Massnahmen uber alle Verkehrstrager regional miteinander
koordiniert und vernetzt. Mit dem Verkehrsmanagement kann insbesondere im Zentrum von
Baden auch auf Impulse in den Bereichen Wohnen und Arbeiten reagiert werden.

Das Verkehrsmanagement im Kanton Aargau ist kein Pilotprojekt. Solche Systeme sind be-
reits in mehreren anderen Kantonen mit guten Erfahrungen in Betrieb. Zudem ist ein Ver-
kehrsmanagementsystem des Bundes fir die Nationalstrassen in Planung und Umsetzung.
Eine Verbindung zu einem kantonalen Verkehrsmanagementsystem ist in verkehrlich hoch
belasteten Regionen eine wichtige Voraussetzung, damit keine einseitige Verkehrslenkung
durch den Bund zugunsten der Nationalstrassen erfolgt.

Die Gesamtkosten belaufen sich auf 39,7 Millionen Franken. Die Gemeinden beteiligen sich
an der Finanzierung der Anlagen innerorts auf ihren Gebieten im Gesamtbetrag von 8,9 Mil-
lionen Franken. Der Bund hat das Projekt geprift und einen Beitrag aus dem Infrastruktur-
fonds von 5,5 Millionen Franken in Aussicht gestellt. Die restlichen Mittel von 25,2 Millionen
Franken gehen zulasten der Strassenrechnung.

Das Verkehrsmanagement bringt einen Nutzen fir alle Verkehrsteilnehmenden und vermin-
dert dank flissigerem Verkehr und massiv verkirzten Stauzeiten die Staukosten. Das Pro-
jekt bietet dank der Kombination verschiedener Massnahmen Vorteile fur alle Verkehrsarten:
MIV, OV und Langsamverkehr (Velofahrende, Fussgangerinnen und Fussganger). Die Si-
cherheit fur alle Verkehrsteilnehmenden wird erhoht. Fir den MIV werden Stauzeiten redu-
ziert und der Zeitbedarf, um von A nach B zu gelangen, wird besser abschatzbar. Der ov




kann den Fahrplan einhalten. Die Region Baden-Wettingen gewinnt als Wohn- und Arbeitsort
an Attraktivitat. Die Erreichbarkeit des Stadtzentrums wird sichergestellt.

Die Resultate der Vernehmlassung kénnen wie folgt zusammengefasst werden: Alle Ge-
meinden der Region, die Regionalplanungsverbande, eine Mehrheit der Parteien, die Ge-
meindeammannervereinigung sowie die regionalen Verkehrsbetriebe beurteilen das Ver-
kehrsmanagement Baden-Wettingen positiv und begriissen das Vorhaben. Einzelne kritische
Stimmen gibt es tUberwiegend zu folgenden Punkten: Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis wird
angezweifelt; Kosteneinsparungen seien zu prifen. Zudem seien die finanziellen Belastun-
gen der Standortgemeinden zu gross. Vermisst werden gentigend Massnahmen flr den
Langsamverkehr, und die Gemeinden befurchten eine Verlagerung der Staus aus dem Zent-
rum in ihre Gebiete. Im Weiteren wird eine starkere Ausrichtung auf Massnahmen des Stras-
senbaus gefordert und eine zu starke Bevorzugung des offentlichen Verkehrs zulasten der
Strassenrechnung kritisiert. Zudem wird bemangelt, dass die Gesamtkosten fir das Ver-
kehrsmanagement der Strassenrechnung belastet werden. Viele Anregungen und Forderun-
gen wurden in der vorliegenden Botschaft berlcksichtigt. Der Regierungsrat hélt daran fest,
Massnahmen des Verkehrsmanagements, die auch dem strassengebundenen 6ffentlichen
Verkehr dienen, der Strassenrechnung zu belasten. Er begriindet dies mit dem Verweis auf
die Einnahmen der leistungsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) zugunsten der
Strassenrechnung, die insbesondere fir nicht strassengebundenen Aufwand verwendet
werden sollen.
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1. Ausgangslage und Handlungsbedarf

Der Kanton Aargau wird in den néchsten Jahrzehnten weiter wachsen, auch in der Mobilitat.
Die Wachstumsprognosen fur den Kanton Aargau sagen eine Bevolkerungszunahme um bis
zu 130'000 Einwohnerinnen und Einwohner bis im Jahr 2035 voraus. Durch das steigende
Mobilitatsbedirfnis wird auch die Anzahl Personenfahrten weiter anwachsen. Der Verkehr in
der Region Baden-Wettingen ist zwischen 1986 und 2000 bereits bedeutend starker ge-
wachsen, als in den Prognosen angenommen wurde. Insbesondere Ubertraf die Zunahme
des motorisierten Individualverkehrs (MIV) die Erwartungen bei weitem. Wie die aktuellen
Verkehrserhebungen zeigen, halt diese Tendenz weiter an. Bereits heute sind mehrere Kno-
ten des Strassennetzes wahrend den Verkehrsspitzen am Morgen und Abend Uberlastet. Die
Folge davon sind Staus fur den Individualverkehr und ein starke Behinderung des o6ffentli-
chen Busverkehrs. Entwickelt sich die Verkehrsnachfrage weiter in diesem Tempo, fuhrt dies
innerhalb weniger Jahre zur Verschéarfung der Verkehrssituation und zu zuséatzlichen Kapazi-
tatsengpassen an Uberlasteten Knoten und auf weiteren Strecken der Region Baden-Wettin-
gen. Dadurch verschlechtern sich die Erreichbarkeit des Zentrums und der starken Wirt-
schaftszentren und damit verbunden auch deren Standortattraktivitat. Stagnation oder Rick-
gang bei der wirtschaftlichen Entwicklung sind zu vermuten. Zudem steigen die volkswirt-
schaftlichen Verluste durch Staukosten exponential an.

Die heute bestehenden Konfliktpunkte im Strassenverkehr der Region Baden-Wettingen
mussen entscharft werden. Eine weitere Zuspitzung der Engpasssituation aufgrund der stei-
genden Mobilitatsnachfrage soll nach Méglichkeit vermieden werden. Deshalb ist der Aufbau
eines Verkehrsmanagements fur die Region Baden-Wettingen zwingend erforderlich. Dieses
versteht sich als flankierende Massnahme zu den Netzerganzungen der letzten Jahre und
kinftigen Ausbauten des Strassennetzes.

Handlungsbedarf besteht auch in Bezug auf die Koordination und Abstimmung der Verkehrs-
flusse mit den Nationalstrassen und den Nachbarkantonen. In der Grossregion Baden be-
stehen intensive Verkehrsbeziehungen zwischen dem Kantons- und Nationalstrassennetz
sowie auch zwischen den kantonalen Strassennetzen Zirich und Aargau. Der Nachbarkan-
ton Zurich verfugt Gber Verkehrsmanagementsysteme, die weiter ausgebaut werden sollen.
Zudem ist ein Verkehrsmanagementsystem des Bundes fir die Nationalstrassen in Planung
und Umsetzung. Eine Verbindung zu einem kantonalen Verkehrsmanagementsystem ist in
verkehrlich hoch belasteten Regionen eine wichtige Voraussetzung, damit keine einseitige
Verkehrslenkung durch das Bundesamt fur Strassen (ASTRA) erfolgt. Da auf den Aargauer
Strassen gegenwartig noch kein solches System im Einsatz ist, kdnnen die Verkehrsbeein-
flussungen nicht oder nur ungentgend abgestimmt werden.

1.1 Konfliktpunkte im Strassennetz

Das Strassennetz der Region Baden-Wettingen erreicht heute insbesondere auf den Haupt-
achsen in den Spitzenstunden die Grenze seiner Leistungsféahigkeit. Rund 10-15 % des
Verkehrs konnen an den leistungsbestimmenden Knoten nicht verarbeitet werden. Das be-
deutet Stau, von dem nicht nur der MIV selbst, sondern auch der strassengebundene ov
betroffen ist. Gemass Prognose wachst dieser Anteil bis ins Jahr 2015 auf rund 20 % an.
Wahrend den Hauptverkehrszeiten an einem durchschnittlichen Werktag im Jahr 2015 wer-
den sich die Fahrzeuge auf allen Hauptachsen auf 7,2 km stauen; das sind 3,2 km mehr als



heute (4,0 km). Da dieser Stauraum nicht zur Verfigung steht, kdme es ohne Eingriffe in den
Verkehrsablauf kiinftig zu zusatzlichen stehenden Kolonnen auf den Hauptachsen, zum
Uberstauen und gegenseitigen Behindern an wichtigen Knoten, zur vermehrten Beeintrachti-
gung des Busverkehrs, schlechter Erreichbarkeit des Badener Zentrums und anderer Sied-
lungsgebiete, Larm sowie zu Ausweichverkehr auf den untergeordneten Gemeinde- und
Quartierstrassen.

Abbildung 1 zeigt die Knoten, welche bereits heute wahrend den Verkehrsspitzen tberlastet
sind (violett markiert). Die Uberlastung weiterer Knoten wird prognostiziert, falls keine Mass-
nahmen ergriffen werden (in der Abbildung orange dargestellt).
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Abbildung 1: Bestehende und kiinftige Konflikte

Vergleichende Fahrzeitmessungen im Raum Baden-Wettingen im Normalverkehr und in der
Spitzenzeit bestéatigen den Handlungsbedarf (siehe Abbildung 2). Sie machen deutlich, dass
das Hauptproblem im Verkehr stadteinwérts in das Zentrum von Baden liegt. Auf der Achse
Mellingerstrasse Richtung Schulhausplatz werden in der Spitzenzeit bis zu finfmal langere
Fahrzeiten (20 Minuten ab Kreuzung Kantonsspital) gemessen als im Normalverkehr (4 Mi-
nuten). Ab Al-Anschluss Neuenhof bis zur Uberquerung des Schulhausplatzes dauert die
Fahrt in der Spitzenzeit bis zu 7,5 Minuten statt 2 Minuten im Normalverkehr. Die Fahrzeiten
zum Uberqueren des Knotens Briickenkopf Ost sind in der Spitzenzeit dreimal so lang wie in
Rand- beziehungsweise Nebenzeiten. Uber den Knoten Halbartenstrasse (Wettingen)
braucht der Verkehr in Richtung Baden in der Spitzenzeit doppelt so lang wie im Normalver-
kehr.

Vom Badener Zentrum stadtauswarts staut sich der Verkehr vor allem in der Abendspitze
kurzzeitig vor dem Schulhausplatz und auch in der Mellingerstrasse durch Abbiegevorgange.
Problematisch ist vor allem der Linksabbieger von der Bruggerstrasse auf die Hochbriicke.



Hier werden 2—4 Minuten Verlustzeit eingefahren, vor allem fur die Busse des 6ffentlichen
Verkehrs (Postautos).

Aufgrund dieser Konfliktsituation und der vorgenannten Zahlen kann abgeschatzt werden,
dass bereits heute Staukosten in der Grossenordnung von tber 10 Millionen Franken jahrlich
entstehen. Wirden sich die Stauldngen tatsachlich wie prognostiziert erhéhen, kénnen sich
diese Opportunitatskosten leicht verdoppeln.
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Abbildung 2: Fahrzeitenvergleich stadteinwarts/stadtauswarts zwischen Normal- und Spitzenverkehr im Raum
Baden-Wettingen

- Al-Auffahrt S°

Angaben in Minuten:Sekunden Neuenhof

= Messfahrten zwischen Ende August und Mitte Oktober 2008 - - T LA
im Normalverkehr und in der Abendspitze A, N ' } i.
— S SNEeuUeInno :

1.2 Engpéasse fur den 6ffentlichen Verkehr

Bei kritischen Knotenzufahrten und bei den bestehenden Anlagen zur Verkehrsdosierung
sind bereits Busbevorzugungen eingerichtet. Trotzdem gibt es nach wie vor Engpasse, an
denen die Linienbusse durch Verkehrsstaus aufgehalten werden, weil sie diese mit den
Fahrzeugen des Individualverkehrs passieren missen (siehe Abbildung 3). Dies fihrt zu
erheblichen Verzégerungen und entsprechenden Verspatungen gegenuber dem Fahrplan.
Die ungenigende Punktlichkeit flhrt zu einer eingeschrankten Akzeptanz des Busangebots
und steht damit der beabsichtigten Verkehrsverlagerung vom MIV zum OV im Weg. Um An-
schllisse zur Bahn sicherzustellen, missten Buspassagiere friihere Kurse benutzen, was
sich ebenfalls in Warte- respektive Staustunden und -kosten niederschlagt.



Landstrasse Kirchdorf
- _— w
Bahnhofstrasse/
Haselstrasse

/

Martinsberg

Baderstrasse/
Haselstrasse

Bruggerstrasse/
Schulhausplatz

Ehrendingerstrasse

Mellingerstrasse/

Schulhausplatz
Sonnmatt
\ <———— Wettinger Landstrasse
Knoten Mellingerstrasse == .-~ Halbartenstrasse  me
Mellingerstrasse/ Briickenkopf Ost
Langacker (inkl. Seminarstr.)

\ EAN

Weite Gasse/

Mellingerstrasse/Tafern \ Hochbriicke
'] \ ]
Badenerstrasse Z < \Oberrohrdorferstr se

Abbildung 3: Heutige Schwachstellen im Busnetz

In einer breit angelegten Analyse im Jahr 2007 wurden die Kundinnen und Kunden des 6f-
fentlichen Verkehrs unter anderem uber die Zuverlassigkeit des Busses (Punktlichkeit, siche-
re Anschliisse) befragt. Dabei kristallisierte sich Baden-Wettingen klar als Region mit Hand-
lungsbedarf heraus. Die Kundinnen und Kunden beurteilten insbesondere die Zuverlassigkeit
auf der Busachse Baden — Rohrdorferberg als ungentigend.

1.3 Schwachstellen Langsamverkehr (LV)

In Bezug auf das Fussgangernetz konzentrieren sich die Querungsprobleme auf die Haupt-
verkehrsachsen. Insbesondere in Baden ist die Trennwirkung entlang der Brugger-, Mellin-
ger-, Neuenhofer- und Wettingerstrasse generell sehr gross. Diese stark befahrenen Haupt-
strassen zerschneiden das Siedlungsgefige und laufen beim Schulhausplatz zusammen.
Dort wird der LV stark eingeengt. Die Zufussgehenden werden in das unattraktive untere
Niveau verwiesen. Die sehr problematischen Verhaltnisse fir den Langsamverkehr sind mit
organisatorischen Massnahmen allein nicht zu I6sen.

1.4 Handlungsbedarf

Dem Mobilitatsbedlrfnis der Region muss Rechnung getragen werden. Die Situation fur die
Verkehrsteilnehmenden darf sich nicht weiter verschlechtern. Es miissen Massnahmen er-
griffen werden, welche die verschiedenen Mobilitdtsformen unterstiitzen. Dies kann durch
eine bessere Ausnitzung der bestehenden Strasseninfrastruktur, durch Kapazitatsergan-
zung an neuralgischen Punkten, durch Koordination der verschiedenen Verkehrsteilnehmen-
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den, durch Separierung der Mobilitatsformen oder durch Kombinationen von solchen Mass-
nahmen erfolgen. Im Weiteren bringt die aktive Information der Verkehrsteilnehmenden vor
und wahrend der Umsetzung zuséatzliche Akzeptanz fur die gewahlten Massnahmen.

2.  Verkehrsmanagement als Losungsansatz

Verkehrsmanagement beinhaltet die Gesamtheit aller Massnahmen, die notwendig und ge-
eignet sind, den Verkehrsablauf fir Benutzende und Betroffene optimal zu gestalten. Verkehr
bedeutet Bewegung. Strassennetz, Verkehrserzeuger und Nutzung andern sich laufend. Als
Massnahme zur Verbesserung des Verkehrsablaufs sind bauliche Massnahmen erforderlich.
Dies insbesondere dann, wenn damit punktuelle Leistungsengpéasse oder Sicherheitsrisiken
eliminiert werden kénnen. Im Bezug auf die Region Baden-Wettingen seien hier erwahnt:
Sanierung Schulhausplatz Baden, Betriebs- und Gestaltungskonzept Mellingerstrasse in
Baden oder die Anbindung des unteren Aaretals ans Autobahnnetz mit einem Tunnel (ver-
gleiche Kapitel 5,2). Das Verkehrsmanagement ist ein dynamisches System, das bei an-
dernden Verkehrsbelastungen, Anpassungen im Strassennetz und Umnutzungen reagieren
kann und jederzeit eine optimale Verkehrsleistung ermdglicht.

2.1 Ziele und Funktionsweise

Das Verkehrsmanagement dient dazu, den Verkehrsablauf zu optimieren. Dank Echtzeitin-
formationen, einer Ubergeordneten Steuerungsintelligenz und der permanenten Zugriffsmog-
lichkeit zu den einzelnen Elementen kann die Strasseninfrastruktur optimal bewirtschaftet
werden. Der Begriff Verkehrsmanagement definiert vier Stossrichtungen:

— Steuern: Massnahmen an Knoten und Objekten

Leiten: Massnahmen langs einer Strassenstrecke

Lenken: Beeinflussung der Routenwahl im Netz

Informieren: Information Gber den Verkehrszustand vor und wahrend der Fahrt

Verkehrsmanagement setzt laufend verfiigbare Verkehrsdaten voraus, die den aktuellen
Verkehrszustand darstellen beziehungsweise wiedergeben. Auf der Strasse werden Ver-
kehrsinformationen durch Zahldaten von Lichtsignalanlagen, geeignet positionierten Detekto-
ren und durch Videokameras erfasst und an einen Verkehrsrechner Gibermittelt. Dieser Uber-
nimmt Verkehrsmanagement-Aufgaben, indem er die Daten analysiert und Steuerbefehle an
Lichtsignalanlagen und Anzeigeelemente fur den Individualverkehr oder fur die Busse des
offentlichen Verkehrs absetzt. Verkehrsmanagementsysteme werden miteinander vernetzt
und tauschen Daten mit anderen Kantonen und dem ASTRA (Nationalstrassen) aus. Ver-
kehrsdaten werden auch fir Analysen und Optimierungen sowie Statistiken aufbereitet und
gespeichert.

Verkehrsmanagement ist notwendig, um die einzelnen Elemente aufeinander abzustimmen
und zu koordinieren
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2.2 Ziele fur die Region Baden-Wettingen

Mit dem Verkehrsmanagement Baden-Wettingen werden folgende Ziele verfolgt:

1. Foérderung der wirtschaftlichen Entwicklung und der geplanten Siedlungsentwick-
lung durch verbesserte Erreichbarkeit und gesteigerte Erschliessungsqualitat. Dadurch
reduzieren sich Stauzeiten und somit auch Staukosten. Es lassen sich zudem die Kapazi-
tatsengpdasse auf dem tbergeordneten Netz entlasten und es gibt auch weniger negative
Auswirkungen (beispielsweise Schleichverkehr) auf dem untergeordneten Strassennetz.

2. Sicherstellung von flissigem und stetigem motorisiertem Individualverkehr
Dies insbesondere im Zentrumsbereich durch ein tGbergeordnetes Koordinieren und Ab-
gleichen des Verkehrs, Verlagerung des Rickstaus an die weniger sensible Siedlungspe-
ripherie sowie Kanalisieren des Verkehrs auf die Hauptachsen mit dem Ziel einer optima-
len Auslastung.

3. Optimierung des offentlichen Verkehrs durch verbesserte Zuverlassigkeit
Dank Busbevorzugung an den Lichtsignalanlagen sowie gegebenenfalls mit Busspuren
oder Busschleusen wird der OV zur Gewahrleistung der Fahrplanstabilitat bei Bedarf be-
vorzugt. Ergénzend soll die Betriebsfuhrung durch den Einsatz moderner Telematik ver-
bessert werden.

4. Punktuelle Verbesserung der Sicherheit beim Langsamverkehr
Die Mittel dazu sind die zusatzliche Entflechtung der Verkehrsteilnehmenden, neue Steu-
erungsanlagen, Ausschopfen der Moglichkeiten bei der Anpassung der Verkehrsfiihrung
(zum Beispiel gesteuerte Fussgangerstreifen).

Die Uberpriifung der Wirkung des Verkehrsmanagements wird in Kapitel 4.8 erlautert.

2.3 Ausblick Verkehrsmanagement Aargau

Der Kanton hat die Absicht, weitere Verkehrsmanagementprojekte umzusetzen. Entspre-
chende Planungs- und Konzeptarbeiten fir Aarau und Brugg-Windisch sind bereits angelau-
fen. Auch in den Regionen Wiggertal, Mutschellen, Lenzburg, Rheinfelden, Zurzibiet und
Freiamt sind Verkehrsmanagementprojekte vorgesehen. Langfristiges Ziel ist die Schaffung
eines umfassenden Verkehrsmanagements im Kanton Aargau, bestehend aus den regiona-
len Systemen mit Schnittstellen zu den Nachbarkantonen und dem nationalen Verkehrsma-
nagement. Der Bund unterstitzt diese Strategie. Er hat im Rahmen der Agglomerationspro-
gramme Beitrage in unterschiedlicher Prioritdt und Hohe aus dem Infrastrukturfonds an die
Projekte im Kanton Aargau in Aussicht gestellt.

3.  Grundlagen und Rahmenbedingungen

3.1 Strategie mobilitatAARGAU

Das Verkehrsmanagement ist eine der Strategien, welche der Grosse Rat mit dem Bericht
mobilitatAARGAU am 19. September 2006 beschlossen hat.
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Mobilitat steuern und lenken:

"Durch lenkende und steuernde Massnahmen und Mobilitdtsdienstleistungen werden die
Verkehrsinfrastrukturen optimal genutzt, und die Nachfrage wird besser auf die verschie-
denen Verkehrstrager verteilt." (Leitsatz 11l; mobilitatAARGAU Seite 37)

Strategie Verkehrsmanagement:

"Durch Verkehrsmanagement und den Einsatz moderner Technologien (z. B. Telematik) wer-
den der Verkehr verflissigt und die Sicherheit auf der Strasse erhéht." (mobilitatAARGAU Sei-
te 62)

3.2 Rechtliche Grundlagen

Fur das Verkehrsmanagement sind im Wesentlichen die folgenden Rechtsgrundlagen mass-
gebend:

Art. 57 d Strassenverkehrsgesetz des Bundes (SR 741.01):

! Die Kantone erstellen Verkehrsmanagementplane fir vom Bundesrat bezeichnete
Strassen, die fir das Verkehrsmanagement der Nationalstrassen von Bedeutung sind.
Diese Plane sind vom Bund zu genehmigen.

? Die Kantone informieren die Strassenbeniitzer tiber Verkehrslagen, Verkehrsbeschran-
kungen und Strassenverhéltnisse auf den anderen Strassen auf ihrem Kantonsgebiet.
Sie orientieren den Bund, andere Kantone und die Nachbarstaaten, soweit es die Sach-
lage erfordert.

® Die Kantone konnen die Informationsaufgabe der Verkehrsmanagementzentrale oder
Dritten Ubertragen.

§ 19 Abs. 3 Bundesgesetz Uber eine leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe
(Schwerverkehrsgesetz SVAG; SAR 641.81):

® Die Kantone verwenden ihren Anteil am Reinertrag vorab fir den Ausgleich der von ih-
nen getragenen ungedeckten Kosten im Zusammenhang mit dem Strassenverkehr.

8§ 49 Verfassung des Kantons Aargau:

! Der Kanton und die Gemeinden ordnen das Verkehrs- und das Strassenwesen.
’Sie sorgen fur eine volkswirtschaftlich méglichst glinstige und umweltgerechte Ver-
kehrsordnung.

% Der Kanton fordert zusammen mit den Gemeinden den offentlichen Verkehr.

8 7 Gesetz uber die National- und Kantonsstrassen und ihre Finanzierung (Strassen-
gesetz; SAR 751.100):

Zu Lasten der Strassenrechnung gehen

a) Ausgaben fur den Bau, den Unterhalt und den Betrieb von ... Kantonsstrassen. Dazu
gehdren auch die fir den Bau, den Unterhalt und den Betrieb der Strassen nétigen
Werkhofe, die Gebaude und Einrichtungen fiir die Uberwachung und Lenkung des
Strassenverkehrs und die Alarmierung der Einsatzdienste.

b) Die nachfolgend genannten Ausgaben zur Vermeidung von externen Kosten des
Strassenverkehrs:
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1. Ausgaben fiir die Sanierung von Niveaulbergangen und fur Verkehrstrennungs-
anlagen;

2. Beitrdge an Anlagen des o6ffentlichen Verkehrs, die Kantonsstrassen unmittelbar ent-
lasten;

3. Beitrdge an Umsteigeinfrastrukturen, die den Wechsel vom Individualverkehr auf den
offentlichen Verkehr beginstigen. Sie bemessen sich nach dem Nutzen zur
Entlastung der Kantonsstrassen;

4. Ausgaben fiir den Bau der kantonalen Radrouten, sofern sie nicht Gber bestehende
geeignete Gemeindestrassen fiihren, und Beitrdge an den Bau von Radwegen, die
Kantonsstrassen unmittelbar entlasten;

5. Beitrdge an den Larmschutz;

6. Ausgaben fur weitere Massnahmen von untergeordneter Bedeutung zur Vermeidung
von externen Kosten, die der Grosse Rat durch Dekret festlegen kann;

8 15 Abs. 1 Dekret Uber den Bau, den Unterhalt und die Kostenverteilung bei Kantons-
strassen (Kantonsstrassendekret; SAR 751.120):

! Die Gemeinden haben an den Neubau und Ausbau der Innerortsstrecken der Kantons-
strassen und deren Bestandteile Beitrage zu leisten.

§ 2 Abs. 2 Gesetz Uiber den 6ffentlichen Verkehr (OVG; SAR 995.100):

% An Investitionen fiir Bahn- und Businfrastrukturen von regionaler Bedeutung, die dem
Zweck gemass § 1 Abs. 2 und 3 auf dem Gebiet des Kantons Aargau dienen, kann der
Kanton einmalige Beitrage leisten. Diese kénnen von angemessenen Leistungen von
Bund, Gemeinden, Transportunternehmen oder Dritten sowie von weiteren Bedingungen
oder Auflagen abhangig gemacht werden.

Beim Verkehrsmanagement handelt es sich um Anlageteile der Strasse. Planung und Bau
des Verkehrsmanagements richten sich deshalb nach dem Strassengesetz.

3.3 Planungsgrundlagen

Grundlage des vorliegenden Berichts ist der Konzeptbericht "Verkehrsmanagement Gross-
raum Baden-Wettingen" (www.ag.ch/verkehr > Daten und Fakten/Downloads > Konzept-
bericht Verkehrsmanagement Grossraum Baden-Wettingen). Dieses Konzept gibt umfas-
send Auskunft Gber Ist-Zustand, Belastungen auf den einzelnen Strassen, Zielsetzungen und
Massnahmen, technische Anforderungen sowie Nutzen des Verkehrsmanagements fir die
verschiedenen Verkehrsteilnehmenden. Das Konzept fand bei den Gemeinden in der Region
und den Busbetreibern eine gute Akzeptanz.

Baden Regio verabschiedete 2003 in Zusammenarbeit mit dem Kanton das Leitbild Verkehr
2005. Darin wurden insgesamt 18 Aufgaben formuliert. Mit dem Leitbild werden in hoher Pri-
oritat gefordert: Verkehrsmanagement, Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs und grossere Zu-
verlassigkeit im Busverkehr, Bewirtschaftung der Zufahrten fir den motorisierten Individual-
verkehr (Pfortneranlagen), gezielter Ausbau von Schwachstellen.


http://www.ag.ch/verkehr/de/pub/daten_und_fakten/downloads/vm_baden.php
http://www.ag.ch/verkehr/de/pub/daten_und_fakten/downloads/vm_baden.php
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3.4 Erfahrungen im Bereich Verkehrsmanagement

Mit der Umsetzung eines Verkehrsmanagements in der Region Baden-Wettingen wird auf
Aargauer Kantonsstrassen ein System erstellt, das in anderen Kantonen und Stadten bereits
zum Alltag gehdrt. Nicht nur die grosseren Stadte sind mit einem Verkehrsmanagementsys-
tem ausgertstet, sondern auch viele mittlere und kleinere Stadte oder Regionen. In diesem
Sinne als mittlere oder kleine Stadte mit einem Verkehrsmanagementsystem gelten bei-
spielsweise Bellinzona, Ebikon, Emmen, Locarno, Olten, Pully, Rapperswil, Solothurn oder
Zug. Der Kanton Zurich verfugt, nebst den grosseren Systemen in den Stadten Zurich und
Winterthur, Uber mehrere Gebietsrechner fir das Verkehrsmanagement in den Regionen.
Die Erfahrungen sind durchwegs positiv. Das rechnergestutzte Managen des Verkehrs ist
heute ein Standardbestandteil der Strasseninfrastruktur zur Bewaltigung der Mobilitéat. Die
Erfahrungen der Nachbarkantone in den Bereichen Anschaffung, Betrieb und Unterhalt flies-
sen in das vorliegende Projekt ein.

Fur die Sicherstellung der Koordination mit den Nachbarkantonen und der Verkehrsmana-
gementzentrale Schweiz erfolgt ein laufender Datenaustausch zwischen dem Verkehrsrech-
ner der Region Baden-Wettingen und der Verkehrsleitzentrale auf kantonaler Stufe. Der Da-
tenaustausch und die Koordination zwischen der nationalen und regionalen Verkehrssteue-
rung werden gemeinsam vom ASTRA und dem Departement Bau, Verkehr und Umwelt ge-
regelt (vergleiche auch Kapitel 4.7).
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4, Massnahmenpaket Verkehrsmanagement Region Baden-Wettingen

4.1 Perimeter und Ubersicht

Das Projekt Verkehrsmanagement Region Baden-Wettingen umfasst die Gemeinden Baden,
Birmenstorf, Ehrendingen, Ennetbaden, Fislisbach, Freienwil, Gebenstorf, Neuenhof, Ober-
siggenthal, Turgi, Untersiggenthal und Wettingen.
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| 1 Ehrendmgen
h_‘\\ ] “._- .__.f
) ( Lurg
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Baden jj _ Wellingen l'-/.
Birmenstor! L ;"i- i
7

\\S/x"‘"j: Neuenhol

@ Fislisbach

Abbildung 5: Region Baden-Wettingen

Die heutigen Einfallachsen reichen von der Ehrendingerstrasse, auf welcher der Grossteil
des Verkehrs aus dem Surbtal und Wehntal ohne Eingriffe durch Verkehrssteuerung bis zum
Briickenkopf Ost zufahrt und grosse Mdglichkeit zur Verkehrsverteilung auf Alternativrouten
bietet, bis zur Landstrasse in Wettingen, welche vor allem "hausgemachten” Quell- und Ziel-
verkehr aufweist, der gezwungenermassen via Landstrasse verkehrt. Das Verkehrsmana-
gement Region Baden-Wettingen sieht vor, dass nur so viel Verkehr in das Zentrum ein-
fliesst, wie dieses auch verarbeiten kann. Dadurch kdnnen der Verkehrsfluss im Zentrum
verbessert und die negativen Auswirkungen, welche im Zentrumsbereich wesentlich ungtins-
tigeren Einfluss haben, an den weniger empfindlichen Siedlungsrand verlagert werden.
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Der Wirkungsgrad der Bewirtschaftung der Zufahrten des motorisierten Individualverkehrs
hangt davon ab, welcher Anteil des Verkehrs an der Dosierungsstelle auch tber die nachge-
lagerten massgebenden Knoten fahrt. Die Massnahmen nehmen auf die unterschiedliche
Bedeutung der Achsen Ruicksicht.

Die Umsetzung des Verkehrsmanagements Region Baden-Wettingen basiert auf den Mass-
nahmentypen: Verkehrslenkung (Alternativrouten), Verkehrsleitung (Koordination von Licht-
signalanlagen, separate Busspuren), Verkehrssteuerung und Informieren der Verkehrsteil-
nehmenden. Wichtige Elemente sind die Datenerfassung und die Vernetzung aller Systeme.
Dies ermdglicht ein rechnergestutztes Optimieren der Verkehrsflisse im Projektperimeter.

4.2 Teilgebiet 1 Siggenthal/Turgi

Hauptprobleme und Handlungsbedarf

Ungleiche Belastungen auf den beiden Verkehrsachsen Landstrasse (rechte Limmatseite ab
Untersiggenthal) und Bruggerstrasse (linke Limmatseite ab Turgi). Seit der Sperrung der
Schiefen Briicke haben die Behinderungen fur den Busverkehr zugenommen.

Zielvorgaben

Das Ziel ist eine méglichst ausgewogene Verteilung der Belastung auf die beiden Limmat-
talachsen Landstrasse/Untersiggenthal bis Obersiggenthal sowie Bruggerstrasse/Turgi bis
Siggenthalerbricke.

Als Massnahmen daflir vorgesehen sind die Dosierung Hertenstein und Untersiggenthal
West sowie diverse Anpassungen an bestehenden Lichtsignalanlagen.

Lésungsschwerpunkte

Bestehende Kapazitatsreserven auf der Achse Turgi — Siggenthalerbriicke — Umfahrung En-
netbaden — Seminarstrasse sollen genutzt werden zwecks Ausgleichs der Verkehrsbelas-
tungen sowie Uberlastungsschutz der Gemeinde Obersiggenthal aus Richtung Untersiggen-
thal und Freienwil. Voraussetzung ist der Ausbau des Briickenkopfs Ost sowie eine Zufluss-
dosierung mit Busspur auf der Ehrendingerstrasse zwischen Hohtal und dem Siedlungsge-
biet Ennetbaden. Mit der Sperrung der Schiefen Brucke hat die Notwendigkeit zur Umset-
zung dieses Massnahmenbtindels zugenommen.
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Die in den nachfolgenden Abbildungen 6—10 mit weisser, blauer oder roter Farbe bezeichne-
ten Massnahmen werden fur das Verkehrmanagement nicht zwingend benétigt, oder es
handelt sich um bereits ausgefihrte oder verfahrensmassig und finanziell eigenstandige Pro-
jekte.

. Massnahmen Verkehrsmanagement Baden-Wettingen

O ausgefihrt, in Ausfihrung
O Fir VM Baden-Wettingen nicht zwingend notwendig

4 O Eigenstandiges Projekt

AT B § L+

1.1 Dosierung K117 Bruggerstrasse
1.2 Dosierung Knoten Martinsberg West

1.3 Dosierung Knoten Martinsberg Nord

1.4 Dosierung Knoten Boldi West

1.5 Dosierung Knoten Wylerloch

1.6 LSA Dosierung Hertensteinstr./Wiesenweg

1.7 Dosierung Knoten Landschreiber

1.8 Dosierung Knoten Brihlistrasse (Busspur/LSA)

1.9 Knoten Zelglistrasse LSA

1.10 Verlangerung Rechtsabbieger und Dosierung Schénegg

Abbildung 6: Massnahmen im Teilgebiet Siggenthal/Turgi

T IR

1.11 Verkehrskonzept Turgi
1.12 Wegweisung, Info Stauzeit

1.13 Ausfahrtsdosierung Parkplatz Markthof

1.14 Gestaltungskonzept Landstrasse

1.15 Anpassung Knoten Wildstich Turgi

1.16 Dosierung Untersiggenthal West

1.17 Anpassung LSA Gemeindehaus Gebenstorf
1.18 Anpassung LSA Rothaus Gebenstorf

1.19 Anpassung LSA Hardacker Station Siggenthal
1.20 Anpassung LSA Brisgi Baden
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4.3 Teilgebiet 2 Baden/Fislisbach

Hauptprobleme und Handlungsbedarf

Beeintrachtigung und Behinderung des Individual- und 6ffentlichen Verkehrs durch nicht ab-
gestimmte Lichtsignalanlagen, unkoordinierte Querbeziehungen und fehlendes Staumana-
gement.

Zielvorgaben

Verbesserter Verkehrsfluss auf der Mellingerstrasse mit kalkulierbaren Reisezeiten und ver-
besserter Betriebsstabilitat (Einhaltung des Fahrplans) fur die Busse des offentlichen Ver-
kehrs. Die geplanten baulichen Massnahmen der inneren und &usseren Mellingerstrasse
werden einbezogen.

Losungsschwerpunkte

Ein Lésungsschwerpunkt besteht darin, den Verkehrsfluss auf der Mellingerstrasse zu steu-
ern. Dazu ist unter anderem ein Staumanagement nétig, mit dem Ziel, gegenseitige Behinde-
rungen zwischen dem MIV und dem OV zu vermeiden. Der bestehende Strassenraum soll
mit betrieblichen Massnahmen dem Bus weitestgehend freie Fahrt ermdglichen. Durch das
Koordinieren der einzelnen Lichtsignalanlagen wird die Fahrzeit fur den Individualverkehr
verbessert und kalkulierbar. Ein wesentliches Element ist die Abstimmung der Verkehrsflus-
se mit der Autobahn. Dies sowohl im Zufluss wie auch im Abfluss von der Autobahn. Mittels
definiertem Datenaustausch zwischen ASTRA und dem Verkehrsmanagement Region Ba-
den-Wettingen wird dies ermdglicht.
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Mit den vorgeschlagenen Massnahmen wird beabsichtigt, den Zufluss auf der Mellinger-
strasse weitgehend zu steuern. Dazu sind die Optimierung der Zuflussdosierung am Bade-
ner Tor (ca. 700 Fz/h) sowie Zufahrtssteuerungen auf die Mellingerstrasse erforderlich.

ers
o Massnahmen Verkehrsmanagement Baden-Wettingen - et .:'

imetbaden.
ausgefiihrt, in Ausfiihrung g
Fir VM Baden-Wettingen nicht zwingend notwendig

Eigenstandiges Projekt
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2.1 Stauraumbewirtschaftung Birmenstorferstrasse

=il v B -

(NS-Sanierungsprojekt ASTRA) 2.9 Busspur + BGK Mellingerstrasse
2.2 Optimierung Mellingerstrasse Dattwil (Al - Knoten Esp)  2.10 Beruhigungsmassnahmen Birmenstorferstrasse
2.3 Kreisel und Pilot Mehrzweckstreifen Fislisbach 2.11 Umbau Schulhausplatz
2.4 Optimierung Dosierung Mellingerstrasse 2.12 LSA Ziegelhau
2.5 LSA Sonnmatt/Busschleuse 2.13 LSA Langacker
2.6 LSA Schadenmiihleplatz 2.14 LSA Sommerhalde
2.7 Anpassung LSA Klosterli 2.15 Flankierende Massnahmen K 418

Abbildung 7: Massnahmen im Teilgebiet Baden/Fislisbach
4.4 Teilgebiet 3 Neuenhof/Wettingen

Hauptprobleme und Handlungsbedarf

Stadtisches Netz, mehrere Zufahrts- und Ausweichmdglichkeiten auch Gber das untergeord-
nete Strassennetz, Busbehinderungen auf der Landstrasse und beim Brickenkopf Ost.
Zielvorgaben

Das Ziel ist die Verbesserung des Verkehrsflusses, die Unterbindung des Ausweichverkehrs
auf das untergeordnete Stadtnetz sowie die Reduktion der Busbehinderungen auf der
Landstrasse und am Briickenkopf Ost.
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Lésungsschwerpunkte

Der "Durchgangsverkehr" soll soweit wie mdglich auf die "Umfahrungsroute" A1 — Schwimm-
badstrasse — Seminarstrasse gelenkt werden und dadurch die Landstrasse und die unter-
geordneten Gemeindestrassen entlasten. Dies wird erganzt mittels Zuflussdosierung zur
Vermeidung von Uberlast des stadtischen Gebiets entlang der Landstrasse. Zur Verbesse-
rung der Abflussleistung in Richtung Autobahn wird der Knoten Briickenkopf Ost angepasst.
Fur die Verbesserung der Betriebsstabilitét der Busse sind Anpassungen mit zusatzlicher
Busspur im Bereich Knoten Geisswies geplant.
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3.1 Busspur/LSA Landstrasse/Geisswies
3.2 LSA Marzengasse Busbevorzugung 3.11 LSA Landli
3.3 Optimierung Landstrasse Monitoring 3.12 LSA Webermiihle
3.4 LSA Landstrasse/Schonaustrasse 3.13 Dosierung Schwimmbadstrasse
3.5 LSA Schwimmbadstrasse/Seminarstrasse 3.14 Anpassung LSA Kloster
3.6 Lastwagenverbot Schartenstrasse 3.15 Anpassung LSA Anschluss Neuenhof
3.7 Umbau und LSA Briickenkopf Ost/Schartenstrasse 3.16 Dosierung Tagerhard
3.8 Dosierung Neuenhof West 3.17 LSA Halbartenstrasse
3.9 Dosierung Neuenhof Ost 3.18 Anpassung LSA Knoten Furttal

Abbildung 8: Massnahmen im Teilgebiet Neuenhof/Wettingen
4.5 Teilgebiet 4 Ehrendingen/Freienwil

Hauptprobleme und Handlungsbedarf

Zwei Verkehrsachsen, welche den Verkehr unkontrolliert direkt dem kritischen Zentrum zu-
fuhren. Beide Achsen wiesen in den letzten Jahren eine hohe Verkehrszunahme auf.
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Zielvorgaben

Das Ziel ist die Verbesserung des Verkehrsflusses, die Verlagerung des Staus an die weni-
ger empfindliche Siedlungsgrenze sowie die Verbesserung der Betriebsstabilitat der Busse.

Losungsschwerpunkte

Auf den beiden Verkehrsachsen Ehrendingerstrasse und Freienwilerstrasse gelangt der Ver-
kehr heute unkontrolliert ins stark belastete Zentrum. Mit der geplanten Dosierung des MIV
und der Bevorzugung des Busverkehrs am Knoten Landvogteischloss sowie geeigneten
Massnahmen zur Busbevorzugung auf der Achse Ehrendingerstrasse sollen die Zielvorga-
ben erreicht werden.
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4.4 LSA Dosierung Kreisel Landvogteischloss
4.2 Kreisel Freienwilerstrasse 4.5 Ennetbaden begleitende Massnahmen
4.3 LSA Ehrendingerstrasse, elektronische Busspur 4.6 Ehrendingen Tempo 50, inkl. Fussgangerschutzinsel

Abbildung 9: Massnahmen im Teilgebiet Ehrendingen/Freienwil
4.6 Teilgebiet 5 Zentrum Baden

Hauptprobleme und Handlungsbedarf

Hochbelastete (Zufahrts-) Strassen und Knoten im Zentrumsbereich wie Bruggerstrasse,
Mellingerstrasse, Bruckenkopf Ost etc. Keine Abstimmungsmdglichkeit des zentralen
Schulhausplatzes mit den Zufahrtsachsen und weiteren Elementen im Verkehrssystem
Baden.
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Zielvorgaben

Abstimmung des zentralen Schulhausplatzes mit den Zufahrtsachsen und Ubrigen Verkehrs-
beeinflussungselementen zur Erreichung einer moglichst hohen Gesamtleistung und einer
minimalen gegenseitigen Behinderung bei allen Verkehrslagen. Die geplanten baulichen
Massnahmen am Schulhausplatz, Briickenkopf Ost und an der inneren und ausseren
Mellingerstrasse werden einbezogen.

Lésungsschwerpunkte

Mit der Vernetzung der relevanten Elemente im Rahmen des Verkehrsmanagements werden
die Voraussetzungen zur Abstimmung und Koordination der zentralen Verkehrssysteme mit
dem Schulhaus und dem Brtickenkopf Ost geschaffen.

Durch den Ausbau des Brickenkopfs Ost werden die Kapazitaten an die Anforderungen des
Strassenverkehrs im Zentrum angepasst. Dadurch werden freie Kapazitaten auf der rechten
Limmatseite zugunsten der Entlastung der Bruggerstrasse soweit als méglich genutzt. Mit
der geplanten Sanierung des Schulhausplatzes werden die Kapazitaten der verschiedenen
Verkehrsbeziehungen besser aufeinander abgestimmt und flexibilisiert.
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Abbildung 10: Massnahmen im Teilgebiet Zentrum Baden

4.7 Verkehrsrechner

Zentrales Element des Verkehrsmanagements ist der Verkehrsrechner, der alle Elemente
vernetzt. Der Rechner Uberwacht in seinem Einflussgebiet die einzelnen Knotenrechner,
gewahrleistet den optimalen Betrieb der Lichtsignalanlagen in allen Belastungssituationen
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und sorgt firr die Abstimmung mit dem OV. Die Verwaltung der Verkehrsdaten, die Koordina-
tion und Abstimmung zwischen den einzelnen Elementen und die Steuerung der Wechsel-
textanzeigen sind ebenfalls Aufgaben des Verkehrsrechners.

Das Ubergeordnete Ziel ist sowohl auf regionaler wie kantonaler Stufe die Optimierung der
Verkehrsablaufe. Der regionale Verkehrsrechner wird deshalb fir die kantonale Koordination
mit den angrenzenden Verkehrsmanagementsystemen vernetzt. Damit wird die Vorausset-
zung fur die Optimierung der Verkehrsablaufe aus interregionaler Optik und im Zusammen-
spiel mit der flr das Nationalstrassennetz zustandigen Verkehrsmanagementzentrale
Schweiz geschaffen.

Die Systemarchitektur ist so angelegt, dass modular weitere Regionen in die kantonale Ver-
kehrsmanagement-Infrastruktur integriert werden kénnen. Im Rahmen des Verkehrsmanage-
ments Region Baden-Wettingen werden lediglich diejenigen Systemkomponenten der kanto-
nalen Infrastruktur geschaffen, die fir die Umsetzung des Systems in der Region Baden-
Wettingen zwingend erforderlich sind.

Kanton Aargau

Teilsystem Baden

Wettingen Koordination / Bedienung /Uberwachung

Baden-Wettingen Brugg Aarau

regionaler
Verkehrsrechner

regionaler
Verkehrsrechner

regionaler
Verkehrsrechner

regionaler
Verkehrsrechner

Verkehrssteuerung Verkehrssteuerung Verkehrssteuerung Verkehrssteuerung

Verkehrsdatenerfassung Verkehrsdatenerfassung Verkehrsdatenerfassung Verkehrsdatenerfassung

Verkehrsinformation Verkehrsinformation Verkehrsinformation Verkehrsinformation

Verkehrsfernsehen Verkehrsfernsehen Verkehrsfernsehen Verkehrsfernsehen

ASTRA (Nationalstrassen)
Nachbarkantone

Abbildung 11: Schema Verkehrsmanagementsystem Kanton Aargau

Zur Gewabhrleistung der gebietsiibergreifenden Koordination findet ein laufender Datenaus-
tausch zwischen dem Verkehrsrechner der Region Baden-Wettingen und der Verkehrsleit-
zentrale auf kantonaler Stufe statt. Die Regeln fur Datenaustausch und Koordination zwi-
schen der nationalen und regionalen Verkehrssteuerung, -leitung und -lenkung werden im
Rahmen des Projekts Verkehrsmanagement Region Baden-Wettingen gemeinsam vom
ASTRA und dem Departement Bau, Verkehr und Umwelt erarbeitet.

Das organisatorische und steuerungstechnische Zusammenspiel zwischen ASTRA und Kan-
ton Aargau wird im Rahmen eines Pilotprojekts geplant, das samtliche Anschlussknoten an
die Nationalstrassen in der Region Baden-Wettingen umfasst. Damit werden die Grundlagen
fur die Umsetzung der gesetzlich geforderten Verkehrsmanagementpléane und die Regelun-
gen fur das Zusammenspiel zwischen Bund und Kanton geschaffen. Diese stehen dann bei
der Entwicklung weiterer Verkehrsmanagement-Lésungen zur Verfugung.

Erstellung, Inbetriebnahme und Weiterentwicklung des Verkehrsmanagements im Kanton
Aargau liegen in der Verantwortung der Abteilung Tiefbau des Departements Bau, Verkehr
und Umwelt. Diese zeichnet auch verantwortlich fur die verkehrstechnische Wartung, die
Uberwachung und Anpassung der Steuerungsregime sowie den Unterhalt. Mit der Ausfiih-
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rung dieser Arbeiten werden in der Regel Drittfirmen beauftragt, vorwiegend die Lieferanten
der entsprechenden Anlageteile.

Das Verkehrsmanagement der Region Baden-Wettingen ist ein automatisiertes System mit
verteilter, hierarchisch aufgebauter Intelligenz. Im Normalfall sind keine Bedienereingriffe
notwendig. Das System reagiert automatisch auf die verkehrlichen Tages- und Wochen-
schwankungen. Die Bedienung beschrankt sich auf das Uberwachen und Reagieren im Aus-
nahme- und Storfall. Diese Aufgabe Gbernimmt die Kantonspolizei in der Verkehrsleitzentra-
le. Infolge des automatisierten Betriebs ist die Belastung der Polizei gering. Technische Sto-
rungen wahrend den Normalarbeitszeiten werden vom Departement Bau, Verkehr und Um-
welt bearbeitet. Nachts und Uber das Wochenende bietet die Polizei bei Stérungen erster
Prioritat den technischen Pikettdienst beziehungsweise den Unternehmer auf.

Die Kantonspolizei ist bereits heute fiir die Bedienung und die Uberwachung aller Verkehrs-
management-Systeme auf den Aargauer Autobahnen zustandig. Gemass Neugestaltung des
Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen (NFA) ist vorgese-
hen, dass die Verkehrsmanagement-Aufgaben der Autobahnen in Zukunft von der Verkehrs-
managementzentrale Schweiz in Emmen wahrgenommen werden.

4.8 Qualitatsnachweis

Die Wirkung des Verkehrsmanagements wird anhand der Ermittlung von Qualitéatskennzah-
len laufend Uberprift. Ziel des Qualitatsnachweises ist, die Wirksamkeit der Massnahmen zu
analysieren, bestehende oder sich abzeichnende Probleme bei der Verkehrsabwicklung
frihzeitig zu erkennen und geeignete Anpassungen und Erweiterungen am System vorzube-
reiten.

Die erfassten Rohdaten werden zu folgenden Kenngriossen aufbereitet:

— Beurteilung der Verkehrsqualitat auf den Hauptverkehrsstrassen innerorts. Diese Beurtei-
lung beriicksichtigt Wartezeiten und Rickstaulangen am Knoten.

— Durchfahrtszeiten/Reisezeiten

— Punktlichkeit des OV an den Haltestellen und bei Bedarf an weiteren Zwischenpunkten,
insbesondere zur Gewahrleistung der Anschlusssicherheit

— Beurteilung der Leistungsfahigkeit der Strecken ausserorts durch Vergleich der Leistungs-
fahigkeit mit der effektiven Belastung. Die Leistungsfahigkeit wird anhand von Fahrbahn-
breite, Steigung, Lastwagenanteil etc. ermittelt und in Fahrzeugen pro Zeiteinheit ausge-
drickt, die von dem Streckenabschnitt bewaltigt werden kénnen.

— Wartezeiten und Rickstaulangen vor den Dosierungsanlagen

— Ruckstau im Anschlussbereich von Hochleistungsstrassen

— Storfalle, Storereignisse

Anhand dieser Kennzahlen und der 6rtlichen Zuweisung werden Konflikte erkannt, und es
kénnen Gegenmassnahmen getroffen werden. Diese Aufgabe wird vom Departement Bau,
Verkehr und Umwelt Gbernommen.
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5. Umsetzung und Organisation

5.1 Realisierung

Die Realisierung des Verkehrsmanagements ist mit den weiteren geplanten Umbau- und
Sanierungsmassnahmen (Schulhausplatz, Schlossbergtunnel, Belagssanierungen etc.) ab-
zustimmen. Diese nicht direkt mit dem Verkehrsmanagement in Verbindung stehenden
Massnahmen werden grossere Verkehrsbehinderungen zur Folge haben. Zur Bewéltigung
dieser Umbauphasen kann das Verkehrsmanagementsystem, oder Teile davon, wertvolle
Dienste leisten oder sogar eine Voraussetzung fur deren Umsetzung sein. All diese Aspekte
sind in die Terminplanung einzubeziehen und mit den Beteiligten, insbesondere mit den Ge-
meinden und Transportunternehmen, abzustimmen. Verkehrsbehinderungen werden wéh-
rend der Realisierung jedoch nicht zu vermeiden sein.

Es ist vorgesehen, die Projektelemente im Zeitraum zwischen 2011-2014 Schritt fur Schritt
umzusetzen. Die Moglichkeiten zum Steuern, Leiten und Lenken bleiben limitiert, solange
nicht alle Massnahmen umgesetzt sind. Das Verkehrsmanagement entfaltet seine volle Wir-
kung nach und nach mit der Zunahme des Realisierungsgrades.

5.2 Bezug zu Bauvorhaben fir die Strasse

Das Verkehrsmanagement hat zum Ziel, den vorhandenen und begrenzten Strassenraum
zugunsten des MIV und des OV optimal zu bewirtschaften. Es ist jedoch kein Ersatz firr den
Neubau, die Neugestaltung oder den Ausbau von Strassen. Im Gegenteil, die baulichen
Massnahmen sind eine Voraussetzung dafir, dass im Zusammenwirken von Bauen und
Lenken optimale Verkehrsverhéltnisse resultieren. Im Folgenden wird der Bezug zu einigen
bedeutenden Vorhaben in der Region Baden-Wettingen hergestellt.

Schulhausplatz Baden

Das Projekt Schulhausplatz ist ein Sanierungsprojekt, welches aufgrund des schlechten Zu-
stands der Baustrukturen in wenigen Jahren umgesetzt sein muss. Mit einer Neugestaltung
sollen gleichzeitig eine stadtebauliche Aufwertung sowie Verbesserungen fir den offentli-
chen Verkehr und den Langsamverkehr erzielt werden. Das Projekt Umgestaltung und Sa-
nierung des Schulhausplatzes ist mit dem Verkehrsmanagement Baden-Wettingen eng ab-
gestimmt.

Mellingerstrasse

Fur die Mellingerstrasse ist zurzeit ein Betriebs- und Gestaltungskonzept (BGK) in Arbeit.
Schulhausplatz, Mellingerstrasse und Verkehrsmanagement stehen in enger Beziehung. Das
Verkehrsmanagement schafft die Voraussetzungen, dass die Mellingerstrasse betrieblich
und gestalterisch aufgewertet werden kann. Die baulichen Massnahmen an der Mellin-
gerstrasse erfordern einen separaten Kredit.

Anbindung Unteres Aaretal

Das Untere Aaretal und das grenznahe Zentrum Waldshut sind tber kantonale Hauptver-
kehrsstrassen im Aaretal (35, T5) und im Limmattal (T295), die mitten durch die Agglomera-
tionen fuhren, mit den Nationalstrassen Al und A3 verbunden. Diese Achsen sind zwar auch
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mit Uberregionalen Verkehrsbeziehungen belastet, aber der Hauptteil des Verkehrs in den
Zentren Baden und Brugg ist hausgemacht. Er kommt vor allem aus dem regionalen Umfeld
und dessen Entwicklungen wie zum Beispiel dem Unteren Aaretal und Limmattal zwischen
Wasserschloss und Baden. Die Uberlagerung von iibergeordneten und regionalen Anforde-
rungen stellt die Funktionsfahigkeit der Nord-Sid-Verbindung in Frage und beeintrachtigt die
Zentrumsfunktionen von Baden und Brugg zusatzlich. Eine direktere Anbindung des Unteren
Aaretals und des Zurzibiets Uber eine neue Strassenverbindung an das schweizerische Nati-
onalstrassennetz (Al, A3) ist daher eine wichtige Aufgabe. Zeitlich benétigen Planung, Pro-
jektierung und Genehmigungsverfahren eines solchen Umfahrungsprojekts eine langere Vor-
laufzeit. Ein Baubeginn ist in 10-15 Jahren méglich. Das Verkehrsmanagementsystem kann
dieses Projekt aufnehmen.

Fahrplanverdichtung des OV-Angebots

Heute befordern die Busse des offentlichen Verkehrs in den Spitzenzeiten etwa gleich viele
Personen ins oder aus dem Zentrum der Stadt Baden wie der MIV. Die Regionalen Ver-
kehrsbetriebe Baden-Wettingen (RVBW) planen aufgrund der steigenden Nachfrage per
2011 das Angebot an Buskursen in der Spitzenzeit um rund 30 % zu erhéhen. Postauto Aar-
gau mochte wahrend den Spitzenstunden in Zukunft auf vielen Linien im Viertelstundentakt
statt wie heute im Halbstundentakt fahren. Die Nachfrage zeigt, dass diese Angebotserweite-
rungen berechtigt sind. Durch den vorgesehenen Bustunnel unter dem Schulhausplatz wer-
den alle Busse Richtung Hochbriicke nicht mehr tber den Schulhausplatz gefuihrt, was die
Steuerung des Verkehrs tiber den Schulhausplatz erleichtert.

Die vorgesehenen Massnahmen zum Verkehrsmanagement ergénzen diese langerfristigen
Vorhaben. Die Netzausbauten werden dereinst in das bestehende Verkehrsmanagement
integriert, um damit einen mdglichst grossen Nutzen fur die Strassenverkehrsteilnehmenden
der Region Baden-Wettingen zu schaffen.

6. Wirkungen des Verkehrsmanagements

Mit der Wahl der Massnahmen soll eine mdglichst weitgehende Erfullung der Zielsetzungen
(vergleiche Kapitel 2) gewahrleistet werden. Im Vordergrund stehen die Optimierung der Ge-
samtleistungsfahigkeit des Strassenverkehrs, das Sicherstellen eines flissigen MIV im Sied-
lungsgebiet und eine bessere Zuverlassigkeit im OV, das heisst ein stabiler Fahrplan und
sichere Umsteigebeziehungen. Unvermeidliche Riickstaus sollen an den weniger empfindli-
chen Siedlungsrand verlagert und Ausweichverkehr auf dem untergeordneten Netz vermie-
den werden. Insgesamt werden die Erreichbarkeit verbessert und kalkulierbarer gemacht
und die Warte- und Stauzeiten nachhaltig mdglichst tief gehalten. Dadurch werden Opportu-
nitatskosten von mehreren Millionen Franken pro Jahr vermindert.

Die meisten Engpasse im regionalen Strassennetz liegen auf dem Gebiet der Gemeinden

Baden und Wettingen, aber auch Obersiggenthal, speziell Nussbaumen, sowie Neuenhof

sind immer starker betroffen. Anwohnende und Gewerbe dieser Gemeinden profitieren un-
mittelbar von den Massnahmen, welche auch in Zukunft eine gute Erreichbarkeit und eine
hohe Wohn- beziehungsweise Standortqualitat sicherstellen.
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6.1 Motorisierter Individualverkehr

Die Massnahmen zur allgemeinen Verflissigung des Strassenverkehrs stellen ein Gesamt-
paket dar, das den Verkehr im ganzen Perimeter optimiert. Sie bestehen einerseits aus
punktuell wirksamen Einzelmassnahmen und I6sen lokale, an einem bestimmten Knoten
oder auf einem bestimmten Strassenquerschnitt erkannte Probleme. Andererseits wirken sie
durch die Vernetzung der Einzelelemente und die dadurch erst ermdglichte Gesamtbetrach-
tung und -optimierung des Verkehrssystems im Projektperimeter. Die Gesamtwirkung ist im
Zusammenhang mit dem Schulhausplatzumbau und der Busachse Ost in weitraumigen Ver-
kehrssimulationen untersucht worden.

Das Verkehrsmanagement ermdglicht eine bessere Ausnutzung der Leistungsreserven. Die
Bedingungen fur den MIV werden innerhalb des Zentrums langerfristig gesichert, das heisst
ein moglichst flissiger Verkehr aufrecht erhalten und eine starkere Uberlastung gar nicht
zugelassen. Das Zentrum wird von stehendem Verkehr entlastet. Alle Verkehrsteilnehmen-
den profitieren von den Massnahmen innerhalb des geregelten Raumes. Das betrifft sowohl
den Ziel- und Quellverkehr als auch den Durchgangsverkehr. Wohl wird der Regional- und
Durchgangsverkehr in den Spitzenstunden Uber eine Pfértnerung eine kurze Zeit ausserhalb
des stadtischen Raums angehalten, doch kann er anschliessend mit wesentlich weniger St6-
rungen durchs stadtische Zentrum gefiihrt werden. Damit wird der Verkehr im innerstadti-
schen Raum verflussigt.

Ein positiver Effekt resultiert zudem aus der Vernetzung der Verkehrsmanagementsysteme
und der regionalen Zentralisierung des Verkehrsmanagements. Bei ausserordentlichen Sto-
rungen im Strassennetz — entweder geplant, zum Beispiel durch Baustellen oder Veranstal-
tungen, oder ungeplant, zum Beispiel durch Unfélle — kénnen die Verkehrsteilnehmenden
rasch informiert, der Verkehr grossraumig umgelenkt sowie die einzelnen Programme der
Lichtsignalanlagen angepasst werden. Die umfassende Datenerhebung und die zentrale
Datenauswertung ermdglichen erstmals auch eine systematische Wirkungskontrolle. Damit
kénnen die Massnahmen des Verkehrsmanagements standig optimiert und an veranderte
Verkehrsverhaltnisse angepasst werden.

Taxis und Motorrader auf Busspuren

Es sei besonders darauf hingewiesen, dass im Kanton Aargau die Busspuren auch fur Teile
des MIV, namlich fur Taxis und Motorréader, zur Verfiigung gestellt werden, soweit dies die
Sicherheit zulasst. Die Pilotprojekte in Baden haben sich bewéhrt und sollen im ganzen Kan-
ton umgesetzt werden, wenn dies die lokalen Verhéltnisse zulassen.

6.2 Offentlicher Verkehr

Der Anteil der OV-Beniitzenden am Gesamtverkehr betragt wahrend den Spitzenzeiten ins
Zentrum Baden rund 50 %. Damit profitieren auch sehr viele Reisende, vorab Pendlerinnen
und Pendler, vom Verkehrsmanagement. Das Angebot des OV wird dadurch attraktiver und
kann so zuséatzliche Marktanteile gewinnen. Die im Verkehrsmanagement Region Baden-
Wettingen geplanten Massnahmen enthalten Komponenten fir die Busbevorzugung oder
sind je nach Standort zur Busbevorzugung vorgesehen. Dort wo ergénzend neue Busspuren
oder Fahrbahnhaltestellen vorgesehen sind, bringen diese Massnahmen dem Busverkehr

— aber auch den Taxis und Motorradfahrenden — einen hohen Nutzen. Dies wiederum fuhrt
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zu einer Entlastungswirkung auf stark belasteten Strassenabschnitten, was zur Verbesse-
rung der Erreichbarkeit fur alle Verkehrsteilnehmenden beitragt.

Die Busunternehmen (RVBW und Postauto Aargau) profitieren vom Informationsaustausch
mit dem Verkehrsrechner der Region. Sie kdnnen aktuelle Verkehrsinformationen aus dem
System beziehen und so ihren Betrieb situationsbezogen anpassen. Sie kdnnen aber auch
selbst Daten an das System liefern und so die im Verkehrsmanagement verarbeiteten Infor-
mationen zur Verkehrslage aktualisieren. Auch die Fahrgaste profitieren von diesen besse-
ren Verkehrsinformationen an den Haltestellen oder im Fahrzeug. Die RVBW betreiben zu-
dem eine Leitstelle zur operativen Betriebsflihrung der Linienbusse und verfligen tber Echt-
zeitdaten betreffend Fahrzeuglage der verkehrenden Busse. Mit der kiinftigen Vernetzung
der Steuereinheiten im Rahmen des Verkehrsmanagements sind die Voraussetzungen ge-
geben, diese Daten flr die Verkehrssteuerung zu verwenden.

Mit der situativen Bevorzugung des OV kann sichergestellt werden, dass der Fahrplan bes-
ser eingehalten werden kann (dort wo dies noétig ist). Die gesteigerte Punktlichkeit macht den
OV zuverlassiger und somit attraktiver fiir den Nutzenden.

6.3 Langsamverkehr

Die meisten Massnahmen zur Verbesserung der Siedlungsqualitat dienen auch dem Lang-
samverkehr — und umgekehrt. Ausserdem erdéffnet die Optimierung von Steuerungsablaufen
an Lichtsignalanlagen Chancen zugunsten des Langsamverkehrs (beispielsweise Kapazi-
tatssteigerung mittels 'Vorgrin' fir den Veloverkehr). Im Fusswegkonzept der Stadt Baden
wird vor allem im Bereich Bruggerstrasse, Mellingerstrasse sowie an der Wettinger- und Se-
minarstrasse (Brickenkopf Ost) die fussgangerfreundliche Optimierung von Lichtsignalanla-
gen postuliert.
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6.4 Beurteilung der Nachhaltigkeit

Auswirkungen auf die Wirtschaft

Volkseinkommen
3

Verwaltung 2

Steuern -

Offentlicher Haushalt < ‘

natirliche Ressourcen

Investitionen

Das Vorhaben wirkt sich positiv auf die Wirtschaft aus. Das Verkehrsmanagement kann die
Erreichbarkeit und damit ein fur die Wirtschaft entscheidendes Kriterium besser erhalten. Die
Erreichbarkeit wirkt férderlich auf Investitionen, und dies wiederum Iést Beschéaftigungs- und
Einkommenseffekte aus. Die Region Baden-Wettingen bleibt als Wohn- und Arbeitsort att-
raktiv. Die FOrderung des offentlichen Verkehrs und die Staubek&dmpfung begtlinstigen die

Effizienz des Ressourcenverbrauchs.

/ “Beschaftigung

~ Regionale Starken

* Innovationskraft

/ Preise
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Auswirkungen auf die Gesellschaft

Bildung

Chancengerechtigkeit 2 - Einkommen

Bevolkerungsstruktur ¢ % Gesundheit

Politische Beteiligung / Wohnqualitat

Kultur * ‘Sicherheit

Integration

Unter den zehn Schlusselbereichen, welche die Checkliste Nachhaltigkeit zur Beurteilung
der Auswirkungen auf die Gesellschaft auffuhrt, ist die Wohnqualitat diejenige, in der das
Verkehrsmanagement besonders positive Wirkungen zeigt. Eine Reihe von Massnahmen ist
speziell dazu vorgesehen, Wohnquartiere von Verkehrsstaus oder Durchgangsverkehr zu
entlasten. Das zieht entsprechend positive Wirkungen auf die Sicherheit sowie auf Gesund-
heit und Wohlbefinden der Anwohnenden nach sich.

Durch die Bekadmpfung von Verkehrsstaus und die Verflissigung des Verkehrs sowie durch
die Unterstutzung des OV leistet das Verkehrsmanagement auch einen Beitrag zur Erhaltung
einer guten Erreichbarkeit mit allen Verkehrstragern. Die erwarteten Einkommenseffekte
selbst sind aus gesellschaftlicher Sicht ebenfalls positiv zu werten.
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Auswirkungen auf die Umwelt

Flachenverbrauch

Abfille, Rohstoffe 2 Bodenqualitat

Verkehr Wasserqualitat

Energie Luftqualitat

Landwirtschaft und Wald Flora und Fauna

Biodiversitat

Bezuglich der meisten Umweltkriterien in der Checkliste Nachhaltigkeit wird das Verkehrs-
management Region Baden-Wettingen leicht positiv beurteilt. Deutlich positiv ist die Beurtei-
lung hinsichtlich des Energieverbrauchs. Lokal wird durch die Staubekdmpfung die Belas-
tung durch Luftschadstoffe vermindert. Allerdings wird die Gesamtverkehrsleistung auf der
Strasse kaum vermindert. Wie verschiedentlich im vorliegenden Bericht erwahnt, sollen die
vorhandenen Kapazitaten der Strasse vom MIV optimal genutzt werden konnen.

6.5 Personelle und finanzielle Auswirkungen auf den Kanton

Die Kantonspolizei ist bereits heute fir die Bedienung und die Uberwachung aller Verkehrs-
managementsysteme auf den Aargauer Autobahnen zustandig. Die notwendigen personel-
len Ressourcen bei der Polizei fur das Verkehrsmanagement der Region Baden-Wettingen
betragen ca. 0,2 Personeneinheiten pro 24 Stunden.

Fur die Koordination der system- und verkehrstechnischen Wartung wird im Departement
Bau, Verkehr und Umwelt mit einem Personalaufwand von 0,2 Personeneinheiten gerechnet
(im Stellenplan ATB vorgesehen). In Analogie zu anderen Strassenverkehrsinfrastrukturbau-
ten belaufen sich die Kosten fiir den Unterhalt und die Wartung (inklusive Werterhalt) auf
3-5 % des Anlagewerts. Diese Leistungen werden hauptséchlich durch Dritte im Auftrag des
Departements Bau, Verkehr und Umwelt erbracht.
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7. Beziehungen zu Gemeinden, Kantonen und Bund

7.1 Zusammenarbeit mit Gemeinden

Mit der Einbindung des Gemeindeverbands Baden Regio sind alle Gemeinden in der Pro-
jektorganisation vertreten, auf deren Gebiet Massnahmen ausgefihrt werden. Das Vorhaben
wurde mit den Gemeinden konferenziell erdrtert. Der Konzeptbericht wurde im Herbst 2007
offentlich vorgestellt. Eine weitere Orientierung der Offentlichkeit erfolgte im August 2009
(Beginn der Anhorung). Es sind laufend weitere Informationsveranstaltungen fur den Ver-
kehrsraum Baden-Wettingen geplant und in Durchfiihrung.

7.2 Beziehungen zum Bund und zu anderen Kantonen

Verkehrsmanagementsysteme werden vom Bund als wirksames Mittel zur aktiven Bewirt-
schaftung der Strasseninfrastruktur, der Verbesserung des Verkehrsflusses, zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit und zur OV-Férderung verstanden.

Mit der Inbetriebnahme der Verkehrsmanagementzentrale Schweiz (VMZ-CH) verfugt der
Bund Uber die erforderlichen Mittel fur die Verkehrssteuerung, -leitung und -lenkung auf den
Nationalstrassen. Das Verkehrsaufkommen auf den Kantonsstrassen des Aargaus wird we-
sentlich durch dasjenige auf den Autobahnen gepragt. Ohne ein leistungsfahiges Verkehrs-
management in der Region Baden-Wettingen ist der Kanton nur bedingt in der Lage, die ver-
kehrlichen Ziele des Kantons umzusetzen. Das kantonale Strassennetz wirde Gefahr laufen,
als unkoordiniertes "Uberlaufventil" der Nationalstrassen zu dienen.

Die Verkehrsbeziehungen zwischen dem Kanton Aargau und den Nachbarkantonen sind
nicht zuletzt aufgrund der geografischen Lage stark ausgepragt. Der Kanton Zurich verfugt
bereits heute Uber umfangreiche Mittel im Bereich Verkehrsmanagement, und auch der Kan-
ton Solothurn ist momentan daran, in den Regionen Solothurn und Olten ein Verkehrsmana-
gement zu realisieren. Damit der Kanton Aargau in der Lage ist, mit den Nachbarkantonen
den Verkehr koordiniert zu bewirtschaften, muss er ahnlich leistungsfahige Verkehrsmana-
gementmittel zur Verfigung haben, um den gegenseitigen Daten- und Informationsaus-
tausch zu gewabhrleisten.

Neben den technischen Voraussetzungen sind organisatorische Regelungen erforderlich. Zu
diesem Zweck werden in Zusammenarbeit mit dem Bund Grundlagen erarbeitet, um die Auf-
gabenteilung beziehungsweise die Verantwortung klar zu regeln.

8. Kosten und Finanzierung

8.1 Kostenubersicht

Die Kosten fir das Verkehrsmanagement Baden-Wettingen sind auf 33,1 Millionen Franken
veranschlagt (Kostenvoranschlag Preisbasis 2009; Kostengenauigkeit Generelles Projekt

+ 15 %; inklusive MW St). Mit dem einzurechnenden Kreditrisiko von 20 % (Ungenauigkeits-
zuschlag 15 %, Risikozuschlag 5 %) resultieren 39,7 Millionen Franken. Davon werden rund
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20,2 Millionen Franken fir Bauvorhaben aufgewendet. 19,5 Millionen Franken werden in die
Vernetzung und den Aufbau der Gbergeordneten Systeme investiert.

Zusammenstellung der Gesamtkosten
Teilprojekt Kosten
(in Fr. 1'000.-)

Kantonale und regionale Steuerungseinrichtungen 9'834
Anlagen Telematik Ausserorts 3'141
Anlagen Telematik Innerorts 6'539
Bauliche Massnahmen der Teilgebiete (Bsp.: LSA, Busspur, Signale) 20'166
Total 39'680

8.2 Beitrage aus dem Infrastrukturfonds des Bundes

Das Verkehrsmanagement wurde beim Bund zur Mitfinanzierung aus dem Infrastrukturfonds
angemeldet. Mit dem Prifbericht vom 12. Dezember 2008 zum Agglomerationsprogramm
Aargau-Ost stellt das Bundesamt flir Raumentwicklung einen Beitrag von 5,5 Millionen Fran-
ken in Aussicht. Der Bund fuhrt das Verkehrsmanagement Baden-Wettingen als sogenann-
tes A-Projekt auf, was eine Mitfinanzierung aus der ersten Tranche des Infrastrukturfonds in
den Jahren 2011-2014 bedeutet. Fir den definitiven Beschluss Uber die Beitrdge aus dem
Infrastrukturfonds ist die Bundesversammlung zustandig. Dieser Beschluss ist im Jahr 2010
zu erwarten. Mit dem erwarteten Bundesbeitrag von 5,5 Millionen Franken reduzieren sich
die Kostenanteile des Kantons und der Gemeinden.

8.3 Finanzierung des Kantonsanteils

Die Finanzierung des Kantonsanteils wird gegliedert in den Finanzierungsanteil Strassen-
rechnung und — gemass Kantonsstrassendekret — den Finanzierungsanteil der betroffenen
Gemeinden. Die Finanzierungsaufteilung stiitzt sich auf die folgenden gesetzlichen Grundla-
gen:

Gesetz Uber die National- und Kantonsstrassen und ihre Finanzierung (StrG; SAR 751.100)
§ 7 Ausgaben

Zu Lasten der Strassenrechnung gehen

a) Ausgaben fir den Bau, den Unterhalt und den Betrieb von National- und Kantons-
strassen. Dazu gehdren auch die fur den Bau, den Unterhalt und den Betrieb nétigen
Werkhofe, die Gebaude und Einrichtungen fiir die Uberwachung und Lenkung des
Strassenverkehrs und die Alarmierung der Einsatzdienste
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Auf dieser Grundlage kdnnen die einzelnen Massnahmen an den Kantonsstrassen aus der
Strassenrechnung finanziert werden. Busspuren und Haltebuchten sind nach heutigem
Strassengesetz Bestandteile der Kantonsstrassen (§ 80 Abs. 2 lit. e BauG)". Sie wurden
schon vor der Strassengesetzrevision 2000 aus der Strassenrechnung finanziert. Dasselbe
gilt fir Verkehrsregelungsanlagen (Lichtsignale usw.; 8§ 80 Abs. 2 lit. ¢ BauG). Die "Einrich-
tungen fur die Uberwachung und Lenkung des Strassenverkehrs" (8 7 lit. a, letzter Teilsatz
StrG) umfassen samtliche erwahnten Teilsysteme des Verkehrsmanagements. Nach dem
heutigen 8 7 lit. a StrG ist der aus der Strassenrechnung zu finanzierende Kostenanteil ge-
setzlich nicht limitiert.

Auch wenn ein wichtiger Nutzen fir den 6ffentlichen Verkehr durch die regionale Vernet-
zung, den Datenverbund und das tbergeordnete System besteht, verzichtet der Regierungs-
rat auf die Moglichkeit einer Mitfinanzierung des Verkehrsmanagements durch den o6ffentli-
chen Verkehr gemass § 2 des Gesetzes (iber den 6ffentlichen Verkehr (OVG; SAR 995.100).

Gemass der (00.19) Botschaft an den Grossen Rat vom 10. Januar 2000 zur Verwendung
des aargauischen Anteils am Ertrag der LSVA sollen durchschnittlich etwa die Halfte des
LSVA-Ertrags fur die neuen Aufgaben (Bahnanteile, Anlagen des oOffentlichen Verkehrs, Rad-
routen und Massnahmen untergeordneter Bedeutung) und die andere Hélfte fur die Finanzie-
rung von allgemeinen Strassenbauvorhaben als teilweise Kompensation fur wegfallende
Bundesbeitrage eingesetzt werden. Der Regierungsrat vertritt deshalb die Haltung, dass die
Einnahmen der LSVA zugunsten der Strassenrechnung, die insbesondere fur nicht stras-
sengebundenen Aufwand verwendet werden sollen, eine volle Finanzierung des Verkehrs-
managements durch die Strassenrechnung rechtfertigen. In den vergangenen Jahren wurde
Uber die Halfte der LSVA-Gelder fir die vorgenannten Massnahmen verwendet. Das Ver-
kehrsmanagement unterstitzt wohl die Qualitat des OV, erfillt aber das Kriterium, dass es
auch durch die LSVA finanziert werden kann. Auf eine "Rechnung in der Strassenrechnung",
die ausweist, wie die LSVA-Einnahmen verwendet werden, wurde in der Beratung oben er-
wahnten Botschaft im Jahr 2000 allerdings bewusst verzichtet. Zudem entspricht die Finan-
zierung der Verkehrsmanagementprojekte inklusive Busbuchten, Busspuren, Verkehrsrege-
lungsanlagen usw. zulasten der Strassenrechnung dem geltenden Recht.

Nach Abzug des Bundesbeitrags wird der Restbetrag von 34,2 Millionen Franken gemass
Kantonsstrassendekret finanziert. Bei Projekten im Innerortsbereich haben sich die Stand-
ortgemeinden dekretsgemass mit 8,9 Millionen Franken an diesen Kosten zu beteiligen. Zu-
lasten der Strassenrechnung verbleibt innerorts ein Kantonsanteil von 7,7 Millionen Franken.
Teilprojekte im Ausserortsbereich und des Ubergeordneten Systems gehen zu 100 % zulas-
ten der Strassenrechnung und belaufen sich auf 17,5 Millionen Franken.

! entgegen einer Stellungnahme des TCS zum Anhérungsbericht
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8.4 Beitrage der Gemeinden

Die Gemeinden haben sich nach Massgabe des Kantonsstrassendekrets an den Kosten zu
beteiligen:

Kantonsstrassendekret (SAR 751.120)
§ 15 Grundsatze

! Die Gemeinden haben an den Neubau und Ausbau der Innerortsstrecken der Kantons-
strassen und deren Bestandteile Beitrage zu leisten.

An den Innerortsstrecken der Kantonsstrassen und deren Bestandteilen (zum Beispiel Signa-
lisationen) sind in den folgenden Gemeinden Massnahmen vorgesehen. lhre Gemeindebei-
trage betragen (Angaben in Fr. 1'000.-):

g £
& = g o
= o u () c
J: S 2 g = g | g
c S Rel S s 17 - @ £ _
s | £ |5 8|3 | 2|82 |¢&)8|¢%
c K%
m w o QO z O = D = I9
4'889 | 1'588 3 431 43 54 158 786 992 8'943
8.5 Zusammenstellung Kostenteilung
Die Kosten verteilen sich wie folgt auf die Kostentrager:
Kostentrager Kosten
(in Fr.1'000.-)
Bund (Infrastrukturfonds/Agglomerationsprogramm) 5'500
Kanton Strassenrechnung (StrG) 25'237
Gemeinden 8'943
Total 39'680
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In der folgenden Karte und der anschliessenden Tabelle sind die einzelnen Elemente des

Projekts dargestellt:
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Abbildung 12: Karte mit den einzelnen Massnahmen (die Nummern korrespondieren mit der folgenden Tabelle)
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8.6 Aufgaben-und Finanzplan (AFP)
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Die finanziellen Mittel wurden im Aufgaben- und Finanzplan (AFP) 2011-2014 im Aufgaben-

bereich AB 640 Verkehrsinfrastruktur wie folgt eingestellt:

Brutto in Fr. 1'000.—

vor
2010

Bu
2010

Bu/PI
2011

Plan
2012

Plan
2013

Plan
2014

Plan
2015 ff

Total

Zukunftiger Grosskredit Verkehrsma-
nagement Baden Regio;
CO-Innenauftrag 640005038,

KOA 501800

628

746

5'180

10'930

9'530

4'232

5759

37'005

Anteil Eigenleistungen, Kostenstelle
6404001 Verkehrsmanagement

372

320

320

800

466

157

240

2'675

Bruttokosten Gesamtprojekt

1'000

1'066

5'500

11'730

9'996

4'389

5'999

39'680

Finanzierung des Projekts

in Fr. 1'000.—

vor
2010

Bu
2010

Bu/PI
2011

Plan
2012

Plan
2013

Plan
2014

Plan
2015 ff

Total

Infrastrukturfonds Bund
Zukunftiger Grosskredit Verkehrsma-
nagement Baden Regio;
CO-Innenauftrag 640005038,

KOA 660000

1'100

1'600

1'300

700

800

5'500

Investitionsbeitrage Gemeinden
Zukunftiger Grosskredit Verkehrsma-
nagement Baden Regio;
CO-Innenauftrag 640005038,

KOA 662000

1'750

2'700

2'300

1'000

1'193

8'943

Strassenrechnung (StrG)
CO-Innenauftrag 640005038
(Nettoanteil gerundet)

1'000

1'066

2'650

7'430

6'396

2'689

4'006

25'237

Total Bruttokosten Gesamtprojekt

39'680

Die Kosten fur den Unterhalt und die Wartung (inklusive Werterhalt) belaufen sich auf 3-5 %
des Anlagewerts. Die hierflr notwendigen Mittel werden im Rahmen des Werterhalts und
Betriebs von Kantonsstrassen zulasten des Aufgabenbereichs 640 Verkehrsinfrastruktur

eingestellt.

8.7 Zustandigkeit und Ausgabenreferendum

Gemass 8 20 Abs. 1 des Gesetzes uber die wirkungsorientierte Steuerung von Aufgaben
und Finanzen vom 11. Januar 2005 (GAF) ist dem Grossen Rat das Begehren um einen
Grosskredit mit einer besonderen Vorlage zu unterbreiten, wenn der geplante Nettoaufwand
einmalig den Betrag von 5 Millionen Franken Ubersteigt. Dies trifft auf das vorliegende Be-

gehren zu.
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Bei der Vorlage handelt es sich um eine neue Ausgabe im Sinne § 63 Abs. 1 lit. d der Kan-
tonsverfassung. Eine Ausgabe gilt als neu, wenn in Bezug auf ihren Umfang, den Zeitpunkt
ihrer Vornahme oder andere wesentliche Modalitaten eine verhaltnismassig grosse Hand-
lungsfreiheit besteht (§ 20 Abs. 3 GAF). Da der Grosskredit fiir die einmalige neue Ausgabe
netto 5 Millionen Franken Ubersteigt, untersteht diese Vorlage dem Ausgabenreferendum.

9. Einbezug des Ergebnisses der 6ffentlichen Vernehmlassung

9.1 Vernehmlassungsergebnisse

Die offentliche Vernehmlassung zum Generellen Projekt fir das Verkehrsmanagement Regi-
on Baden-Wettingen fand vom 31. August bis 6. November 2009. Insgesamt gingen 26 Stel-
lungnahmen von Parteien, Verbanden, regionalen Planungsverbanden, Gemeinden und
Transportbetrieben ein. Mit zwei Ausnahmen — SVP und Autopartei — wird das Vorhaben im
Wesentlichen begrusst. Es sei mit entsprechenden Projekten in den Nachbargemeinden zu
koordinieren und moglichst gleichzeitig umzusetzen. In vielen Stellungnahmen, insbesondere
von Gemeinden und Planungsverbanden, kommt aber auch zum Ausdruck, dass sich das
Verkehrsmanagement als flankierend zu einem spateren Ausbau des Strassennetzes ver-
stehen muss. Dabei geht es in erster Linie um die bessere Anbindung des unteren Aaretals
ans Nationalstrassennetz. Bei den umliegenden Gemeinden besteht auch eine gewisse Be-
furchtung, Staus kénnten aus dem Zentrum von Baden und Wettingen in ihr Gebiet verlagert
werden.

Die Gemeinden loben besonders die Bevorzugung des offentlichen Verkehrs. Den Regiona-
len Verkehrsbetrieben Baden-Wettingen und PostAuto Schweiz geht das Verkehrsmanage-
ment dabei noch nicht weit genug. FDP, SVP, Autopartei sowie TCS und Aargauischer Ge-
werbeverband finden das Vorhaben allerdings zu einseitig auf den OV ausgerichtet; es wer-
de den Problemen des MIV nicht gerecht. Die Griinen vermissen wiederum konkrete Ver-
kehrsmanagement-Massnahmen zugunsten des Langsamverkehrs, vor allem zugunsten des
Veloverkehrs.

Vorbehalte wurden in Bezug auf die Kosten und das Nutzen-Kosten-Verhaltnis angebracht.
Es seien Kosteneinsparungen zu prifen und die Folgekosten im Betrieb und Unterhalt zu
beziffern. Von einigen Parteien und Verbanden wurde mehrfach die Forderung gestellt, dass
OV-Massnahmen nicht aus der Strassenrechnung zu finanzieren sind. Das Verkehrsmana-
gement bevorzuge vorab den OV, der keinen finanziellen Anteil leiste. Eine Mitfinanzierung
des OV solle daher gepriift werden. Der Finanzierungsmodus zulasten der Standortgemein-
den wurde angezweifelt. Stattdessen wurde eine starkere Beteiligung der Nutzniesserge-
meinden an der Finanzierung gewinscht.

9.2 Wichtige Anderungen aufgrund der Vernehmlassung

Reduktion auf die wesentlichen Teilprojekte

Aufgrund der Anhorung wurde der Projektumfang auf die 23 wesentlichen Teilprojekte redu-
ziert. Der vorgelegte reduzierte Projektumfang gewahrleistet die erforderliche Funktionalitat
gemass den gesetzten Zielen. Aus dem Projekt gestrichen wurden 8 Objekte, die flr die

Funktion des Verkehrsmanagements nicht zwingend notwendig sind. Dies betrifft beispiels-
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weise den Knoten Wildistich in Turgi. Der heutige Knotenausbau genugt fur das Verkehrs-
management vollkommen. Ob und wie der Knoten Wildistich allenfalls spater ausgebaut
werden soll, kann als separates Strassenbauprojekt unabhangig vom Projekt Verkehrsma-
nagement Region Baden-Wettingen entschieden werden. Alle gestrichenen Objekte kénnen
analog als normale Strassenbau- oder Unterhaltsprojekte separat nach Bedarf im Rahmen
einer regularen Belags- oder Strassensanierung umgesetzt werden, falls diese notwendig
werden. Die Gesamtwirkung des Verkehrsmanagements der Region Baden-Wettingen ist mit
dem beantragten Projektumfang gewahrleistet.

Die folgenden Teilprojekte fallen im Verkehrsmanagement der Region Baden-Wettingen
weg. In der Tabelle sind die Reduktionen (-) in Fr. 1'000.— ausgewiesen:

Nr. Projekt Kurzbezeichnung Betrag
1.15 |Anpassung Knoten Wildistich, Turgi (oben beschrieben) - 1'200
2.2 Optimierung Mellingerstrasse Déattwil (A1 — Knoten Esp) - 6'789
2.6 Lichtsignalanlage (LSA) Schadenmuhleplatz -773
2.12 |LSA Ziegelhau - 764
3.2 LSA Mérzengasse Busbevorzugung -1'433
35 LSA Schwimmbadstrasse/Seminarstrasse -1'009
3.13 |Dosierung Schwimmbadstrasse -773
5.2 LSA Dosierung Haselstrasse/Oelrainstrasse - 754

Total Wegfall - 13495

Folgende Projekte wurden beziglich der Kosten optimiert oder teilweise im Umfang redu-
ziert. Die Mehrkosten am Knoten Brickenkopf Ost ergeben sich aus einer Projektanpassung
zur Verbesserung der Verkehrsfuhrung fr alle Verkehrsteilnehmenden. In der Tabelle sind
die Reduktionen (-) und Erhéhungen (+) in Fr. 1'000.— ausgewiesen:

Nr. Projekt Kurzbezeichnung Betrag
0 Ubergeordnetes System/Netzwerkbau/Verkehrsrechner +290
1.6 LSA Dosierung Hertensteinstrasse/Wiesenweg -321
1.8 Dosierung Knoten Briihlstrasse (Kreisel) - 1'603
1.10 |Verlangerung Rechtsabbieger und Dosierung Schénegg - 3'106
25 LSA Sonnmatt/Busschleuse - 208
3.1 Busspur/Dosierung Landstrasse/Geisswies -76
3.3 Optimierung Landstrasse/Monitoring -170
3.7 Optimierung LSA Briickenkopf Ost + 2'594
3.16 |Dosierung Téagerhard - 472

Total Reduktion -3'072

Gegenuber der Anhdrungsvorlage reduzieren sich somit die Gesamtkosten um 16,57 Millio-
nen Franken.
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9.3 Beibehaltung von vorgeschlagenen Lésungen

Beibehaltung der Finanzierung aus der Strassenrechnung

Die volle Finanzierung aus der Strassenrechnung wird beibehalten. Der Regierungsrat ver-
tritt die Haltung, dass die Einnahmen der LSVA zugunsten der Strassenrechnung, die insbe-
sondere fur nicht strassengebundenen Aufwand verwendet werden soll, eine volle Finanzie-
rung des Verkehrsmanagement durch die Strassenrechnung gerechtfertige. Als nicht stras-
sengebundener Aufwand, der durch die LSVA finanziert wird, fallen heute schon Radrouten,
die Sanierung von Niveauubergéngen, die Trennung Schiene und Strasse, Umsteigeinfra-
strukturen und Beitrdge an den Larmschutz. Das Verkehrsmanagement unterstiitzt wohl die
Qualitat des OV, erfiillt aber das Kriterium, dass es durch die LSVA finanziert werden kann.

Folgekosten Betrieb und Unterhalt

Die in der Vernehmlassung erhobene Forderung, wonach die Folgekosten fr Betriebs- und
Unterhaltsarbeiten zu beziffern seien, ist schwierig zu erfillen. Zum einen sind Vergleiche mit
Verkehrsmanagementsystemen in anderen Kantonen problematisch, da oftmals von anderen
Voraussetzungen ausgegangen wird. Zum anderen handelt es sich im Vergleich mit lokalen
Lichtsignalanlagen nicht nur um einzelne Objekte, sondern um ein ganzes vernetztes Sys-
tem inklusive einem Zentralrechner mit entsprechender Software. Aus diesem Grund wird fur
die Folgekosten fur Unterhalt und Betrieb mit einem Prozentsatz gerechnet, wie er fir den
Unterhalt von telematischen Hilfsmitteln verwendet wird.

Finanzielle Beteiligung der Gemeinden nach einem Nutzniesserprinzip

Das heutige Strassengesetz beziehungsweise das Kantonsstrassendekret bietet keine recht-
liche Grundlage, die Gemeinden nach ihrem Nutzen aus dem Verkehrsmanagement an den
Kosten zu beteiligen. Das territorial begriindete Dekretsprinzip beruht darauf, dass in der
Gemeinde, in der gebaut wird, auch ein Nutzen entsteht.

Zum Antrag:

Der Beschluss gemass Ziffer 1 untersteht dem fakultativen Referendum geméss 8§ 63 Abs. 1
lit. d der Kantonsverfassung, sofern ihm die absolute Mehrheit der Mitglieder des Grossen
Rats zustimmit.

Erreicht die Abstimmung nicht 71 befiirwortende Stimmen, ist die Vorlage abgelehnt (§ 20
Abs. 4 GAF).

Wird das Behérdenreferendum gemass § 62 Abs. 1 lit. e der Kantonsverfassung ergriffen,
findet eine Volksabstimmung statt.
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Antrag:

Fur die Umsetzung des Verkehrsmanagements im Raum Baden-Wettingen wird ein Gross-
kredit fur einen einmaligen Nettoaufwand von 25,2 Millionen Franken (Produktionskostenin-
dex des Schweizerischen Baumeisterverbands, Stand vom 1. Januar 2009, Indexstand von
231,2) zulasten der Strassenrechnung beschlossen. Der Grosskredit passt sich um die in-
dexbedingten Mehr- und Minderaufwendungen an.

2.

Die Beitrage der betroffenen Gemeinden fir das Verkehrsmanagement im Raum Baden-
Wettingen an die auf ihrem Gemeindegebiet liegenden Anlagen innerorts werden gemass
Kantonsstrassendekret auf insgesamt 8,9 Millionen Franken festgelegt (vorbehaltlich allfalli-
ger indexbedingter Mehr- und Minderaufwendungen). Die dekretsgeméassen Beitragssatze
sowie die resultierenden Anteile der Gemeinden betragen:

Beitragssatze Anteile

(in Fr. 1'000.-)

Baden 60 % 4'889
Ennetbaden 60 % 1'588
Fislisbach 49 % 3
Gebenstorf 49 % 431
Neuenhof 47 % 43
Obersiggenthal 57 % 54
Turgi 43 % 158
Untersiggenthal 56 % 786
Wettingen 60 % 992
Total Anteile Gemeinden 8'943

Aarau, 2. Juni 2010

IM NAMEN DES REGIERUNGSRATS

Landammann:

Peter C. Beyeler

Staatsschreiber:

Dr. Peter Griinenfelder
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