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BB 01 Kapazitatsausbau
Bushauptachsen

Diese Massnahme gehort

zum Massnahmenfacher GVK
2040. Die Machbarkeit

dieser Massnahme ist grob ab-
geklart. Nach dem Beschluss

des Grossen Rats im 2026 starten
Zu gegebener Zeit die Vertiefungs-
oder Projektierungsarbeiten.
Zukunftige Erkenntnisse kdnnen
unter Umstanden Anpassungen an
der Massnahme ausldsen.

LEGENDE

Hauptachsen im Kern -——— = 7.5-Min.-Takt
Nebenachsen im Kern — = 15-Min.-Takt
Nebenachsen in der Region = 30-Min.-Takt
Quartiererschliessung — = 15-Min.-Takt
Tangentialverbindung ‘“’ < 15-Min.-Takt

kernnah
Tangentialverbindung
aussen
Bahnhof [ geplant co=0:

qunp = 30-Min.-Takt

Verkniipfungspunkte
(Regionale Hauptver-
kniipfungspunkte,
weitere Verknupfung
S-Bahn, weitere
Umsteigeorte Busnetz)

Beschrieb der Massnahme

Die Weiterentwicklung des Busnetzes ist wesentlich, um die geforderte Kapazitat im offentlichen Verkehr (6V)
und einen Attraktivitatssprung zu erreichen. Die Darstellung oben zeigt die Hauptachsen aus konzeptioneller Sicht
auf. Diese zeigt aber noch nicht ein konkretes Liniennetz. Dazu bedarf es nach der GVK-Phase der Planung und
Umsetzung eines umfassenden 6V-Angebotskonzepts fiir die Region Baden, also eines konkreten Liniennetzes.
Im Rahmen des GVK wurden bereits Schwerpunkte erarbeitet, auf denen das Angebotskonzept aufbauen soll.
Die wichtigsten Achsen mit der grossten Nachfrage bzw. dem gréssten Potenzial wurden identifiziert (vgl.
erganzende Informationen).

Auf diesen Hauptachsen sollen die Busse zukinftig haufiger (mind. 7.5-Min.-Takt) verkehren, was neben der
besseren zeitlichen Verfiigbarkeit auch zu héheren Kapazitaten fihrt. Im Rahmen des Angebotskonzepts ist
ausserdem ergadnzend oder teilweise anstelle der vorgesehenen Taktverdichtungen der langfristige
Fahrzeugeinsatz zu priifen (z.B. Einsatz von Doppelgelenkbussen). Folgende Hauptachsen sind vorgesehen:

Wettingen-Baden
Killwangen-Baden
Dattwil-Baden
Téafere-Baden
Kappelerhof - Baden
Untersiggenthal +Baden
Ehrendingen - Baden

~h Yk R —h ~—h —h —H

Mit der Massnahme ist auf allen Bushauptachsen eine Angebotsverdichtung und ein Kapazitdtsausbau
vorgesehen, welcher sich an der Nachfrageentwicklung und der angestrebten Erhéhung des 6V-Anteils orientiert
(Verdopplung des Nachfragewachstums). Auf den Achsen Richtung Siggenthal, Wettingen und Déattwil ist ein
besonders grosser Ausbau gegeniber heute vorgesehen, einerseits aufgrund des grossen Fahrgastpotentials,
andererseits wegen notiger Verlagerung von Verkehr vom Auto auf den 6V auf den sensiblen Ortsdurchfahrten
in diesen Korridoren.
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Zustandigkeiten und Prozessuales

* * Departement Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung

Federfihrung Kanton BVU AVK Abteilung Beteiligte Kanton, Gemeinden,
(erste Phase ab 2026) Verkehr, Sektion 6V Transportunternehmen,
Repla Baden Regio
Standort Gesamter GVK-Perimeter Investitionsk osten 0 Mio. Franken
(+/- 40 %) (ohne Berticksichtigung eines

allfélligen Einsatzes von
Doppelgelenkbussen)

Laufende Kosten 3.6 Mio. Franken pro Jahr (brutto)

Herleitung aus Lagebeurteilung

Die heutigen Kapazitaten im regionalen Busnetz reichen bei weitem nicht, um das kiinftige Wachstum der 6V-
Nachfrage zu decken. Um den 6V-Anteil im Sinne der Ziele des GVK zu erhéhen, missen Busse zudem
haufiger und zuverlassiger verkehren als heute. Das gilt ganz besonders fiir die radialen Achsen Richtung
Zentrum Baden, auf welchen besonders viele Menschen unterwegs sind.

Abhangigkeiten zu weiteren GVK-Massnahmen
f  Tangentiale Buslinien (BB02, BB03, BB04)
f  Busbevorzugung 6V-Hauptkorridore (BB05)
f  Aufwertung 6V-Drehscheiben (BB06, BBO7, BB0O8)
f S-Bahn-Haltestelle Tagerhard (BB11)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme BB01

Wirkung f Der dichtere Takt und die hoheren Kapazitaten im Busverkehr
fuhren zu einem attraktiveren und leistungsfahigeren 6V- Leistungsfahiges
Angebot. und vernetztes 6V-
f Die Neuordnung des Liniennetzes im Zuge des system
Kapazitatsausbaus erméglicht mehr direkte und damit schnelle
Busverbindungen. @

. . E S I - & chensparende
f Damit werden zusammen mit den anderen Angebotsausbauten @%% Mobilitat

(Tangentiallinien) die Voraussetzungen geschaffen, dass der

0V-Anteil von heute 20% auf 30% steigen kann.
f Diese Verlagerung vom Autoverkehr auf den 8V tragt @
massgeblich dazu bei, den MIV wie angestrebt zu plafonieren.

Damit bleibt die Erreichbarkeit fiir den verbleibenden
Autoverkehr stabiler.

f Der Kapazitatsausbau erfolgt entlang der Hauptachsen der
Siedlungsentwicklung und dabei auch in den Bereichen mit
einem besonders grossen Potential fur die Innenentwicklung.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst vier der sieben Ziele.

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Bahn und Bus

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenbléattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, finf Ziele kénnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zurtckzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen moglich sind.

Von den elf Massnahmen des Handlungsfelds Bahn und Bus erzielen der Ausbau des Busangebotes auf
Hauptachsen (BB01), die tangentiale Buslinie Ehrendingen +Wettingen (BB02) und die Busbevorzugung (BB05)
die grdsste Wirkung. Die tangentiale Buslinie Wettingen +Dattwil (BB03) stiftet einen mittleren Wirkungsbeitrag.
Kleinere Wirkungen ergeben sich aus der tangentialen Buslinie Niederweningen *Nussbaumen *Turgi (BB04)
und den MIV-6V-Verkehrsdrehscheiben (BB09).

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tagerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Briickenkopf Ost

12

Seite 2von 5



Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung

a * * Departement Massnahmenblatt Bahn und Bus (BB)
[ * Bau, Verkehr und Umwelt BBO1 | Kapazititsausbau Bushauptachsen
Mai 2025

KANTON AARGAU

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefullten Fléchen die Zielerreichungsbeitrdge aller "Bahn und Bus"-
Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.
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Weiterfuhrende Dokumente [/ Links
f |Eaktenblatt OV-Hauptkorridore

Erganzende Informationen

Das heutige 6V-System ist zweckmaéssig und entspricht den bestehenden kantonalen Vorgaben, stosst jedoch
hinsichtlich der Zuverlassigkeit, Kapazitat und Angebotsqualitdt an Grenzen. Die folgende Abbildung zeigt die
Nachfrage und die Auslastung im Prognosezustand 2040 (Abendspitze, mit Berlcksichtigung der
Siedlungsentwicklung und einem Verlagerungsziel im OV), wenn gegenilber dem heutigen Zustand keine
weiteren Massnahmen im Netz getroffen werden. Mit der vorgesehenen Siedlungsentwicklung und den gesetzten
Verlagerungszielen zeichnen sich Kapazitatsengpasse auf verschiedenen Korridoren ab.
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Aus verkehrlicher und aus raumplanerischer Sicht ist die Einflhrung eines schienengebundenen Fahrzeugs mit
den absehbaren Entwicklungen nicht zwingend. Mit der Weiterentwicklung des Busnetzes lasst sich die geforderte
Kapazitat bereitstellen und erlaubt mit entsprechenden Massnahmen einen Attraktivitatssprung. Ein Tram kann
gezielte Entwicklungsimpulse unterstitzen (z.B. Glattalbahn), aktuell ist aber offen, wo solche starken Impulse im
Raum Baden kunftig nétig / sinnvoll sind. In vergleichbaren Rdumen (z.B. Winterthur, Luzern) mit bereits heute
héherer Nachfrage wird auch langfristig auf ein Bussystem gesetzt. Deshalb wird zum Prognosehorizont 2040
und darlber hinaus auf die Weiterentwicklung des Busnetzes aufgebaut. Dartber hinaus werden Spielraume fir
ein Tram gesichert (siehe BB10 /[Faktenblatt OV-Hauptkorridore).

Im Rahmen der Erarbeitung des Konzepts fiir die Haupt-, Nebenachsen und Quartiererschliessung sowie die
tangentialen Verbindungen wurde ein beispielhaftes Liniennetz entworfen. Dieses diente dem Nachweis, dass
das Konzept der 8V-Achsen auch sinnvoll mit einem Liniennetz bespielt werden kann (ohne zum Beispiel
Uberkapazitaten zu schaffen). Die folgende Abbildung zeigt auf Basis dieses Liniennetzes, wo und in welchem

Mass Ausbauten im Busnetz geplant werden.

Nachstehende Abbildung zeigt die Anzahl Kurspaare in der Hauptverkehrszeit (HVZ) in der Ist-Situation (4) sowie
die zusatzlichen Kurse, welche im Buskonzept 2040 vorgesehen sind (+8). Lesebeispiel: 4 + 8 steht fir 4 Kurse
wahrend der HVZ im heutigen Zustand und zuséatzliche 8 Kurse im Buskonzept 2040:
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Auf Basis des exemplarischen Liniennetzes wurde der Fahrzeugbedarf und damit die Betriebskosten ohne
Fahrgeldeinnahmen (Bruttokosten) abgeleitet. Die Betriebskosten erhthen sich im Zielzustand um CHF 3.6
Millionen gegenliber dem Trendzustand. Gesamthaft ergibt sich vom Ist-Zustand (2024) zum Zielzustand eine
Erhdhung der Betriebskosten um ca. 40%.

Fur den Kapazitatsausbau auf den OV-Hauptachsen ist erganzend zur Taktverdichtung mittelfristig der Einsatz
von grosseren Fahrzeugen zu prifen (sog. Doppelgelenkbusse). Das gilt insbesondere auf Abschnitten, wo mit
den heutigen Fahrzeugen Taktdichten von weniger als 5 Minuten noétig wéaren, weil so kurze Zeitabstande
zwischen zwei Bussen dazu fiihren, dass sich die Busse gegenseitig behindern und sich Verspéatungen
aufschaukeln (d.h. die meisten Fahrgéste steigen in den jeweils vorderen Kurs ein, welcher dadurch immer
grossere Verlustzeiten erhdlt, bis zwei Kurse unmittelbar hintereinanderfahren). In verschiedenen Stadten der
Schweiz sind Doppelgelenkbusse bereits im Einsatz, um moglichst effizient die notwendige Kapazitat bereitstellen
zu kdnnen. Ein Einsatz von Doppelgelenkbussen bedingt allerdings tiefgreifende Massnahmen in der Infrastruktur
(v.a. langere Haltestellen, grossere Wendeanlagen, mehr Flachen in Depots).

Das letztendlich umzusetzende Liniennetz wird im Rahmen des spater noch zu konkretisierenden
Angebotskonzepts 2040 vertieft erarbeitet. Bei der Neuordnung des Liniennetzes sollen die Kapazitatsausbauten
auch genutzt werden, um mehr direkte und damit schnelle Verbindungen zu schaffen. Folgende Themen sind u.a.
im Angebotskonzept 2040 zu prifen:

f direkte Linie Untersiggenthal-Nussbaumen-Baden ohne Umweg uber Ortskern Kirchdorf (ergdnzend zu
heutiger Linie)

Linie vom Hohtal iber Ennetbaden Ortskern und Schiefe Briicke nach Baden fliihren (erganzend zu heutiger
Linie)

Anbindung Wirenlos

Zusétzliche Haltestelle beim Fussballplatz Turgi / Untersiggenthal

Punktuelle Einfihrung von Expressbuslinien

Inputs zu méglichen Anpassungen der Tarifzonen.

~n —h —h —h ~
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BB02 Tangentiale Buslinie Hohtal -

Wettingen

)/‘T“ T Diese Massnahme gehort
= j : zum Massnahmenfacher GVK
\ f T 7. Y 2 2040. Die Machbarkeit

| = S / dieser Massnahme ist grob ab-
Q © T S geklart. Nach dem Beschluss
des Grossen Rats im 2026 starten
Zu gegebener Zeit die Vertiefungs-
oder Projektierungsarbeiten.
Zukunftige Erkenntnisse kénnen
unter Umstanden Anpassungen an
der Massnahme auslésen.

Hauptachsen im Kern a—— = 7.5-Min.-Takt
Nebenachsen im Kern — = 15-Min.-Takt
Nebenachsen in der Region = 30-Min.-Takt
Quartiererschliessung — = 15-Min.-Takt

Tangentialverbindung ‘"’ < 15-Min.-Takt
kernnah

Tangentialverbindung e < 30-Min.Takt
aussen N

Bahnhof / geplant co=8:

Verkniipfungspunkte
(Regionale Hauptver-
knupfungspunkte,
weitere Verknupfung
S-Bahn, weitere
Umsteigeorte Busnetz)

Beschrieb der Massnahme

Das regionale Busnetz ist heute praktisch ausschliesslich auf den Knoten Bahnhof Baden ausgerichtet. Die Busse
erleiden auf der Zufahrt zu diesem Knoten Uber das hoch ausgelastete Strassennetz im Zentrum von Baden
regelmassig Verlustzeiten, Anschliisse konnen nicht immer eingehalten werden. Aufgrund des radialen Aufbaus
des Busnetzes ist der 6V auf tangentialen Beziehungen wegen der nétigen Umwege und Umstiege zwischen
Buslinien zudem unattraktiv. Ein wichtiger Bestandteil des Angebotskonzepts 2040 (siehe Massnahme BBO01) fiir
den Raum Baden und Umgebung ist deshalb die Schaffung von tangentialen Buslinien (vgl. ergénzende
Information S. 4).

Eine kernnahe Tangentialverbindung ist zwischen dem Hohtal und Wettingen vorgesehen. Zwischen Ehrendingen
und dem Bahnhof Wettingen besteht aktuell noch kein umsteigefreies Busangebot. Vor allem in Richtung Zurich
kénnten mit dieser Bus-Tangentialverbindung, im Zusammenhang mit dem geplanten Ausbau des Bahnangebots
am Bahnhof Wettingen, kiirzere Reisezeiten erzielt werden als beim bisherigen Angebot mit Umstieg in Baden.
Eine Fortfihrung der Linie in Richtung Neuenhof oder Killwangen kann im Angebotskonzept ebenfalls geprift
werden. So entstiinde eine zusatzliche, umsteigefreie Verbindung Uber Wettingen hinaus. Das Angebot ist mit
der Nachfrageentwicklung abzustimmen. Mittelfristig wird auf den kernnahen Tangentialverbindungen ein 15-
Min.-Takt in den Hauptverkehrszeiten angestrebt.

Das konkrete Angebot der Tangentiallinie Hohtal-Wettingen und mdgliche Umsetzungsetappen sollen im Rahmen
der Erarbeitung des vorgesehenen Angebotskonzepts 2040 Raum Baden und Umgebung geprift werden.
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a Massnahmenblatt Bahn und Bus (BB)
i * Bau, Verkehr und Umwelt BBO02 | Tangentiale Buslinie Hohtal-Wettingen

KANTON AARGAU Mai 2025

Zustandigkeiten und Prozessuales

* * Departement Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung

Federfihrung Kanton BVU AVK Abteilung Beteiligte Kanton, Baden, Ehrendingen,
Verkehr, Sektion 6V Freienwil, Wettingen, Transport-
unternehmen, Repla Baden
Regio
Standort Strecke Ehrendingen + Investitionsk osten 0 Mio. Franken
Wettingen (+/- 40 %) (ist in Detailplanung zu
Uberprufen)
Laufende Kosten 2.5 Mio Franken pro Jahr
(brutto)

Herleitung aus Lagebeurteilung

Auf der Relation vom Hohtal QDFK :HWWLQJHQ XQG ZHLWHU 5LFKWXQJ =«ULFK- Z|
wege pro Tag zuriickgelegt, davon mehr als 80% mit dem Auto. Ein wichtiger Grund fiir den geringen 6V-Anteil
ist, dass aktuell keine umsteigefreien Busverbindungen bestehen. 6V-Nutzende vom Héhtal nach Zirich

mussen den Umweg Uber den Bahnhof Baden in Kauf nehmen, welcher ohnehin bereits hoch ausgelastet ist.

Abhangigkeiten zu weiteren GVK-Massnahmen

f Busbevorzugung 6V-Hauptkorridore (BB05)
f  Verkehrsdrehscheibe Wettingen (BB08)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme BB02

Wirkung f Mit der neuen Linie wird auf einer Verbindung mit betrachtlicher
Nachfrage eine direkte und schnelle 6V-Verbindung ohne Leistungsfahiges
Umsteigen geschaffen. Damit wird ein deutlich héherer Teil g”cs't\é?:“emes ov-
dieses Verkehrs mit dem 6V zurtickgelegt. Zudem wird der .
Bahnhof Wettingen als Umsteigeknoten gestarkt.
f Damit werden zusammen mit den anderen Angebotsausbauten @
(Kapazitatsausbau Bushauptachsen, weitere Tangentiallinien) =l
die Voraussetzungen geschaffen, dass der 6V-Anteil von heute (ﬁ%}% lellies
20% auf 30% steigen kann.

f Durch dlg attraktivere Arjblndung df:r belden Kantonsschulen (‘Oﬁ Rahmenbedingungen
werden die Rahmenbedingungen fir den Bildungsverkehr N cits- und
verbessert. @ g Bildungsverkehr

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst drei der sieben Ziele.

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Bahn und Bus

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstéandig erreicht, finf Ziele konnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Zielluicken sind darauf zuriickzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen maéglich sind.

Von den elf Massnahmen des Handlungsfelds Bahn und Bus erzielen der Ausbau des Busangebotes auf
Hauptachsen (BB01), die tangentiale Buslinie Ehrendingen +Wettingen (BB02) und die Busbevorzugung (BB05)
die grdsste Wirkung. Die tangentiale Buslinie Wettingen +Daéttwil (BB03) stiftet einen mittleren Wirkungsbeitrag.
Kleinere Wirkungen ergeben sich aus der tangentialen Buslinie Niederweningen *Nussbaumen *Turgi (BB04)
und den MIV-8V-Verkehrsdrehscheiben (BB09).

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefullten Flachen die Zielerreichungsbeitrdge aller "Bahn und Bus"-
Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Masshahmenféachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
* * Departement Massnahmenblatt Bahn und Bus (BB)

* Bau, Verkehr und Umwelt BBO2 | Tangentiale Buslinie Hohtal-Wettingen
KANTON AARGAU Mai 2025

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Bahn und Bus

3

Doppelte 6V-Kapazitaten
= héherer 6V-Anteil Angebotsausbau erfillt

Ziele vollsténdig
Busbevorzugungen Mehr 6V =
Mehr Busse fiir weitgehend

Pendelnde weniger Stau

Basis fiir
Innenentwicklung

Ziel a) Flachensparende Mobilitat
Ziel b) Rahmenbedingungen
Arbeits- & Bildungsverkehr
zukunftsfahiger Lebensraum
Ziel e) Leistungsfahiges und
vernetztes 6V-System
Ziel f) Stabile Erreichbarkeit
fur den Autoverkehr
"Ziel g) Siedlungsentwicklung
an gut erreichbaren Orten

Ziel c) Attraktiver und
Ziel d) Velogerechter
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Sty Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
] * * Departement Massnahmenblatt Bahn und Bus (BB)
[ * Bau, Verkehr und Umwelt BBO02 | Tangentiale Buslinie Hohtal-Wettingen

KANTON AARGAU Mai 2025

Erganzende Informationen

Auf nachfolgender Abbildung sind die Verkehrsstréme innerhalb des Raums Baden und Umgebung ersichtlich.
Fur die Beziehung zwischen Teilraum Ost und Teilraum Nord besteht eine betrachtliche Nachfrage FD V]
Personenwege pro Tag Uber beide Richtungen), die heute zu tiber 80% durch den MIV abgedeckt wird. Dies liegt
auch am zwingend erforderlichen Umstieg und der damit verbundenen héheren Reisezeit auf dieser Relation. So
betragt die Reisezeit im heutigen Netz zwischen Ehrendingen, Niedermatt und dem Bahnhof Wettingen
mindestens 21 Min. (mit Umstieg auf die S-Bahn in Baden) bzw. mindestens 29 Min. (mit Umstieg am
Schulhausplatz). Die Reisezeit auf einer zukinftigen und direkten Tangentialverbindung betragt ca. 15 Min. und
ist somit vergleichbar zu der bendétigten Reisezeit mit dem MIV zur Hauptverkehrszeit. Somit entsteht eine
beschleunigte Verbindung nach Wettingen und mit einmaligem Umstieg ins Limmattal ohne Umsteigen am Knoten
Baden.

Das heutige Netz ist stark radial auf den Bahnhof Baden ausgerichtet. Aufgrund der begrenzten Kapazitaten im
Zulaufstrecke Richtung Bahnhof und der begrenzten Verfligbarkeit von Haltekanten am Bahnhof Baden, ist ein
kiinftig rein radialer Angebotsausbau nicht sinnvoll. Mit dem vorgesehenen Ausbau des Bahnangebots werden
die Bahnhalte Wettingen (u.a. Fernverkehrshalt) und Turgi (Ausbau S-Bahn) gestarkt, was neue Chancen im OV-
Netz ermdglicht. Mit der Tangentialverbindung von Ehrendingen nach Wettingen werden die Zu-/Wegfahrt und
der Umsteigeknoten Bahnhof Baden entlastet. Zudem werden die Kantonsschulen in Baden und (vor allem)
Wettingen mit dem 6V direkter und umsteigefrei aus den nérdlichen Rdumen Surbtal und Hohtal erreichbar.

Fir die Verbindung sind grundsatzlich keine neuen Haltestellen vorgesehen. In der Detailplanung sind allenfalls
einzelne Verschiebungen oder Bedarf an zusatzlichen Haltekanten maoglich, welche aufgrund der ohnehin
laufenden Siedlungsentwicklung vermutlich auch ohne die neue Verbindung anfallen wiirden.

Die Betriebskosten fiir die Linie betragen ca. CHF 2.5 Millionen pro Jahr (brutto). Mdgliche Fahrgeldeinnahmen
sind in diesem Betrag nicht berlcksichtigt.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Bahn und Bus (BB)

BBO03 | Tangentiale Buslinie Wettingen - Dattwil

Mai 2025

BB0O 3 Tangentiale Buslinie Wettingen

BEW

Diese Massnahme gehort

zum Massnahmenfacher GVK
2040. Die Machbarkeit

dieser Massnahme ist grob ab-
geklart. Nach dem Beschluss

des Grossen Rats im 2026 starten
zu gegebener Zeit die Vertiefungs-
oder Projektierungsarbeiten.
ZukUnftige Erkenntnisse kdnnen
unter Umstanden Anpassungen an
der Massnahme auslosen.

Beschrieb der Massnahme

Das regionale Busnetz ist heute praktisch ausschliesslich auf den Knoten Bahnhof Baden ausgerichtet. Die Busse
erleiden auf der Zufahrt zu diesem Knoten Uber das hoch ausgelastete Strassennetz im Zentrum von Baden
regelmassig Verlustzeiten, Anschlisse kdnnen nicht immer eingehalten werden. Aufgrund des radialen Aufbaus
des Busnetzes ist der 6V auf tangentialen Beziehungen wegen der nétigen Umwege und Umstiege zwischen
Buslinien zudem unattraktiv. Ein wichtiger Bestandteil des Angebotskonzepts 2040 (siehe Massnahme BBO01) fiir
den Raum Baden und Umgebung ist deshalb die Schaffung von tangentialen Buslinien (vgl. ergénzende
Informationen S. 4).

Eine kernnahe Tangentialverbindung ist zwischen Déattwil und Wettingen vorgesehen. Auf dieser Relation besteht
aktuell in der Hauptverkehrszeit ein Angebot mit der Buslinie 12. Diese verkehrt allerdings durch den Bareggtunnel
und weist somit nur eine minimale raumliche Erschliessung auf. Sowohl entlang der Landstrasse in Wettingen als
auch entlang der Mellingerstrasse bis nach Déattwil inklusive Kantonsspital Baden besteht jedoch ein Potenzial fur
eine direkte Verbindung, das heisst ohne Umweg via Bahnhof Baden oder Umstieg am Schulhausplatz. So
kénnen kirzere Reisezeiten angeboten und zusétzliche Kapazitaten geschaffen werden, ohne dabei den Bereich
Bahnhof Baden mit zuséatzlichen Busfahrten zu belasten.

Das konkrete Angebot der Tangentiallinie Wettingen-Dattwil, die Konsequenzen fiur die bestehende Linie 12 und
mogliche Umsetzungsetappen sollen im Rahmen der Erarbeitung des vorgesehenen Angebotskonzepts 2040
Raum Baden und Umgebung zu geprift werden.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Bahn und Bus (BB)

BBO03 | Tangentiale Buslinie Wettingen - Dattwil

Mai 2025

Zustandigkeiten und Prozessuales

Federfihrung Kanton BVU AVK Abteilung Beteiligte Kanton, Baden, Wettingen,
Verkehr, Sektion 6V Transportunternehmen, Repla
Baden Regio
Standort Strecke Baden tWettingen Investitionsk osten 0 Mio. Franken
(+/- 40 %)
Laufende Kosten 3 Mio Franken pro Jahr (brutto)

Herleitung aus Lagebeurteilung

Auf der Relation von der Mellingerstrasse nach Wettingen tiber Schulhausplatz und Hochbriicke werden heute
UXQG BHUVRQHQZHJH SUR 7DJ PLW GHP $XWR ]XU*FNJHOHJW 9H
dem 8V zurticklegen mdchten, miissen am Schulhausplatz umsteigen oder den Umweg tiber den Bahnhof
Baden in Kauf nehmen.

Abhangigkeiten zu weiteren Massnahmen
f Busbevorzugung 6V-Hauptkorridore (BB05)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahm e BB03

Wirkung f Mit der neuen Linie wird auf einer Verbindung mit
betrachtlicher Nachfrage eine direkte und schnelle 6V-
Verbindung ohne Umweg uber den Bahnhof Baden oder
Umstieg am Schulhausplatz geschaffen. Damit wird ein
héherer Teil dieses Verkehrs mit dem 6V zurlickgelegt.
f Damit werden zusammen mit den anderen
Angebotsausbauten (Kapazitdtsausbau Bushauptachsen, Flachensparende
weitere Tangentiallinien) die Voraussetzungen geschaffen, Mobilitat
dass der 6V-Anteil von heute 20% auf 30% steigen kann.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst zwei der sieben Ziele.

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Bahn und Bus

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenbléattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, finf Ziele konnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Zielluicken sind darauf zuriickzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen mdglich sind.

Von den elf Massnahmen des Handlungsfelds Bahn und Bus erzielen der Ausbau des Busangebotes auf
Hauptachsen (BB01), die tangentiale Buslinie Ehrendingen +Wettingen (BB02) und die Busbevorzugung (BB05)
die grésste Wirkung. Die tangentiale Buslinie Wettingen +Dattwil (BB03) stiftet einen mittleren Wirkungsbeitrag.
Kleinere Wirkungen ergeben sich aus der tangentialen Buslinie Niederweningen +Nussbaumen +Turgi (BB04)
und den MIV-6V-Verkehrsdrehscheiben (BB09).

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefullten Flachen die Zielerreichungsbeitrdge aller "Bahn und Bus"-
Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Briickenkopf Ost
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Bahn und Bus (BB)

BBO03 | Tangentiale Buslinie Wettingen - Dattwil

Mai 2025

Ergadnzende Informationen

Auf folgender Abbildung sind die Verkehrsstréme innerhalb des Raums Baden und Umgebung ersichtlich. Auf der
Beziehung zwischen Teilraum Ost und Teilraum Mitte besteht eine hohe Nachfrage LQVJHVDPW U >
Personenwege pro Tag Uber beide Richtungen zusammen). Ein grosser Teil davon hat das Badener Zentrum
zum Ziel (oder als Start) jedoch ziehen auch das Kantonsspital, das Transformationsgebiet Déttwil und die
Nutzungen entlang der Mellingerstrasse bedeutenden Verkehr an. Mit der Entwicklung des Gebietes Oberstadt
entstehen zudem sidlich der Altstadt zusatzliche Nutzungen, welche ebenfalls Verkehr aus dem Teilraum Ost
anziehen werden. All diese Verkehrsbeziehungen werden heute mehrheitlich durch den MIV abgedeckt. Dies liegt
auch an der, gegentiber dem MIV, verlangerten Reisezeit durch die Stichfahrt der Linie 7 Gber den Bahnhof Baden.
So betragt die Reisezeit im heutigen Netz zwischen Wettingen, Zentrumsplatz und Dattwil, Kantonsspital
mindestens 23 Min. Eine direkte Tangentialverbindung reduziert die Reisezeit auf ca. 13 Min. Diese Reisezeit ist
vergleichbar mit der vom MIV benétigten Zeit wahrend den Hauptverkehrszeiten.

Heute besteht mit der Linie 12 bereits eine tangentiale Verbindung, welche das Spital in Dattwil mit dem Bahnhof

Wettingen verknupft. Eine neue kernnahe Tangentiallinie kann die Potenziale des Korridors Landstrasse mit dem
Korridor Mellingerstrasse verbinden.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Bahn und Bus (BB)

BBO03 | Tangentiale Buslinie Wettingen - Dattwil

Mai 2025

Erganzende Informationen

Das heutige Netz ist stark radial auf den Bahnhof Baden ausgerichtet. Aufgrund der begrenzten Kapazitaten im
Zulauf Richtung Bahnhof und der begrenzten Verflgbarkeit von Haltekanten am Bahnhof Baden, ist ein kinftig
rein radialer Angebotsausbau nicht sinnvoll. Mit dem vorgesehenen Ausbau des Bahnangebots werden die
Bahnhalte Wettingen (u.a. Fernverkehrshalt) und Turgi (Ausbau S-Bahn) gestérkt, was neue Chancen im OV-
Netz ermdglicht. Mit der kernnahen Tangentialverbindung von Wettingen nach Dattwil werden die Zu-/ Wegfahrt
und Umsteigeknoten Bahnhof Baden entlastet.

Fur die Verbindung sind grundsatzlich keine neuen Haltestellen vorgesehen. In der Detailplanung sind allenfalls
einzelne Verschiebungen oder Bedarf an zusatzlichen Haltekanten maoglich, welche aufgrund der ohnehin
laufenden Siedlungsentwicklung vermutlich auch ohne die neue Verbindung anfallen wirden.. Ebenfalls in der
Detailplanung sind denkbare Verlangerungen der Linie zum Beispiel in Richtung Mellingen-Heitersberg oder
Neuenhof-Killwangen-Spreitenbach zu prifen. Die Tangentiallinie fihrt zu neuen Busanforderungen beim
Schulhausplatz (geradeaus in beide Richtungen). Die Auswirkungen auf die Verkehrssteuerung (Anpassung der
LSA) und die Leistungsféahigkeit sind in den nachsten Phasen detailliert zu Gberprifen.

Die Betriebskosten fiir die Linie betragen ca. CHF 3 Millionen pro Jahr (brutto). Mdgliche Fahrgeldeinnahmen sind
in diesem Betrag nicht bertcksichtigt.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Bahn und Bus (BB)

BBO04 | Tangentiale Buslinie Turgi +Nussbaumen - Niederwenigen
Mai 2025

BBO4 Tangentiale Buslinie Turgi =+

Nussbaumen z=Niederweningen

Diese Massnahme gehort

zum Massnahmenfacher GVK
2040. Die Machbarkeit

dieser Massnahme ist grob ab-
geklart. Nach dem Beschluss

des Grossen Rats im 2026 starten
zu gegebener Zeit die Vertiefungs-
oder Projektierungsarbeiten.
ZukUnftige Erkenntnisse kdnnen
unter Umstanden Anpassungen an
der Massnahme auslésen.

Beschrieb der Massnahme

Das regionale Busnetz ist heute praktisch ausschliesslich auf den Knoten Bahnhof Baden ausgerichtet. Die Busse
erleiden auf der Zufahrt zu diesem Knoten Uber das hoch ausgelastete Strassennetz im Zentrum von Baden
regelmassig Verlustzeiten, Anschlisse kdnnen nicht immer eingehalten werden. Aufgrund des radialen Aufbaus
des Busnetzes ist der offentliche Verkehr (6V) auf tangentialen Beziehungen wegen der nétigen Umwege und
Umstiege zwischen Buslinien zudem unattraktiv. Ein wichtiger Bestandteil des Angebotskonzepts 2040 (siehe
Massnahme BBO01) fir den Raum Baden und Umgebung ist deshalb die Schaffung von tangentialen Buslinien
(vgl. ergdnzende Information S. 4).

Eine dussere Tangentialverbindung ist auf der Relation Turgi *Untersiggenthal +Obersiggenthal +Freienwil +
Ehrendingen +Niederweningen vorgesehen. Zwischen Turgi und Obersiggenthal sowie zwischen Freienwil und
Niederweningen besteht aktuell noch kein umsteigefreies Busangebot. Auf dem Abschnitt Obersiggenthal +
Freienwil besteht aktuell gar kein zumutbares Busangebot. Reisen mit dem 6V auf dieser Relation missen im
Moment stets via Baden erfolgen, was eine langere Reisezeit nach sich zieht.

Auch innerhalb des Teilraums Siggenthal ist auf der Relation Turgi + Untersiggenthal + Obersiggenthal ein
Potenzial fur ein direktes Busangebot vorhanden. Dieses wird sich kinftig erhéhen, wenn der geplante Ausbau
des Bahnangebots am Bahnhof Turgi umgesetzt ist.

Das konkrete Angebot der Tangentiallinie Turgi £Nussbaumen *Niederweningen und mégliche Umsetzungs-
etappen sollen im Rahmen der Erarbeitung des vorgesehenen Angebotskonzepts 2040 Raum Baden und
Umgebung geprift werden.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Bahn und Bus (BB)

BBO04 | Tangentiale Buslinie Turgi +Nussbaumen - Niederwenigen
Mai 2025

Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Kanton BVU AVK Abteilung Beteiligte Kanton, Baden, Ehrendingen,
Verkehr, Sektion 6V Freienwil, Obersiggenthal,

Niederweningen, Unter-
siggenthal, Transportunter-
nehmen, Repla Baden Regio

Standort Strecke Turgi + Investitionsk osten 2 Mio. Franken
Obersiggenthal tFreienwil + (+/- 40 %)

Ehrendingen Laufende Kosten 3.5 Mio. Franken pro Jahr (brutto)

Herleitung aus Lagebeurteilung

Auf der Relation zwischen dem Raum nérdlich des Hohtals (Ehrendingen/Freienwil) und dem Siggenthal werden

KHXWH UXQG BHUVRQHQZHJH SUR 7DJ ]XUe+<FNJH O H JWnhgebxtes findep G

die Wege praktisch ausschliesslich mit dem Auto statt. Zwischen Obersiggenthal und Turgi werden zudem rund
V] 3 HUV R Qa2 &ydmit dem Auto zuriickgelegt, eine direkte Busverbindung fehlt.

0V-Nutzende vom Hohtal Richtung Aarau/Basel missen den Umweg tber den Bahnhof Baden in Kauf nehmen,
welcher ohnehin bereits hoch ausgelastet ist.

Abhangigkeiten zu weiteren  GVK-Massnahmen

f Busbevorzugung 6V-Hauptachsen (BB05)
f  Verkehrsdrehscheibe Turgi (BB06)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme BB04

Wirkung f Mit der neuen Linie wird auf einer Verbindung mit
betrachtlicher Nachfrage eine Liicke im regionalen Busnetz
geschlossen. Zudem wird der Bahnhof Turgi als
Umsteigeknoten gestarkt. Uber den Bahnhof Niederweningen
werden zudem Verbindungen nach Zirich-Nord/ Glattal
gestarkt.

f Damit werden zusammen mit den anderen
Angebotsausbauten (Kapazitatsausbau Bushauptachsen,
weitere Tangentiallinien) die Voraussetzungen geschaffen,
dass der 6V-Anteil von heute 20% auf 30% steigen kann.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst zwei der sieben Ziele.

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Bahn und Bus

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenbléattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, finf Ziele kénnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zurtckzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen moglich sind.

Von den elf Massnahmen des Handlungsfelds Bahn und Bus erzielen der Ausbau des Busangebotes auf
Hauptachsen (BB01), die tangentiale Buslinie Ehrendingen +Wettingen (BB02) und die Busbevorzugung (BB05)
die grosste Wirkung. Die tangentiale Buslinie Wettingen +Dattwil (BB03) stiftet einen mittleren Wirkungsbeitrag.
Kleinere Wirkungen ergeben sich aus der tangentialen Buslinie Niederweningen +Nussbaumen *Turgi (BB04)
und den MIV-6V-Verkehrsdrehscheiben (BB09).

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefilliten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller "Bahn und Bus"-
Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Bahn und Bus (BB)

BBO04 | Tangentiale Buslinie Turgi +Nussbaumen - Niederwenigen
Mai 2025

Erganzende Informationen

Auf folgender Abbildung sind die Verkehrsstrome innerhalb des Raums Baden und Umgebung ersichtlich. Es
besteht eine Nachfrage YRQ 3HUVRQHQZHauf @er BezRhuh® 2wischen Teilraum Nord und
Teilraum West, welche einen sehr geringen OV-Anteil ausweist. Zudem ist der Binnenverkehr innerhalb des
Teilraums West (Siggenthal) PLW  u BHUVRQHQZHJHQ S Uder MIN-ArEek g il éineMuarreK
Raum mit mehr als zwei Dritteln hoch. Ein Grund dafir ist die fehlende direkte Verbindung aus Kirchdorf und
Nussbaumen in Richtung Turgi im heutigen Netz. Auf der Strecke Nussbaumen AG, Markthof zum Bahnhof Turgi
ist entweder ein Umstieg in Untersiggenthal (Reisezeit 17 Min.) oder am Bahnhof Baden (Reisezeit 25 Min.)
erforderlich. Gegentiber dem MIV ist dies eine substanziell langere Fahrzeit (6 Min. zur Hauptverkehrszeit am
Morgen). Mit der neuen Linie wird ausserdem die heutige Erschliessungsliicke im Bereich Hafeler / Hertenstein
geschlossen.

Eine direkte Verbindung auf der Tangentialen zwischen Turgi und Niederweningen reduziert die Reisezeit
zwischen Nussbaumen AG, Markthof zum Bahnhof Turgi auf rund 6 Min. und spart einen Umstieg. Reisende von
Nussbaumen AG, Markthof nach Ehrendingen, Niedermatt benétigen mit dem Bus im heutigen Netz mindestens
24 Minuten. Eine direkte Tangentiallinie brauchte knapp 10 Min. was in etwa der Fahrzeit mit dem Auto in den
Hauptverkehrszeiten entspricht. Durch die Fihrung der Tangentiallinie bis zum Bahnhof Niederweningen wird
zudem vom Siggenthal ein Anschluss an die S-Bahn-Verbindung vom Wehntal Richtung Glattal und Zurich-Nord
geschaffen.

Seite 3von 4



Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Bahn und Bus (BB)

BBO04 | Tangentiale Buslinie Turgi +Nussbaumen - Niederwenigen
Mai 2025

Erganzende Informationen

Das heutige Netz ist stark radial auf den Bahnhof Baden ausgerichtet. Aufgrund der begrenzten Kapazitaten im
Zulauf Richtung Bahnhof und der begrenzten Verflgbarkeit von Haltekanten am Bahnhof Baden, ist ein kinftig
rein radialer Angebotsausbau nicht sinnvoll. Mit dem vorgesehenen Ausbau des Bahnangebots werden die
Bahnhalte Wettingen (u.a. Fernverkehrshalt) und Turgi (Ausbau S-Bahn) gestarkt, was neue Chancen im OV-
Netz ermdglicht. Mit der Tangentialverbindung von Turgi £Nussbaumen - Ehrendingen - Niederwenigen- werden
die Zu-/Wegfahrt und der Umsteigeknoten Bahnhof Baden entlastet.

Fur die Verbindung werden weitgehend bestehende Haltekanten genutzt. In der Detailplanung sind allenfalls
einzelne Verschiebungen oder Bedarf an zusatzlichen Haltekanten zu vertiefen, welche aufgrund der ohnehin
laufenden Siedlungsentwicklung vermutlich auch ohne die neue Verbindung anfallen wiirden.

Die Betriebskosten fir die Linie betragen ca. CHF 3.5 Millionen pro Jahr (brutto). Mdgliche Fahrgeldeinnahmen
sind in diesem Betrag nicht bertcksichtigt.
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BBO5

Busbevorzugung 6V -Hauptkorridore

Diese Massnahme gehort

zum Massnahmenfacher GVK
2040. Die Machbarkeit dieser Mas-
snahme ist grob abgeklart. Nach
dem Beschluss des Grossen

Rats im 2026 starten zu gegebener
Zeit die Vertiefungs- oder Projektie-
rungsarbeiten. Zukinftige Erkennt-
nisse kdnnen unter Umstanden An-
passungen an der Massnahme aus-
|6sen.

Beschrieb der Massnahme

Das Busnetz im Raum Baden und Umgebung soll weiterentwickelt werden, um die geforderten Kapazitaten im
offentlichen Verkehr (6V) und einen Attraktivitatssprung zu erreichen. Um den Attraktivitatssprung im Busangebot
zu erreichen, missen Zuverlassigkeit und Pinktlichkeit verbessert und gewahrleistet werden. Der Fokus liegt
dabei vor allem auf den Hauptachsen sowie den tangentialen Buslinien, auf welchen der grésste Teil der zuséatz-
lichen Kapazitaten geschaffen wird.

Aufgrund der raumlichen Verhéltnisse der einzelnen Strassenabschnitte wurde flr die wichtigsten Busachsen
eine Einschatzung vorgenommen, wie der Bus gefuhrt werden kann (Herleitung siehe erganzende Informationen
S.4):

f Auf Strassen mit nur je einer moglichen Fahrspur je Richtung wird der Bus auch zukinftig im Mischver-
kehr gefuhrt. Um in diesen Abschnitten die nétige Zuverlassigkeit zu erreichen, sind mehr Fahrbahnhal-
testellen vorzusehen, damit die Busse ihre Position im Fahrzeugpulk nicht verlieren (abgestimmt auf den
Fahrplan sind punktuell Haltestellen als Bucht auszufiihren, um betriebliche Wartezeiten zu ermdglichen).

f Erganzend sind an diversen Stellen auch Knotenoptimierungen nétig. Denkbare Massnahmen sind zum
Beispiel eine verbesserte Priorisierung an einer mit Lichtsignalen (LSA) gesteuerten Kreuzung oder die
Umgestaltung von Kreiseln zu LSA-Kreuzungen.

f Ausserdem wurden fiir diese Abschnitte Inputs fir die Massnahme SBO1 Erweiterung Verkehrsmanage-
ment abgeleitet: Wo die Busse im Mischverkehr unterwegs sind, muss durch das Verkehrsmanagement
ein flissiger Verkehrsablauf sichergestellt werden.

f Wo es die rAumlichen Verhaltnisse zulassen, ist eine abschnittsweise Eigentrassierung, d.h. die Einrich-
tung von Busspuren vorgesehen. Diese kénnen beidseitig aber auch nur in eine Fahrtrichtung vorgesehen
werden, je nach Bedarf.
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Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Kanton Aargau BVU AVK Beteiligte Kanton Aargau BVU ATB Abtei-
(erste Phase ab 2026) Abteilung Verkehr, Sektion lung Tiefbau, Gemeinden, Trans-
oV portunternehmen
Standort Gesamter GVK-Perimeter Investitionsk osten 22.8 Mio. CHF
(+/- 40 %)

Laufende Kosten

Herleitung aus Lagebeurteilung

In der Analyse wurden zusammen mit den Busbetreibern die Abschnitte im Busnetz identifiziert, auf denen Be-
hinderungen des 6V mindestens in den Spitzenzeiten vorkommen. Betroffen sind vor allem Strassenabschnitte
im zentralen Bereich des Busnetzes, deren Verlustzeiten strahlen auf das gesamte Netz aus. Zu nennen sind
u.a. die Seminar- und Landstrasse in Wettingen, die Mellinger- und Bruggerstrasse in Baden sowie die Land-
strasse in Nussbaumen.

Abhangigkeiten zu weiteren  GVK-Massnahmen

f Kapazitatsausbau Hauptachsen (BB01)

f  Aufwertung 6V-Drehscheibe Bahnhof Wettingen (BB08)
f  Erweiterung Verkehrsmanagement (SB01)

f  Optimierung Briickenkopf Ost (SB04 / SB05)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme BBO05

Wirkung f Durch die Verbesserung der Zuverlassigkeit und den Ausbau
des Fahrplanangebots wird der 6V gesamthaft eine attrakti-
vere Alternative gegeniiber dem MIV. Mit dem zuverlassigeren
Betrieb des Busnetzes werden zudem die Anschliisse an den
Drehscheiben gesichert und das 6V-System gesamthaft bes-
ser vernetzt.

f Somit wird ein wesentlicher Beitrag zur angestrebten Ver-
schiebung der Verkehrsmittelanteile gemass Ziel «Flacheneffi-
ziente Mobilitat» geleistet.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst zwei der sieben Ziele.

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Bahn und Bus

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-Massnahmen-
blattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, funf Ziele kénnen in hohem Masse erflllt werden.
Die verbleibenden Zielliicken sind darauf zurtickzufuihren, dass in Nussbaumen und Baden Zentrum ohne MIV-
Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen Massnahmen mdéglich
sind.

Von den elf Massnahmen des Handlungsfelds Bahn und Bus erzielen der Ausbau des Busangebotes auf Haupt-
achsen (BBO01), die tangentiale Buslinie Ehrendingen *Wettingen (BB02) und die Busbevorzugung (BB05) die
grosste Wirkung. Die tangentiale Buslinie Wettingen +Dattwil (BB03) stiftet einen mittleren Wirkungsbeitrag. Klei-
nere Wirkungen ergeben sich aus der tangentialen Buslinie Niederweningen +Nussbaumen *Turgi (BB04) und
den MIV-6V-Verkehrsdrehscheiben (BB09).

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefilliten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller "Bahn und Bus"-Mas-
snahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle Ta-
gerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Briuickenkopf Ost
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Erganzende Informationen

Die Abbildung zeigt die mit den Busbetreibern analysierten Schwachstellen im heutigen Busnetz beziiglich der
Zuverlassigkeit des Busbetriebs. Die vorgeschlagenen Massnahmen adressieren die Schwachstellen. Es wird da-
von ausgegangen, dass sich diese Defizite im OV-Betrieb ohne entsprechende Massnahmen kiinftig akzentuieren.
Zu diesen heutigen Schwachstellen werden in Zukunft noch weitere hinzukommen, wenn der motorisierte Verkehr
(in Randgebieten) und das OV-Angebot zunehmen. Dies stellt ein grosses Risiko im Hinblick auf ein funktionsfa-
higes OV-System dar.

Mit den Busbevorzugungsmassnahmen werden die massgebenden Schwachstellen auf den OV-Hauptkorridoren
angegangen.

f Die Zuverlassigkeit des OV-Korridors Landstrasse Wettingen +Baden wird tiber eine Erweiterung des
Verkehrsmanagements im Raum Wurenlos entschérft.

f Mit den Massnahmen im Raum Wettingen Bahnhof (inkl. Steuerungsmassnahmen Schwimmbadstrasse)
und der neuen Linienfiihrung kann die Situation Seminarstrasse / Briickenkopf Ost entschérft werden.
Steuerung des Zulaufs zur Alberich Zwyssig-Strasse in Richtung Zentrum Wettingen wird dadurch nétig.

f Die Zuverlassigkeit aus dem Korridor Hohtal (inkl. Landvogteischloss, Briickenkopf Ost) soll iber meh-
rere Steuerungsmassnahmen im Raum Ehrendingen und Tiefenwaag verbessert werden.

f Die Schwachstellen auf der Landstrasse in Obersiggenthal und auf der Bruggerstrasse werden durch
eine Erweiterung des Verkehrsmanagements im Raum Untersiggenthal adressiert.

f Die Verlustzeiten auf der Mellingerstrasse in Richtung Schulhausplatz kénnen durch die Erweiterung des
Verkehrsmanagements im Raum Fislisbach angegangen.
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Es bestehen verschiedene Moglichkeiten zur Busbevorzugung:

Eigentrassierung:

Bei Strassenrdumen und Bebauungsstrukturen,
welche die Einrichtung von mehr als zwei Spuren
erlauben, ist eine abschnittsweise Eigentrassierung
des Busverkehrs vorgesehen. Im Einzelfall ist zu
prufen, ob Busspuren in beide Richtungen nétig
und moglich sind. Je nach Situation ist es denkbar,
Busspuren nur in die Richtung zu etablieren, in die
es aufgrund des Verkehrsaufkommens zweckmas-
sig ist.

Beispiel einer Eigentrassierung des Busverkehrs in eine
Richtung (Quelle: Aargauer Zeitung)

Elektronische Busspur

Ausserorts ist teilweise die Einfihrung von elektro-
nischen Busspuren vorgesehen, um die in Mass-
nahme SBO1 geplanten Dosierungsstellen fir den
motorisierten Individualverkehr (MIV) umfahren zu
kénnen. Dabei wird der entgegenkommende Ver-
kehr mit einer Ampel angehalten, so dass der Bus
auf dem Gegenfahrstreifen an der Dosierung vor-
beifahren kann.

Beispiel einer elektronischen Busspur im Hohtal, die es
Bussen erlaubt, eine Autokolonne zu Uberholen (Quelle:
Wynentaler Blatt)

OV-Bevorzugung an Knoten

Auch Optimierungen einzelner Knoten sind im Rah-
men der Busbevorzugung vorgesehen. Dies kbn-
nen beispielsweise angepasste Schaltungen von
bestehenden Ampeln oder zusatzliche Fahrbezie-
hungen fur den Bus im Kreuzungsbereich sein (z.B.
Bus geradeaus auf Rechtsabbiegerspur). Auch
bauliche Anpassungen sind denkbar, zum Beispiel
der Ersatz von Kreiseln durch lichtsignalgesteuerte
Kreuzungen oder die Erganzung von Kreiseln mit
Ampeln zur Busbevorzugung.

Beispiel einer OV-Bevorzugung an einem Knoten. Der
Bus nutzt die Rechtsabbiegerspur, um wéahrend einer
Rotphase die geradeaus-fahrende Fahrzeuge zu tiberho-
len (Quelle: Google Street View, 2021)

Neues Bustrassee

Wie am Schulhausplatz in Baden sind auch neue, eigens fir den Bus eingerichtete Bustrassees denkbar. Im
Rahmen der Massnahme Aufwertung 6V-Drehscheibe Bahnhof Wettingen (BB08) ist die Herstellung von
neuen Bus-Fahrbeziehungen geplant, welche die Fahrzeiten verkirzt und eine bessere Bevorzugung des
Busverkehrs gegeniiber dem Autoverkehr ermdglicht.
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BB 06 Aufwertung 6V -Drehscheibe

Bahnhof Turqi

Diese Massnahme gehort

zum Massnahmenfacher GVK
2040. Die Machbarkeit dieser Mas-
snahme ist grob abgeklart. Nach
dem Beschluss des Grossen

Rats im 2026 starten zu gegebener
Zeit die Vertiefungs- oder Projektie-
rungsarbeiten. Zukinftige Erkennt-
nisse kénnen unter Umstanden An-
passungen an der Massnahme aus-
|6sen.

Heutiges Liniennetz im Raum Turgi

Beschrieb der Massnahme

Verkehrsdrehscheiben sind Orte, an denen mehrere Verkehrstrager untereinander und insbesondere mit der Bahn
verknipft werden. Mit der vorliegenden Massnahme ist eine Aufwertung der Verkehrsdrehscheibe Bahnhof Turgi
vorgesehen. Mit den Ausbauschritten im Rahmen des Ausbauschrittes STEP 2035 ist ein dichteres Bahnangebot
in Turgi vorgesehen: Im Horizont 2040 sind vier RE-Abfahrten und zehn S-Bahn-Abfahrten pro Stunde vorgesehen
(in alle Richtungen). Damit das erweiterte Bahnangebot gut genutzt wird, soll der Bahnhof Turgi als Verkehrsdreh-
scheibe gestarkt werden. Aus den Planungen im GVK ergeben sich folgende, konkrete Anforderungen an die
Verkehrsdrehscheibe (vgl. ergdnzende Informationen auf Seite 4):

f  Stéarkere Einbindung des Bahnhofs Turgi in das Busnetz, zum Beispiel durch

o die Bedienung mit neuen oder bestehenden Buslinien (z.B. Verlangerung Linie 4) und/oder

o die Verdichtung des Angebots auf der Linie 357, welche bereits den Bahnhof bedient
Infrastrukturelle Voraussetzungen fur den Angebotsausbau im Busnetz wie z.B. zuséatzliche Haltekanten
oder Wendemdoglichkeiten (z.B. fur die neue tangentiale Buslinie, vgl. Massnahme BB04)
Verbesserung der Zuganglichkeit fur den Veloverkehr (v.a. attraktive Fiihrung VVR Baden +Brugg auf
Bahnhofstrasse) und angebotsorientierter Ausbau der Veloparkierung
Verbesserung der Zuganglichkeit des Bahnhofs aus dem Dorfzentrum (hochwertige Querung der Bahn-
hofstrasse / Platzgestaltung am Knoten Bahnhofstrasse)
Verbesserung der Zugénglichkeit des Bahnhofs aus dem Gebiet Weichle (im Rahmen der Bebauung ERP
Bahnhof Turgi)
Attraktiver Zugang fiir Fuss-/ Veloverkehr aus den Quartieren Geelig / Neuwil (Uberwindung Héhen-
sprung, evtl. auch mit Lift)
Aufwertung des o6ffentlichen Raums beidseitig des Bahnhofs

o Aufhebung oder Reduzierung der P+R-Anlage auf der Nordseite des Bahnhofs (Verlagerung an ei-

nen anderen Standort, z.B. Station Siggenthal)
o Erganzung offentliche (Verkaufs-)Nutzungen nahe Bahnhof
0 Platzgestaltung auf Nordseite des Bahnhofs mit verbesserter Aufenthaltsqualitat

Weitere Anforderungen kénnen sich in den vertiefenden Planungen ergeben.

~  ~ ~ ~  ~ -
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Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Stadt Baden, Stadtentwick- Beteiligte Kanton, Baden, SBB, Transport-
lung unternehmen
Standort Bahnhof Turgi Investitionsk osten 2.4 Mio. CHF
(+/- 40 %) (Aufwertung Publikumsanlagen

und Bushof; Kosten fiir Velopar-
kierung, Aufwertung Strassen-
raum, etc. in anderen Massnah-
men eingerechnet)

Herleitung aus Lagebeurteilung

Der MIV-Anteil des Verkehrs innerhalb des Siggenthals ist mit mehr als 65% vergleichsweise hoch, ganz beson-
ders gilt das fur die tangentialen Beziehungen (z.B. Nussbaumen-Turgi).

Mit dem Ausbau des Bahnangebotes gemass STEP erdffnet sich die Chance, die Umsteigebeziehungen zwi-
schen Bus und Bahn im Raum Baden und Umgebung auf mehrere Bahnhofe zu verteilen, unter anderem auf
den Bahnhof Turgi.

Abhangigkeiten zu weiteren GVK-Massnahmen

Kapazitatsausbau Bushauptachsen (BB01)

Tangentiale Buslinie Turgi-Nussbaumen-Niederweningen (BB04)
Velovorzugsroute Baden-Brugg (FV02)

Ausbau und Aufwertung Veloparkierung (FV13)
Siedlungsentwicklung an zentralen Orten (SF04)

Umgestaltung Bahnhofstrasse Turgi (SF07)

Wirkung und Zielbeitrag

Wirkung f Der Bahnhof Turgi wird als Umsteigepunkt zwischen Bus und
Bahn gestarkt. Damit werden einerseits direktere 6V-Verbin-
dungen (v.a. vom Siggenthal Richtung Aarau und Unteres Aa-
retal) geschaffen, andererseits wird der heutige regionale
Hauptknoten Bahnhof Baden entlastet und damit das gesamte
regionale 6V-System stabiler.

f Die Aufwertung der Verkehrsdrehscheibe stérkt den 6V vor al-
lem im Teilraum Siggenthal als attraktive Alternative zum MIV
und tragt damit zu einer flachensparenden Mobilitat bei.

f Die Aufwertung der Verkehrsdrehscheibe erhéht die Standort- Siedlungsentwicklung
gunst auch auf den angrenzenden Arealen und férdert damit g':tgﬂt erreichbaren
eine attraktive und dichte Siedlungsentwicklung im Bahnhofs-
umfeld.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst drei der sieben Ziele.

~h R~k —h ~—h —h

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Bahn und Bus

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-Massnahmen-
blattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, finf Ziele kbnnen in hohem Masse erfiillt werden.
Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zurtickzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden Zentrum ohne MIV-
Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen Massnahmen mdglich
sind.

Von den elf Massnahmen des Handlungsfelds Bahn und Bus erzielen der Ausbau des Busangebotes auf Haupt-
achsen (BB01), die tangentiale Buslinie Ehrendingen =Wettingen (BB02) und die Busbevorzugung (BB05) die
grosste Wirkung. Die tangentiale Buslinie Wettingen +Dattwil (BB03) stiftet einen mittleren Wirkungsbeitrag. Klei-
nere Wirkungen ergeben sich aus der tangentialen Buslinie Niederweningen +Nussbaumen *Turgi (BB04) und
den MIV-6V-Verkehrsdrehscheiben (BB09).

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle Ta-
gerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Briickenkopf Ost
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In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller "Bahn und Bus"-Mas-
snahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

Weiterfuhrende Dokumente / Links
f LVerkehrsdrehscheiben (admin.ch)

Ergadnzende Informationen

Im Rahmen des Agglomerationsprogramms Aargau-Ost der 5. Generation wurde die Verkehrsdrehscheibe Bahn-
hof Turgi ebenfalls vertieft untersucht.

Nachfolgender Konzeptplan und die dazu gehtérenden Erlauterungen aus dem Aggloprogramm zeigen die Stoss-
richtungen fir die kinftige Weiterentwicklung auf und sind zwischen Gemeinde und Kanton abgestimmt:

f Der Ausbau des Bahnangebots am Bahnhof Turgi erdffnet die Chance, die heutige Ausrichtung des Bus-
netzes auf den Bahnhof Baden aufzubrechen. Mit der Etablierung des Bahnhofs Turgi als Verkehrsdreh-
scheibe mit umfangreicher Einbindung in das Busnetz erdffnet sich die Mdglichkeit fir Reisezeitverkir-
zungen flr 6V-Nutzende aus dem Raum Siggenthal und Baden Kappelerhof, welche heute am Bahnhof
Baden umsteigen missen. Gleichzeitig kann so ein Teil des nétigen Kapazitatsausbaus im Busnetz ohne
zuséatzliche Belastung der Businfrastruktur am Bahnhof Baden erfolgen.

f An der Verkehrsdrehscheibe erfolgt auf der Nordseite eine Verknipfung mit dem Busangebot. Dort sind
rund um den Bahnhofplatz auch die neuen Veloabstellplatze, Kurz- und Langzeitparkplatze, Taxis und
Sharing-Angebote positioniert. Am Ubergang zur Bahnhofstrasse bestehen bereits heute einige Gastro-
und Einkaufsangebote, dieser Bereich ist freiraumlich noch besser mit dem Bahnhof selbst zu vernetzen
und aufzuwerten. Die Slidseite des Bahnhofs wird komplett neu gestaltet, so dass auch dort ein Platz
realisiert werden kann. Direkt angrenzend werden heute nur geringfligig bebaute Gebiete zu einem dich-
ten Misch- und Wohnquartier transformiert. Dazu muss auch das Fuss- und Velonetz weiterentwickelt
werden, so dass attraktive Verbindungen entstehen, wie beispielsweise zum Ortsteil Geelig und Richtung
Gebenstorf.
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Erganzende Informationen

Aufhebung oder Reduzierung P+R:

Durch die Aufwertung der Verkehrsdrehscheibe wird die Einbindung des Bahnhofs in das Busnetz
deutlich verbessert. Fir das Zurzibiet ist der Bahnhof Siggenthal Station von der Lage ein sinnvollerer
Punkt fir die Verkniipfung von MIV und OV. Im Bahnhofsgebiet von Turgi soll die

Siedlungsentwicklung vorangetrieben werden, diese ist dem Erhalt von oberirdischen Parkplatzen
vorzuziehen.
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BBO7 Aufwertung 6V -Drehscheibe

Bahnhof Baden

Diese Massnahme gehért zum
Massnahmenfécher GVK 2040. Die
Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem Be-
schluss des Grossen Rats im 2026
starten zu gegebener Zeit die Ver-
tiefungs- oder Projektierungsarbei-
ten. Zukinftige Erkenntnisse kon-
nen unter Umstanden Anpassun-
gen an der Massnahme auslésen.

Ausschnitt Konzeptplan Bahnhof Baden AP5

Beschrieb der Massnahme

Verkehrsdrehscheiben sind Orte, an denen mehrere Verkehrstrager untereinander und insbesondere mit der
Bahn verknipft werden. Mit der vorliegenden Massnahme ist eine Aufwertung der Verkehrsdrehscheibe Bahn-
hof Baden vorgesehen. Dieser ist heute die mit Abstand bedeutendste Verkehrsdrehscheibe in der Region Ba-
den und Umgebung und wird das *auch mit der Aufwertung der Drehscheiben in Turgi (BB06) und Wettingen
(BB08) *auch kunftig bleiben. Das Bahnangebot wird im Horizont 2040 auf acht IR-Abfahrten und vier RE-
Abfahrten pro Stunde ausgebaut (in beide Richtungen) und auch das Busangebot in der Region soll ausgebaut
werden (vgl. BB01). Um seiner Funktion als Verkehrsdrehscheibe weiterhin gerecht zu werden, ist eine Aufwer-
tung des Bahnhofs Baden notwendig. Aus den Planungen im GVK ergeben sich folgende, konkrete Anforde-
rungen an die Verkehrsdrehscheibe Bahnhof Baden:

f Bereitstellung der notwendigen Infrastruktur fir die vorgesehene Weiterentwicklung des Bus-Angebots z.B.
fur Taktverdichtungen, den Einsatz von Doppelgelenkbussen, die Elektrifizierung der Flotte und zur Schaf-
fung der notwendigen betrieblichen Flexibilitat

Erhéhung der Betriebsstabilitdt auf den Zu- und Wegfahrten (inkl. Haselstrasse), damit ein zuverlassiger
Busbetrieb méglich ist und somit die Anschlisse zur Bahn gewéhrleistet werden kénnen
Angebotsorientierter Ausbau der Veloparkierung

Sicherstellung Bediirfnisse Fuss- und Veloverkehr betreffend Zugang und Parkierung, intuitivere Fihrung
sowie erganzende verstandliche Signaletik flr Zufussgehende

Durchgehende Fuss- und Veloverkehrsverbindung entlang Postareal Uber Haselstrasse zum Gleisweg
Richtung Verenaécher

Organisation des 6ffentlichen Raumes fur Bedirfnisse Kurzzeitparkierung, Taxi. Car-Sharing etc. ggu Velo,
Stadt- und Grunraum, Personen zu Fuss

Aufhebung Park+Ride

Planung zusétzliche Personenunterfihrung Nord

~h ~h ~ ~ ~n ~n ~
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Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Stadt Baden, Stadtentwick- Beteiligte Kanton, Baden, SBB, Transport-
lung unternehmen
Standort Bahnhof Baden Investitionsk osten 10.0 Mio. CHF
(+/- 40 %) (Aufwertung Publikumsanlagen

und Bushaltestellen; Kosten fiir
Veloparkierung, Zuganglichkeit,
etc. in anderen Massnahmen
eingerechnet)

Herleitung aus Lagebeurteilung

Am Bahnhof Baden sollen mit dem geplanten Bahnausbau im Zuge von STEP kiinftig noch mehr Zuge verkeh-
ren. Dieser Ausbau liefert einen wichtigen Beitrag zur Erh6hung des 6V-Anteils gemass Zielen des GVK. Vo-
raussetzung dafir ist allerdings, dass Angebot und Zuverlassigkeit des anschliessenden Busverkehrs ebenfalls
erhoht und auch die Schnittstellen fur den Fuss- und Veloverkehr verbessert werden.

Abhangigkeiten zu weiteren GVK-Massnahmen

Kapazitatsausbau Bushauptachsen (BB01)
Busbevorzugung Hauptkorridore (BB05)
Parkplatzmanagement / Innere Dosierung (SB02)
Optimierungen Bruggerstrasse im Bestand (SB03)
Ausbau und Aufwertung Veloparkierung (FV13)
Quartier der kurzen Wege - Innenstadt Baden (SF01)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme BB07

Wirkung f Der Bahnhof Baden wird als Umsteigepunkt zwischen Bus und
Bahn gestéarkt. Damit bleibt der Bahnhof als regionaler Haupt-
knoten auch kiinftig leistungsfahig.
f Die Aufwertung der Verkehrsdrehscheibe starkt den 6V in der
gesamten Region als attraktive Alternative zum MIV und tragt
damit in hohem Masse zu einer flachensparenden Mobilitat
bei. Auch die Starkung der Schnittstellen zum Veloverkehr mit
attraktiven Zufahrten und Abstellplatzen beeinflusst die Ver-
kehrsmittelwahl ) _
f Die Aufwertung der Verkehrsdrehscheibe erhoht die Standort- i’;edhﬂ”eﬂf:i';m;i‘;r‘g
gunst auch auf den angrenzenden Arealen und férdert damit Ortgn
eine attraktive und dichte Siedlungsentwicklung im Bahnhofs-
umfeld.
Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst drei der sieben Ziele.

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Bahn und Bus

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenbléattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, flinf Ziele kénnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Zielllicken sind darauf zurtickzufihren, dass in Nussbaumen und Baden Zent-
rum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen Mass-
nahmen maoglich sind.

Von den elf Massnahmen des Handlungsfelds Bahn und Bus erzielen der Ausbau des Busangebotes auf
Hauptachsen (BBO1), die tangentiale Buslinie Ehrendingen + Wettingen (BB02) und die Busbevorzugung
(BBO5) die grosste Wirkung. Die tangentiale Buslinie Wettingen =+ Déattwil (BBO3) stiftet einen mittleren Wir-
kungsbeitrag. Kleinere Wirkungen ergeben sich aus der tangentialen Buslinie Niederweningen +Nussbaumen +
Turgi (BB04) und den MIV-6V-Verkehrsdrehscheiben (BB09).

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefullten Flachen die Zielerreichungsbeitrdge aller "Bahn und Bus"-
Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenféachers.

T e e

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle Ta-
gerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Briickenkopf Ost
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Weiterfuhrende Dokumente / Links
f |Verkehrsdrehscheiben (admin.ch)
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Erganzende Informationen

Im Rahmen des Agglomerationsprogramms Aargau-Ost der 5. Generation wurde die Verkehrsdrehscheibe
Bahnhof Baden ebenfalls vertieft untersucht.

Nachfolgender Konzeptplan und die dazu gehdrenden Erlauterungen aus dem Aggloprogramm zeigen die
Stossrichtungen fur die kiinftige Weiterentwicklung auf und sind zwischen Gemeinde und Kanton abgestimmt.

f Am Bahnhof Baden sind im Horizont 2040 acht IR-Abfahrten und vier RE-Abfahrten pro Stunde vorge-
sehen.

f An der Verkehrsdrehscheibe erfolgt eine Verkniipfung des Bahn-Angebots mit dem dichten Busangebot.
Der Ubergang erfolgt an den Busstationen West und Ost sowie an der etwas nérdlich gelegenen Post-
autostation.

f Umfassende Bike+Ride-Anlagen, eine Uberwachte Velostation, Kurzzeitparkplétze, ein Taxistand sowie
verschiedene Sharing-Angebote erweitern das Mobilitdtsangebot.

f Die Verkehrsdrehscheibe ist gut ins Fuss- und Velowegnetz eingebunden, im Norden werden eine zu-
sétzliche Personenunterfiilhrung sowie Netzergdnzungen realisiert. Im Rahmen des kommunalen Pro-
jektes zur Aufwertung der Haselstrasse sollen die querenden Fusswegverbindungen zwischen Bahnhof
und Innenstadt Nord / Kurpark / Rémer- und Béaderquartier sichererer und attraktiver gestaltet werden.

f Der eigentliche Bahnhofplatz befindet sich 6stlich der Gleise und stellt den Ubergang zur Innenstadt
bzw. Altstadt dar.

f Rund um die Verkehrsdrehscheibe ist ein dichtes Angebot von Gastronomie und Einkaufsméglichkeiten
vorhanden.

f Die bereits dichte Siedlung rund um den Bahnhof wird im Westen (Gestaltungsplan «Areal Brauerei H.
Muller AG») und im Norden (Baden Nord) zuklnftig erganzt. Auf der Stadtturmstrasse im Sudwesten
des Bahnhofs ist aufgrund der vielfaltigen Nutzungen und Verkehrsstréme zur Verkehrsdrehscheibe ei-
ne Begegnungszone geplant.
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BBO8 Aufwertung 0OV-

Verkehrsdrehscheibe Wettingen

Diese Massnahme gehort zum
Massnahmenfacher GVK 2040. Die
Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem
Beschluss des Grossen Rats im
2026 starten zu gegebener Zeit die
Vertiefungs- oder Projektierungs-
arbeiten. Zuklnftige Erkenntnisse
kénnen unter Umstanden
Anpassungen an der

Massnahme ausldsen.

Heutiges Liniennetz im Raum Wettingen Bahnhof

Beschrieb der Massnahme

Verkehrsdrehscheiben sind Orte, an denen mehrere Verkehrstrager untereinander und insbesondere mit der
Bahn verknlpft werden. Mit der vorliegenden Massnahme ist eine Aufwertung der Verkehrsdrehscheibe Bahnhof
Wettingen vorgesehen. Mit den Ausbauschritten Rahmen des Ausbauschrittes STEP 2035 ist ein dichteres
Bahnangebot in Wettingen (inkl. Halt Fernverkehr) vorgesehen. Im Horizont 2040 sind 4 IR-, 2 RE- und 12 S-
Bahn-Abfahrten pro Stunde vorgesehen (in alle Richtungen) Damit das erweiterte Bahnangebot gut genutzt wird,
soll der Bahnhof Wettingen als Verkehrsdrehscheibe gestarkt werden. Aus den Planungen im GVK ergeben sich
folgende, konkrete Anforderungen an die Verkehrsdrehscheibe (vgl. erganzende Informationen ab Seite 4):

f  Starkere Einbindung des Bahnhalts Wettingen in das Busnetz, zum Beispiel durch

o die FUhrung neuer oder bestehender Buslinien (u.a. tangentiale Buslinie Hohtal-Wettingen, vgl.

Massnahme BBO02) via Bahnhof Wettingen und/oder

o die Verdichtung des Angebots auf den Linien, welche bereits den Bahnhof bedienen
f  Aufhebung von Umweg- und Schlaufenfahrten durch eine neue oder angepasste Gleisquerung, um kurze
Fahrzeiten fur den Bus zu erreichen, u.a. durch eine Busverbindung von der Seminarstrasse in Richtung
Neuenhof mit Halt am Bahnhof (siehe ergdnzende Informationen)
Verklrzung der Umsteigewege Bus-Bahn und Bus-Bus im Zusammenhang mit den Anpassungen an der
Gleisquerung
Prufung und Bereitstellung der notwendigen Infrastruktur fir die nétige Weiterentwicklung des 6V-Angebots
und zur Schaffung der notwendigen Flexibilitéat
Neue Veloquerung der Gleise (Umsetzung Velo-Vorzugsroute)
Angebotsorientierter Ausbau der Veloparkierung
Aufwertung o6ffentlicher Raum beidseitig Bahnhof (laufende Quartierplanung Bahnhofareal Wettingen)

Weitere Anforderungen kénnen sich in den vertiefenden Planungen ergeben.

~h ~h —~H ~ ~
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Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Wettingen Beteiligte Kanton, Wettingen, SBB,
Transportunternehmen
Standort Bahnhof Wettingen Investitionsk osten 40.0 Mio. CHF
(+/- 40 %) (Aufwertung Publikumsanlagen

und neue Gleisquerungen 6V und
Velo; Kosten fiir Veloparkierung,
Zuganglichkeit, etc. in anderen
Massnahmen eingerechnet)

Herleitung aus Lagebeurteilung

Mit dem geplanten Ausbau des Bahnangebots v.a. in Richtung Zirich steigt die regionale Bedeutung des
Bahnhofs Wettingen. Dies erfordert eine starkere Einbindung in das Busnetz mit zusatzlichen Angeboten.

Die Busse missen heute im Umfeld des Bahnhofs zum Teil Umweg- und Schlaufenfahrten fahren (negativ
hinsichtlich Reisezeiten und Attraktivitat). Zudem wird das heutige Angebot an Velostellplatzen dem kinftigen
Potenzial nicht gerecht.

Abhangigkeiten zu weiteren  GVK-Massnahmen

Kapazitatsausbau Bushauptachsen (BB01)

Tangentiale Buslinie Hohtal +Wettingen (BB02)

Busbevorzugung 6V-Hauptkorridore (BB05)

Velovorzugsroute Killwangen +Baden (FV03)

Schwachstellen Hauptroutennetz Raum Wettingen/ Neuenhof (FV09)
Ausbau und Aufwertung Veloparkierung (FV13)

Erweiterung Verkehrsmanagement (SB01)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme BB08

Wirkung f Der Bahnhof Wettingen wird als Umsteigepunkt zwischen Bus
und Bahn gestarkt, sowohl durch kurzere
Umsteigebeziehungen als auch durch eine optimierte Fihrung
der Buslinien. Damit werden einerseits attraktivere 6V-
Verbindungen (v.a. Richtung Zirich) geschaffen, andererseits
wird der heutige regionale Hauptknoten Bahnhof Baden
entlastet und damit das gesamte regionale 6V-System stabiler.

f Die Aufwertung der Verkehrsdrehscheibe stérkt den 6V vor
allem fr den dstlichen Teilraum und aus Richtung
Hohtal/Surbtal als attraktive Alternative zum MIV und tragt
damit zu einer flachensparenden Mobilitat bei.

~h Yk Tk —h —h — —H

f Die Aufwertung der Verkehrsdrehscheibe erhéht die Siedlungsentwicklung
Standortgunst auch auf den angrenzenden Arealen und fordert an gut erreichbaren
damit eine attraktive und dichte Siedlungsentwicklung im Orten

Bahnhofsumfeld.
Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst drei der sieben Ziele.

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Bahn und Bus

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenbléattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, flinf Ziele kénnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zuriickzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen maéglich sind.

Von den elf Massnahmen des Handlungsfelds Bahn und Bus erzielen der Ausbau des Busangebotes auf
Hauptachsen (BB01), die tangentiale Buslinie Ehrendingen +Wettingen (BB02) und die Busbevorzugung (BB05)
die grosste Wirkung. Die tangentiale Buslinie Wettingen +Dattwil (BB03) stiftet einen mittleren Wirkungsbeitrag.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Kleinere Wirkungen ergeben sich aus der tangentialen Buslinie Niederweningen *Nussbaumen *Turgi (BB04)
und den MIV-8V-Verkehrsdrehscheiben (BB09).

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefullten Fléchen die Zielerreichungsbeitrdge aller "Bahn und Bus"-
Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

Weiterfuhrende Dokumente / Links
f [Verkehrsdrehscheiben (admin.ch)

Erganzende Informationen

Im Raum Wettingen bestehen aus Sicht OV verschiedene Defizite. Aufgrund der heute bestehenden Infrastruktur
im Bereich des Bahnhofs Wettingen ist die Fahrbeziehung Wettingen-Neuenhof und die Anbindung des Bahnhofs
nur mit wenig attraktiven Umwegen mdglich. Die Bushaltestellen befinden sich beidseits des Bahnhofs, was die
Auffindbarkeit erschwert und zu teilweise unattraktiven Umsteigewegen fuhrt. Zudem ist der Knoten Briickenkopf
Ost in den Hauptverkehrszeiten Uberlastet, was zu Rickstau in der Seminarstrasse fuhrt. Mit der heutigen
Linienfihrung bestehen kaum Mdéglichkeiten, diese Situation zu entscharfen. Deshalb wird vorgeschlagen, im
Rahmen der Aufwertung der Verkehrsdrehscheibe Wettingen die Busfilhrung anzupassen: Die Streckenfiihrung
soll direkt erfolgen (via Seminarstrasse anstelle der Schwimmbadstrasse). In der bestehenden Unterfiihrung wird
die Errichtung einer neuen Bushaltestelle mit Zugang auf die Bahnperrons vorgeschlagen. Dies erlaubt die
Einrichtung von Verkehrsmanagementmassnahmen auf der Schwimmbadstrasse und somit die Entschéarfung der
Ruickstausituation auf der Seminarstrasse. Zudem entfallen die Umwegfahrten zur Anbindung des Bahnhofs und
die Haltestellenanordnung wird vereinfacht.
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Prinzipskizze fur kinftige
Heutige Linienfihrung Busse Linienflhrung Busse um den
um den Bahnhof Wettingen Bahnhof Wettingen

Erganzende Informationen

Die folgende Abbildung zeigt, wie eine solche Losung funktional denkbar ware. Wichtig ist die zeitnahe
Abstimmung mit dem Gestaltungsplan Bahnhofareal (u.a. Rampenanlagen). Das Projekt ist komplex und
beziiglich Machbarkeit im Detail zu prifen. Eine weitere Herausforderung stellen die Auswirkungen auf die
Perronanlagen und allfallige Anpassungen am Bahnhofslayout dar. Im Bereich des Bahnhof Wettingen ist auch
fur die Velovorzugsroute eine attraktive Querung der Bahngleise zu finden. Synergien zwischen einer neuen
Busfuhrung und der Velovorzugsroute sind zu prifen.
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Im Rahmen des Agglomerationsprogramms Aargau-Ost der 5. Generation wurde die Verkehrsdrehscheibe
Bahnhof Wettingen ebenfalls vertieft untersucht.

Nachfolgender Konzeptplan und die dazu gehérenden Erlauterungen aus dem Aggloprogramm zeigen die
Stossrichtungen fir die kiinftige Weiterentwicklung auf und sind zwischen Gemeinde und Kanton abgestimmt.

f

~h ~h —~h ~n

Am Bahnhof Wettingen werden im Horizont 2040 vier IR-Abfahrten und zwei RE-Abfahrten pro Stunde
angeboten

An der Verkehrsdrehscheibe erfolgt eine Verkniipfung mit dem S-Bahn-Angebot und dem Busangebot,
und zwar auf beiden Seiten des Bahnhofs

beidseitige B+R-Anlagen, Kurzzeitparkplatze, Sharing- und Taxiangebote vorhanden.

Die Verkehrsdrehscheibe ist gut ins Fuss- und Velowegnetz eingebunden

Sichtbar wird dies zum einen durch die kantonale Velovorzugsroute (nérdlich) entlang der Gleisanlage
und die Veloverbindung entlang des Gewerbegebiets (sudlich der Gleisanlage) sowie die beiden
Gleisquerungsmaglichkeiten in Form von Unterfihrungen

Der Bahnhofplatz befindet sich norddstlich der Gleise. Auf der gleichen Seite ist auch eine deutliche
Siedlungsentwicklung mit Mischnutzungen in hoher Dichte vorgesehen, hierzu besteht der
Gestaltungsplan «Bahnhofareal»

Durch den angrenzenden Limmatraum bestehen auch nahe Grin- bzw. Freiflachen.

Seite 6 von 6



Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Bahn und Bus (BB)

BBO09 | MIV/6V-Verkehrsdrehscheiben

Mai 2025

BB 09 MIV/6V-Verkehrsdrehscheibe n

Diese Massnahme gehdort zum
Massnahmenféacher GVK 2040. Die
Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem
Beschluss des Grossen Rats im
2026 starten zu gegebener Zeit die
Vertiefungs- oder Projektierungs-
arbeiten. Zuktinftige Erkenntnisse
kénnen unter Umstéanden
Anpassungen an der

Massnahme ausldsen.

Beschrieb der Massnahme

Am Rand der Region Baden und Umgebung sollen am Ubergang vom landlichen zum urbanen Raum
Verkehrsdrehscheiben realisiert werden, an welchen vom MIV auf die flacheneffizienteren Verkehrsmittel Bahn,
Bus und Velo umgestiegen werden kann. Standorte mit Bahnanschluss haben das grosste Umsteigepotenzial.
Auch ein Umstieg auf das Velo ist an diesen Standorten mdglich, das Umsteigepotenzial ist aber weniger gross
als auf den 6V. Die MIV/6V-Verkehrsdrehscheiben ergénzen die fiur den Umstieg 6V-6V vorgesehenen
Drehscheiben (Massnahmen BB06, BB07, BB08). In der Region wurden vier grundsatzlich geeignete Standorte
mit einer guten Anbindung ans 6V- und Velonetz in die Kernstadt eruiert:

f Der Standort Siggenthal -Wirenlingen dient dem Umstieg vom Auto aus dem Unteren Aaretal auf die
direkten Bahnverbindungen Richtung Baden, Wettingen und Zirich. Dieser Standort hat das grosste
Potenzial.

f Der Standort Niederweningen liegt an der Surbtalstrasse an der Grenze zum Kanton Zurich und ist aus
dem Surbtal und dem Zurzibiet Uber das Strassennetz sehr gut erreichbar. Von hier verkehren
halbstiindliche S-Bahnverbindungen nach Zirich und Postautoverbindungen nach Baden. Prioritar ist hier
der Umstieg fur Autofahrende aus dem Zurzibiet und Surbtal Richtung Zirich, von untergeordneter
Bedeutung aus dem Wehntal und Zurzibiet auf den Bus Richtung Baden.

f Der Standort Wettingen Ost liegt an der Landstrasse am Siedlungsrand von Wettingen und somit am
Ubergang vom stadtischen zum landlicheren Raum. Er dient insbesondere dem Umstieg vom Autoverkehr
aus dem Furttal (v.a. ndrdliche Talseite) auf den Bus Richtung Baden und Wettingen. Der Standort hat vor
allem langfristig im Zusammenhang mit einer allflligen Tramverbindung Gber Wettingen Ost Potenzial.

f Der Standort Baden Dattwil liegt direkt an der Autobahnausfahrt Baden West und nimmt den MIV-Verkehr
auf Tangentialbeziehungen von landlicheren Ortschaften siidlich und westlich von Baden auf, welche nicht
gut durch den 6V abgedeckt sind. Am Standort kann auf den Bus nach Baden und Wettingen umgestiegen
werden, ein grosseres Potenzial bestiinde mit einem Tramangebot auf dem Nationalbahntrassee.

Die Verkehrsdrehscheiben sollen mehr als ein Parkplatz an einer Bahn- oder Busstation sein. Von den
Parkplatzen soll ein méglichst direkter, witterungsgeschitzter Zugang zum 6V mdglich sein und sie sollen mit
Elektro-Ladestationen ausgeristet werden. Weiter kdnnen verschiedene Dienstleistungen angeboten werden,
welche den Umstieg attraktiver machen, z.B. kleine Einkaufsmaoglichkeiten, Pick-Up-Services oder
fahrzeugbezogene Services. Das Verhéltnis zwischen den Parkgebuhren im Zentrum und an der Drehscheibe
soll so gestaltet werden, dass das Parkieren an der Drehscheibe inkl. 6V-Fahrt glinstiger ist als ein Parkplatz im
Zentrum. Gleichzeitig soll die Preisgestaltung einen Umstieg auf den 6V mdglichst nahe an der Quelle férdern.
Es sind entsprechende, einfach nutzbare Ticket-Angebote auszuarbeiten. Zudem muss das Parkplatzangebot
im Zentrum entsprechend beschrankt sein (vgl. ergdnzende Informationen ab Seite 4). In einem nachsten
Schritt missen die Standorte vertiefter ausgearbeitet und die Rahmenbedingungen definiert werden.
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Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Standortgemeinde Beteiligte SBB, Transportunternehmen,
Kanton Aargau, Kanton Zirich
Standort Baden, Wettingen, Investitionskosten 18 Mio. Franken
Wirenlingen und Kanton (+/- 40 %) (fiir 2-3 Standorte)
Zurich

Laufende Kosten -

Herleitung aus Lagebeurteilung

Der Raum Baden und Umgebung ist heute grésstenteils gut mit dem 6V erschlossen. Im angrenzenden
landlichen Raum ist dagegen aufgrund der geringeren Siedlungsdichte kein Angebot in der gleichen Qualitat
moglich, weshalb die Bevoélkerung dort haufig auf ein Auto angewiesen ist. Insbesondere die Stadt Baden zieht
aber auch aus diesen Raumen viel Verkehr an, welcher zu deutlich Gber 80% mit dem Auto zurlickgelegt wird.
Dieser Verkehr belastet das Strassennetz und insbesondere die Ortsdurchfahrten stark.

Abhangigkeiten zu weiteren GVK-Massnahmen

Kapazitatsausbau Bushauptachsen (BB01), Tangentiale Buslinie Hohtal £Wettingen (BB02)
Busbevorzugung 6V-Hauptkorridore (BB05)

Erweiterung Verkehrsmanagement (SB0O1)

Velovorzugsrouten Richtung Baden (FV02 / FV 03 / FV04)

Forderung betriebliches Mobilititsmanagement (MMO1)

Regionales Parkplatzmanagement (MMO03)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme BB 09

Wirkung Verkehrsdrehscheiben verkniupfen die Verkehrsmittel und machen
das Umsteigen attraktiver:

f Die Verkehrsstréme aus den landlichen Gebieten in die
Kernstadte Baden und Wettingen werden auf flacheneffiziente
Verkehrsmittel verlagert.

f Die MIV-Verkehrsbelastung an Kapazitatskritischen Knoten
und in stark belasteten Ortsdurchfahrten wird reduziert.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst zwei der sieben Ziele.

~h —h ~—h —h —H —h

Stabile Erreichbarkeit
fur den Autoverkehr

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Bahn und Bus

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenbléattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, finf Ziele konnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Zielluicken sind darauf zuriickzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen mdglich sind.

Von den elf Massnahmen des Handlungsfelds Bahn und Bus erzielen der Ausbau des Busangebotes auf
Hauptachsen (BB01), die tangentiale Buslinie Ehrendingen +Wettingen (BB02) und die Busbevorzugung (BB05)
die grdsste Wirkung. Die tangentiale Buslinie Wettingen +Daéttwil (BB03) stiftet einen mittleren Wirkungsbeitrag.
Kleinere Wirkungen ergeben sich aus der tangentialen Buslinie Niederweningen *Nussbaumen *Turgi (BB04)
und den MIV-8V-Verkehrsdrehscheiben (BB09).

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefullten Flachen die Zielerreichungsbeitrdge aller "Bahn und Bus"-
Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ochne S-Bahn-Haltestelle
Tagerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Briickenkopf Ost
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Weiterfihrende Dokumente / Links

f |https://www.are.admin.ch/are/de/home/mobilitaet/programme-und-projekte/verkehrsdrehscheiben.html

Ergadnzende Informationen

Der Bau einer MIV-/6V-Verkehrsdrehscheibe allein genlgt nicht, damit ein positiver verkehrlicher Effekt entsteht.
Es braucht zusatzliche Faktoren, welche die Nutzung einer Verkehrsdrehscheibe unterstitzen
(Rahmenbedingungen):

f Preis- und Reisezeitinformation : Vor dem Verkehrsdrehscheibenstandort sollen Verkehrsinformationen
(Uber Wechseltextanzeigen im Rahmen des Verkehrsmanagements und/oder Informationen in digitalen
Routenplanern) die Reisezeiten zu wichtigen Zielgebieten mit dem Auto und im Vergleich zur Option mit
einem Umstieg an den Drehscheiben sowie die nachste Zug-/Busabfahrt anzeigen. Dadurch wird die Option
mit einem Umstieg insbesondere bei Uberlastetem Strassennetz besser wahrgenommen. Die Reisezeiten
werden planbarer. Als zusatzlicher Anreiz fur einen Umstieg kénnen auch Preisinformationen fiir Parkieren
im Zentrum und an der Drehscheibe angezeigt werden.

f Gebuhren: Die Gebuhren missen als Kombiticket fir Parkierung und 8V geldst werden kénnen, auch
Abomodelle sind denkbar. Die Abwicklung kann beispielsweise tber eine App geschehen. Der Preis fir
Parkierung an der Drehscheibe und 6V Ticket soll giinstiger als fir das Parkieren im Zentrum sein.

f Komfort und Services: Die Drehscheiben sind einfach ausgestaltet und auf einen raschen Umstieg
ausgelegt. Sie bieten jedoch einzelne Mantelnutzungen wie Verpflegungsmdglichkeiten ToGo-Angebote,
Pick-Up Service fir Pakete, Einkaufsmdoglichkeiten und Serviceleistungen fiirs Motorfahrzeug (in
Kooperation mit Privaten, z.B. Garagen). Zudem kann das Elektroauto geladen werden. Durch eine
Reservationsmdglichkeit per App wird kann die Verflugbarkeit eines Parkplatzes an der Drehscheibe
sichergestellt werden.

f Mobilititsmanagement: Parkierung an Drehscheiben ausserhalb der Zentren wird durch das betriebliche
Mobilitdtsmanagement von Firmen unterstiitzt, indem Firmen Parkraum an den Drehscheiben reservieren
und diesen im Rahmen eines Mobilitdtsbonus mitfinanzieren. Im Gegenzug kann beteiligten Unternehmen
die Pflicht zur Erstellung von Parkplatzen an zentralen Lagen erlassen werden.

f MIV-Erschliessung: Die Standorte sind so ans Strassennetz angeschlossen, dass sie einfach und direkt
ab dem Ubergeordneten Strassennetz erreichbar sind und weder die Ortsdurchfahrt belasten noch die
Zufahrt durch das Verkehrsmanagement beeintrachtigt wird.

Seite 3von 6



Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Bahn und Bus (BB)

BBO09 | MIV/6V-Verkehrsdrehscheiben

Mai 2025

Erganzende Informationen

Im folgenden Abschnitt werden die einzelnen Standorte beschrieben. Es werden Aussagen zur Reisezeit mit und
ohne Drehscheibe sowie zum Potenzial und Grdsse der Verkehrsdrehscheibe gemacht. Der genaue Standort und
die Ausgestaltung der Drehscheibe ist in einem néchsten Schritt zu kléaren.

Erlauterung zu den Potenzialschétzungen:

Das Potenzial der Verkehrsdrehscheibe ist abhdngig von der Anzahl Fahrzeuge, welche den Standort der
Verkehrsdrehscheibe passieren und in den Zielort fahren, der vom MIV entlastet werden soll (i.d.R.
Baden/Wettingen). Es kénnen jedoch nicht alle Personen umsteigen, beispielsweise Personen mit schwerem
Gepéck, Handwerker oder Personen, die in Baden wohnen. Potenzial fur einen Umstieg besteht insbesondere
beim Pendler- sowie beim Freizeit- und Einkaufsverkehr. Auch die Attraktivitat der 6V-Verbindung in die
Innenstadt und die daraus folgenden Reisezeitgewinne/-verluste bei einem Umstieg spielen eine Rolle. Fir diese
Faktoren wurden entsprechende Annahmen getroffen. Aus dem Potenzial wird eine ungefahre Anzahl bendtigter
Parkplatze abgeleitet. Die Entlastungswirkung des Strassennetzes ist doppelt so hoch wie das Potenzial, da
sowohl die Hin- als auch die Ruckfahrtim MIV ab der Drehscheibe entfallt. Das ausgewiesene Potenzial entspricht
einer Gréssenordnung und muss in weiteren Planungen gescharft werden.

Standort Siggenthal -Wiurenlingen

Der Bahnhof Siggenthal-Wiirenlingen liegt am Ubergang vom urbanen
zum landlichen Entwicklungsraum. Im Umfeld liegen verschiedene
landlich gepragte Doérfer, welche zwar in der Hauptverkehrszeit im 30-
Min.-Takt mit dem Bus erschlossen sind, zu den Ubrigen Zeiten jedoch
teilweise nur stindlich und nicht bis Betriebsschluss in gleicher Qualitat
bedient werden. Der Bahnhof Siggenthal-Wirenlingen bietet dagegen
ganztagig direkte Verbindungen nach Baden, Wettingen und weiter ins
Limmattal und nach Zirich. Die S27 verkehrt halbstindlich bis Baden
und wird in den Spitzenzeiten stundlich durch die S19 ergénzt, welche
weiter ins Limmattal und nach Zirich verkehrt. Der Standort verfugt tiber
eine hervorragende Anbindung ans Strassennetz, sowohl aus dem
unteren Aaretal, dem Zurzibiet als auch von den landlichen Ortschaften
westlich der Aare.

Die folgende Analyse der Reisezeiten zeigt auf, dass der Weg auf den
dargestellten Relationen in der Kombination MIV-8V schneller ist als
rein mit dem 6V. Ohne Stau ist und bleibt der MIV zwar die schnellste
Variante, zu Spitzenstunden kann die Fahrt mit dem Auto aber auch
15min langer dauern. Mit Anreizen wie einem Kombi-Ticket beziglich
Parkierung und einer Reduktion des Parkplatzangebotes im Zentrum
kann der Umstieg attraktiver gemacht werden.

Reisezeiten mit MIV, 6V und mit Umstieg am Standort Siggenthal Station

Reisezeit nach Baden Mit MIV* Mit 6V Mit Umstieg an VDS (inkl. 10min Umsteigezeit)
von Bottstein 25min 40min 30min (10min Auto, 10min Zug)

von Mandach (1h-Takt 30min 40min 35min (15min Auto, 10min Zug)

GV**)

von Gansingen (1h-Takt 30min 40min 35min (15min Auto, 10min Zug)

('jv**)

*Reisezeit mit dem Auto kann zur Spitzenzeit am Morgen und Abend deutlich langer dauern, wahrend die
Reisezeit mit Umstieg an VDS konstant ist (Zeitverzégerungen von bis zu 15min).

**Halbstundentakt in der Hauptverkehrszeit

Potenzial und Grosse der Verkehrsdrehscheibe

Fahrzeuge, welche Standort der Drehscheibe passieren mit Ziel Innenstadt Baden/Wettingen 550 Fz./Tag
Potenzial fur Umstieg MIV-6V 200 Fz./Tag
Anzahl Parkplatze (Angebot an Drehscheibe, nach Méglichkeit in Innenstadt zu reduzieren) Ca. 250 PP
Entlastung kapazitatskritische Knoten 400 Fz./Tag
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Erganzende Informationen

Standort Niederweningen ZH

Der Bahnhof Niederweningen liegt im Wehntal im Kanton
Zirich an der Grenze zum Kanton Aargau. Der Bahnhof hat
direkte, halbstiindliche S-Bahn Verbindungen nach Zirich. Der
Standort verfliigt mit der Surbtalstrasse (ber eine
hervorragende Anbindung ans Strassennetz, aus dem unteren
Aaretal und dem Zurzibiet. Auch der Kanton Zirich sieht den
Standort als wichtigen Umsteigepunkt vom MIV zum 6V
(Gesamtkonzept VDS Kanton Zirich). Der Standort kann die
Region Baden entlasten, weil Autofahrten aus dem Surbtal,
dem Zurzibiet oder dem unteren Aaretal in den Grossraum
Zurich oft Uber die A1 und damit durch die Region Baden
fuhren.

Denkbar ist auch der Umstieg in Niederweningen fir
Autofahrende aus dem Wehntal oder dem Zurzibiet /
Studenland auf den Bus Richtung Baden. Aufgrund der
geringeren Angebotsqualitat der Busverbindung gegeniiber der
S-Bahn ist dieses Potenzial jedoch geringer.

Das Potenzial muss gemeinsam mit dem Kanton Zirich
geschatzt und die weiteren Schritte geprift werden.

Reisezeiten mit MIV, 6V und mit Umstieg am Standort Niederweningen

Reisezeit nach Oerlikon Mit MIV* Mit 6V Mit Umstieg an VDS (inkl. 10min Umsteigezeit)
von Wirenlingen 40min 1h 20min  55min (15min Auto, 30min Zug)
von Baldingen 40min 1h 30min  55min (15min Auto, 30min Zug)

*Reisezeit mit dem Auto kann mit Auto zur Spitzenzeit am Morgen und Abend deutlich langer dauern, wahrend
die Reisezeit mit Umstieg an VDS konstant ist.

Standort Wettingen Ost

Der Standort Wettingen Ost liegt an der Kreuzung Landstrasse-
Furttalstrasse (Furttalkreuzung). Der Standort wird vom Bus
bedient, welcher bei einer konsequenten Umsetzung der 6V-
Priorisierung (Massnahme BBO05) ohne Zeitverlust im Stau in die
Innenstadt von Wettingen/Baden verkehren kann. Der Standort
muss auf den Kapazitdtsausbau der Bushauptachsen (BBO1)
abgestimmt werden, da die zukinftige Linienfihrung in diesem
Bereich offen ist. Der Standort eignet sich insbesondere, um
Verkehrsstrome aus dem Furttal und weiteren Quellorten aus
dem Kanton Zurich aufzufangen, welche ungentigend mit dem
0V abgedeckt sind. Der Standort gewinnt insbesondere an
Bedeutung, falls der Wohnschwerpunkt Wettingen Ost bzw. das
Gebiet Tagerhard entwickelt und langerfristig mit einem Tram
erschlossen wird. Der genaue Standort ist im Rahmen der
Gebietsentwicklungen zu konkretisieren. Die Erschliessung der
Drehscheibe soll direkt ab der Furttalstrasse unabhéngig von der
Zuflusssteuerung erfolgen. Das Potential der Drehscheibe ist
beschrankt, da Teile des Furttals mit der S6 bereits eine sehr
attraktive 6V-Verbindung in den Raum Baden haben und fur viele
Gemeinden P+R an den Bahnhéfen im Furttal sinnvoller ist, da
diese néher an der Fahrtquelle liegen.

Reise zeiten mit MIV, 6V und mit Umstieg am  Standort Wettingen Ost
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Reisezeit nach Wettingen  Mit MIV* Mit 6V Mit Umstieg an VDS (10min Umsteigezeit)
von Regensberg 15min 1h 15min  25min (10min Auto, 5min Bus)
von Dallikon 15 min 50 min 25min (10min Auto, 5min Bus)
von Niederhasli 25min 1h 35min (20min Auto, 5min Bus)

*Reisezeit mit dem Auto kann mit Auto zur Spitzenzeit am Morgen und Abend deutlich l&anger dauern, wéahrend
die Reisezeit mit Umstieg an VDS konstant ist (Zeitverzégerungen von bis zu 10min).

Potenzial und Grosse der Verkehrsdrehscheibe

Fahrzeuge, welche Standort der Drehscheibe passieren mit Ziel Innenstadt Baden/Wettingen 700 Fz.
Potenzial fur Umstieg MIV-6V 200 Fz.
Anzahl Parkplatze (Angebot an Drehscheibe, nach Mdglichkeit in Innenstadt zu reduzieren) Ca. 250 PP

Entlastung kapazitatskritische Knoten 400 Fz./Tag

Standort Baden, Dattwil

Der Standort Dattwil liegt direkt an der Autobahnausfahrt
Baden West der Al. Der Standort wird von verschiedenen
Buslinien bedient, welche priorisiert und ohne Stau in die
Innenstadt von Baden/Wettingen verkehren kénnen. Der
Standort eignet sich insbhesondere, um tangentiale
Verkehrsstrome aus dem sudlicheren Teil des Kanton
Aargaus aufzufangen, welche teils ungeniigend mit dem
OV abgedeckt sind.

Der Standort muss so ans Strassennetz angeschlossen
sein, dass die kapazitatskritischen Knoten in Dattwil
moglichst wenig belastet werden. Zudem ist er in die
Gebietsentwicklung  Dattwil zu  integrieren. Im
kommunalen Gesamtplan Verkehr der Stadt Baden ist
bereits eine geplante P+R Anlage an diesem Standort
vermerkt. Zudem muss der Standort gut ins Bushetz
integriert werden, damit der Bus von der Drehscheibe
mdoglichst direkt ins Zentrum verkehrt.

Verbindungen mit Reisezeitersparnis MIV

Reisezeit nach Baden Mit MIV* Mit 6V Mit Umstieg an VDS (10min Umsteigezeit)
von Hagglingen 24min 1h 10min  40min (15min Auto, 15min Bus)
von Wohlen 30min 1h 45min (20min Auto, 15min Bus)
von Birr 20min 40min 35min (10min Auto, 15min Bus)

*Reisezeit mit dem Auto kann mit Auto zur Spitzenzeit am Morgen und Abend deutlich langer dauern, wahrend
Zeit mit Umstieg an VDS konstant ist (Zeitverzégerungen von bis zu 10min).

Fahrzeuge, welche Standort der Drehscheibe passieren mit Ziel Innenstadt Baden/Wettingen ~ $00 Fz.

Potenzial fur Umstieg MIV-6V 400 Fz./Tag
Anzahl Parkplatze (Angebot an Drehscheibe, nach Mdéglichkeit in Innenstadt zu reduzieren)  Ca. 500 PP
Entlastung kapazitatskritische Knoten 800 Fz./Tag

Seite 6 von 6



Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Bahn und Bus (BB)

BB10 | Trasseesicherung Tramkorridore

Stand Mai 2025

BB 10 Trasseesicherung Tramkorridore

als langfristige Option

Die langfristigen Massnahmen
gehdren nicht zum Massnahmen-
facher GVK 2040. Die Machbarkeit
dieser Massnahme ist grob
abgeklart. Nach dem Beschluss des
Grossen Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die Vertiefungs-
oder Projektierungs-arbeiten.
Zukunftige Erkenntnisse kénnen
unter Umstanden Anpassungen an
der Massnahme ausldsen.

Beschrieb der Massnahme

Der offentliche Verkehr (6V) soll in Zukunft im Raum Baden und Umgebung eine bedeutendere Rolle einnehmen
und einen deutlich grosseren Teil des Verkehrs aufnehmen als bisher. Aus verkehrlicher und aus
raumplanerischer Sicht ist die Einflihrung eines schienengebundenen Verkehrsmittels mit den absehbaren
Entwicklungen nicht zwingend. Mit der Weiterentwicklung des Busnetzes lasst sich die geforderte Kapazitat bis
2040 bereitstellen und erlaubt mit entsprechenden Massnahmen einen Attraktivitatssprung. Ein Tram kann
gezielte Entwicklungsimpulse unterstitzen (z.B. Glattalbahn). Aktuell ist offen, wo solche starken Impulse im
Raum Baden kinftig nétig / sinnvoll sind. In vergleichbaren Raumen (z.B. Winterthur, Luzern) mit héherer
Nachfrage wird auch langfristig auf ein Bussystem gesetzt. Deshalb wird zum Prognosehorizont 2040 und dartber
hinaus auf die Weiterentwicklung des Busnetzes aufgebaut. Damit langfristig weiterhin der Spielraum fiir einen
Systemwechsel von Bus auf Tram mdoglich bleibt, sollen dennoch die Trassees fir mogliche Tramkorridore
gesichert werden. Auf folgenden Korridoren ist es angesichts der Untersuchungen denkbar, dass nach 2040 das
Potential fir einen Trambetrieb erreicht wird:

f Killwangen +Neuenhof tWettingen Ost +Baden, mit Varianten bei der Fihrung in Wettingen

f Baden xObersiggenthal *Untersiggenthal

f Neuenhof z* Wettingen Bahnhof * Baden Bahnhof Oberstadt + Dattwil + Mellingen Heitersberg (via
Nationalbahntrassee ab Wettingen Bahnhof), mit Varianten bei der Anbindung von Baden (mit Tunnel oder
oberirdisch via Schulhausplatz)

Aufgrund der Platzverhaltnisse in den einzelnen Abschnitten erfolgt die Trasseesicherung wie folgt:

f Tram auf einer Spur mit MIV (Mischverkehr mit MIV, wenig Landerwerb)
f Tram abschnittweise auf separater Spur (abschnittsweise Eigentrassierung)
f Tram durchgehend auf separater Spur (Eigentrassee bzw. bestehendes Bahntrassee)

Die Form der Trasseesicherung wird in den ergdnzenden Informationen prazisiert.
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Zustandigkeiten und Prozessuales

Federfihrung Kanton Aargau BVU AVK Beteiligte Kanton Aargau, Baden,
(Start als langfristige Option) Abteilung Verkehr, Sektion Neuenhof, Killwangen, Ober-
oV siggenthal, Untersiggenthal,
Wettingen, Mellingen, Fislisbach,
SBB
Standort Killwangen +Neuenhof + Investitionsk osten Keine im Zeithorizont GVK 2040
Wettingen tBaden, (+/- 40 %) (vorerst nur Trasseesicherung)
Baden tObersiggenthal +

Untersiggenthal, Laufende Kosten

Baden +Dattwil

Herleitung aus Lagebeurteilung

Fir einen starken 6V gemass GVK-Zielen steht aufgrund der durchgefiihrten Analysen bis nach 2040 der
Ausbau des Busnetzes im Vordergrund. Gleichzeitig ist denkbar, dass verschiedene grossere
Entwicklungsschwerpunkte (Wettingen-Ost, Galgenbuck) in einer fernen Zukunft den Wechsel zu
Tramangeboten erfordern.

Abhangigkeiten zu weiteren GVK-Massnahmen

Busbevorzugung 6V-Hauptkorridore (BB05)

Aufwertung 6V-Drehscheibe Bahnhof Baden (BB07)

S-Bahn-Haltestelle Tagerhard (BB11)

Quartier der kurzen Wege - Zentrum Wettingen (SF02) und Obersigggenthal (SF03)
Umgestaltung Zurcherstrasse Neuenhof (SF10), Landstrasse Nussbaumen (SF11)
und Landstrasse Wettingen (SF14)

Optimierung Bruickenkopf Ost (SB04 / SBO5)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme BB10

Wirkung f Die Sicherung von moglichen Tramtrassees halt langfristig die
Spielraume flr einen weiteren Kapazitatsausbau des 6V
innerhalb der Region offen, um dannzumal ein starkes
Rickgrat eines 6V-Systems in einem urbanen Raum nach
2040 analog zu bestehender LTB von Zirich bis Killwangen zu
realisieren. Flachensparende
f Damit soll auch bei weiterem starkem Wachstum in der Region Mobilitat
deutlich nach 2040 ein hoher 6V-Anteil und damit eine
flachensparende Mobilitat mdoglich sein.

~n ~h Y~~~k —H

f Zudem konnen damit bei Bedarf ebenfalls sehr langfristig Siedlungsentwicklung
Entwicklungsimpulse fiir (heute noch unsichere) grossere an gut erreichbaren
Schwerpunkte der Siedlungsentwicklung ausgesendet werden. Orten

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst drei der sieben Ziele.

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Bahn und Bus

Weil eine Umsetzung eines mdoglichen Tramkorridors erst deutlich nach 2040 erfolgt und das angestrebte
Inbetriebnahme-Jahrzehnt noch véllig offen ist, lassen sich die Wirkungen und Zielbeitrdge von mdglichen
Tramkorridoren auf das Massnahmenpaket im Handlungsfeld Bahn und Bus sowie auf das gesamte GVK heute
kaum verlasslich abschéatzen. Das gilt insbesondere auch, weil ein wirtschaftlicher Betrieb solcher Tramkorridore
Siedlungsentwicklungen bzw. iverdichtungen entlang des Korridors erfordern wirde, die in vielen Gemeinden
weit Uber den Zeithorizont bestehender Nutzungs- und Richtplanungen hinausgehen. Diese Entwicklungen und
ihre Auswirkungen auf den gesamten Verkehr kénnen heute unter diesen Rahmenbedingungen noch nicht
geniigend genau beschrieben bzw. quantifiziert werden.

Weiterfihrende Dokumente / Links
f [Eaktenblatt OV-Hauptkorridore
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Erganzende Informationen

Konkrete Massnahmen zur Sicherung der Tramkorridore
Nachfolgend werden die drei Kategorien fur die Trasseesicherung (vgl. Seite 1) ausfuhrlicher erlautert:

f Tram auf einer Spur mit Autos (Mischverkehr mit MIV, wenig/ kein Landerwerb) :
Zweckmassig entlang von Achsen durch gewachsene Siedlungsstrukturen mit eher engen Strassenrdaumen
(Querschnitt < 24 m). Da auf eigene Spuren fir das Tram verzichtet wird, ist neben der grundsétzlichen
Trasseesicherung im Richtplan keine rdumliche Sicherung (Baulinien) erforderlich. Dafur braucht es
Aussagen zur Begrenzung des MIV auf diesen Abschnitten, um Mischverkehr zu ermdglichen. Gemass
aktuellem Stand der Forschung ist (je nach Taktdichte des 6V) Mischverkehr MIV/8V (also die Fiihrung des
Trams gemeinsam mit dem Motorfahrzeugverkehr auf einer Spur) in der Regel ein zuverlassiger Tram-
Betrieb problemlos méglich, wenn nicht mehr als 450 bis 600 Motorfahrzeuge pro Stunde auf der Spur
XQWHUZHJV VLQG 'DV HQWVSULFKW ¢«EOLFKHUZHLVH HLQHU WIJOL
Motorfahrzeugen im Querschnitt. Mit Begleitmassnahmen ist Mischverkehr auch bei Belastungen von bis zu
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f Abschnittsweise Tram auf separater Spur (Eigentrassierung) priifen
Zweckmassig entlang von Abschnitten innerorts mit eher breiten Strassenraumen (Querschnitt > 24 m), auf
welchem ein Eigentrassee zumindest in einer Richtung mdglich ist oder der nétige Raum im Rahmen von
Zentrumsentwicklungen geschaffen werden kann. Da Eigentrassees aber die Trennung des
Siedlungsgebietes verscharfen kénnen, sollen sie in diesen Bereichen nur bei ausgewiesenem Bedarf und
allenfalls nur in eine Richtung (tblicherweise Richtung Zentrum bzw. kritischem Knoten) realisiert werden.
Die vorhandene (oder geplante) Breite des Strassenraums ist zu sichern.
Im Abschnitt Nussbaumen xBaden ist die erforderliche teilweise Eigentrassierung aufgrund der dort hohen
MIV-Belastung nur mit einer Reduktion des Autoverkehrs mdglich, welche aus heutiger Sicht und im
Einklang mit den 7 Zielen des GVK nur durch eine Zentrumsentlastung ZEL erreicht werden kdnnte.

f Tram auf separater Spur (Eigentrassee bzw. bestehendes Trassee)
Zweckmassig auf Abschnitten ausserorts oder bei bereits vorhandenem Bahntrassee (Nationalbahnlinie).
Bei Abschnitten ausserorts muss (Kultur-)Land, bei Abschnitten innerorts die vorhandene, ausreichende
Breite des Strassenraums gesichert werden. Auf dem vorhandenen Gleistrassee (Nationalbahntrassee Wet-
tingen-Dattwil-Mellingen) ist bei ausreichender Breite nur flr Haltestellenbereiche eine rdumliche Sicherung
notwendig. Verfiigbar wird es erst bei Einstellung der heutigen Nutzung. Geméass Antwort des Regierungs-
rates auf die Interpellation Ramseier (21.212) vom 3. November 2021 beansprucht die SBB das Trassee bis
zur Inbetriebnahme einer Neubaustrecke zwischen Aarau und Zurich Altstetten beziehungsweise bis min-
destens zum Zeithorizont 2045 fiir regelmassigen Guterverkehr und ausserplanmassige Umleitungen im
Personen- und Giterverkehr.

Bei Einflhrung eines Tramangebots wird das Busnetz Uiberarbeitet und wo moglich Buslinien durch die Tramlinie
ersetzt. Dies wird jedoch aufgrund der abzudeckenden Verkehrsbeziehungen nicht Uberall mdglich sein.
Gemeinsame Abschnitte von Bus- und Trambetrieb sind absehbar.

Die Flachensicherung ist zu grossen Teilen Aufgabe der betroffenen Gemeinden. Die Sicherung soll mit
Augenmass erfolgen, um zwischenzeitliche Entwicklungsspielrdume nicht zu stark zu tangieren. Es ist nur zu
sichern, was unbedingt notwendig ist. In der Regel ist die Integration des Tramtrassee innerhalb der
bestehenden Baulinien moglich. Vereinzelt besteht Bedarf fur zusatzliche Flachensicherungen, welche in der
folgenden Tabelle aufgefiihrt sind.

Massnahmenbedarf Flachensicherung
Korridor Baden - Wettingen Ost - Killwangen

Stadt Baden Kein Handlungsbedarf
Gemeinde Wettingen Kein Handlungsbedarf
Gemeinde Neuenhof Zircherstrasse:

Flachensicherung 6stlich der Zurcherstrasse zwischen Schiblerstrasse und
Anschluss Autobahn Al

Flachensicherung 6stlich der Ziircherstrasse bei der geplanten Bebauung
Langacher
Limmatstrasse:
Flachensicherung im Bereich Knoten mit Ringstrasse
Gemeinde Killwangen Zircherstrasse:
Flachensicherung sidlich der Zurcherstrasse zwischen Dorf- und Schulstrasse

Korridor Neuenhof +Wettingen Bahnhof - Baden - Dattwil
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Bahn und Bus (BB)

BB10 | Trasseesicherung Tramkorridore

Stand Mai 2025

Erganzende Informationen

Stadt Baden Flachensicherung fiir Zuwegung zu méglichen Haltestellen am
Nationalbahntrassee

Gemeinde Wettingen Flachensicherung Abschnitt Bahnhof Wettingen

Korridor Baden - Untersiggenthal

Stadt Baden Kein Handlungsbedarf

Gemeinde Obersiggenthal  Kein Handlungsbedarf

Gemeinde Kein Handlungsbedarf

Untersiggenthal

Schwerpunkt Hochbriicke / Briickenkopf Ost

Im Korridor Killwangen-Baden ist die Trasseesicherung fur ein Tram im Bereich des Brickenkopfs Ost und der
Hochbriicke besonders anspruchsvoll. Die Hochbriicke selbst ist mit heute ca. 16'000 Fz/d stark belastet.
Entscheidend fur die regionale Verkehrssituation sind aber insbesondere die beiden angrenzenden vierarmigen
Knoten.

f Der Schulhausplatz wird heute von rund 40'000 Fz/d und zahlreichen Bussen befahren. Mit der Neugestaltung
konnten die angestrebten Ziele gemass Wirkungskontrolle weitgehend erreicht werden, insbesondere
verkehren die Busse zuverlassiger und der Fuss- und Veloverkehr kann den Platz sicherer queren. Bei
gleichbleibenden Verkehrsmengen (Zielzustand) besteht im Horizont bis 2040 kaum Handlungsbedarf. Die
grundlegende Machbarkeit der FUhrung eines Tramtrassees wurde im Rahmen des Projekts Schulhausplatz
geprift und bestatigt. Eine Mengenreduktion des Autoverkehrs (zum Beispiel durch die Zentrumsentlastung)
wurde die Einfuhrung des Trams auf dem Knoten und dem Schlossbergtunnel vereinfachen.

f Der Brickenkopf Ost ist dagegen seit der Umgestaltung des Schulhausplatzes zum kritischen Brennpunkt
des regionalen Verkehrsgeschehens geworden. In den Hauptverkehrszeiten ist der Knoten (inkl. den
benachbarten Knoten Schartenstrasse und Kreisel Landvogteischloss) Uberlastet. Der Busverkehr ist von den
resultierenden Rickstaus ebenfalls betroffen, flr den Fuss- und Veloverkehr stehen auf einigen Beziehungen
keine sicheren und attraktiven Verbindungen zur Verfugung.

Mit den kurz- und mittelfristigen Massnahmen am Knoten Briickenkopf Ost (SB04 und SBO05) kann der 6V Uber
die Limmatquerung nicht in beiden Richtungen auf einem eigenen Trassee verkehren.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Bahn und Bus (BB)

BB11 | S-Bahn-Haltestelle Tagerhard

Mai 2025

BB 11 S-Bahn -Haltestelle Tagerhard

Diese Massnahme gehoért zum Massnahmen-

facher GVK 2040. Die Machbarkeit dieser
Massnahme ist grob abgeklart. Das Vorhaben wird
aber aus dem GVK herausgel6st und in einem
separaten Verfahren im Richtplan festgesetzt. In
diesem separaten Verfahren soll auch die notige
Abstimmung mit den Planungen des Bundes und der
SBB fiur das Bahnnetz erfolgen. Im 2025 starten die
Vertiefungsarbeiten. Zukinftige Erkenntnisse kdnnen
unter Umstanden Anpassungen an der

S-Bahn-Haltestelle Massnahme auslosen.

Tagerhard

Beschrieb der Massnahme

Im Zusammenhang mit dem Tramkorridor Killwangen = Neuenhof + Wettingen Ost + Baden (Verlangerung
Limmattalbahn, Massnahme BB10) und dem kantonalen Wohnschwerpunkt Tagerhard-Ost ist eine S-Bahn-
Haltestelle Tagerhard als Zwischenergebnis im kantonalen Richtplan eingetragen. Im Rahmen der Arbeiten am
GVK hat sich gezeigt, dass fur den Horizont 2040 ein ausgebautes Busnetz ausreichende Kapazitaten zur
Verfugung stellen kann. Dabei ist vorgesehen, die Bushauptachse von Baden her uber die Landstrasse und das
Zentrum von Wettingen in Richtung Tagerhard zu starken, damit das Sport-, Freizeit- und Eventzentrum Tagi mit
einem dichten Takt angebunden ist. Eine allféllige S-Bahn-Haltestelle Tagerhard wirde prinzipiell einen sehr
guten Endpunkt fir diese Hauptachse darstellen. So kénnte die Nachfrage auf deren Schlussabschnitt erhoht
werden, wenn sie auch als Zubringer auf die S-Bahn in Richtung Furttal dienen kann. Aus regionaler Sicht ist die
S-Bahn-Station Tagerhard demnach kein zwingender Bestandteil. Der Kapazitatsausbau der Bushauptachsen
(Massnahme BBO01) funktioniert auch ohne die neue S-Bahn-Station. Erst bei einer allfalligen spéateren
Realisierung eines Tramkorridors Neuenhof +Wettingen Ost +Baden drangt sich die Realisierung der S-Bahn-
Station auf, weil damit eine 6V-Drehscheibe (Verknipfung mit Furttallinie) geschaffen wird, welche auch das
Potenzial des 6V-Hauptkorridors erhéhen kann.

Kurz vor Fertigstellung des Gesamtverkehrskonzeptes hat sich im April 2025 die Ausgangslage aus Sicht der
Gemeinde Wettingen massgebend veréndert. Aufgrund einer méglichen Ansiedlung des Hauptsitzes eines
internationalen Grossunternehmens im Raum Tagerhard kénnten ab 2030 bis zu 3'000 neue Arbeitsplatze
entstehen. Neben den raumplanerischen Vorkehrungen kdnnte eine neue S-Bahn-Station und die damit
verbundene Stéarkung des 6V-Angebotes die Chancen fur eine erfolgreiche Ansiedlung deutlich erhdhen.

Die Behotrdendelegation hat an ihrer Sitzung vom 1. April 2025 deshalb beschlossen, das Vorhaben aus dem
GVK herauszulésen und separat die Festsetzung im kantonalen Richtplan anzustreben. In diesem separaten
Verfahren soll auch die nétige Abstimmung mit den Planungen des Bundes und der SBB fur das Bahnnetz
erfolgen.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Bahn und Bus (BB)

BB11 | S-Bahn-Haltestelle Tagerhard

Mai 2025

Zustandigkeiten und Prozessuales

Hinweis: Massnahme wird ausserhalb des GVK in einem separaten Prozess weitergefihrt. Die Kompatibilitat mit
den Zielsetzungen des GVK ist dennoch zu gewahrleisten.

Federfiihrung Kanton Aargau BVU AVK Beteiligte Kanton Aargau, Wettingen, SBB,
Sektion 6V Bund, Kanton Zirich
Standort Wettingen Tégerhard Investitionsk osten Nicht Teil des GVK, sofortige
(+/- 40 %) separate Weiterbearbeitung als

eigenstandiges Projekt

Herleitung aus Lagebeurteilung

In der Analyse zeigte sich, dass die Potenziale fir den 6V im Raum Wettingen Ost noch nicht vollstandig
ausgeschopft sind. Als Griinde wurden u.a. gegeniiber dem MIV nicht konkurrenzféhige Reisezeiten (v.a.
Richtung Zurich) oder zu geringe zeitliche Verfligbarkeit des 6V-Angebots identifiziert.

Abhangigkeiten zu weiteren  GVK-Massnahmen
f Kapazitatsausbau Bushauptachsen (BB01)
f Trasseesicherung Tramkorridore (BB10)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme BB11

Wirkung f Die Reisezeiten mit dem 6V zwischen Wettingen und Teilen
des Grossraums Zdrich (v.a. Zurich-Nord) kdnnen zusatzlich
reduziert werden. Der zusatzliche Verknupfungspunkt
zwischen Bus und Bahn fuihrt zu einer noch besseren
Vernetzung des regionalen 6V-Netzes.
f Durch die direkte 6V-Anbindung der dstlichen Gebiete von Flachensparende
Wettingen, vor allem aber des Sport-, Freizeit- und Mobilitat
Eventzentrums Tagi, wird der 6V-Anteil des Quell-/
Zielverkehrs in diesen Gebieten erhoht.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst zwei der sieben Ziele.

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Bahn und Bus

Die GVK-Arbeiten haben gezeigt, dass sich eine S-Bahn-Haltestelle Tagerhard bereits ohne einen Tramkorridor
(vgl. BB10) in das 6V-Netz einfliigen lasst. Der prioritare Kapazitdtsausbau der Bushauptachsen (BBO01)
funktioniert aber auch ohne neue S-Bahn-Haltestelle Tagerhard. Aus Sicht des GVK ist die Umsetzung der S-
Bahn-Haltestelle Tagerhard im Zeithorizont 2040 aus heutiger Sicht nicht zwingend. Aus diesem Grund ist der
Beitrag der S-Bahn-Haltestelle Tagerhard zur Zielerreichung nicht in der Wirkungsbeurteilung aller "Bahn und
Bus"-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenféachers 2040 enthalten (vgl. BBO1 bis
BB09).

Mit der beschlossenen separaten und kurzfristigen Weiterfihrung der Massnahme im Zusammenhang mit der
moglichen Ansiedlung eines grossen Unternehmens im Raum Tagerhard ist es denkbar, dass das Vorhaben
unabhéngig vom GVK, aber dennoch innerhalb des Zeithorizontes bis 2040 realisiert wird. Die geplante Starkung
des Arbeitsplatzstandortes Tagerhard verbunden mit einer deutlich besseren 6V-Erschliessung ist aber mit den
Zielsetzungen des GVK kompatibel. Insbesondere kann dadurch die Innenstadt von Baden als heute
dominierender Arbeitsplatzstandort entlastet werden, weil sich der Arbeitspendlerverkehr regional besser verteilt.
Mit einer neuen S-Bahn-Haltestelle kénnte zudem ein zuséatzlicher Beitrag zu einem hdheren 6V-Anteil in der
ganzen Region geleistet werden.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FVO01 | Sofortmassnahmen Veloverkehr

Mai 2025

FVO01 Sofortmassnahmen Veloverkehr

Diese Massnahme gehdort zum
Massnahmenféacher GVK 2040. Die
Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem Beschluss
des Grossen Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die Vertiefungs- oder
Projektierungsarbeiten. Zukunftige
Erkenntnisse kénnen unter Umstanden
Anpassungen an der Massnahme
ausldsen.

Beschrieb der Massnahme

Sofortmassnahmen sollen kurzfristige Verbesserungen an Stellen erzielen, an denen die Schwachstellen erst
mittel- oder langfristig vollstandig geldst werden kénnen (vgl. ergdnzende Informationen ab Seite 4).

Einige Schwachstellen im Velonetz (insbesondere auf Vorzugs- und Hauptrouten) erfordern aufwandige
Massnahmen. Dabei handelt es sich um grossere bauliche Eingriffe oder Projekte, in denen weitere
Problemstellungen vorgéangig bzw. koordiniert gelést werden missen (z.B. Brickenkopf Ost / Bruggerstrasse
Baden). Gleichzeitig kénnen die aufwdndigen Massnahmen eine Vielzahl Parteien betreffen, sodass eine
ausfuhrliche Projektierung und sorgfaltige Abstimmung aller Anspruchsgruppen zwingend notwendig werden.
Deshalb bendotigten die weitere Projektierung und Umsetzung der aufwandigen Massnahmen mehr Zeit.

Weil es sich bei diesen aufwandigen Schwachstellen oft um wichtige Knotenpunkte im Velo- aber auch in den
Ubrigen Verkehrsnetzen handelt, haben sie einen Einfluss auf die Qualitat des umliegenden Netzes. Auch wenn
die benachbarten Schwachstellen behoben werden konnen, steigert sich die Attraktivitat der
zusammenhangenden Routen nur punktuell.

Mit kurzfristigen Sofortmassnahmen sollen schnelle Verbesserungen erzielt werden. Dadurch wird zeitnah ein
aufgewertetes Gesamtnetz ermdglicht. Die Wirksamkeit der Massnahmen in umliegenden Abschnitten wird
dadurch deutlich erhéht, weil ganze Achsen bis ins Zentrum oder langere Abschnitte durchgehend attraktiver
werden. Das Paket umfasst insgesamt 12 Massnahmen an Strecken und Knoten (vgl. Detailbeschrieb auf letzter
Seite).

Fur die Projektierung und Umsetzung von Haupt- und Vorzugsrouten ist in der Regel der Kanton verantwortlich,
im Zusammenhang mit Sanierungsprojekten auf Gemeindestrassen ist im Normalfall die Gemeinde
verantwortlich. Bei Nebenrouten auf kommunalen Strassen liegt die Verantwortung bei den Gemeinden.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)
FVO01 | Sofortmassnahmen Veloverkehr

Mai 2025
Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Kanton Aargau, BVU ATB Beteiligte Kanton Aargau; Gemeinden:
Abteilung Tiefbau auf Baden, Obersiggenthal,
Kantonsstrassen; Untersiggenthal, Wettingen;
Gemeinde auf SBB
Gemeindestrassen
Standort Raum Baden Investitionsk osten 0.7 Mio. Franken
(+/- 40 %)

Laufende Kosten --

Herleitung aus Lagebeurteilung

Im Rahmen der Lagebeurteilung wurden zusammen mit den Gemeinden zahlreiche Schwachstellen auf dem
definierten regionalen Velonetz identifiziert. Diese Schwachstellen missen fir ein zusammenhéangendes,
sicheres und attraktives regionales Velonetz und damit einen héheren Anteil des Velos am regionalen Verkehr
behoben werden. Dabei stellt sich die Frage, wie besonders kritische Defizite zeithah behoben werden kénnen.

Abhangigkeiten zu weiteren  GVK-Massnahmen

f  Ubrige Massnahmen zum regionalen Velonetz (FV02 bis FV11)
f  Optimierungen Bruggerstrasse im Bestand (SB03)

f  Briuckenkopf Ost, kurzfristige Massnahmen (SB04)

f Umgestaltung Bahnhofstrasse Turgi (SF07)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme FV01

Wirkung f Mit der Umsetzung wird bereits kurzfristig ein Beitrag zum Ziel
eines velogerechten Raums geleistet. Allerdings kénnen damit Velogerechter
nur einige wenige punktuelle Defizite behoben werden, die Raum

weiteren Massnahmen (FV02 bis FV11) mussen ebenfalls
moglichst bald umgesetzt werden, um durchgehend attraktive
Routen zu erreichen.
f Die Behebung von Liicken und Schwachstellen im regionalen
Velonetz leistet einen wichtigen Beitrag, damit mehr Flachensparende
Menschen mit dem Velo unterwegs sind und tragt damit zur Mobilitat
Erreichung des Ziels Flachensparende Mobilitat bei. Die
Sofortmassnahmen setzen bereits kurzfristig punktuelle
Impulse, der Umsteigeeffekt ist aber eher gering, weil dadurch
noch keine durchgehenden Verbesserungen auf ganzen
Routen erreicht werden.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst zwei der sieben Ziele.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FVO01 | Sofortmassnahmen Veloverkehr

Mai 2025

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Fuss - und Veloverkehr

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, fiinf Ziele kbnnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zurtickzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen mdglich sind.

Von den 14 Massnahmen des Handlungsfelds Fuss- und Veloverkehr erzielen die Behebung der Schwachstellen
auf Hauptrouten und die Realisierung der Vorzugsrouten die grésste Wirkung. Die Behebung der Schwachstellen
auf Nebenrouten sowie die Fussverkehrsmassnahmen (durch die Gemeinden) stiften einen mittleren
Wirkungsbeitrag. Kleinere Wirkungen ergeben sich aus den Veloabstellanlagen.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller "Fuss- und
Veloverkehr'-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Abweichung von den kantonalen
Standards Veloinfrastruktur
Keine Veloinfrastruktur

Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)
FVO01 | Sofortmassnahmen Veloverkehr

Einengung Fahrbahn

Abhéangigkeiten

Zustandsanalyse Bricke

Mai 2025

Kosten (CHF)

001 zugunsten kombiniertem Rad-/  (Vorhaben der Gemeinden,
Gehweg (2.50 m breit) unabhéangig vom GVK) / GVK
Raum Brugg
SoMa- Radstreifen zu schmal (1.25 m), Linksabbiegen Richtung ELV ¢
002 abschnittsweise keine Bahnhof fur Velos
Veloinfrastruktur ermdglichen %
Umgestaltung Sperrflache zu
geschitztem Mittelbereich mit
baulichem Element (Héhe
Kronenstrasse). - Losung gem.
Handbuch Veloverkehr in
Kreuzungen (Kapitel 4.3.3)
Zufahrt Veloparkplatze im
Gegenverkehr
SoMa- Fahrverbot Neue Signalisation (Fahrverbot > 10'000
003 fur Veloverkehr aufheben)
SoMa- Radstreifen zu schmal / Keine Querung Landstrasse bei Aufwartskompatibel mit 10'000 bis 25'000
004 Mittelinsel zur Querung Abzweigung Kirchweg Rahmengestaltungsplan
anbieten, Verbreiterung Landstrasse
Radstreifen (1.80m)
SoMa- Bei Engstelle kein Radstreifen / Verlangerung Radstreifen / Leistungsféhigkeits-betrachtung > 10'000
005 Verflechtung Velo mit Auto Einkurzung LSA
problematisch Linksabbiegestreifen
SoMa- Keine Infrastruktur fur Linksabbiegen  Punktuelle Eingriffe +Teil der SBO03 Optimierung 250 1
006 / Radstreifen zu schmal (1.25 m) Optimierungen auf Bruggerstrasse im Bestand
Bruggerstrasse im Bestand,
enthalten in SB0O3
SoMa- Nur punktuelle Veloinfrastruktur Radstreifen beidseitig (1.80m)  Stadtisches BGK ELV ¢
007
SoMa- Parkierung innerhalb Fahrbahn / Entfernung Parkfelder > 10'000
008 Engstelle (etappiert, 1. Etappe bereits
gestartet)
SoMa- Keine Veloinfrastruktur fiir das Indirektes Linksabbiegen ELV 1
009 Linksabbiegen in Schartenstrasse / Abzweigung Schartenstrasse
Gemeinsame Fuss-Velofuhrung zu (Umsetzung in Planung)
schmal (2.0 m)
SoMa- Fehlende Veloinfrastruktur / Keine Massnahme enthalten in SBO4  SB04 Briickenkopf Ost, ELV T
010 Veloinfrastruktur fur Geradeaus-/ kurzfristige Massnahmen
Linksabbiegebeziehung / Radstreifen
zu schmal (1.25 m)
SoMa- Radstreifen zu schmal (1.5 m) Radstreifen beidseitig (1.80m) ELV 1
011
SoMa- Keine Veloinfrastruktur fur oberirdische Querung anbieten ELV 1
012 Linksabbiegen / Radstreifen zu - leichte Anpassung

schmal (1.25 m)

bestehende Verkehrsinsel
(Querungshilfe Schweiz Mobil
Route)

Blaue/kursive Eintrage sind in anderen GVK-Massnahmen enthalten (z.B. Ortsdurchfahrten SF05-16). Die Kosten
fliessen deshalb nicht in die Gesamtkosten des vorliegenden Massnahmenblattes ein.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FV02 | Velovorzugsroute Baden +Brugg

Mai 2025

FV02 Velovorzugs route Baden - Brugg

Diese Massnahme gehort zum
Massnahmenfacher GVK 2040. Die
Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem Beschluss
des Grossen Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die Vertiefungs- oder
Projektierungsarbeiten. Zukinftige
Erkenntnisse kénnen unter Umstanden
Anpassungen an der Massnahme
auslésen.

Beschrieb der Massnahme

Mit dem 2023 in Kraft getretenen Bundesgesetz Uber Velowege (Veloweggesetz) werden die Kantone und
Gemeinden zur Planung und Realisierung von durchgangigen, sicheren und attraktiven Velowegnetzen
verpflichtet. Die Kantone kénnen die Planung der kommunalen Wegnetze an ihre Gemeinden delegieren.

In den kantonalen Velonetzplanungen sollen als neues Element Velovorzugsrouten (VVR) geprift und bei den
geeigneten Verbindungen der erforderliche Raum in kantonalen und kommunalen Planungsinstrumenten
gesichert werden.

Mit der Velovorzugsroute durchs Limmattal wird eine durchgehende Veloinfrastruktur mit hohem Fahrkomfort
zwischen Zurich und Brugg angeboten. Die Abschnitte Spreitenbach-Killwangen sowie Gebenstorf-Brugg sind
bereits im kantonalen Richtplan festgesetzt.

Der Abschnitt Siggenthal beinhaltet die Route zwischen dem Schulhausplatz in Baden und dem Bahnhof Turgi.
Von dort fuhrt sie weiter nach Brugg (Teil des GVK Brugg-Windisch).

Die Vorzugsroute verlauft bis nach Turgi auf der Bruggerstrasse und erschliesst somit die Siedlungsgebiete
sudlich der Limmat. Aus dem Siedlungsgebiet ndrdlich der Limmat ist die Vorzugsroute Uber die Hauptrouten auf
den Limmatbriicken erreichbar. Der erste Abschnitt, vom Schulhausplatz bis zur Siggenthalerbriicke, ist Teil der
Massnahme «SB04 Optimierungen Bruggerstrasse im Bestand».

Im Abschnitt Kappelerhof ist die Veloinfrastruktur heute liickenhaft und entspricht, wo vorhanden, nicht den
Standards. Fiur die Umsetzung muss die Fahrbahn neu aufgeteilt und stellenweise verbreitert werden (i.d.R.
Radwege 2.20 m beidseits). Dasselbe gilt fur den Abschnitt Turgi.

,P GD]ZLVFKHQOLHJHQGHQ s$ant¢prishDdas\béstehehd? IAngEbBt Ebehfalls nicht den Standards
fur Velovorzugsrouten. Fir die Erstellung von Einrichtungsradwegen beidseits der Fahrbahn muss Land erworben
werden. Davon kénnen auf der Stdseite Baume betroffen sein. Ausserdem sind aufgrund des gewachsenen
Terrains stellenweise Stutzmauern notwendig.

Fur die Projektierung und Realisierung der VVR ist der Kanton Aargau verantwortlich (vgl. ergdnzende
Informationen im Fachbericht Fuss- und Veloverkehr).
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FV02 | Velovorzugsroute Baden +Brugg

Mai 2025

Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfiihrung Kanton Aargau, BVU AVK Beteiligte Kanton Aargau, BVU ATB
(erste Phase ab 2026) Abteilung Verkehr Abteilung Tiefbau; Baden, (bei

Bedarf Abstimmung mit
Nachbargemeinden)

Standort Raum Siggenthal: Investitionsk osten 9.3 Mio. Franken
Baden (+/- 40 %)

Laufende Kosten --

Herleitung aus Lagebeurteilung

Heute fehlen Verbindungen in Korridoren mit hohem Potenzial, auf denen viele Velofahrende (auch E-Bike)
direkt und mit so wenig Stopps wie mdglich verkehren kénnen.

In einer Studie des Kantons von 2016 wurde das Potenzial fir eine durchgehende Velovorzugsroute vom
Limmattal durch den Raum Baden Richtung Brugg nachgewiesen.

Abhangigkeiten zu weiteren GVK -Massnahmen

Sofortmassnahmen Veloverkehr (FV01)

Aufwertung Velohauptrouten Raum Siggenthal (FV05)
Umgestaltung Bruggerstrasse Kappelerhof (SF05)
Optimierungen Bruggerstrasse im Bestand (SB03)
Zentrumsentlastung (SB06)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme FV02

Wirkung f Mit der lickenlosen und standardgerechten
Umsetzung der drei geplanten Velovorzugsrouten Velogerechter
wird ein wichtiger Beitrag zum Ziel eines Raum
velogerechten Raums geleistet.

f Die Velovorzugsroute leistet einen wichtigen Beitrag,
damit mehr Menschen zwischen Baden und Brugg

~h R ~—h ~—h —h

Flachensparende

mit dem Velo unterwegs sind und tragt damit zur Mobiliet
Erreichung des Ziels Flachensparende Mobilitat bei.

f Die insbesondere durch die durchgehenden, Stabile
attraktiven Velohauptrouten und Velovorzugsrouten Erreichbarkeit fur
mdglichen Verlagerungen vom Auto- auf den den Autoverkehr

Veloverkehr reduzieren das Aufkommen des
Autoverkehrs und tragen zu einer hoheren Stabilitat
des Verkehrsflusses bei.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die
vorliegende Massnahme beeinflusst drei der sieben
Ziele.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FV02 | Velovorzugsroute Baden +Brugg

Mai 2025

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Fuss - und Veloverkehr

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstéandig erreicht, funf Ziele kénnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zurtickzufuihren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen maéglich sind.

Von den 14 Massnahmen des Handlungsfelds Fuss- und Veloverkehr erzielen die Behebung der Schwachstellen
auf Hauptrouten und die Realisierung der Vorzugsrouten die grosste Wirkung. Die Behebung der Schwachstellen
auf Nebenrouten sowie die Fussverkehrsmassnahmen (durch die Gemeinden) stiften einen mittleren
Wirkungsbeitrag. Kleinere Wirkungen ergeben sich aus den Veloabstellanlagen.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller "Fuss- und
Veloverkehr'-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

Weiterfuhrende Dokumente [/ Links
f |Eaktenblatt VVR Baden-Brugg

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FV02 | Velovorzugsroute Baden +Brugg

Mai 2025

Erganzende Informationen

Ubersichtskarte Massnahmen

Mit den Massnahmenblattern FV02 #2 werden gemeinschaftlich alle erforderlichen Massnahmen beschrieben,
um das vorgeschlagene regional bedeutsame Velonetz im Raum Baden und Umgebung geméass den kantonalen
Standards auszubauen. Massnahmen auf kommunalen Velonetzen werden im Rahmen des GVK nicht
behandelt. Wo solche Massnahmen als Erganzung zum regional bedeutsamen Netz sinnvoll sind, sollen diese
durch die Gemeinden im Rahmen ihrer eigenen Planungen (kommunaler Gesamtplan Verkehr, kommunale
Velokonzepte) auf die Massnahmen aus dem vorliegenden GVK abgestimmt werden.

In der folgenden Karte wird auf die Abschnitte hingewiesen, die Mangel aufweisen. Dabei handelt es sich nicht
immer um gravierende Schwachstellen. Vielerorts entspricht die bestehende, teils gut funktionierende
Veloinfrastruktur nicht den aktuell gultigen Velo-Standards des Kantons und wird deswegen vermerkt.

Ubersicht Einzelmassnahmen Velovorzugsroute Baden - Brugg
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Ubersichtstabelle: Massnahmen

Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)
FV02 | Velovorzugsroute Baden +Brugg

Velovorzugsroute Baden - Brugg

Mai 2025

In der folgenden Tabelle werden die Schwachstellen bzw. Abweichungen von den kantonalen Standards einzeln
aufgefiihrt und beschrieben. Fir jede Schwachstelle wird ein Losungsvorschlag gemass den aktuellen Standards
des Kantons vorgeschlagen. Beispiele fur die grundséatzlichen Fihrungsprinzipien von Veloinfrastruktur entlang

von Strecken finden sich nach der Tabelle.

Im Rahmen des GVK geht es hier grundsatzlich um die Velovorzugsroute und um die Filhrung zwischen Baden
und dem Bahnhof Turgi

NR. Schwachstelle Lésungsvorschlag Abhangigkeiten Kosten (CHF)
S2-043 Radstreifen zu schmal (1.25 Radstreifen je 2.2 m SF07 Umgestaltung ODF Turgi 100'000 bis 500'000
m)
S2-044 Radstreifen zu schmal (1.25 T30 und 1.8m Radstreifen, SF07 Umgestaltung ODF Turgi 100'000 bis 500'000
m), abschnittsweise keine Abschnitt Zentrum im
Veloinfrastruktur Mischverkehr (T30) - als BGK
umsetzen
S4-010 Keine Veloinfrastruktur Einrichtungsradwege je 2.2 m Bestehendes Bauprojekt 1 Mio. bis 5 Mio.
(Radstreifen 1.50m entspricht nicht
VVR-Standards)
S4-011 Keine Veloinfrastruktur Einrichtungsradwege je 2.2 m Bestehendes Bauprojekt 100'000 bis 500'000
(Radstreifen 1.50m entspricht nicht
VVR-Standards)
S4-012 Radstreifen zu schmal (1.25  Einrichtungsradwege je 2.2 m Bestehendes Bauprojekt 100'000 bis 500'000
m) (Radstreifen 1.50m entspricht nicht
VVR-Standards)
S4-013 Radstreifen zu schmal (1.5 Radweg je 2.50m (optional: Bestehendes Bauprojekt sieht 1 Mio. bis 5 Mio.
m) Rad-/Gehweg 4.0 m in eine bereits Radweg (2.0 m) und Rad-
Richtung) /Gehweg (2.5 m) vor.
Vorgeschlagene Masshahme sieht
weitere Verbreiterung fur beidseits
genulgend breite Radstreifen und
separaten Gehweg vor.
S4-014 Radstreifen zu schmal (1.5 Einrichtungsradwege je 2.2 m SFO05 Umgestaltung ODF 1 Mio. bis 5 Mio.
m) Kappelerhof - mit Kernfahrbahn im
Bestand mdglich (sonst Landerwerb
notig)
S4-015 Talwérts keine Trottoir 4.2 m /Radstreifen 2.2  kirzlich saniert 1 Mio. bis 5 Mio.
Veloinfrastruktur, Radstreifen m
zu schmal (1.5)
S4-018 Radstreifen zu schmal (1.25  Radstreifen je 2.2 m + SBO03 - Optimierungen 1 Mio. bis 5 Mio.

m) / fehlende Abbiegehilfen

Knotenanpassungen

Bruggerstrasse im Bestand
Auch ohne ZEL werden auf

gesamter Lange Verbesserungen fur

das Velo erreicht. Die VVR-
Standards kdnnen nicht tberall
umgesetzt werden.

Blaue/kursive Eintrage sind in anderen GVK-Massnahmen enthalten (z.B. Ortsdurchfahrten SF05-16). Die Kosten
fliessen nicht in die Gesamtkosten des vorliegenden Massnahmenblattes ein.

NR. Prio Schwachstelle Ldsungsvorschlag Abhangigkeiten Kosten
S5-001 mittel Gemeinsamer Velo- Velo/Gehweg 6m, Bauprojekt GP-Perimeter 500K - 1Mio
Gehweg zu schmal (2.6 m  Reorganisation Parkierung Bahnhofareal (->
-3.2 m), uniibersichtlich, (Guterstrasse) Abstimmungsbedarf)
Konflikt mit Parkierung
S5-027 mittel Keine Veloinfrastruktur T30 prufen, Velostrasse, MN BBO08 100K - 500K
Querungsstelle Verkehrsdrehscheibe
Wettingen
S5-028 hoch  Fuss- Verbreiterung und MN BBO08 1Mio - 5Mio
IVeloverkehrsunterfiuhrung  Aufwertung Unterfihrung  Verkehrsdrehscheibe
zu schmal (3.0 m) Wettingen
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)
FV02 | Velovorzugsroute Baden +Brugg

Mai 2025
S6-001 mittel Velostreifen zu schmal langfristig: Velostreifen 2.2 ZEL 1Mio - 5Mio
(2.75 m) m auf Neuenhoferstrasse /
kurzfristig: Fuhrung via
Zurcherstrasse (erfordert
Verbreiterung Landliweg
Richtung Bahntrasse ev.
mit Stirzmauer oder
Unterfiihrung Bahntrasse
und Briicke Uber
Neuenhoferstrasse)
S6-002 mittel Netzliicke (Querung Neue Unterfihrung unter 1Mio - 5Mio
Bahnlinie) der Bahnlinie
S6-003 mittel Fuss-/Veloverkehrsbriicke Verbreiterung Briicke um 1Mio - 5Mio
zu schmal (2.5 m) 35m
S6-019 hoch  Velo-/Gehweg zu schmal  Verbreiterung um 2.0 m 1Mio - 5Mio
(4.0 m)
S6-020 hoch  Quartierstrasse ohne Velostrasse Gestaltungsplan Parzelle  unter 100K
Veloinfrastruktur 849
S6-021 hoch  Velo-/Gehweg zu schmal  Separierter 1Mio - 5Mio
und auf falscher ZweirichtungsVeloweg 4.5
Strassenseite m auf andere
Strassenseite verlegen
S6-032 hoch  Netzlicke Neue Briicke (4.5 m breit) 5Mio - 10Mio
S6-033 hoch  Netzlicke Neuer Veloweg, inkl. 1Mio - 5Mio
Querungen Limmatstrasse
und Seestrasse
S6-034 hoch  Netzlucke Neuer Veloweg (4.5 m) 100K - 500K
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FVO03 | Velovorzugsroute Killwangen - Baden

Mai 2025

FV03 Velovorzugs route Killwangen -

Baden

Diese Massnahme gehort zum
Massnahmenfacher GVK 2040. Die
Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem Beschluss
des Grossen Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die Vertiefungs- oder
Projektierungsarbeiten. Zukinftige
Erkenntnisse kénnen unter Umstanden
Anpassungen an der Massnahme
auslosen.

Beschrieb der Massnahme

Mit dem 2023 in Kraft getretenen Bundesgesetz Uber Velowege (Veloweggesetz) werden die Kantone und
Gemeinden zur Planung und Realisierung von durchgéngigen, sicheren und attraktiven Velowegnetzen
verpflichtet. Die Kantone kénnen die Planung der kommunalen Wegnetze an ihre Gemeinden delegieren.

In den kantonalen Velonetzplanungen sollen als neues Element Velovorzugsrouten (VVR) gepruft und bei den
geeigneten Verbindungen der erforderliche Raum in kantonalen und kommunalen Planungsinstrumenten
gesichert werden.

Mit der Velovorzugsroute durchs Limmattal wird eine durchgehende Veloinfrastruktur mit hohem Fahrkomfort
zwischen Brugg und Zirich angeboten. Die Abschnitte Killwangen-Spreitenbach sowie Gebenstorf-Brugg sind
bereits im kantonalen Richtplan festgesetzt. Der Abschnitt Gebenstorf-Killwangen ist im Richtplan auf Stufe
Zwischenergebnis eingetragen.

Der Abschnitt fihrt vom Schulhausplatz in Baden Uber die Neuenhoferstrasse via SBB-Briicke zum Bahnhof
Wettingen und von dort durch Neuenhof und Killwangen zum Bahnhof Spreitenbach-Killwangen. Die Route wird
durch Spreitenbach und den Kanton Zirich bis zum Hauptbahnhof Zurich fortgesetzt.

Um die Route umzusetzen, sind abschnittsweise unterschiedliche Massnahmen nétig. Je nach Teilabschnitt
beinhalten diese den Bau oder die Verbreiterung von Radstreifen bzw. Radwegen (z.T. mit Fussverkehr) gemass
den Standards des Kantons, teilweise auch die Fuihrung durch verkehrsberuhigte Gemeindestrassen (Einrichtung
von Velostrassen bei T30). Zudem missen die Limmatbricke und die Unterfihrung am Bahnhof Wettingen
verbreitert werden.

Fur die Projektierung und Realisierung der VVR ist der Kanton Aargau verantwortlich (vgl. ergdnzende
Informationen im Fachbericht Fuss- und Veloverkehr).
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)
FVO03 | Velovorzugsroute Killwangen - Baden

Mai 2025
Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Kanton Aargau, BVU AVK Beteiligte Kanton Aargau, BVU ATB

Abteilung Verkehr Abteilung Tiefbau; Baden,
Killwangen, Neuenhof, Wettingen
(bei Bedarf Abstimmung mit
Nachbargemeinden)

Standort Raum Sid Ost: Investitionsk osten 22.6 Mio. Franken
Baden, Killwangen, (+/- 40 %)
Neuenhof, Wettingen

Laufende Kosten -
Herleitung aus Lagebeurteilung

Heute fehlen Verbindungen in Korridoren mit hohem Potenzial, auf denen viele Velofahrende (inkl. E-Bike) direkt
und mit so wenig Stopps wie moglich verkehren kénnen.

In einer Studie des Kantons von 2016 wurde das Potenzial fur eine durchgehende Velovorzugsroute vom
Limmattal durch den Raum Baden Richtung Brugg nachgewiesen.

Abhangigkeiten zu weiteren  GVK-Massnahmen

f  Aufwertung Velohauptrouten Raum Sid-Ost (FV09)
f Aufwertung 6V-Drehscheibe Bahnhof Wettingen (BB08)
f  Zentrumsentlastung (SB06)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme FV03

Wirkung f Mit der luckenlosen und standardgerechten Umsetzung der
drei geplanten Velovorzugsrouten wird ein wichtiger Beitrag Velogerechter
zum Ziel eines velogerechten Raums geleistet. Raum

f Die Velovorzugsroute leistet einen wichtigen Beitrag, damit
mehr Menschen zwischen dem Kanton Zurich und Baden

sowie innerhalb des Limmattals mit dem Velo unterwegs sind Fldchensparende

und tragt damit zur Erreichung des Ziels Flachensparende Mobilitat
Mobilitat bei.

f Die insbesondere durch die durchgehenden, attraktiven Stabile
Velohauptrouten und Velovorzugsrouten moglichen Erreichbarkeit flr

Verlagerungen vom Auto- auf den Veloverkehr reduzieren das den Autoverkehr

Autoverkehrsaufkommen und tragen zu einer héheren
Stabilitat des Verkehrsflusses bei.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst drei der sieben Ziele.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FVO03 | Velovorzugsroute Killwangen - Baden

Mai 2025

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Fuss - und Veloverkehr

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstéandig erreicht, fuinf Ziele kénnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zurtickzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen maéglich sind.

Von den 14 Massnahmen des Handlungsfelds Fuss- und Veloverkehr erzielen die Behebung der Schwachstellen
auf Hauptrouten und die Realisierung der Vorzugsrouten die grosste Wirkung. Die Behebung der Schwachstellen
auf Nebenrouten sowie die Fussverkehrsmassnahmen (durch die Gemeinden) stiften einen mittleren
Wirkungsbeitrag. Kleinere Wirkungen ergeben sich aus den Veloabstellanlagen.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller "Fuss- und
Veloverkehr'-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FVO03 | Velovorzugsroute Killwangen - Baden

Mai 2025

Erganzende Informationen

Ubersichtskarte Massnahmen

Mit den Massnahmenblattern FV02 #12 werden gemeinschaftlich alle erforderlichen Massnahmen beschrieben,
um das vorgeschlagene regional bedeutsame Velonetz im Raum Baden und Umgebung gemass den kantonalen
Standards auszubauen. Massnahmen auf kommunalen Velonetzen werden im Rahmen des GVK nicht behandelt.
Wo solche Massnahmen als Erganzung zum regional bedeutsamen Netz sinnvoll sind, sollen diese durch die
Gemeinden im Rahmen ihrer eigenen Planungen (kommunaler Gesamtplan Verkehr, kommunale Velokonzepte)
auf die Massnahmen aus dem vorliegenden GVK abgestimmt werden.

In der folgenden Karte wird auf die Abschnitte hingewiesen, die Mangel aufweisen. Dabei handelt es sich nicht
immer um gravierende Schwachstellen. Vielerorts entspricht die bestehende, teils gut funktionierende
Veloinfrastruktur nicht den aktuell gultigen Velo-Standards des Kantons und wird deswegen vermerkt.

Ubersicht Einzelmassnahmen Velovorzugsroute Killwangen - Baden
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FVO03 | Velovorzugsroute Killwangen - Baden

Mai 2025

Ubersichtstabelle: Massnahmen  Velovorzugsroute Killwangen - Baden

In der folgenden Tabelle werden die Schwachstellen bzw. Abweichungen von den kantonalen Standards einzeln
aufgefiihrt und beschrieben. Fir jede Schwachstelle wird ein Lésungsvorschlag gemass den aktuellen Standards
des Kantons vorgeschlagen. Beispiele fiir die grundsatzlichen Fiihrungsprinzipien von Veloinfrastruktur entlang von
Strecken finden sich nach der Tabelle.

Im Rahmen des GVK geht es hier grundsétzlich um die Velovorzugsroute und um die Fihrung der VVR zwischen
Killwangen und Baden.

Schwachstelle

Lésungsvorschlag

Abhangigkeiten Kosten (CHF)

S5-001

Gemeinsamer Rad-Gehweg zu  Velo/Gehweg (6m), Bauprojekt GP-Perimeter 500'000 bis 1 Mio.
schmal (2.6 m -3.2 m), Reorganisation Parkierung Bahnhofareal erfordert
unubersichtlich, Konflikt mit (Guterstrasse) Abstimmung
Parkierung
S5-027 Keine Veloinfrastruktur T30 prufen, Velostrasse, MN BBO08 Verkehrsdrehscheibe 100'000 bis 500'000
Querungsstelle Wettingen
S5-028 Fuss- Verbreiterung und Aufwertung ~ MN BBO08 Verkehrsdrehscheibe 1 Mio. bis 5 Mio.
/Veloverkehrsunterfiihrung zu Unterfiihrung Wettingen
schmal (3.0 m)
S6-001 Radstreifen zu schmal (1.75 m) Einrichtungsradwege je 2.2 m SF16 Umgestaltung ODF 500'000 bis 1 Mio.
Neuenhoferstrasse Baden -
separate Einrichtungsradwege
beidseitig 2.2 m (alternativ
Zweirichtungsradweg 4.5 m)
S6-002 Netzliicke (Querung Bahnlinie)  Neue Unterfihrung unter der 1 Mio. bis 5 Mio.
Bahnlinie (um von der
Eisenbahnbriicke auf das
Niveau der Neuenhoferstrasse
zu gelangen)
S6-003 Fuss-/Veloverkehrsbriicke zu Verbreiterung Briicke um 3.5 m 1 Mio. bis 5 Mio.
schmal (2.5 m)
S6-019 Rad-/Gehweg zu schmal (4.0 Verbreiterung um 2.0 m 1 Mio. bis 5 Mio.
m)
S6-020 Quartierstrasse ohne Velostrasse Gestaltungsplan Parzelle 849 <100'000
Veloinfrastruktur
S6-021 Rad-/Gehweg zu schmal und Separierter Zweirichtungs- 1 Mio. bis 5 Mio.
auf falscher Strassenseite radweg 4.5 m auf andere
Strassenseite verlegen
S6-032 Netzliicke Neue Briicke (4.5 m breit) 5 Mio. bis 10 Mio.
S6-033 Netzliicke Neuer Radweg, inkl. 1 Mio. bis 5 Mio.
Querungen Limmatstrasse und
Seestrasse
S6-034 Netzliicke Neuer Radweg (4.5 m) 100'000 bis 500'000

Blaue/kursive Eintrage sind in anderen GVK-Massnahmen enthalten (z.B. Ortsdurchfahrten SF05-16). Die Kosten
fliessen nicht in die Gesamtkosten des vorliegenden Massnahmenblattes ein.

Die Massnahmen S6-032/033/034 (Behebung Netzlicke) haben einen langfristigen Umsetzungshorizont
(vermutlich nach Zeithorizont GVK). Die heutige FUhrung auf einer untergehéangten Fuss-/Velobriicke unterhalb der
Strassenbriicke Wettingen-Neuenhof stellt zwar einen geringen Umweg dar und entspricht nicht den Standards fur
eine Velovorzugsroute, weist aber auch keine gravierenden Mangel auf. Bis zur Umsetzung der langfristigen
Massnahmen kann die Vorzugsroute tber dieses bestehende Angebot gefuhrt werden.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FV04 | Velovorzugsroute Dattwil - Baden

Mai 2025

FV04 Velovorzugs route Dattwil - Baden

Diese Massnahme gehdort zum
Massnahmenfacher GVK 2040. Die
Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem Beschluss
des Grossen Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die Vertiefungs- oder
Projektierungsarbeiten. Zukinftige
Erkenntnisse kénnen unter Umstanden
Anpassungen an der Massnahme
auslosen.

Beschrieb der Massnahme

Mit dem 2023 in Kraft getretenen Bundesgesetz Uber Velowege (Veloweggesetz) werden die Kantone und
Gemeinden zur Planung und Realisierung von durchgéangigen, sicheren und attraktiven Velowegnetzen
verpflichtet. Die Kantone kdnnen die Planung der kommunalen Wegnetze an ihre Gemeinden delegieren.

In den kantonalen Velonetzplanungen sollen als neues Element Velovorzugsrouten (VVR) geprift und bei den
geeigneten Verbindungen der erforderliche Raum in kantonalen und kommunalen Planungsinstrumenten
gesichert werden.

Mit der Velovorzugsroute von Déttwil nach Baden und weiter durchs Limmattal bis Zurich wird eine durchgehende
Veloinfrastruktur mit hohem Fahrkomfort angeboten. Die Route soll zudem auch fir Velofahrende aus Richtung
Rohrdorferberg und Reusstal (Zubringerrouten tGber Hauptrouten) Richtung Baden attraktiv sein. Eine weitere
Verbindung der Velovorzugsroute fiihrt nach Brugg.

Die Vorzugsroute verlauft parallel zur Mellingerstrasse mehrheitlich auf Strassen mit geringer Belastung des
motorisierten Verkehrs. Sie fuhrt vom Schulhausplatz aus auf der Mellingerstrasse bis zum Schadenmiihleplatz
und wechselt dort auf die Stadtbachstrasse, dem Daéttwiler Weiher entlang in den Langacker und auf dem
Stationsweg bis zum Galgenbuck.

Um die Route umzusetzen sind abschnittsweise unterschiedliche Massnahmen nétig. Je nach Teilabschnitt
beinhalten diese den Bau oder die Verbreiterung von Radstreifen bzw. Radwegen (z.T. mit Fussverkehr) gemass
den Standards des Kantons. Im Abschnitt Stadtbachstrasse kann die VVR durch die Umsetzung einer Velostrasse
umgesetzt werden.

Bei einigen Massnahmen bietet es sich an, Synergien zu nutzen. Dies betrifft insbesondere die Mellingerstrasse
im Bereich Schulhausplatz bis Schadenmuhleplatz, wo der Strassenraum als Ganzes zu betrachten ist.

Fur die Projektierung und Realisierung der VVR ist der Kanton Aargau verantwortlich (vgl. ergdnzende
Informationen im Fachbericht Fuss- und Veloverkehr).
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)
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Mai 2025
Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Kanton, BVU ATB Abteilung Beteiligte Kanton, Baden
Tiefbau, AVK Abteilung (Bei Bedarf Abstimmung mit
Verkehr Nachbargemeinde)
Standort Raum Baden: Investitionsk osten 4.1 Mio. Franken
(+/- 40 %)

Laufende Kosten --

Herleitung aus Lagebeurteilung

Heute fehlen Verbindungen in Korridoren mit hohem Potenzial, auf denen viele Velofahrende (inkl. E-Bike) direkt
und mit so wenig Stopps wie moglich verkehren kdnnen.

In einer Studie des Kantons von 2016 wurde das Potenzial fiir eine durchgehende Velovorzugsroute von Baden
Richtung Siden nachgewiesen.

Abhangigkeiten zu weiteren GVK-Massnahmen

f  Aufwertung Velohauptrouten Raum Baden (FVQ7)
f Umgestaltung Mellingerstrasse Baden-Dattwil (SF15)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme FV04

Wirkung f Mit der lickenlosen und standardgerechten Umsetzung der
drei geplanten Velovorzugsrouten wird ein wichtiger Beitrag Velogerechter
zum Ziel eines velogerechten Raums geleistet. Raum

f Die Velovorzugsroute leistet einen wichtigen Beitrag, damit
mehr Menschen zwischen dem Zentrum von Baden einerseits Flachensparende
und ihren sudlichen Stadtquartieren Meierhof und Dattwil Mobilitat
sowie dem Raum Rohrdorferberg andererseits mit dem Velo
unterwegs sind. Damit tragt sie zur Erreichung des Ziels

Stabile
Flachensparende Mobilitat bei. Erreichbarkeit fiir
f Die insbesondere durch die durchgehenden, attraktiven den Autoverkehr

Velohauptrouten und Velovorzugsrouten moglichen
Verlagerungen vom Auto- auf den Veloverkehr reduzieren das
Aufkommen des Autoverkehrs und tragen zu einer héheren
Stabilitat des Verkehrsflusses bei.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst drei der sieben Ziele.
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FV04 | Velovorzugsroute Dattwil - Baden

Mai 2025

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Fuss - und Veloverkehr

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, fiinf Ziele kbnnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zurtickzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen mdglich sind.

Von den 14 Massnahmen des Handlungsfelds Fuss- und Veloverkehr erzielen die Behebung der Schwachstellen
auf Hauptrouten und die Realisierung der Vorzugsrouten die grésste Wirkung. Die Behebung der Schwachstellen
auf Nebenrouten sowie die Fussverkehrsmassnahmen (durch die Gemeinden) stiften einen mittleren
Wirkungsbeitrag. Kleinere Wirkungen ergeben sich aus den Veloabstellanlagen.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller "Fuss- und
Veloverkehr'-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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FV04 | Velovorzugsroute Dattwil - Baden

Mai 2025

Erganzende Informationen

Ubersichtskarte Massnahmen

Mit den Massnahmenblattern FV02 #2 werden gemeinschaftlich alle erforderlichen Massnahmen beschrieben,
um das vorgeschlagene regional bedeutsame Velonetz im Raum Baden und Umgebung gemass den kantonalen
Standards auszubauen. Massnahmen auf kommunalen Velonetzen werden im Rahmen des GVK nicht behandelt.
Wo solche Massnahmen als Erganzung zum regional bedeutsamen Netz sinnvoll sind, sollen diese durch die
Gemeinden im Rahmen ihrer eigenen Planungen (kommunaler Gesamtplan Verkehr, kommunale Velokonzepte)
auf die Massnahmen aus dem vorliegenden GVK abgestimmt werden.

In der folgenden Karte wird auf die Abschnitte hingewiesen, die Mangel aufweisen. Dabei handelt es sich nicht
immer um gravierende Schwachstellen. Vielerorts entspricht die bestehende, teils gut funktionierende
Veloinfrastruktur nicht den aktuell gultigen Velo-Standards des Kantons und wird deswegen vermerkt.

Ubersicht Einzelmassnahmen Velovorzugsroute Dattwil - Baden
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FV04 | Velovorzugsroute Dattwil - Baden

Mai 2025

Ubersichtstabelle: Massnahmen  Velovorzugsroute Dattwil - Baden

In der folgenden Tabelle werden die Schwachstellen bzw. Abweichungen von den kantonalen Standards einzeln
aufgefuihrt und beschrieben. Fir jede Schwachstelle wird ein Losungsvorschlag gemass den aktuellen Standards
des Kantons vorgeschlagen. Beispiele fur die grundséatzlichen Fuhrungsprinzipien von Veloinfrastruktur entlang
von Strecken finden sich nach der Tabelle.

Im Rahmen des GVK geht es hier grundsatzlich um die Velovorzugsroute und um die Fihrung der VVR zwischen
Dattwil und Baden.

. Schwachstelle Loésungsvorschlag Abhangigkeiten
S6-023 Radstreifen zu schmal 1.25 m Radstreifen 2.2 m +im Rahmen 500'000 bis 1 Mio.
(Konflikte mit Fussverkehr) eines BGK umsetzen
S6-024 Konflikte in Knoten-/ Velostrasse (T30 bereits < 100'000
Einmiindungsbereichen bestehend)
S6-025 Rad-/Gehweg zu schmal Zweirichtungsradweg (4.5 m) Naturschutzgebiet Déttwiler 1 Mio. bis 5 Mio.
(3.0m) und Gehweg (2 m) ztotal Weiher
Verbreiterung um 3.5 m
S6-026 Rad-/Gehweg zu schmal Velostrasse 100'000 bis 500'000
(2.5m)
S6-027 Rad-/Gehweg zu schmal Verbreiterung um 3.5 m 100'000 bis 500'000
(2.5m)
S6-028 Netzlicke / keine Radweg (4.5 m) oder 500'000 bis 1 Mio.
Veloinfrastruktur durch Velostrasse prifen
Gewerbegebiet
S6-029 Keine Veloinfrastruktur Radweg (4.5 m) oder Abstimmung mit zu 100'000 bis 500'000
Velostrasse prifen aktualisierendem BGK

Mellingerstrasse

S6-030 Fehlende Querungsmdglichkeit  Unterfiihrung SF15 Umgestaltung ODF 1 Mio. bis 5 Mio.
Mellingerstrasse Baden-Dattwil
(Abstimmung mit zu
aktualisierendem BGK
Mellingerstrasse)

S6-031 Veloinfrastruktur zu schmal Separierter Radweg (4.5 m) SF15 Umgestaltung ODF 1 Mio. bis 5 Mio.
(Radstreifen 1.25 m, Rad-/ Mellingerstrasse Baden-Dattwil
Gehweg 2.5 m) (Abstimmung mit zu

aktualisierendem BGK
Mellingerstrasse)

S6-036 Bestehender Radweg Verbreiterung Unterfilhrung & 100'000 bis 500'000
(Unterfihrung & Rampe "Edi- Velorampe um 1.5 m
Zander-Stich") zu schmal (3.0
m)

Blaue/kursive Eintrage sind in anderen GVK-Massnahmen enthalten (z.B. Ortsdurchfahrten SF05-16). Die Kosten
fliessen nicht in die Gesamtkosten des vorliegenden Massnahmenblattes ein.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FVO05 | Aufwertung Velohauptrouten Raum Siggenthal

Mai 2025

FVO5 Aufwertung Velohauptrouten

Raum Siggenthal

Diese Massnahme gehdort zum
Massnahmenfacher GVK 2040. Die
Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem Beschluss
des Grossen Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die Vertiefungs- oder
Projektierungsarbeiten. Zukiinftige
Erkenntnisse kdnnen unter Umstanden
Anpassungen an der Massnahme
auslosen.

Beschrieb der Massnahme

Mit dem 2023 in Kraft getretenen Bundesgesetz Uber Velowege (Veloweggesetz) werden die Kantone und
Gemeinden zur Planung und Realisierung von durchgéangigen, sicheren und attraktiven Velowegnetzen
verpflichtet. Die Kantone kdnnen die Planung der kommunalen Wegnetze an ihre Gemeinden delegieren.

Das Hauptroutennetz bildet das Riickgrat des Alltagsverkehrs und ein starkes Grundgerust fir das Velonetz (vgl.
erganzende Informationen im Fachbericht Fuss- und Veloverkehr). Es verbindet die Wohngebiete mit den Zentren
und wichtigen Zielen der Region in einem lickenlosen Netz. Wo méglich und sinnvoll werden die Hauptrouten
abseits von stark befahrenen Strassen gefihrt.

Durch das Siggenthal sind drei tbergeordnete Verbindungen vorgesehen. Diejenige sudlich der Limmat durch
den Kappelerhof soll als Velovorzugsroute die RGume Baden und Brugg miteinander verbinden (vgl. FV02). Als
wichtigste Verbindung auf der Nordseite des Siggenthals soll der Kirchweg in Ober- und Untersiggenthal als
Hauptroute aufgewertet werden. Als bereits heute stark genutzte Veloverbindung verbindet er einerseits das
untere Aaretal mit Baden, anderseits werden durch ihn die grossen Wohngebiete und die kommunalen sowie
regionalen Ziele (Schulen/ Badi/ Sportanlagen) des Siggenthals erschlossen.

Da die Landstrasse durch ihre hohe Verkehrsbelastung eine trennende Wirkung hat und die Hauptroute Kirchweg
und die VVR durch den Kappelerhof weit auseinander liegen, ist in der Mitte des Siggenthal eine zweite
Hauptroute vorgesehen. Diese Route durch die siidlichen Quartiere in Nussbaumen ist attraktiv, weil sie weit
abseits stark belasteter Verkehrsachsen liegt und eine hohe Umgebungsqualitat aufweist. Die Schénegg- und die
Hertensteinstrasse vervollstdndigen als Querachsen das Velohauptroutennetz im Siggenthal.

Auf allen Verbindungen werden in einigen Abschnitten die heute gultigen Standards fir Hauptrouten nicht
eingehalten, so dass Massnahmen fiir ein attraktives Netz nétig sind. Fur deren Projektierung, Realisierung und
Finanzierung ist der Kanton Aargau verantwortlich (vgl. erganzende Informationen ab Seite 5).
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)
FVO05 | Aufwertung Velohauptrouten Raum Siggenthal

Mai 2025

Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Kanton Aargau, BVU ATB Beteiligte Obersiggenthal, Untersiggenthal
(erste Phase ab 2026) Abteilung Tiefbau; (bei Bedarf Abstimmung mit

oder Gemeinden Nachbargemeinden)

Obersiggenthal,

Untersiggenthal
Standort Raum Siggenthal: Investitionsk osten 11.7 Mio. Franken

Baden, Obersiggenthal, (+/- 40 %)

Untersiggenthal

Laufende Kosten --

Herleitung aus Lagebeurteilung

Das Hauptroutennetz entspricht weitgehend dem heutigen kantonalen Velonetz. Die Infrastruktur geniigt aber
nicht tberall den angestrebten Standards. Ein vollstandiges, sicheres und attraktives regionales Hauptnetz zur
Verbindung der wichtigsten Quell- und Zielorte ist zentral. Bereits kleinere Liicken oder Schwachstellen mindern
die Attraktivitdt und damit den Velo-Anteil am Gesamtverkehr.

Abhangigkeiten zu weiteren  GVK-Massnahmen

f Velovorzugsroute Baden-Brugg (FV02)

f Aufwertung Velonebenrouten Raum Siggenthal (FV06)
f Umgestaltung Landstrasse Nussbaumen (SF11)

f Umgestaltung Landstrasse Rieden (SF12)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme FV05

Wirkung f Ein zusammenhé&ngendes, attraktives und sicheres

Hauptroutennetz bildet die Basisinfrastruktur fiir einen Velogerechter
velogerechten Raum im Siggenthal. Raum

f Mit der Behebung der Schwachstellen werden die
Voraussetzungen geschaffen, damit mehr Menschen mit dem Flachensparende
Velo unterwegs sind. Damit kann der Veloverkehr seinen Mobilitat
Beitrag zur Erreichung des Ziels Flachensparende Mobilitat
leisten. Stabile

f Die insbesondere durch die durchgehenden, attraktiven Erreichbarkeit fir
Velohauptrouten und Velovorzugsrouten moglichen den Autoverkehr

Verlagerungen vom Auto- auf den Veloverkehr reduzieren das
Autoverkehrsaufkommen und tragen zu einer héheren
Stabilitat des Verkehrsflusses bei.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst drei der sieben Ziele.
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FVO05 | Aufwertung Velohauptrouten Raum Siggenthal

Mai 2025

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Fuss - und Veloverkehr

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstéandig erreicht, fuinf Ziele kénnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zurtickzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen maéglich sind.

Von den 14 Massnahmen des Handlungsfelds Fuss- und Veloverkehr erzielen die Behebung der Schwachstellen
auf Hauptrouten und die Realisierung der Vorzugsrouten die grésste Wirkung. Die Behebung der Schwachstellen
auf Nebenrouten sowie die Fussverkehrsmassnahmen (durch die Gemeinden) stiften einen mittleren
Wirkungsbeitrag. Kleinere Wirkungen ergeben sich aus den Veloabstellanlagen.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller "Fuss- und
Veloverkehr'-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Erganzende Informationen

Mit den Massnahmenblattern FV02 #2 werden gemeinschaftlich alle erforderlichen Massnahmen beschrieben,
um das vorgeschlagene regional bedeutsame Velonetz im Raum Baden und Umgebung gemass den kantonalen
Standards auszubauen. Massnahmen auf kommunalen Velonetzen werden im Rahmen des GVK nicht behandelt.
Wo solche Massnahmen als Erganzung zum regional bedeutsamen Netz sinnvoll sind, sollen diese durch die
Gemeinden im Rahmen ihrer eigenen Planungen (kommunaler Gesamtplan Verkehr, kommunale Velokonzepte)
auf die Massnahmen aus dem vorliegenden GVK abgestimmt werden.

In der folgenden Karte wird auf die Abschnitte hingewiesen, die Mangel aufweisen. Dabei handelt es sich nicht
immer um gravierende Schwachstellen. Vielerorts entspricht die bestehende, teils gut funktionierende
Veloinfrastruktur nicht den aktuell gultigen Velo-Standards des Kantons und wird deswegen vermerkt.

Ubersicht Einzelmassnahmen Hauptroutennetz Raum Siggenthal
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Ubersichtstabelle: Massnahmen Hauptrouten Raum Siggenthal

In der folgenden Tabelle werden die Schwachstellen bzw. Abweichungen von den kantonalen Standards einzeln
aufgefiihrt und beschrieben. Fir jede Schwachstelle wird ein Lésungsvorschlag gemass den aktuellen Standards
des Kantons vorgeschlagen. Beispiele fiir die grundsatzlichen Fiihrungsprinzipien von Veloinfrastruktur entlang von
Strecken finden sich nach der Tabelle.

Im Rahmen des GVK geht es hier grundséatzlich um Hauptrouten als Bestandteil des Velonetzes und auch darum,
ob die Hauptrouten im Raum Siggenthal Uber diese Strassenachsen gefiihrt werden sollen.

NR. Schwachstelle 0 Abhangigkeiten Kosten (CHF)

S3-001 Rad-/Gehweg zu schmal (2.7 Verbreiterung um 1.8 m, 500'000 bis 1 Mio.
m), fehlende Querungshilfe Querungshilfe

S3-002 Keine Veloinfrastruktur Verbreiterung: Kombinierter 500'000 bis 1 Mio.
Rad-/Gehweg (4.5 m),
Querungshilfe (Aufnahme als
H3 im kant. Velonetz)

S3-003 Rad-/Gehweg zu schmal Verbreiterung: Kombinierter 100'000 bis 500'000
(2.7m) Rad-/Gehweg (4.5 m)

S3-005 Keine Veloinfrastruktur bei Kombinierter Rad-/Gehweg 100'000 bis 500'000
Temporegime 80km/h (4.5m)

S3-014 Keine Veloinfrastruktur Velostrasse (inkl. 5 100'000 bis 500'000
(Gemeindestrasse Knotenanpassungen)
verkehrsberuhigt)

S3-015 Rad-/Gehweg zu schmal (3.5 Verbreiterung: Kombinierter < 100'000
m) Rad-/Gehweg (4.5 m)

S3-017 Unterirdische Veloftihrung zu Aufwertung, Verbreiterung SF13 Umgestaltung ODF 1 Mio. bis 5 Mio.
schmal, subjektiv unsicher Unterfiihrung, Aufgange Untersiggenthal

S3-018 Rad-/Gehweg zu schmal (2.5 Verbreiterung: Kombinierter 100'000 bis 500'000
m) Rad-/Gehweg (4.5 m)

S3-019 Velofiihrung im Mischverkehr Velostrasse 100'000 bis 500'000

mit unuibersichtliche Knoten,
ungeniigende Sichtverhéltnisse

S3-020 Radstreifen zu schmal (1.25m) T30 BGK Kirchweg in Umsetzung <100'000
S3-021 Keine Veloinfrastruktur talwérts, Radstreifen je 1.8 m, gesicherte 1 Mio. bis 5 Mio.
untermassiger Radstreifen Querungshilfe - BGK
bergwarts, oberer Abschnittin ~ (Aufnahme als H3 im kant.
beide Richtungen im Velonetz)

Mischverkehr

S3-022 bestehender Rad- Gehweg Rad-/Gehweg 3.0 m (Aufnahme 100'000 bis 500'000
bergwarts zu schmal (2.0 m) als H3 im kant. Velonetz)
S3-023 Radstreifen zu Radstreifen je 1.8 m SF12 Umgestaltung ODF 1 Mio. bis 5 Mio.
schmal/unterbrochen (1.5 m) Rieden
S3-037 Fuss-/Veloverkehrsbriicke zu Verbreiterung Briicke um 2 m 1 Mio. bis 5 Mio.
schmal (2.5 m)
S3-038 Rad-/Gehweg zu schmal (2..5 Rad-/Gehweg 4.5 m - 100'000 bis 500'000
m) Verbreiterung um 2 m
S3-039 HR durch T30 ohne Velostrasse < 100'000
Velostrasse
S3-040 Rad-/Gehweg ungeteert (4.0 m) Asphaltierung Rad-/Gehweg 500000 bis 1 Mio.
S3-041 VVR durch T30 ohne Velostrasse < 100'000
Velostrasse
S3-042 Rad-/Gehweg abschnittsweise  Verbreiterung um 1.5 m 100'000 bis 500'000
zu schmal (3.0 m)
S3-043 Keine Veloinfrastruktur Umgestaltung Knoten SF11 Umgestaltung ODF 100'000 bis 500'000
Nussbaumen
S3-044 Keine Veloinfrastruktur Radstreifen je 1.8 m SF11 Umgestaltung ODF 1 Mio. bis 5 Mio.
Nussbaumen
S3-045 Radstreifen zu schmal (1.25 m) Radstreifen je 1.8 m, SF11 Umgestaltung ODF 100'000 bis 500'000
Querungshilfe Nussbaumen
S3-046 Radstreifen einseitig zu schmal Radstreifen beidseits 1.8 m <100'000
(2.5m)
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S3-047 Engstelle ohne Radstreifen je 1.8 m SF12 Umgestaltung ODF 100'000 bis 500'000
Veloinfrastruktur Rieden
S3-048 Unterirdische Veloftihrung zu Alternativ: Oberirdische 500'000 bis 1 Mio.
schmal, subjektiv unsicher Querungsmadglichkeit prifen
S3-049 Kurve sehr eng und Anpassung Linienfhrung <100'000
unubersichtlich Kombinierter Rad-/Gehweg
S3-052 Radstreifen bergwarts zu Radstreifen je 1.8 m (Aufnahme 100'000 bis 500'000
schmal, fehlende Infrastruktur als H3 im kant. Velonetz) &
talwarts Querungshilfe neu
S3-053 unubersichtlicher Knoten Umgestaltung Knoten SF11 Umgestaltung ODF 100'000 bis 500'000
Nussbaumen
S4-007 Keine Veloinfrastruktur Radstreifen je 1.8 m bestehendes Bauprojekt 1 Mio. bis 5 Mio.
(Radstreifen 1.50m entspricht
nicht HR-Standards)
S4-009 Keine Veloinfrastruktur Radstreifen je 1.8 m bestehendes Bauprojekt 500'000 bis 1 Mio.

(Radstreifen 1.50m entspricht
nicht HR-Standards)

Blaue/kursive Eintrage sind in anderen GVK-Massnahmen enthalten (z.B. Ortsdurchfahrten SF05-16). Die Kosten
fliessen nicht in die Gesamtkosten des vorliegenden Massnahmenblattes ein.
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FVO06 Aufwertung Velonebenrouten

Raum Siggenthal

Diese Massnahme gehort zum
Massnahmenfécher GVK 2040. Die
Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem Beschluss
des Grossen Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die Vertiefungs- oder
Projektierungsarbeiten. Zukinftige
Erkenntnisse kénnen unter Umstanden
Anpassungen an der Massnahme
auslosen.

Beschrieb der Massnahme

Mit dem 2023 in Kraft getretenen Bundesgesetz Uiber Velowege (Veloweggesetz) werden die Kantone zur Planung
und Realisierung von durchgéngigen, sicheren und attraktiven Velowegnetzen verpflichtet. Die Kantone kdénnen
die Planung der kommunalen Wegnetze an ihre Gemeinden delegieren.

Die kommunalen Nebenrouten ergédnzen das Hauptroutennetz und weisen den «niedrigsten» Ausbaustandard
auf (vgl. ergdnzende Informationen im Fachbericht Fuss- und Veloverkehr).

Einige Nebenrouten verlaufen abschnittsweise auf Ortsdurchfahrten (Kantonsstrassen). Diese Nebenrouten
sollen in denjenigen Siedlungsgebieten die Ortskerne erschliessen, wo Vorzugsrouten oder Hauptrouten abseits
der Kantonsstrasse gefuhrt werden.

Andere Nebenrouten verlaufen quer zur Talachse bzw. zu den Siedlungsbéandern. Diese Nebenrouten decken die
wichtigen tangentialen Beziehungen innerhalb dichter Siedlungsgebiete oder zwischen solchen Gebieten ab.

Die Landstrasse durch Ober- und Untersiggenthal wird als Nebenroute klassiert, um die dortigen Zentren zu
erschliessen und um die Nutzungen an das Velonetz anzubinden. Die Veloinfrastruktur entlang der Landstrasse
ist heute punktuell unterbrochen oder abschnittweise nicht vorhanden. Im Rahmengestaltungsplan Landstrasse
werden die Nebenrouten beriicksichtigt und der erforderliche Raum gemass aktuell gultigen Standards gesichert.
Die Hauptrouten kénnen uber parallele Linien (Kirchweg) gefuhrt werden.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)
FVO06 | Aufwertung Velonebenrouten Raum Siggenthal

Mai 2025
Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Gemeinden: Beteiligte Obersiggenthal, Untersiggenthal
(erste Phase ab 2026) Obersiggenthal, (bei Bedarf Abstimmung mit

Untersiggenthal; Kanton Nachbargemeinden)
Aargau, BVU ATB Abteilung
Tiefbau auf Kantonsstrassen

Standort Raum Siggenthal: Investitionsk osten 2.5 Mio. Franken
Baden, Obersiggenthal, (+/- 40 %)
Untersiggenthal

Laufende Kosten --

Herleitung aus Lagebeurteilung

Fur einen velogerechten Raum braucht es ein engmaschiges Netz, das auch die Ortsdurchfahrten
(Kantonsstrassen) mit ihrem dichten Nutzungsumfeld erschliesst und tangentiale Verbindungen aufweist. Das
Netz muss durchgehend, direkt und attraktiv sein, bereits kleinere Liicken oder Schwachstellen mindern die
Attraktivitdt und damit den Velo-Anteil am Gesamtverkehr.

Abhangigkeiten zu weiteren GVK-Masshahmen:

f  Quartier der kurzen Wege - Zentrum Obersiggenthal (SF03)
f  Aufwertung Velohauptrouten Raum Siggenthal (FV05)

f Umgestaltung Landstrasse Nussbaumen (SF11)

f Umgestaltung Landstrasse Untersiggenthal (SF13)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme FV06

Wirkung f Das Nebenroutennetz erganzt die Basisinfrastruktur aus
Vorzugsrouten und Hauptrouten und vervollstéandigt das Velogerechter
kantonale Netz im Hinblick auf einen velogerechten Raum. Raum

f Mit der Behebung der Schwachstellen werden die
Voraussetzungen geschaffen, damit mehr Menschen mit dem
Velo unterwegs sind. Die Wirkung auf das Ziel
«Flachensparende Mobilitat» ist aber geringer als bei den
Hauptrouten.

f Dafur wird insbesondere mit verbesserten Veloverbindungen Attraktiver und
entlang von Ortsdurchfahrten ein wichtiger Beitrag zu einem E:E‘;ﬂgﬁ;ﬂ?er
attraktiven und zukunftsfahigen Lebensraum geleistet.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst zwei der sieben Ziele.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FVO06 | Aufwertung Velonebenrouten Raum Siggenthal

Mai 2025

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Fuss - und Veloverkehr

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstéandig erreicht, fuinf Ziele kénnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zurtickzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen maéglich sind.

Von den 14 Massnahmen des Handlungsfelds Fuss- und Veloverkehr erzielen die Behebung der Schwachstellen
auf Hauptrouten und die Realisierung der Vorzugsrouten die grésste Wirkung. Die Behebung der Schwachstellen
auf Nebenrouten sowie die Fussverkehrsmassnahmen (durch die Gemeinden) stiften einen mittleren
Wirkungsbeitrag. Kleinere Wirkungen ergeben sich aus den Veloabstellanlagen.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller "Fuss- und
Veloverkehr'-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FVO06 | Aufwertung Velonebenrouten Raum Siggenthal

Mai 2025

Erganzende Informationen

Ubersichtskarte Massnahmen

Mit den Massnahmenblattern FV02 #2 werden gemeinschaftlich alle erforderlichen Massnahmen beschrieben,
um das vorgeschlagene regional bedeutsame Velonetz im Raum Baden und Umgebung gemass den kantonalen
Standards auszubauen. Massnahmen auf kommunalen Velonetzen werden im Rahmen des GVK nicht behandelt.
Wo solche Massnahmen als Erganzung zum regional bedeutsamen Netz sinnvoll sind, sollen diese durch die
Gemeinden im Rahmen ihrer eigenen Planungen (kommunaler Gesamtplan Verkehr, kommunale Velokonzepte)
auf die Massnahmen aus dem vorliegenden GVK abgestimmt werden.

In der folgenden Karte wird auf die Abschnitte hingewiesen, die Mangel aufweisen. Dabei handelt es sich nicht
immer um gravierende Schwachstellen. Vielerorts entspricht die bestehende, teils gut funktionierende
Veloinfrastruktur nicht den aktuell gultigen Velo-Standards des Kantons und wird deswegen vermerkt.

Ubersicht Einzelmassnahmen Nebenroutennetz Raum Siggenthal
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FVO06 | Aufwertung Velonebenrouten Raum Siggenthal

Mai 2025

Ubersichtstabelle : Massnahmen Nebenrouten Raum Siggenthal

In der folgenden Tabelle werden die Schwachstellen bzw. Abweichungen von den kantonalen Standards einzeln
aufgefiihrt und beschrieben. Fir jede Schwachstelle wird ein Lésungsvorschlag gemass den aktuellen Standards
des Kantons vorgeschlagen. Beispiele fiir die grundsatzlichen Fiihrungsprinzipien von Veloinfrastruktur entlang von
Strecken finden sich nach der Tabelle.

Im Rahmen des GVK geht es hier grundsatzlich um Nebenrouten als Bestandteil des Velonetzes und auch darum,
ob die Nebenrouten im Raum Siggenthal Uber diese Strassenachsen gefiihrt werden sollen.

. Schwachstelle Loésungsvorschlag Abhangigkeiten
S3-004 Keine Veloinfrastruktur Kombinierter Rad- SF13 Umgestaltung ODF 500'000 bis 1 Mio.
/Gehweg (3.0 m), Untersiggenthal

Querungshilfe Dorfstrasse

S3-008 Keine Veloinfrastruktur Radstreifen je 1.5 m Zustandsanalyse Briicke (Vorhaben 1 Mio. bis 5 Mio.
(Verbreiterung Briicke) der Gemeinden, unabh&ngig vom
GVK) / GVK Raum Brugg

S3-009 Indirekte Velofuihrung Neue Fuhrung (Querung 100'000 bis 500'000
teilweise Uber privates Steigstrasse 3.0 m)
Geléande

S3-010 Rad-/Gehweg Verbreiterung auf 3.0 m / 100'000 bis 500'000
abschnittsweise zu Fahrverbot fur
schmal (1.3 m), Veloverkehr aufheben

ungeteert, Fahrverbot

S3-011 Keine Veloinfrastruktur Radstreifen je 1.5 m SF13 Umgestaltung ODF 1 Mio bis 5 Mio
Untersiggenthal

S3-032 Keine Veloinfrastruktur Radstreifen je 1.5 m SF13 Umgestaltung ODF 100'000 bis 500'000
Untersiggenthal

S3-033 Keine Veloinfrastruktur Radstreifen je 1.5 m 100'000 bis 500'000

S3-034 Keine Veloinfrastruktur Radstreifen je 1.5 m 500'000 bis 1 Mio.

S3-035 Keine Veloinfrastruktur Radstreifen je 1.5 m < 100'000

S3-036 Keine Veloinfrastruktur Radstreifen je 1.5 m SF11 Umgestaltung ODF 1 Mio. bis 5 Mio.
Nussbaumen

Blaue/kursive Eintrage sind in anderen GVK-Massnahmen enthalten (z.B. Ortsdurchfahrten SF05-16). Die Kosten
fliessen nicht in die Gesamtkosten des vorliegenden Massnahmenblattes ein.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FVO07 | Aufwertung Velohauptrouten Raum Baden

Mai 2025

FVO7 Aufwertung Velohauptrouten

Raum Baden

Diese Massnahme gehdort zum
Massnahmenfacher GVK 2040. Die
Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem Beschluss
des Grossen Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die Vertiefungs- oder
Projektierungsarbeiten. Zukinftige
Erkenntnisse kénnen unter Umstanden
Anpassungen an der Massnahme
auslosen.

Beschrieb der Massnahme

Mit dem 2023 in Kraft getretenen Bundesgesetz Uber Velowege (Veloweggesetz) werden die Kantone und
Gemeinden zur Planung und Realisierung von durchgangigen, sicheren und attraktiven Velowegnetzen
verpflichtet. Die Kantone kénnen die Planung der kommunalen Wegnetze an ihre Gemeinden delegieren.

Das Hauptroutennetz bildet das Ruckgrat des Alltagsverkehrs und ein starkes Grundgerust fir das Velonetz (vgl.
erganzende Informationen im Fachbericht Fuss- und Veloverkehr). Es verbindet die Wohngebiete mit den Zentren
und wichtigen Zielen der Region in einem lickenlosen Netz. Wo méglich und sinnvoll werden die Hauptrouten
abseits von stark befahrenen Strassen gefihrt.

Die Hauptrouten im Raum Baden sind vor allem Strecken, die die verschiedenen Routen aus den umliegenden
Siedlungskorridoren untereinander und mit der Innenstadt verbinden. Einige zentrale Verbindungen in und durch
die Innenstadt sind als Velovorzugsrouten klassiert, Massnahmen werden in den entsprechenden Blattern
beschrieben (FV02/03/04). Die wichtigsten Hauptrouten sind die Haselstrasse, welche ans Hauptroutennetz in
Ennetbaden anschliesst, sowie das Veloangebot um den Briickenkopf Ost. An diesem neuralgischen Punkt laufen
diverse Routen zusammen, weswegen eine optimale Verknipfung in alle Richtungen fir das gesamte Netz der
Region wichtig ist. Die Massnahmen sind mit den Optimierungen fir die Gbrigen Verkehrsmittel abzustimmen und
werden in den Massnahmenbléattern zu den kurzfristigen (SB04) und mittel- bis langfristigen Massnahmen (SB05)
am Bruckenkopf Ost erlautert.

Weitere punktuelle Massnahmen im Velohauptroutennetz auf dem Gebiet der Stadt Baden sind in Dattwil
vorgesehen.

Fur die Projektierung, Realisierung und Finanzierung ist der Kanton Aargau verantwortlich.

Seite 1von 5



Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)
FVO07 | Aufwertung Velohauptrouten Raum Baden

Mai 2025
Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Kanton Aargau, BVU ATB Beteiligte Baden
Abteilung Tiefbau; (bei Bedarf Abstimmung mit
oder Stadt Baden Nachbargemeinden)
Standort Raum Baden Investitionsk osten 1 Mio. Franken
(+/- 40 %)

Laufende Kosten --

Herleitung aus Lagebeurteilung

Das Hauptroutennetz entspricht heute weitgehend dem kantonalen Velonetz. Die Infrastruktur gentigt aber nicht
Uberall den angestrebten Standards. Ein vollstandiges, sicheres und attraktives regionales Hauptnetz zur
Verbindung der wichtigsten Quell- und Zielorte ist zentral. Bereits kleinere Liicken oder Schwachstellen mindern
die Attraktivitat und damit den Velo-Anteil am Gesamtverkehr.

Abhangigkeiten zu weiteren GVK-Massnahmen

Sofortmassnahmen Veloverkehr (FV01)

Velovorzugsroute Baden - Brugg (FV02)

Velovorzugsroute Killwangen-Baden (FV03)

Velovorzugsroute Dattwil - Baden (FV04)

Optimierung Bruggerstrasse im Bestand (SB03)

Briickenkopf Ost, kurz- bzw. mittel- bis langfristige Massnahmen (SB04 und SBO05)
Umgestaltung Seminar-/Schwimmbadstrasse Baden/Wettingen (SF06)
Umgestaltung Mellingerstrasse Baden-Dattwil (SF15)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme FV07

Wirkung f Ein zusammenhé&ngendes, attraktives und sicheres

Hauptroutennetz bildet die Basisinfrastruktur fur einen Velogerechter
velogerechten Raum innerhalb der Stadt Baden. Zwingend ist Raum
allerdings besonders in diesem Teilraum die lickenlose
VerknlUpfung mit dem kommunalen Velonetz.

f Mit der Behebung der Schwachstellen werden die Flachensparende
Voraussetzungen geschaffen, damit mehr Menschen mit dem Mobilitat
Velo unterwegs sind. Damit kann der Veloverkehr seinen
Beitrag zur Erreichung des Ziels Flachensparende Mobilitat
leisten.

f Die insbesondere durch die durchgehenden, attraktiven Stabile
Velohauptrouten und Velovorzugsrouten moglichen Erreichbarkeit fur

. den Autoverkehr

Verlagerungen vom Auto- auf den Veloverkehr reduzieren das
Autoverkehrsaufkommen und tragen zu einer héheren
Stabilitat des Verkehrsflusses bei.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst drei der sieben Ziele.

R Tk Tk Y —h —h —h —h
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FVO07 | Aufwertung Velohauptrouten Raum Baden

Mai 2025

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Fuss - und Veloverkehr

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstéandig erreicht, fuinf Ziele kénnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zurtickzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen maéglich sind.

Von den 14 Massnahmen des Handlungsfelds Fuss- und Veloverkehr erzielen die Behebung der Schwachstellen
auf Hauptrouten und die Realisierung der Vorzugsrouten die grosste Wirkung. Die Behebung der Schwachstellen
auf Nebenrouten sowie die Fussverkehrsmassnahmen (durch die Gemeinden) stiften einen mittleren
Wirkungsbeitrag. Kleinere Wirkungen ergeben sich aus den Veloabstellanlagen.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller "Fuss- und
Veloverkehr'-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FVO07 | Aufwertung Velohauptrouten Raum Baden

Mai 2025

Erganzende Informationen

Ubersichtskarte Massnahmen

Mit den Massnahmenblattern FV02 #12 werden gemeinschaftlich alle erforderlichen Massnahmen beschrieben,
um das vorgeschlagene regional bedeutsame Velonetz im Raum Baden und Umgebung gemass den kantonalen
Standards auszubauen. Massnahmen auf kommunalen Velonetzen werden im Rahmen des GVK nicht behandelt.
Wo solche Massnahmen als Erganzung zum regional bedeutsamen Netz sinnvoll sind, sollen diese durch die
Gemeinden im Rahmen ihrer eigenen Planungen (kommunaler Gesamtplan Verkehr, kommunale Velokonzepte)
auf die Massnahmen aus dem vorliegenden GVK abgestimmt werden.

In der folgenden Karte wird auf die Abschnitte hingewiesen, die Mangel aufweisen. Dabei handelt es sich nicht
immer um gravierende Schwachstellen. Vielerorts entspricht die bestehende, teils gut funktionierende
Veloinfrastruktur nicht den aktuell gultigen Velo-Standards des Kantons und wird deswegen vermerkt.

Ubersicht Einzelmassnahmen Hauptroutennetz Raum Baden
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Ubersichtstabelle: Massnahmen Hauptrouten

Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)
FVO07 | Aufwertung Velohauptrouten Raum Baden

Raum Baden

Mai 2025

In der folgenden Tabelle werden die Schwachstellen bzw. Abweichungen von den kantonalen Standards einzeln
aufgefiihrt und beschrieben. Fir jede Schwachstelle wird ein Lésungsvorschlag gemass den aktuellen Standards
des Kantons vorgeschlagen. Beispiele fiir die grundsatzlichen Fiihrungsprinzipien von Veloinfrastruktur entlang von
Strecken finden sich nach der Tabelle.

Im Rahmen des GVK geht es hier grundséatzlich um Hauptrouten als Bestandteil des Velonetzes und auch darum,

ob die Hauptrouten im Raum Baden ber diese Strassenachsen gefuihrt werden sollen.

S4-019

Schwachstelle

Lésungsvorschlag

Abhangigkeiten

Nur punktuelle T30 prifen Stadtisches BGK < 100'000
Veloinfrastruktur
S5-002 Gemeinsame Fuss-/ Radstreifen je 1.8 m / SBO05 Briickenkopf Ost 5 Mio. bis 10 Mio.
Veloverkehrsfuhrung zu Verbreiterung Briicke mittelfristig
schmal (2.0 m)
S5-003 Radstreifen Radstreifen stadtauswarts 1.8 < 100'000
stadtauswarts zu schmal  m (Stadteinwérts auf Busspur)
1.5m)
S5-004 Keine Veloinfrastruktur Querungshilfe, Umgestaltung 500'000 bis 1 Mio.
Linksabbieger in Richtung Knoten
Baden
S5-031 Radstreifen zu schmal Radstreifen je 1.8 m SBO5 Bruckenkopf Ost 1 Mio. bis 5 Mio.
(1.5 m) mittelfristig
S5-032 Radstreifen zu schmal Unterirdischer Anschluss SBO5 Briickenkopf Ost 500'000 bis 1 Mio.
(1.25 m)/ fehlende mittelfristig/bestehendes
Veloinfrastruktur Bauprojekt
S5-034 Radstreifen zu schmal Radweg (1.8 m) Richtung SF06 Umgestaltung ODF 100'000 bis 500'000
(2.25 m) Hochbriicke; Fihrung in Seminarstr. Baden Wettingen /
Gegenrichtung tuber David- SBO05 Briickenkopf Ost
Hess-Weg (S5-035), alternativ.  mittelfristig
Radstreifen (1.8 m) Richtung
Schwimmbad
S5-035 Rad-/Gehweg zu schmal  Rad-/Gehweg (4.5 m), SF06 Umgestaltung ODF 500'000 bis 1 Mio.
(2.9m) Veloverkehr nur Richtung Seminarstr. Baden Wettingen
Schwimmbad
S5-036 Netzlucke Separate Velo Rampe SBO05 Bruckenkopf Ost 500'000 his 1 Mio.
mittelfristig
S6-014 Radstreifen zu schmal Radstreifen je 1.8 m, 100'000 bis 500'000
1.5m) Querungshilfe
S6-015 Keine Veloinfrastruktur Umgestaltung Knoten < 100'000
S6-022 Fahrverbot bei Querung Umgestaltung Knoten < 100'000

Blaue/kursive Eintrage sind in anderen GVK-Massnahmen enthalten (z.B. Ortsdurchfahrten SF05-16). Die Kosten
fliessen nicht in die Gesamtkosten des vorliegenden Massnahmenblattes ein.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FVO08 | Aufwertung Velonebenrouten Raum Baden

Mai 2025

FVO8 Aufwertung Velonebenrouten

Raum Baden

Diese Massnahme gehort zum
Massnahmenfacher GVK 2040. Die
Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem Beschluss
des Grossen Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die Vertiefungs- oder
Projektierungsarbeiten. Zukinftige
Erkenntnisse kénnen unter Umstanden
Anpassungen an der Massnahme
auslosen.

Beschrieb der Massnahme

Mit dem 2023 in Kraft getretenen Bundesgesetz Uiber Velowege (Veloweggesetz) werden die Kantone zur Planung
und Realisierung von durchgangigen, sicheren und attraktiven Velowegnetzen verpflichtet. Die Kantone kdnnen
die Planung der kommunalen Wegnetze an ihre Gemeinden delegieren.

Die kommunalen Nebenrouten erganzen das Hauptroutennetz und weisen den «niedrigsten» Ausbaustandard
auf (vgl. erganzende Informationen im Fachbericht Fuss- und Veloverkehr).

Einige Nebenrouten verlaufen abschnittsweise auf Ortsdurchfahrten (Kantonsstrassen). Diese Nebenrouten
sollen dadurch in denjenigen Siedlungsgebieten die Ortskerne erschliessen, wo Vorzugsrouten oder Hauptrouten
abseits der Kantonsstrasse gefihrt werden.

Einige Nebenrouten verlaufen tangential. Diese Nebenrouten decken die wichtigen tangentialen Beziehungen
innerhalb dichter Siedlungsgebiete oder zwischen solchen Gebieten ab.

Die Nebenrouten in der Stadt Baden umfassen primar die Mellingerstrasse, auf der bereits durchgehende
Radstreifen angeboten werden, und den Landliweg, welcher durch verkehrsberuhigte Quartiere fithrt. Dazu kommt
ein kurzer Abschnitt der Schartenstrasse mit Schwachstellen, die im Kontext der Optimierung Briickenkopf Ost
behoben werden missen. In Dattwil werden Wohngebiete durch Nebenrouten erschlossen, welche
Schwachstellen aufweisen. Ein wichtiger Knotenpunkt ist dabei die Kreuzung Mellingerstrasse /
Sommerhaldenstrasse, hier soll das sichere Abbiegen in alle Richtungen ermdglicht werden.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)
FVO08 | Aufwertung Velonebenrouten Raum Baden

Mai 2025
Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Stadt Baden; Kanton Beteiligte Stadt Baden
Aargau, BVU ATB Abteilung (bei Bedarf Abstimmung mit
Tiefbau auf Kantonsstrassen Nachbargemeinden)
Standort Raum Baden Investitionsk osten 0.6 Mio. Franken
(+/- 40 %)

Laufende Kosten --

Herleitung aus Lagebeurteilung

Fir einen velogerechten Raum braucht es ein engmaschiges Netz, das auch die Ortsdurchfahrten
(Kantonsstrassen) mit ihnrem dichten Nutzungsumfeld erschliesst und tangentiale Verbindungen aufweist. Das
Netz muss durchgehend, direkt und attraktiv sein, bereits kleinere Licken oder Schwachstellen mindern die
Attraktivitdt und damit den Velo-Anteil am Gesamtverkehr.

Abhangigkeiten zu weiteren GVK-Massnahmen

f  Briuckenkopf Ost, kurzfristige Massnahmen (SB04)
f Umgestaltung Mellingerstrasse Baden-Dattwil (SF15)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme FV08

Wirkung f Das Nebenroutennetz erganzt die Basisinfrastruktur aus
Vorzugsrouten und Hauptrouten und vervollstéandigt das Velogerechter
kantonale Netz im Hinblick auf einen velogerechten Raum. Raum
f Mit der Behebung der Schwachstellen werden die
Voraussetzungen geschaffen, damit mehr Menschen mit dem
Velo unterwegs sind. Die Wirkung auf das Ziel
«Flachensparende Mobilitat» ist aber geringer als bei den

Hauptrouten. _

.. s . Attraktiver und

f Dafur wird insbesondere mit verbesserten Velorouten entlang zukunftsfahiger
von Ortsdurchfahrten ein wichtiger Beitrag zu einem Lebensraum

attraktiven und zukunftsfahigen Lebensraum geleistet.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst zwei der sieben Ziele.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FVO08 | Aufwertung Velonebenrouten Raum Baden

Mai 2025

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Fuss - und Veloverkehr

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, fiinf Ziele kbnnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zurtickzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen mdglich sind.

Von den 14 Massnahmen des Handlungsfelds Fuss- und Veloverkehr erzielen die Behebung der Schwachstellen
auf Hauptrouten und die Realisierung der Vorzugsrouten die grosste Wirkung. Die Behebung der Schwachstellen
auf Nebenrouten sowie die Fussverkehrsmassnahmen (durch die Gemeinden) stiften einen mittleren
Wirkungsbeitrag. Kleinere Wirkungen ergeben sich aus den Veloabstellanlagen.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller "Fuss- und
Veloverkehr'-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FVO08 | Aufwertung Velonebenrouten Raum Baden

Mai 2025

Erganzende Informationen

Ubersichtskarte Massnahmen

Mit den Massnahmenblattern FV02 #2 werden gemeinschaftlich alle erforderlichen Massnahmen beschrieben,
um das vorgeschlagene regional bedeutsame Velonetz im Raum Baden und Umgebung gemass den kantonalen
Standards auszubauen. Massnahmen auf kommunalen Velonetzen werden im Rahmen des GVK nicht behandelt.
Wo solche Massnahmen als Erganzung zum regional bedeutsamen Netz sinnvoll sind, sollen diese durch die
Gemeinden im Rahmen ihrer eigenen Planungen (kommunaler Gesamtplan Verkehr, kommunale Velokonzepte)
auf die Massnahmen aus dem vorliegenden GVK abgestimmt werden.

In der folgenden Karte wird auf die Abschnitte hingewiesen, die Mangel aufweisen. Dabei handelt es sich nicht
immer um gravierende Schwachstellen. Vielerorts entspricht die bestehende, teils gut funktionierende
Veloinfrastruktur nicht den aktuell gultigen Velo-Standards des Kantons und wird deswegen vermerkt.

Ubersicht Einzelmassnahmen Nebenroutennetz Raum Baden
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Ubersichtstabelle: Massnahmen

Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)
FVO08 | Aufwertung Velonebenrouten Raum Baden

Nebenrouten Raum Baden

Mai 2025

In der folgenden Tabelle werden die Schwachstellen bzw. Abweichungen von den kantonalen Standards einzeln
aufgefiihrt und beschrieben. Fir jede Schwachstelle wird ein Lésungsvorschlag gemass den aktuellen Standards
des Kantons vorgeschlagen. Beispiele fir die grundsatzlichen Fuhrungsprinzipien von Veloinfrastruktur entlang von
Strecken finden sich nach der Tabelle.

Im Rahmen des GVK geht es hier grundsatzlich um Nebenrouten als Bestandteil des Velonetzes und auch darum,
ob diese Nebenrouten im Raum Baden Uber die diese Strassenachsen gefihrt werden sollen.

S5-033

Schwachstelle

Lésungsvorschlag

Abhangigkeiten

talwarts keine Radstreifen bergwarts 1.5 m/ SBO04 / SBO5 Kurz- und 100'000 bis 500'000
Veloinfrastruktur talwarts kombinierte Bus- mittelfristige
/Velospur Optimierungen
Briickenkopf Ost
S6-011 Nur teilweise vorgezogene Haltebalken in SF15 Umgestaltung ODF  100'000 bis 500000
Veloinfrastruktur beiden Richtungen und fir jede Mellingerstrasse Baden-
Abbiegebeziehung Dattwil
S6-012 Radstreifen beidseitig zu T30 priifen <100'000
schmal (1.25 m)
S6-013 Radstreifen beidseitig zu ~ Kombinierter Rad-/ Gehweg (3.0 100'000 bis 500'000
schmal (1.25 m) / nicht m)
vollstéandig
S6-017 Netzliicke Kombinierter Rad-/ Gehweg (3.0 100'000 bis 500'000

m)

Blaue/kursive Eintrage sind in anderen GVK-Massnahmen enthalten (z.B. Ortsdurchfahrten SF05-16). Die Kosten
fliessen nicht in die Gesamtkosten des vorliegenden Massnahmenblattes ein.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FVO09 | Aufwertung Velohauptrouten Raum Sud-Ost

Mai 2025

FV09 Aufwertung Velohauptrouten

Raum Sud -Ost

Diese Massnahme gehdort zum
Massnahmen-facher GVK 2040. Die
Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem Beschluss
des Grossen Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die Vertiefungs- oder
Projektierungsarbeiten. Zukinftige
Erkenntnisse kénnen unter Umstanden
Anpassungen an der Massnahme
auslosen.

Beschrieb der Massnahme

Mit dem 2023 in Kraft getretenen Bundesgesetz Uber Velowege (Veloweggesetz) werden die Kantone und
Gemeinden zur Planung und Realisierung von durchgangigen, sicheren und attraktiven Velowegnetzen
verpflichtet. Die Kantone kénnen die Planung der kommunalen Wegnetze an ihre Gemeinden delegieren.

Das Hauptroutennetz bildet das Ruckgrat des Alltagsverkehrs und ein starkes Grundgerust fir das Velonetz (vgl.
erganzende Informationen im Fachbericht Fuss- und Veloverkehr). Es verbindet die Wohngebiete mit den Zentren
und wichtigen Zielen der Region in einem lickenlosen Netz. Wo méglich und sinnvoll werden die Hauptrouten
abseits von stark befahrenen Strassen gefihrt.

In Wettingen kann mit der Zentralstrasse ein attraktives Parallelangebot zur Landstrasse (Nebenroute) realisiert
werden. Mit der Alberich-Zwyssigstrasse soll die Verbindung zwischen dem Bahnhof und dem Zentrum
Wettingens aufgewertet werden. Die Seminarstrasse ist eine wichtige Verbindung zwischen Bahnhof Wettingen,
Schwimmbad Baden und Briickenkopf Ost (Anschluss Richtung Baden, Ennetbaden, Surbtal). Im Osten von
Wettingen sind die Verbindungen Richtung Wiirenlos und Furttal wichtig und erfordern ebenfalls Massnahmen
zur Aufwertung. Auf den meisten Abschnitten ist entweder die Verbreiterung von Radstreifen oder alternativ die
Einrichtung von Tempo-30-Zonen vorgesehen.

In Neuenhof kann die Hauptroute als Erganzung zur Nebenroute (Zircherstrasse) ebenfalls auf verkehrsarmen
Quartierstrassen gefiihrt werden, womit der Umsetzungsaufwand geringgehalten wird. Die bestehenden
Velobriicken Uber die Limmat Richtung Bahnhof Wettingen und entlang der Autobahn (ber den Stausee sollen
verbreitert werden.

Fur die Projektierung, Realisierung und Finanzierung ist der Kanton Aargau verantwortlich.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)
FVO09 | Aufwertung Velohauptrouten Raum Sud-Ost

Mai 2025

Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Kanton Aargau, BVU ATB Beteiligte Kanton, Killwangen, Neuenhof,

Abteilung Tiefbau; Wettingen (bei Bedarf

oder Gemeinden Neuenhof, Abstimmung mit

Wettingen, Killwangen Nachbargemeinden)
Standort Raum Sud Ost: Investitionsk osten 16.0 Mio. Franken

Killwangen, Neuenhof, (+/- 40 %)

Wettingen

Laufende Kosten --

Herleitung aus Lagebeurteilung

Das Hauptroutennetz entspricht heute weitgehend dem kantonalen Velonetz. Die Infrastruktur gentigt aber nicht
Uberall den angestrebten Standards. Ein vollstéandiges, sicheres und attraktives regionales Hauptnetz zur
Verbindung der wichtigsten Quell- und Zielorte ist zentral. Bereits kleinere Liicken oder Schwachstellen mindern
die Attraktivitat und damit den Velo-Anteil am Gesamtverkehr.

Abhangigkeiten zu weiteren  GVK-Massnahmen

f  Sofortmassnahmen Veloverkehr (FV01)

f Velovorzugsroute Killwangen-Baden (FV03)

f Aufwertung Velonebenrouten Raum Sid-Ost (FV10)

f  Aufwertung 6V-Drehscheibe Bahnhof Wettingen (BB08)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme FV09

Wirkung f Ein zusammenhé&ngendes, attraktives und sicheres
Hauptroutennetz bildet die Basisinfrastruktur fir einen Velogerechter
velogerechten Raum im Raum Wettingen / Neuenhof / Raum
Killwangen.

f Mit der Behebung der Schwachstellen werden die

Voraussetzungen geschaffen, damit mehr Menschen mit dem Fldchensparende

Velo unterwegs sind. Damit kann der Veloverkehr seinen Mobiat
Beitrag zur Erreichung des Ziels Flachensparende Mobilitat
leisten.

f Die insbesondere durch die durchgehenden, attraktiven Stabile
Velohauptrouten und Velovorzugsrouten moglichen Erreichbarkeit fiir

Verlagerungen vom Auto- auf den Veloverkehr reduzieren das e Lo

Aufkommen des Autoverkehrs und tragen zu einer héheren
Stabilitat des Verkehrsflusses bei.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst drei der sieben Ziele.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FVO09 | Aufwertung Velohauptrouten Raum Sud-Ost

Mai 2025

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Fuss - und Veloverkehr

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, funf Ziele kdnnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zurtckzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen maéglich sind.

Von den 14 Massnahmen des Handlungsfelds Fuss- und Veloverkehr erzielen die Behebung der Schwachstellen
auf Hauptrouten und die Realisierung der Vorzugsrouten die grosste Wirkung. Die Behebung der Schwachstellen
auf Nebenrouten sowie die Fussverkehrsmassnahmen (durch die Gemeinden) stiften einen mittleren
Wirkungsbeitrag. Kleinere Wirkungen ergeben sich aus den Veloabstellanlagen.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller "Fuss- und
Veloverkehr'-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FVO09 | Aufwertung Velohauptrouten Raum Sud-Ost

Mai 2025

Erganzende Informationen

Ubersichtskarte Massnahmen

Mit den Massnahmenblattern FV02 #12 werden gemeinschaftlich alle erforderlichen Massnahmen beschrieben,
um das vorgeschlagene regional bedeutsame Velonetz im Raum Baden und Umgebung gemass den kantonalen
Standards auszubauen. Massnahmen auf kommunalen Velonetzen werden im Rahmen des GVK nicht behandelt.
Wo solche Massnahmen als Erganzung zum regional bedeutsamen Netz sinnvoll sind, sollen diese durch die
Gemeinden im Rahmen ihrer eigenen Planungen (kommunaler Gesamtplan Verkehr, kommunale Velokonzepte)
auf die Massnahmen aus dem vorliegenden GVK abgestimmt werden.

In der folgenden Karte wird auf die Abschnitte hingewiesen, die Mangel aufweisen. Dabei handelt es sich nicht
immer um gravierende Schwachstellen. Vielerorts entspricht die bestehende, teils gut funktionierende
Veloinfrastruktur nicht den aktuell gultigen Velo-Standards des Kantons und wird deswegen vermerkt.

Ubersicht Einzelmassnahmen Hauptroutennetz Raum Siid Ost

Ubersichtstabelle: Massnahmen Hauptrouten Raum Sid Ost

In der folgenden Tabelle werden die Schwachstellen bzw. Abweichungen von den kantonalen Standards einzeln
aufgefiihrt und beschrieben. Fir jede Schwachstelle wird ein Lésungsvorschlag gemass den aktuellen Standards
des Kantons vorgeschlagen. Beispiele fir die grundsatzlichen Fiihrungsprinzipien von Veloinfrastruktur entlang von
Strecken finden sich nach der Tabelle.

Im Rahmen des GVK geht es hier grundséatzlich um Hauptrouten als Bestandteil des Velonetzes und auch darum,
ob die Hauptrouten im Raum Siid-Ost Uber diese Strassenachsen gefiihrt werden sollen.

Prio Schwachstelle Lésungsvorschlag Abhangigkeiten
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung

Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)
FVO09 | Aufwertung Velohauptrouten Raum Sud-Ost

Mai 2025
S5-006 hoch  Velostreifen zu schmal Velostreifen je 1.8 m unter 100K
(2.5m)
S5-008 mittel  Velostreifen zu schmal Velostreifen je 1.8 m 1Mio - 5Mio
(2.5m) (alternativ T30 prifen)
S5-011 mittel  Velostreifen zu schmal Velostreifen je 1.8 m 1Mio - 5Mio
(1.25 m) (alternativ T30 prifen)
S5-012 tief Velostreifen zu schmal Velostreifen je 1.8 m unter 100K
(1.5m)
S5-017 mittel  nur Abschnittsweise und T30 priifen/ Velostrasse 100K - 500K
einseitiger Velostreifen
S5-018 tief Velo-/Gehweg zu schmal  Kombinierter Velo-/ 100K - 500K
(2.5m) Gehweg (4.5 m)
S5-023 mittel  Keine Veloinfrastruktur Umgestaltung 100K - 500K
Velofurhung,
Vorgezogene Haltebalken
(Aufnahme als H3 im
kant. Velonetz)
S5-025 hoch  Netzlucke Neue Fuss- und Bau Neu Briicke (Projekt  1Mio - 5Mio
Veloverbindung / Neue bereits fortgeschritten)
Brucke
S5-026 hoch  Velo-/Gehweg zu schmal Kombinierter Velo-/ MN BB08 500K - 1Mio
25 Gehweg (4.5 m) Verkehrsdrehscheibe
Wettingen
S5-029 mittel  Velo-/Gehweg zu schmal  Velo-/Gehweg zu schmal MN BB08 100K - 500K
(4.0m) (4.5m) Verkehrsdrehscheibe
Wettingen
S5-030 tief Fuss-/Veloverkehrsbriicke Verbreiterung um 1.0 m S6-010 - Prioritat der 1Mio - 5Mio
zu schmal (ca. 3.5 m) Schwachstelle hangt vom
Umsetzungshorizont der
VVR-Bricke ab
S5-038 Velo-/Gehweg innerorts Velostreifen je 1.8 m, 100K - 500K
(2.5m) Querungshilfe (Aufnahme
als H3 im kant. Velonetz)
S5-039 Velostreifen zu schmal Velostreifen je 1.8 m unter 100K
(1.25 m) (Aufnahme als H3 im
kant. Velonetz)
S6-006 hoch  Keine Veloinfrastruktur Velostrasse (Aufnahme unter 100K
als H3 im kant. Velonetz)
S6-009 mittel  Keine Veloinfrastruktur T30 prufen (Aufnahme als unter 100K
H3 im kant. Velonetz)
S6-010 mittel  Fuss-/Veloverkehrsbriicke Velo-/ Gehweg 4.5 m - 5Mio - 10Mio
zu schmal (2.5 m) Verbreiterung Briicke
(Aufnahme als H3 im
kant. Velonetz)
S6-018 mittel  Keine Veloinfrastruktur Velostrasse (Aufnahme unter 100K
als H3 im kant. Velonetz)
S6-035 tief Velostreifen zu schmal Velostreifen je 1.8 m 500K - 1Mio

(1.25 m) luckenhaft

S5-006

Schwachstelle

Lésungsvorschlag

Abhangigkeiten

Kosten (CHF)

Radstreifen zu schmal Radstreifen je 1.8 m <100'000
1.5m)
S5-008 Radstreifen zu schmal Radstreifen je 1.8 m (alternativ 1 Mio. bis 5 Mio.
(2.5m) T30 prufen)
S5-011 Radstreifen zu schmal Radstreifen je 1.8 m (alternativ 1 Mio. bis 5 Mio.
(1.25 m) T30 prufen)
S5-012 Radstreifen zu schmal Radstreifen je 1.8 m <100'000
(2.5m)
S5-017 Nur abschnittsweise und T30 prifen/Velostrasse Gde Wettingen plant 100'000 bis 500'000
einseitiger Radstreifen Sanierung und
Einfihrung T30 auf
westlichem Abschnitt
S5-018 Rad-/Gehweg zu Kombinierter Rad-/Gehweg 100'000 bis 500’000

schmal (2.5 m)

(4.5 m)
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)
FVO09 | Aufwertung Velohauptrouten Raum Sud-Ost

S5-023 Keine Veloinfrastruktur ~ Umgestaltung Velofiihrung, 100'000 bis 500'000
Vorgezogene Haltebalken
(Aufnahme als H3 im kant.
Velonetz)
S5-025 Netzliicke Neue Fuss- und Bestehendes Projekt, 1 Mio. bis 5 Mio.
Veloverkehrsbriicke bereits fortgeschritten
S5-026 Rad-/Gehweg Kombinierter Rad-/Gehweg MN BB08 500'000 bis 1 Mio.
(Verbindung Alberich- (4.5 m) Verkehrsdrehscheibe
Zwyssig-Strasse - Wettingen
Bahnhof Wettingen) zu
schmal 2.5
S5-029 Rad-/Gehweg zu Rad-/Gehweg zu schmal (4.5 MN BB08 100'000 bis 500'000
schmal (4.0 m) m) Verkehrsdrehscheibe
Wettingen
S5-030 Fuss-/ Veloverkehrs- Verbreiterung um 1.0 m FVO03 Velovorzugsroute 1 Mio. bis 5 Mio.
briicke zu schmal (ca. Killwangen-Baden
3.5m) (Prioritat Verbreiterung
abhangig von
Umsetzungshorizont fur
neue Briicke)
S5-038 Rad-/Gehweg innerorts  Radstreifen je 1.8 m, 100'000 bis 500'000
(2.5m) Querungshilfe (Aufnahme als
H3 im kant. Velonetz)
S5-039 Radstreifen zu schmal Radstreifen je 1.8 m < 100'000
(1.25 m) (Aufnahme als H3 im kant.
Velonetz)
S6-006 Keine Veloinfrastruktur ~ Velostrasse (Aufnahme als H3 <100'000
im kant. Velonetz)
S6-009 Keine Veloinfrastruktur T30 prifen (Aufnahme als H3 <100'000
im kant. Velonetz)
S6-010 Fuss-/ Veloverkehrs- Rad-/Gehweg 4.5 m - 5 Mio. bis 10 Mio.
briicke zu schmal (2.5 Verbreiterung Briicke
m) (Aufnahme als H3 im kant.
Velonetz)
S6-018 Keine Veloinfrastruktur ~ Velostrasse (Aufnahme als H3  Dito S5-030 < 100'000
im kant. Velonetz)
S6-035 Radstreifen zu schmal Verbreiterung Radstreifen auf 500'000 bis 1 Mio.

(1.25 m) lickenhaft

jel8m

Mai 2025

Blaue/kursive Eintrage sind in anderen GVK-Massnahmen enthalten (z.B. Ortsdurchfahrten SF05-16). Die Kosten
fliessen nicht in die Gesamtkosten des vorliegenden Massnahmenblattes ein.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FV10 | Aufwertung Velonebenrouten Raum Siid-Ost

Mai 2025

FV10 Aufwertung Velonebenrouten

Raum Sud -Ost

Diese Massnahme gehdort zum
Massnahmenfacher GVK 2040. Die
Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem
Beschluss des Grossen Rats im
2026 starten zu gegebener Zeit die
Vertiefungs- oder Projektierungs-
arbeiten. Zuktinftige Erkenntnisse
kénnen unter Umstanden
Anpassungen an der Massnahme
auslosen.

Beschrieb der Massnahme

Mit dem 2023 in Kraft getretenen Bundesgesetz Uiber Velowege (Veloweggesetz) werden die Kantone zur Planung
und Realisierung von durchgéngigen, sicheren und attraktiven Velowegnetzen verpflichtet. Die Kantone kdnnen
die Planung der kommunalen Wegnetze an ihre Gemeinden delegieren. Die kommunalen Nebenrouten erganzen
das Hauptroutennetz und weisen den «niedrigsten» Ausbaustandard auf (vgl. ergdnzende Informationen im
Fachbericht Fuss- und Veloverkehr).

Einige Nebenrouten verlaufen abschnittsweise auf Ortsdurchfahrten (Kantonsstrassen). Diese Nebenrouten
sollen dadurch in denjenigen Siedlungsgebieten die Ortskerne erschliessen, wo Vorzugsrouten oder Hauptrouten
abseits der Kantonsstrasse gefiihrt werden. Einige Nebenrouten verlaufen tangential. Diese Nebenrouten decken
die wichtigen tangentialen Beziehungen innerhalb dichter Siedlungsgebiete oder zwischen solchen Gebieten ab.

Die Landstrasse Wettingen wird als Nebenroute klassiert, da mit der Hauptroute auf der Zentralstrasse ein
attraktives Parallelangebot geschaffen wird. Fur den Abschnitt ist ein Sanierungsprojekt in Planung. Die
Zurcherstrasse in Neuenhof ist ebenfalls als Nebenroute vorgesehen. Die Anforderungen fur den Veloverkehr
sind fur beide Abschnitte in die Massnahmenblatter eingeflossen (SF10 Umgestaltung Zircherstrasse Neuenhof,
SF14 Umgestaltung Landstrasse Wettingen).

Mit der Einfuhrung von Tempo 30 und einer Velostrasse auf der Schartenstrasse und der Mé&rzengasse in
Wettingen kann fir das Velo ein grosser Mehrwert erzielt werden. Auf der Jurastrasse und Abschnitten von
Alberich-Zwyssig- sowie Zentralstrasse sollen breitere Radstreifen und/oder Tempo 30 umgesetzt werden.

Seite 1von 5



Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)
FV10 | Aufwertung Velonebenrouten Raum Siid-Ost

Mai 2025

Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Gemeinden: Killwangen, Beteiligte Neuenhof, Wettingen

Neuenhof, Wettingen; (bei Bedarf Abstimmung mit

Kanton Aargau, BVU ATB Nachbargemeinden)

Abteilung Tiefbau auf

Kantonsstrassen
Standort Raum Sud Ost: Investitionsk osten 1.4 Mio. Franken

Killwangen, Neuenhof, (+/- 40 %)

Wettingen

Laufende Kosten --

Herleitung aus Lagebeurteilung

Fur einen velogerechten Raum braucht es ein engmaschiges Netz, das auch die Ortsdurchfahrten
(Kantonsstrassen) mit ihrem dichten Nutzungsumfeld erschliesst und tangentiale Verbindungen aufweist. Das
Netz muss durchgehend, direkt und attraktiv sein, bereits kleinere Liicken oder Schwachstellen mindern die
Attraktivitdt und damit den Velo-Anteil am Gesamtverkehr.

Abhéngigkeiten zu weiteren  GVK-Massnahmen
f  Aufwertung Velohauptrouten Raum Sid-Ost (FV09)
f  Quartier der kurzen Wege - Zentrum Wettingen (SF02)
f Umgestaltung Landstrasse Neuenhof (SF10)
f Umgestaltung Landstrasse Wettingen (SF14)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme FV10

Wirkung f Das Nebenroutennetz erganzt die Basisinfrastruktur aus
Vorzugsrouten und Hauptrouten und vervollstéandigt das Velogerechter
kantonale Netz im Hinblick auf einen velogerechten Raum. Raum

f Mit der Behebung der Schwachstellen werden die
Voraussetzungen geschaffen, damit mehr Menschen mit dem
Velo unterwegs sind. Die Wirkung auf das Ziel
«Flachensparende Mobilitat» ist aber geringer als bei den

Hauptrouten.
" P . . Attraktiver und
f Dafir wird insbesondere mit verbesserten Veloverbindungen zukunftsfahiger
entlang von Ortsdurchfahrten ein wichtiger Beitrag zu einem Lebensraum

attraktiven und zukunftsfahigen Lebensraum geleistet.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst zwei der sieben Ziele.
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FV10 | Aufwertung Velonebenrouten Raum Siid-Ost

Mai 2025

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Fuss - und Veloverkehr

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstéandig erreicht, fuinf Ziele kénnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zurtickzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen maéglich sind.

Von den 14 Massnahmen des Handlungsfelds Fuss- und Veloverkehr erzielen die Behebung der Schwachstellen
auf Hauptrouten und die Realisierung der Vorzugsrouten die grésste Wirkung. Die Behebung der Schwachstellen
auf Nebenrouten sowie die Fussverkehrsmassnahmen (durch die Gemeinden) stiften einen mittleren
Wirkungsbeitrag. Kleinere Wirkungen ergeben sich aus den Veloabstellanlagen.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller "Fuss- und
Veloverkehr'-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Erganzende Informationen

Ubersichtskarte Massnahmen

Mit den Massnahmenblattern FV02 #2 werden gemeinschaftlich alle erforderlichen Massnahmen beschrieben,
um das vorgeschlagene regional bedeutsame Velonetz im Raum Baden und Umgebung gemass den kantonalen
Standards auszubauen. Massnahmen auf kommunalen Velonetzen werden im Rahmen des GVK nicht behandelt.
Wo solche Massnahmen als Erganzung zum regional bedeutsamen Netz sinnvoll sind, sollen diese durch die
Gemeinden im Rahmen ihrer eigenen Planungen (kommunaler Gesamtplan Verkehr, kommunale Velokonzepte)
auf die Massnahmen aus dem vorliegenden GVK abgestimmt werden.

In der folgenden Karte wird auf die Abschnitte hingewiesen, die Mangel aufweisen. Dabei handelt es sich nicht
immer um gravierende Schwachstellen. Vielerorts entspricht die bestehende, teils gut funktionierende
Veloinfrastruktur nicht den aktuell gultigen Velo-Standards des Kantons und wird deswegen vermerkt.

Ubersicht Einzelmassnahmen Nebenroutennetz Raum Siid Ost
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Ubersichtstabelle: Massnahmen Nebenrouten Raum Siid Ost

In der folgenden Tabelle werden die Schwachstellen bzw. Abweichungen von den kantonalen Standards einzeln
aufgefiihrt und beschrieben. Fir jede Schwachstelle wird ein Lésungsvorschlag gemass den aktuellen Standards
des Kantons vorgeschlagen. Beispiele fiir die grundsatzlichen Fiihrungsprinzipien von Veloinfrastruktur entlang von
Strecken finden sich nach der Tabelle.

Im Rahmen des GVK geht es hier grundsatzlich um Nebenrouten als Bestandteil des Velonetzes und auch darum,
ob die Nebenrouten im Raum Siid-Ost Uber diese Strassenachsen gefiihrt werden sollen.

. Schwachstelle Lésungsvorschlag Abhangigkeiten Kosten (CHF)
S5-007 Keine Veloinfrastruktur T30 prufen / Velostrasse 100'000 bis 500'000
S5-009 Keine Veloinfrastruktur Radstreifen je 1.5 m SF14 Umgestaltung ODF 1 Mio. bis 5 Mio.

Landstrasse Wettingen
S5-010 Radstreifen zu schmal Radstreifen je 1.8 m 100'000 bis 500'000
(2.25 m) (alternativ T30 prifen)
S5-013 Keine Veloinfrastruktur T30 prifen < 100'000
S5-014 Netzlicke Neue Fuss- und Realisierung abgestimmt  100'000 bis 500'000
Veloverbindung auf Entwicklung
Wettingen-Ost
S5-019 Keine Veloinfrastruktur T30 prifen < 100'000
S5-020 Keine Veloinfrastruktur T30 prifen < 100'000
S5-021 Rad-/Gehweg zu schmal ~ Kombinierter Rad-/ 100'000 bis 500'000
(3.0m) Gehweg (Verbreiterung
auf 4.0 m)
S5-022 Rad-/Gehweg innerorts Erstellung Radstreifen je 100'000 bis 500'000
(2.5m) 1.8 m, Querungshilfe
S5-037 Keine Veloinfrastruktur Radstreifen je 1.5 m SF14 Umgestaltung ODF  100'000 bis 500'000
Landstrasse Wettingen
S6-004 Fehlende Querungshilfe Querungshilfe 100'000 bis 500'000
im Knotenbereich
S6-007 Radstreifen zu schmal Radstreifen je 1.5 m SF10 Umgestaltung ODF  100'000 bis 500'000
(1.25 m) Neuenhof
S6-008 Radstreifen zu schmal Radstreifen je 1.5 m SF10 Umgestaltung ODF  500'000 bis 1 Mio.
(1.25 m) Neuenhof

Blaue/kursive Eintrage sind in anderen GVK-Massnahmen enthalten (z.B. Ortsdurchfahrten SF05-16). Die Kosten
fliessen nicht in die Gesamtkosten des vorliegenden Massnahmenblattes ein.
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FV11 Aufwertung Velohauptrouten

Raum Nord -Ost

Diese Massnahme gehort zum
Massnahmenfacher GVK 2040. Die Machbarkeit
dieser Massnahme ist grob abgeklart. Nach dem
Beschluss des Grossen Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die Vertiefungs- oder
Projektierungsarbeiten. Zukinftige Erkenntnisse
kénnen unter Umstanden Anpassungen an der
Massnahme ausldsen.

Beschrieb der Massnahme

Mit dem 2023 in Kraft getretenen Bundesgesetz Uiber Velowege (Veloweggesetz) werden die Kantone und
Gemeinden zur Planung und Realisierung von durchgangigen, sicheren und attraktiven Velowegnetzen
verpflichtet. Die Kantone kénnen die Planung der kommunalen Wegnetze an ihre Gemeinden delegieren.

Das Hauptroutennetz bildet das Ruckgrat des Alltagsverkehrs und ein starkes Grundgerust fir das Velonetz (vgl.
erganzende Informationen im Fachbericht Fuss- und Veloverkehr). Es verbindet die Wohngebiete mit den Zentren
und wichtigen Zielen der Region in einem lickenlosen Netz. Wo méglich und sinnvoll werden die Hauptrouten
abseits von stark befahrenen Strassen gefihrt.

Die Hauptroute vom Hertenstein Gber Freienwil und weiter nach Lengnau weist bereits heute als Radweg eine
gute Infrastruktur auf, weswegen keine Massnahmen notwendig sind. Auch die rickwartige Route auf dem
Kirchweg durch Ehrendingen bedarf keiner Eingriffe. Der Mihleweg, auf der gegeniiberliegenden Seite der
Ortsdurchfahrt, eignet sich als kommunale Erganzung im Veloangebot, hat aber heute keine regionale Bedeutung.
Die Route von Ennetbaden nach Ehrendingen, auf der Ehrendingerstrasse, verfiigt bergwérts Uber einen
Radstreifen, der die Standards stellenweise unterschreitet. Talwéarts werden die Velos im Mischverkehr mit dem
motorisierten Verkehr gefuhrt. In Abstimmung mit der elektronischen Busspur ist hier ein Angebot zu ergénzen,
um die Standards zu erfullen.

Die Sonnenbergstrasse in Ennetbaden ist insbesondere fir den Veloverkehr zwischen Wettingen und dem
Siggenthal ein wichtiger Abschnitt. Sie weist heute keine Infrastruktur furs Velo auf. Zurzeit wird vom Kanton ein
Bauprojekt fur den Abschnitt erarbeitet, in dem die aktuellen Standards bertcksichtigt werden.

Fur die Projektierung, Realisierung und Finanzierung ist der Kanton Aargau verantwortlich.
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Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Kanton Aargau, BVU ATB Beteiligte Kanton, Ehrendingen,
Abteilung Tiefbau; Ennetbaden (bei Bedarf
oder Gemeinden Abstimmung mit
Ehrendingen, Freienwil Nachbargemeinden)
Standort Raum Nord Ost: Investitionsk osten 5.0 Mio. Franken

Ehrendingen, Ennetbaden (+/- 40 %)

Laufende Kosten --

Herleitung aus Lagebeurteilung

Das Hauptroutennetz entspricht heute weitgehend dem kantonalen Velonetz. Die Infrastruktur gendigt aber nicht
Uberall den angestrebten Standards. Ein vollstéandiges, sicheres und attraktives regionales Hauptnetz zur
Verbindung der wichtigsten Quell- und Zielorte ist zentral. Bereits kleinere Liicken oder Schwachstellen mindern
die Attraktivitat und damit den Velo-Anteil am Gesamtverkehr.

Abhéngigkeiten zu weiteren  GVK-Massnahmen
f Umgestaltung Landstrasse Ehrendingen (SF08)
f Umgestaltung Ehrendingerstrasse Ennetbaden (SF09)
f Umgestaltung Landstrasse Rieden (SF12)
f  Erweiterung Verkehrsmanagement (SBO1)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme FV11

Wirkung f Ein zusammenhé&ngendes, attraktives und sicheres
Hauptroutennetz bildet die Basisinfrastruktur fir einen Velogerechter
velogerechten Raum Uber das Hohtal. Raum

f Im Gegensatz zu den Hauptrouten in den anderen Teilrdumen
ist der Einfluss auf das Ziel «Flachensparende Mobilitat» und
indirekt auf das Ziel «Stabile Erreichbarkeit fiir den
Autoverkehr» voraussichtlich deutlich geringer, weil das
Volumen auf dieser Verkehrsbeziehung geringer ist als in den
anderen Raumen und weil primar (mit der Tangentiallinie
Hohtal-Wettingen sowie dem Kapazitatsausbau
Bushauptachsen) eine Verlagerung auf den 6V angestrebt
wird.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst eins der sieben Ziele.
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Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Fuss - und Veloverkehr

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstéandig erreicht, fuinf Ziele kénnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zurtickzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen maéglich sind.

Von den 14 Massnahmen des Handlungsfelds Fuss- und Veloverkehr erzielen die Behebung der Schwachstellen
auf Hauptrouten und die Realisierung der Vorzugsrouten die grosste Wirkung. Die Behebung der Schwachstellen
auf Nebenrouten sowie die Fussverkehrsmassnahmen (durch die Gemeinden) stiften einen mittleren
Wirkungsbeitrag. Kleinere Wirkungen ergeben sich aus den Veloabstellanlagen.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller "Fuss- und
Veloverkehr'-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Erganzende Informationen

Ubersichtskarte Massnahmen

Mit den Massnahmenblattern FV02 #2 werden gemeinschaftlich alle erforderlichen Massnahmen beschrieben,
um das vorgeschlagene regional bedeutsame Velonetz im Raum Baden und Umgebung gemass den kantonalen
Standards auszubauen. Massnahmen auf kommunalen Velonetzen werden im Rahmen des GVK nicht behandelt.
Wo solche Massnahmen als Erganzung zum regional bedeutsamen Netz sinnvoll sind, sollen diese durch die
Gemeinden im Rahmen ihrer eigenen Planungen (kommunaler Gesamtplan Verkehr, kommunale Velokonzepte)
auf die Massnahmen aus dem vorliegenden GVK abgestimmt werden.

In der folgenden Karte wird auf die Abschnitte hingewiesen, die Mangel aufweisen. Dabei handelt es sich nicht
immer um gravierende Schwachstellen. Vielerorts entspricht die bestehende, teils gut funktionierende
Veloinfrastruktur nicht den aktuell gultigen Velo-Standards des Kantons und wird deswegen vermerkt.

Ubersicht Einzelmassnahmen Hauptroutennetz Raum Nord Ost

Hinweis: auf der Badstrasse in Ennetbaden (im Bereich des Limmat-Knies bzw. der ehemaligen Baderhotels)
kommt es regelmassig zu Konflikten zwischen Fuss- und Veloverkehr. Die Konfliktbehebung erfolgt auf
kommunaler Ebene, im vorliegenden Massnahmenblatt sind fur diesen Abschnitt keine Massnahmen enthalten .
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Ubersichtstabelle: Massnahmen Hauptrouten Raum Nord Ost

In der folgenden Tabelle werden die Schwachstellen bzw. Abweichungen von den kantonalen Standards einzeln
aufgefiihrt und beschrieben. Fir jede Schwachstelle wird ein Lésungsvorschlag gemass den aktuellen Standards
des Kantons vorgeschlagen. Beispiele fiir die grundsatzlichen Fiihrungsprinzipien von Veloinfrastruktur entlang von
Strecken finden sich nach der Tabelle.

Im Rahmen des GVK geht es hier grundsatzlich um Hauptrouten als Bestandteil des Velonetzes und auch darum,
Stob die Hauptrouten im Raum Nord-Ost Uber diese Strassenachsen gefiihrt werden sollen.

. Schwachstelle Losungsvorschlag Abhéangigkeiten

S3-024 Rad-/Gehweg zu schmal  Velo/Gehweg 4.5 m SF12 Umgestaltung ODF 1 Mio. bis 5 Mio.
(2.75 m) Rieden

S3-027 Keine Veloinfrastruktur Radstreifen und bestehendes Vorprojekt 100'000 bis 500'000
(nur Geradeausspur in vorgezogene Haltebalken
Richtung Baden)

S3-028 Keine Veloinfrastruktur Radstreifen je 1.8 m bestehendes Vorprojekt 500'000 bis 1 Mio.

S3-029 Fehlende Querungshilfe  Querungshilfe bestehendes Vorprojekt 100'000 bis 500'000
im Knotenbereich

S3-030 Keine Veloinfrastruktur Radstreifen je 1.8 m Abstimmung Elektronische 1 Mio. bis 5 Mio.
(kurzer Abschnitt Busspur (bestehend) / SF09
Radstreifen bergwarts) Umgestaltung ODF Ennetbaden

S3-031 Keine Veloinfrastruktur Radstreifen je 1.8 m Abstimmung Elektronische 1 Mio. bis 5 Mio.
talwarts (Radstreifen (Verbreiterung Streifen Busspur (bestehend)
bergwarts abschnittweise  bergwarts mit hdherer
unter 1.8 m) Prioritat)

S3-050 keine Veloinfrastruktur Radstreifen je 1.8 m best. BGK Landstrasse 1 ELV . OLR

Ehrendingen
S3-051 keine Veloinfrastruktur Radstreifen je 1.8 m best. BGK Landstrasse 500'000 his 1 Mio.

Ehrendingen (Radstreifen je 1.5
m) / SFO8 Umgestaltung ODF
Ehrendingen
S3-054 Keine Veloinfrastruktur Radstreifen je 1.8 m & 100'000 bis 500'000
talwarts, untermassiger Knotenanpassung / T30
Radstreifen bergwarts / prifen
fehlende Querungshilfe
Kreisel

Blaue/kursive Eintrage sind in anderen GVK-Massnahmen enthalten (z.B. Ortsdurchfahrten SF05-16). Die Kosten
fliessen nicht in die Gesamtkosten des vorliegenden Massnahmenblattes ein.

Seite 5von 5



Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Fuss- und Veloverkehr (FV)

FV12 | Aufwertung Velonebenrouten Raum Nord-Ost

Mai 2025

FV12 Aufwertung Velonebenrouten

Raum Nord -Ost

Diese Massnahme gehort
zum Massnahmen-
facher GVK 2040. Die
Machbarkeit dieser
Massnahme ist grob
abgeklart. Nach dem
Beschluss des Grossen
Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die
Vertiefungs- oder
Projektierungsarbeiten.
Zukunftige Erkenntnisse
kénnen unter Umstéanden
Anpassungen an der
Massnahme auslésen.

Beschrieb der Massnahme

Mit dem 2023 in Kraft getretenen Bundesgesetz Uiber Velowege (Veloweggesetz) werden die Kantone zur Planung
und Realisierung von durchgéngigen, sicheren und attraktiven Velowegnetzen verpflichtet. Die Kantone kdnnen
die Planung der kommunalen Wegnetze an ihre Gemeinden delegieren.

Die kommunalen Nebenrouten ergdnzen das Hauptroutennetz und weisen den «niedrigsten» Ausbaustandard
auf (vgl. erganzende Informationen im Fachbericht Fuss- und Veloverkehr).

Einige Nebenrouten verlaufen abschnittsweise auf Ortsdurchfahrten (Kantonsstrassen). Diese Nebenrouten
sollen dadurch in denjenigen Siedlungsgebieten die Ortskerne erschliessen, wo Vorzugsrouten oder Hauptrouten
abseits der Kantonsstrasse gefiihrt werden.

Einige Nebenrouten verlaufen tangential. Diese Nebenrouten decken die wichtigen tangentialen Beziehungen
innerhalb dichter Siedlungsgebiete oder zwischen solchen Gebieten ab.

Im Teilraum Nord-Ost wird nur das Wohngebiet in Ennetbaden mit Nebenrouten an das Ubergeordnete Netz
angeschlossen. Hier wurden durch die Einfihrung von Tempo-30-Zonen bereits Verbesserungen fur das Velo
erzielt, so dass nach heutigem Kenntnisstand keine Schwachstellen vermerkt werden. Das Massnahmenblatt wird
dennoch beibehalten, falls im Rahmen der Umsetzung neuer Handlungsbedarf erkannt oder das Netz angepasst
wird.
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Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Gemeinden: Ehrendingen, Beteiligte (bei Bedarf Abstimmung mit
Ennetbaden Nachbargemeinde)
Standort Raum Nord Ost: Investitionsk osten Aktuell keine konkreten
Ehrendingen, Ennetbaden,  (+/- 40 %) Massnahmen nétig, Erganzung in
Freienwil Umsetzungsphase mdglich

Laufende Kosten

Herleitung aus Lagebeurteilung

Fir einen velogerechten Raum braucht es ein engmaschiges Netz, das auch die Ortsdurchfahrten
(Kantonsstrassen) mit ihnrem dichten Nutzungsumfeld erschliesst und tangentiale Verbindungen aufweist. Das
Netz muss durchgehend, direkt und attraktiv sein, bereits kleinere Liicken oder Schwachstellen mindern die
Attraktivitdt und damit den Velo-Anteil am Gesamtverkehr.

Abhangigkeiten zu weiteren GVK-Massnahmen
f Keine

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme FV12

Wirkung f Das Nebenroutennetz erganzt die Basisinfrastruktur aus

. Vel ht
Vorzugsrouten und Hauptrouten und vervollstéandigt das elogerechier

kantonale Netz im Hinblick auf einen velogerechten Raum. raum
f Mit der Behebung der Schwachstellen werden die

Voraussetzungen geschaffen, damit mehr Menschen mit dem

Velo unterwegs sind. Die Wirkung auf das Ziel

«Flachensparende Mobilitat» ist aber geringer als bei den

Hauptrouten. Attraktiver und
f Dafir wird insbesondere mit verbesserten Veloverbindungen zukunftsfahiger

entlang von Ortsdurchfahrten ein wichtiger Beitrag zu einem Lebensraum

attraktiven und zukunftsfahigen Lebensraum geleistet.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst zwei der sieben Ziele.

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Fuss - und Veloverkehr

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, funf Ziele kénnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zurlickzufiihren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen mdglich sind.

Von den 14 Massnahmen des Handlungsfelds Fuss- und Veloverkehr erzielen die Behebung der
Schwachstellen auf Hauptrouten und die Realisierung der Vorzugsrouten die grosste Wirkung. Die Behebung
der Schwachstellen auf Nebenrouten sowie die Fussverkehrsmassnahmen (durch die Gemeinden) stiften einen
mittleren Wirkungsbeitrag. Kleinere Wirkungen ergeben sich aus den Veloabstellanlagen.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrdge aller "Fuss- und
Veloverkehr'-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Erganzende Informationen

Auf den wenigen Nebenrouten im Abschnitt Nord-Ost (primér durch Wohnquartiere von Ennetbaden) werden
keine Schwachstellen fir den Veloverkehr vermerkt. Entsprechend werden zum Zeitpunkt der Fertigstellung des
GVK keine Massnahmen vorgeschlagen.

In den Gemeinden Ehrendingen und Freienwil besteht das Velonetz heute lediglich aus Hauptrouten. Es sind
keine Nebenrouten vermerkt. Allerdings bietet der Romerweg die Mdéglichkeit, die Hauptrouten auf der

Landstrasse und der Freienwilerstrasse miteinander zu verbinden (violett,|Abbildung 1). Dadurch entstiinde fur
Velofahrende zwischen Freienwil und Hohtal eine Alternativroute abseits der verkehrsbelasteten Ortsdurchfahrt
mit einem geringeren Hohenunterschied als via Kreisel Breitwies.

Aus der Netzbetrachtung auf Stufe GVK besteht kein Bedarf fiir diese Nebenverbindung. Der Vorschlag ist als
Hinweis fir spatere Planungsphasen zu verstehen.

Abbildungl: Grobskizze &overbindungRémerweg
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FV13 Ausbau und Aufwertung

Veloparkierung

Diese Massnahme gehdort zum
Massnahmenfacher GVK 2040. Die
Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem Beschluss
des Grossen Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die Vertiefungs- oder
Projektierungsarbeiten. Zukiinftige
Erkenntnisse kdnnen unter Umstanden
Anpassungen an der Massnahme
auslosen.

Am Ende jeder Fahrt muss das Velo abgestellt werden kdnnen. Neben dem durchgehenden Netz auf sicherer
Infrastruktur sind also auch die Velo-Abstellanlagen an den Zielen wichtig, um den angestrebten Zielbeitrag zu
erreichen. Grundsatzlich lassen sich die Anlagen drei Kategorien mit unterschiedlichen Anforderungen und
Maoglichkeiten zur Einflussnahme durch zustandigen Behérden:

1. Wichtige offentliche Anlagerfdargestellt in obiger Karte)

Wichtige 6ffentliche Parkierungsanlagen mit einer Relevanzeziiglich Raumsicherungind Finanzierungverden
in behdrdenverbindlichen Planen festgelegt. Besonderes Augenmerk gilt den Bike and Ride (B+R) Standorten im
Umfeld der Bahnhaltestellen. Die bestehenden B+R Standorte sind meistens stark ausgelastet. Sie sind kurz- bis
mittelfristig auszubauen. Dazu ist eine proaktive Sicherung der strategisch wichtigen Flachen im unmittelbaren
Umfeld der Bahnhaltestellen notwendig.

2. Weitere offentliche Anlagen

Fur die weiteren offentlichen Veloparkierungsanlagen wird empfohlen, die Standorte und Ausstattungen in
kommunalen Instrumenten oder Konzepten festzuhalten. Als Hilfsmittel steht das Dokument «Veloparkierung *
Empfehlungen zu Planung, Realisierung und Betrieb» des Astra zur Verfigung.

3. Private Abstellanlagen

Die Erstellung von privaten Velo-Abstellanlagen wird in den kommunalen Planungsinstrumenten und im Rahmen
der Baubewilligungen gesichert. Anhand entsprechender Reglemente und Artikel in der Bau- und
Nutzungsordnung kann die Qualitat der Abstellanlagen eingefordert werden. Ein Beispiel fir eine zweckmassige
Regelung in einer BNO ist in den erganzenden Informationen dargestellt.

Insbesondere bei grossen Velo-Abstellanlagen mit breitem Zielpublikum steigt das Bedurfnis nach einem
vielseitigen Angebot. Es braucht abschliessbare Anlagen, Lademdglichkeiten fir E-Velos aber auch einfach
zugangliche Kurzzeitparkplatze. Als Hilfsmittel steht das Dokument «Veloparkierung +Empfehlungen zu Planung,
Realisierung und Betrieb» des ASTRA zur Verfiigung.
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Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Baden, Ehrendingen, Beteiligte Bei 6V-Haltestellen: Kanton, BVU
(laufend ab 2026) Freienwil, Killwangen, AVK Abteilung Verkehr, SBB, TU

Neuenhof, Obersiggenthal,
Untersiggenthal, Wettingen

Standort Raum Baden Investitionsk osten 6.0 Mio. Franken
(+/- 40 %)

Laufende Kosten --

Herleitung aus Lagebeurteilung

Bestehende Veloabstellanlagen im Raum Baden und Umgebung sind heute oft Uberlastet und entsprechen
vielerorts nicht den Ublichen Qualitédtsanforderungen (Zufahrt, Komfort, Witterungsschutz, Diebstahlsicherheit).
Ein ausreichend dimensioniertes und attraktives Angebot ist eine wichtige Voraussetzung, um einen héheren
Anteil des Veloverkehrs an der Gesamtmobilitét zu erreichen.

Abhangigkeiten zu weiteren GVK-Massnahmen

f Massnahmen zum regionalen Velonetz (FVO1 bis FV11)
f  Aufwertung 6V-Drehscheiben (BB06 bis BB08)
f  Quartiere der kurzen Wege (SF01 bis SF03)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme FV13

Wirkung f Das in anderen Massnahmenbléattern beschriebene lickenlose
Velonetz mit gut ausgebauter Infrastruktur schafft zwar eine Velogerechter
wichtige Basis fur einen velogerechten Raum. Fir viele Raum

Velofahrende braucht es aber dariiber hinaus sichere und
attraktive Abstellanlagen an den Zielorten.

f Die Kombination aus aufgewertetem Netz und einem
hochstehenden Angebot an Veloabstellanlagen an den
Zielorten schafft die Voraussetzungen, damit mehr Menschen
mit dem Velo unterwegs sind. Damit kann der Veloverkehr
seinen Beitrag zur Erreichung des Ziels Flachensparende
Mobilitat leisten.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst zwei der sieben Ziele.

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Fuss - und Veloverkehr

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenbléattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, finf Ziele konnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Zielluicken sind darauf zurtickzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen mdglich sind.

Von den 14 Massnahmen des Handlungsfelds Fuss- und Veloverkehr erzielen die Behebung der Schwachstellen
auf Hauptrouten und die Realisierung der Vorzugsrouten die grosste Wirkung. Die Behebung der Schwachstellen
auf Nebenrouten sowie die Fussverkehrsmassnahmen (durch die Gemeinden) stiften einen mittleren
Wirkungsbeitrag. Kleinere Wirkungen ergeben sich aus den Veloabstellanlagen.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller "Fuss- und
Veloverkehr'-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Ergadnzende Informationen

Fur die Erstellung von Veloabstellplatzen gilt 8 43 der BauV des Kanton Aargau, welcher sich auf die VSS-Norm
40 065 bezieht. Artikel § 43a bestimmt, dass fur die Umsetzung von autoarmem- oder freiem Wohnen ein
Mobilitatskonzept zu erstellen ist, in dem beispielsweise mehr Abstellraum fir Zweirdder vorgeschlagen wird (vgl.
GVK-Massnahme MM02 «Regelung Parkierung komm. Nutzungsplanung»)

Die Gemeinden konkretisieren die Vorgaben in ihren Bau- und Nutzungsordnungen:

Der folgende BNO-Artikel, aus der laufenden BNO-Revision der Stadt Baden, steht als Vorlage fur die Gemeinden
zur Verfigung. Er fordert die Erstellung von Velo-Abstellplatzen in ausreichender Anzahl an geeigneten
Standorten, aber auch die Berticksichtigung unterschiedlicher Bedurfnisse.

§ Abstellplatze fur leichte Zweirader und andere Gefahrte

1. Die Bedarfsermittlung und die Standortwahl von Abstellplatzen fur leichte Zweirader wie Velos und
Mofas erfolgt gemass der VSS-Norm SN 40 065.

2. Eine etappierte Realisierung von Abstellplatzen ist nicht zuléssig.

3. Wer weniger Abstellplatze als erforderlich erstellt, hat der Gemeinde eine Ersatzabgabe zu entrichten.
Die Hohe richtet sich nach § XY [Artikel Uber Ersatzabgaben, bzw. mit Verweis auf Reglemente bzgl.
Ersatzabgaben und/oder Aussagen zu Ausnahmen]

4. Fir andere Gefahrte wie z. B. Kinderwagen, Veloanhanger, Cargo-Bikes, Kindervelos sind ebenfalls
geniigend zugéngliche Abstellplatze zu schaffen.

5. Langzeitabstellplatze sind Uberdacht, abschliessbar und gut zuganglich anzulegen. Es sind Steckdosen
fur E-Velos vorzusehen.

6. In Eingangsnéhe sind ausreichend Kurzzeitparkplatze anzuordnen.

Um die Qualitat und Betriebstauglichkeit der Veloabstellanlagen langfristig sicherzustellen, sollen die Anlagen
bewirtschaftet werden. Es soll verhindert werden, dass einzelne Velos Uber einen langen Zeitraum die
Abstellflachen blockieren bzw. dass die Anlagen fur die «Gratisentsorgung» missbraucht werden. Im Velokonzept
der Stadt baden werden die folgenden Massnahmen beschrieben, welche als Beispiel fur die gesamte Region
gelten:

Entrimpeling

Uber einen langeren Zeitraum nicht mehr genutzte bzw. abgeholte Velos in Abstellanlagen auf dem o6ffentliche
Grund werden eingesammelt und fachgerecht entsorgt bzw. tber den weiteren Verwendungszweck bestimmt.
Dies sorgt fur mehr Platz fur regelméassig genutzte Velos und entrimpelt den 6ffentlichen Raum.

Information

An Orten, wo offentliche Veloabstellanlagen knapp sind (z.B. am Bahnhof), werden Velofahrende darauf
hingewiesen, ihr Velo nicht langer als nétig stehen zu lassen. Eine mégliche Sanktion gegen Nichteinhaltung ist
das Abschleppen der Velos. Die Velofahrenden werden mittels Tafeln dariiber informiert, dass bei Uberschreitung
einer bestimmten Abstelldauer das velo abtransportiert wird und nur gegen eine Gebuhr zurlickerstattet wird.
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FV14 Aufwertung kommunale

Fussverkehrsnetze

Ortsdurchfahrt (ODF)

Quartier der kurzen Wege

Diese Massnahme gehdrt zum
Massnahmenfacher GVK 2040. Die
Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem Beschluss
des Grossen Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die Vertiefungs- oder
Projektierungsarbeiten. Zuktinftige
Erkenntnisse kdnnen unter Umstanden
Anpassungen an der Massnahme
auslésen.

Beschrieb der Massnahme

Innerhalb der Gemeinden nimmt der Fussverkehr eine hohe Bedeutung ein. Insbesondere die kurzen Wege in
den Zentren, Kerngebieten oder im Umfeld von wichtigen 6V-Haltestellen weisen hohe Fussverkehrsfrequenzen
auf. Die dafur zur Verfigung stehende Infrastruktur hat deswegen hohe Anforderungen bezlglich Qualitat,
Kapazitat und Sicherheit zu erfillen.

Die Verbesserung der Fussgangerinfrastruktur gehort zu den Daueraufgaben der Gemeinden. Wichtige
planerische Instrumente wie der Kommunale Gesamtplan Verkehr sind etabliert. Die Fusswegenetzplanung ist
weiter zu aktualisieren und die Umsetzung voranzutreiben.

Im Rahmen des GVK wird der Fokus auf die bezeichneten Quartiere der kurzen Wege und die Ortsdurchfahrten
gelegt. Dies sind die Gebiete mit dem hdchsten Fussverkehrsaufkommen und gleichzeitig mit dem hdchsten
Potenzial, den Fussverkehr weiter zu férdern.

Quartiere der kurzen Wege

In den Perimetern «Quartier der kurzen Wege» werden die Schwachstellen ermittelt und Massnahmen
ausgearbeitet. Die Massnahmen sind mit der baulichen Entwicklung der Gebiete abzustimmen. Im Perimeter sind
auch kurzfristig umsetzbare Massnahmen zu eruieren.

Ortsdurchfahrten

Die Ortsdurchfahrten weisen Potenzial fir Verbesserungen beziglich Sicherheit und Attraktivitat auf, sowohl in
Langsbeziehung wie auch bei den Querungen. Die Ortsdurchfahrten werden unter der Federfihrung des Kantons
geplant. Aufgabe der Gemeinden ist ein funktionierendes Fussverkehrsnetz vorzuhalten, welches die Einbindung
der Fussverkehrsanlagen entlang der Ortsdurchfahrten im Gesamtnetz sicherstellt.
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Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Gemeinden Baden, Beteiligte Baden, Ehrendingen,
Ehrendingen, Ennetbaden, Ennetbaden, Freienwil,
Freienwil, Killwangen, Killwangen, Neuenhof,
Neuenhof, Obersiggenthal, Obersiggenthal, Untersiggenthal,
Untersiggenthal, Wettingen; Wettingen
Kanton Aargau, BVU ATB
Abteilung Tiefbau bei
Kantonsstrassen
Standort Raum Baden und Investitionsk osten In Erhaltungsprojekten fur
Umgebung (+/- 40 %) Gemeindestrassen zu beheben,

Laufende Kosten laufende Aufgabe der Gemeinden

Herleitung aus Lagebeurteilung

Die Fusswegverbindungen innerorts sind oft mangelhaft. Die haufigsten Schwachstellen sind zu schmale
Trottoirs, fehlende oder mangelhafte Querungen tber Ortsdurchfahrten, aber auch zu viele asphaltierte und nicht
beschattete Fusswegverbindungen in den Quartieren. Teilweise sind Fusswege unterbrochen oder fehlen
ganzlich.

Abhangigkeiten zu weiteren  GVK-Massnahmen

Quartier der kurzen Wege zInnenstadt Baden (SF01)
Quartier der kurzen Wege +Zentrum Wettingen (SF02)
Quartier der kurzen Wege +Zentrum Nussbaumen (SF03)
Siedlungsentwicklung an zentralen Orten (SF04)
Umgestaltung Ortsdurchfahrten (SFO5 bis SF16)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme FV1 4

~h Yk —h — —H

Wirkung f Heute sind im schweizerischen Mittel 10% aller Autofahrten
kurzer als 1 km. Werden Fusswegnetze innerhalb von dichten Flachensparende
Siedlungsgebieten attraktiv gestaltet (sicher, umwegfrei, Mobilitét
beschattet bzw. klimagerecht), kann ein Teil dieser kurzen
Autofahrten verlagert und so ein Beitrag zur flachensparenden Attraktiver und
Mobilitat erreicht werden. zukunftsfahiger

f Ein dichtes, attraktives und klimaangepasstes Fusswegnetz ist Lebensraum

auch das zentrale Rickgrat fir die Quartiere der kurzen Wege
und damit die Siedlungsentwicklung an gut erreichbaren Siedlungsentwicklung
Orten. Zudem tragen die Fusswegnetze und deren haufige an gut erreichbaren

Nutzung auch dazu bei, dass Ortsdurchfahrten weniger (auto-) Orten

verkehrsdominiert sind und dass diese Teile von attraktiven
und zukunftsfahigen Lebensraumen sind.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst drei der sieben Ziele.

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Fuss - und Veloverkehr

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, finf Ziele kdnnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zurtickzufuihren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen maéglich sind.

Von den 14 Massnahmen des Handlungsfelds Fuss- und Veloverkehr erzielen die Behebung der Schwachstellen
auf Hauptrouten und die Realisierung der Vorzugsrouten die grosste Wirkung. Die Behebung der Schwachstellen

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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auf Nebenrouten sowie die Fussverkehrsmassnahmen (durch die Gemeinden) stiften einen mittleren
Wirkungsbeitrag. Kleinere Wirkungen ergeben sich aus den Veloabstellanlagen.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller "Fuss- und
Veloverkehr'-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

Erganzende Informationen

Planungshilfen
Als Planungshilfen fiir die Gemeinden werden die folgenden Dokumente vorgeschlagen.

f Handbuch: Fusswegnetzplanung (ASTRA)

f Handbuch: Schwachstellenanalyse und Massnahmenplanung Fussverkehr (ASTRA)

f Begegnungszonen *Eine Anleitung fir belebte Quartierstrassen (Fussverkehr Schweiz)
f Informationsbroschire: Fussverkehrsfiihrung bei Baustellen (Fussverkehr Schweiz)

Je nach Aufgabe kdnnen weitere Dokumente beigezogen werden. Auf der Webseite von Fussverkehr Schweiz
steht eine Vielzahl an Handbiichern und Praxisbeispielen zur Verfigung.

Spielraum Kanton

Um die Querungen Uuber die Kantonsstrassen fir den Fussverkehr attraktiver zu machen, sind diverse
Mdglichkeiten zu prifen. Mégliche Anpassungen sind: langere Griinzeiten, kiirzere Wartezeiten, Griinzeiten ohne
Anmeldung oder mehrere Grinphasen pro Umlauf. Zudem ist es gut denkbar, dass in den kommenden Jahren
intelligente LSA-Steuerungen eingesetzt werden kdnnen, um die Effizienz der Anlagen zu steigern. Die Themen
sind als generelle Daueraufgabe des Kantons zu verstehen.

Seite 3von 3



Handlungsfeld
Mobilitatsmanagement



Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Mobilitdtsmanagement (MM)

MMO1 | Férderung betriebliches Mobilitdtsmanagement

Mai 2025

MMO1 Forderung b etriebliches

Mobilitatsmanagement

Diese Massnahme gehdort zum Massnahmenfacher GVK 2040. Die Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem Beschluss des Grossen Rats im 2026 starten zu gegebener Zeit die
Vertiefungsarbeiten LQ GHQ *HPHLQGHQ =XN<QIWLJH (UNHQ QW Anpassudgen| Q
an der Massnahme auslésen.

Beschrieb der Massnahme

Der Pendelverkehr tragt massgeblich zur hohen Auslastung des Strassennetzes in den Hauptverkehrszeiten bei.
Mit einem betrieblichen Mobilitdtsmanagement sollen Anreize geschaffen werden, den Pendelweg vermehrt mit
dem offentlichen Verkehr, zu Fuss oder mit dem Velo zuriickzulegen. Stadte und Gemeinden sollen regional
abgestimmt die Einfuhrung, Umsetzung und das Controlling eines betrieblichen Mobilitatsmanagements bei allen
Unternehmen fordern. Die kommunalen Verwaltungen gehen mit gutem Beispiel voran. Fir Unternehmen ab 50
Mitarbeitenden (oder entsprechender Anzahl Parkplatzen auf dem Areal) soll die Erarbeitung und Umsetzung
eines Mobilitatskonzepts (betriebliches Mobilitdtsmanagement) im Rahmen des Baugesuchs mit verpflichtenden
Vorgaben (entsprechend den GVK-Zielen) obligatorisch sein. Die Gemeinden sollen diese Verpflichtung in ihrer
Bau- und Nutzungsordnung festsetzen und dartiber hinaus auch ansassige Unternehmen fiir die Erarbeitung und
Umsetzung solcher Konzepte motivieren.

Das betriebliche Mobilitittsmanagement eines Unternehmens soll eine Auswahl der folgenden Elemente
beinhalten:

f  Kostenpflichtige Parkplatze fir Mitarbeitende; kein Anspruch auf Parkplatz, wenn 6V-Pendelweg kirzer

als 45 Minuten dauert

Mobilitdtsbonus (zum Beispiel Beitrage an Halbtax, A-Welle, Lohnbestandteil, 0.4.) fir umweltbewusstes
Pendeln (finanziert durch die Gebuhreneinnahmen fir Mitarbeitendenparkplatze, vgl. oben)

Parkplatze reduzieren und im Gegenzug ein Kontingent an Parkplatzen an der MIV-6V-
Verkehrsdrehscheibe ausserhalb des Zentrums reservieren (vgl. Massnahme BB09)

Flottenmanagement statt fix zugeteilter Dienstfahrzeuge, firmeneigene Mobility-$ERV XQG A'LHQ\
Verbesserung Velo-Infrastruktur (Uberdachte und nahe Veloparkplatze, Duschen, Pumpen)

Optimale Rahmenbedingungen fir Home-Office

Sensibilisierung (Bike-to-Work, Velofahr-/-Flickkurs, etc.)

~N —h —h —h ~n ~n

Die Repla soll zusammen mit den Gemeinden und dem Kanton zusétzlich einen Leitfaden zur Erstellung von
Mobilitdtskonzepten inkl. einer Sammlung guter Beispiele erarbeiten. Die Repla kann weitere Anreize setzen,
beispielsweise Pramierung guter Konzepte, finanzielle oder fachliche Unterstiitzung.
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Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Gemeinden und Stadte Beteiligte Kanton, Replas und
Unternehmen
Investitionskosten i JUDQNHQ Laufende Kosten 2 u JUDQNHQ SUR -L
(+- 40 %)

Herleitung aus Lagebeurteilung

Im Raum Baden und Umgebung gibt es (Stand 2021) UXQG pn ieBHHWUW <EHU vl OLWDUI
'DYRQ DUEHLWHQ UXQG LQ GHU 6WDGW %DGHQ ZREHL JXW C
+IOIWH FD vl LQ HLQHU GHU DP *9. 5DXP %D @eQestiieehtieV HLOLJIW
Pendlerverkehr v.a. Richtung Baden tragt massgeblich zur hohen Auslastung des Verkehrs- und insbesondere
des Strassennetzes in den Hauptverkehrszeiten bei.

Abhangigkeiten zu weiteren Massnahmen

f  MIV-6V-Verkehrsdrehscheiben (BB09)
f  Velovorzugsrouten (FV02 bis FV04), Behebung von Schwachstellen auf Hauptrouten (FVO05 bis FV08)
f Aufwertung Verkehrsdrehscheiben (BB06 bis BB08)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme MMO1

Wirkung f Die Massnahme fordert eine flachensparende Arbeitsmobilitét,
indem MIV-Fahrten eingespart und auf 6V bzw. Fuss-/ Flachensparende
Veloverkehr verlagert werden. Beispiele aus der Region Mobilitat

zeigen, dass dabei bis zu 30% aller Fahrten vom MIV auf
andere Verkehrsmittel umgelagert werden kdnnen (siehe Best
Practice-Beispiele unten). Besonders wirksam sind die
Bewirtschaftung von Parkplatzen sowie Mobilitatsboni fur
Mitarbeitende, die mit dem 6V, zu Fuss oder mit dem Velo

pendeln. Stabile
f Die Reduktion der Anzahl Autofahrten wahrend der Erreichbarkeit fiir
Hauptverkehrszeiten leistet einen wichtigen Beitrag zu einem den Autoverkehr

berechenbaren  Verkehrsfluss bzw. einer  stabileren
Erreichbarkeit far den verbleibenden Autoverkehr
(insbesondere fir den auf das Auto angewiesenen
Gewerbeverkehr).

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst drei der sieben Ziele.
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Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Mobilitatsmanagement

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstéandig erreicht, fuinf Ziele kénnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zurtickzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen maéglich sind.

Die funf Massnahmen des Handlungsfelds MobilitAitsmanagement enthalten unabdingbare Unterstitzungs-
massnahmen, um die angestrebte Verlagerung vom MIV auf den 6V sowie den Fuss- und Veloverkehr zu
erreichen (Ziel "flachensparende Mobilitat"). Zudem werden die Rahmenbedingungen im Arbeits- und
Bildungsverkehr so veréndert, dass die Verkehrsbelastungen wahrend der Hauptverkehrszeiten abnehmen.
Damit werden auch Staus reduziert, was die Zuverlassigkeit des MIV erhoht.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefiiliten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller
"Mobilitatsmanagement"-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

Weiterfihrende Dokumente / Links

f  Umsetzungskonzept Mobilitatsmanagement f Innovationsfonds Mobilitdtsmanagement
Kanton Aargau Kanton Aargau _
[www.ag.ch/de/verwaltung/bvu/mobilitaet- [www.ag.ch/de/verwaltung/bvu/mobilitaet-
verkehr/mobilitaet/aargaumobil/umsetzungskonz verkehr/mobilitaet/aargaumobil/innovative-
ept-mobiIitaetsmanaqement| projekte

f Impulsberatung fir Unternehmen
lwww.ag.ch/de/verwaltung/bvu/mobilitaet-
verkehr/mobilitaet/aargaumobil/unternehmen-
standortbetreiber

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Erganzende Informationen

Unterstitzende Massnahmen aus dem GVK
Folgende Massnahmen des GVK Raum Baden und Umgebung unterstitzen die Férderung des betrieblichen MM:

f An MIV-6V-Verkehrsdrehscheiben (BB09) kénnten Mitarbeitendenparkpléatze geschaffen werden, die
Unternehmen mit Standort im Zentrum mieten und daftr im Gegenzug an ihrem Firmenstandort nicht
mehr erstellen / mieten missten. Damit wiirde die kombinierte Mobilitat geférdert und MIV-Fahrleistung
reduziert. Die entsprechenden Regelungen zur Parkplatzerstellungspflicht in den kommunalen Bau- und
Nutzungsordnungen (MMO03) miissten dazu angepasst werden. (Beispiel|[Weil am Rhein, Rheincenter)

f Velovorzugsrouten (FV02 bis FV04) sowie die Behebung von Schwachstellen auf Velorouten (FVO5 bis
FV12) machen das Pendeln per Velo fir Angestellte attraktiver.

f Aufgewertete Verkehrsdrehscheiben (BB06 bis BB08), schlanke Anschlisse und ein stabiler Fahrplan
fordern den Umstieg auf den 6V.

Best -Practice: Paul Scherrer Institut PSI , Villigen

Das PSI will als umweltbewusste Arbeitgeberin ihre Mitarbeitenden mit attraktiven Angeboten fiir ein nachhaltiges
Verkehrsverhalten motivieren. Dabei will das PSI eine Vorbildrolle im sparsamen Umgang mit Ressourcen und
Energien einnehmen. Ausserdem gab es fir die Mitarbeitenden im Schichtbetrieb am Abend keine
Postautoverbindungen mehr vom bzw. zum Betriebsstandort in Villigen. Deshalb wurden folgende Massnahmen
ergriffen:

Bauliche Massnahmen
f Die bestehenden Veloabstellanlagen wurden optimiert (Anzahl, Lage und Ausstattung).
f Garderoben und Duschmdglichkeiten wurden den Bedirfnissen der Nutzenden angepasst.

Organisatorische Massnahmen / Anreize
f Eswurde ein Veloverleihsystem eingefuhrt.
f Eswird jahrlich ein Mobilitdtsbonus in Form von REKA-Checks ausbezahilt.
f Die Parkgebuhren pro Jahr wurden erhdht. Jahreskartenbeztiger kdnnen keinen Mobilitatsbonus
f

beziehen, Tagesparkgebiihren sind verhaltnisméssig hoch angesetzt.
Die Mitfahrzentrale Hitchhike fir regelméssiges Pendeln oder einzelne Fahrten wurde eingefihrt.

Information und Bewusstseinsbildung
f Gemeinsam mit Kanton und Gemeinde wurden der Anschluss von und zum PSI an das kantonale
Velonetz und zu den umliegenden Bahnhofen signalisiert. Velowege wurden partiell neu markiert.
f Mit Aktionen und Veranstaltungen wird nachhaltige Mobilitdt zum Thema gemacht. 2018/2019 lief eine
9HUDQVWDOWXQJVUH L K HurA diQMitand StehteWiieR uBnbveltschonendes
Mobilitatsverhalten zu sensibilisieren.

Bereits mehr als die Halfte der Mitarbeitenden kommen mit dem OV oder dem Velo zur Arbeit. Das gesetzte Ziel
einer Verlagerung von 5-10% der MIV-Pendelnden auf den 6ffentlichen Verkehr sowie Fuss- und Veloverkehr
(bis Ende 2019) konnte mit der Erhéhung der Parkgebihren im Mai 2019 bereits realisiert werden.

Die Parkplatzsituation hat sich entspannt und das Ziel, denjenigen Mitarbeitenden Parkplatze bereitstellen zu
kénnen, welche auf das Auto angewiesen sind, konnte umgesetzt werden.

Quelle:lwww.mobilservice.ch|-> Paul Scherrer Institut (2019) und Corporate Carpoolinglwww.hitchhike.ch
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MMO2 Regelung Parkierung in

kommunaler Nutzungsplanuno

Diese Massnahme gehort zum
Massnahmenfacher GVK
2040. Die Machbarkeit

dieser Massnahme ist grob
abgeklart. Nach dem
Beschluss des Grossen

Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die
Vertiefungsarbeiten in den
Gemeinden. Zuklnftige
(UNHQQWQLVVHIN|Q
Umstanden Anpassungen an
der Massnahme auslosen.

Beschrieb der Massnahme

Die Gemeinden sollen die Parkplatzerstellungspflicht in ihren kommunalen Bau- und Nutzungsordnung (BNO) im
Hinblick auf eine flachensparende Mobilitéat fur alle Nutzungen anpassen. Die Anpassungen sollen bestehende
Fehlanreize beseitigen, die die Bauherrschaften zwingen, eine Mindestanzahl an Parkpléatzen zu erstellen. Das
gilt besonders bei Bauvorhaben an zentralen Lagen mit guter 6V-Erschliessungsgite. Im Sinne der
Innenentwicklung sollen an diesen Lagen der knappe Raum und die Investitionsmittel besser fir mehr Wohn- und
Gewerbeflachen genutzt werden. An diesen zentralen Lagen soll geméass dem Ziel «Flachensparende Mobilitat»
die Anzahl MIV-Fahrten gesenkt werden, die Massnahme setzt dazu die nétigen Anreize.

Damit die Anderungen in der BNO der Gemeinden regional abgestimmt sind, soll die Regionalplanung konkrete
Empfehlungen und Formulierungen erarbeiten. Die Anpassung der BNO soll folgende Themen behandeln:

f  Die Parkplatzerstellungspflicht soll raumlich entsprechend der zukinftigen Erreichbarkeit mit dem
offentlichen Verkehr und der Eignung als «Quartier der kurzen Wege» differenziert werden. Die minimal
zu erstellende Anzahl Parkplatze ist zu reduzieren. Insbesondere an gut erreichbaren Orten ist zudem die
Anzahl mdglicher Parkplatze gegen oben zu begrenzen.

f Autofreies und autoarmes Wohnen soll mit Mobilitdtskonzept in der ganzen Region moglich sein. An den
sehr gut mit dem 6V erreichbaren Gebieten (hauptsachlich rund um die Bahnhéfe) sind
Ausnahmeregelungen zu prifen, welche einen Verzicht auf bzw. die Reduktion von Parkplatzen auch
ohne Mobilitatskonzept erlauben oder die minimale Anzahl Parkplatze auf null setzen. Bedingung daftr
ist, dass die Parkplatze im Umfeld bewirtschaftet werden, um eine Verlagerung ins Quartier
auszuschliessen.

f  Bei Gestaltungspléanen sollen gegeniber der Nutzungsplanung weiter reduzierte Parkplatzzahlen oder
eine héhere Ausniitzung bei gleicher Anzahl Parkplatze mdoglich sein. Auch Ausnitzungsboni fur
autoarme oder -freie Nutzungen sind als Anreize denkbar.

f  Die Mehrfachnutzung von Parkplatzen durch unterschiedliche, nahe gelegene Nutzungen ist baurechtlich
zu ermoglichen und zu férdern (bspw. Sportanlage und Arbeitsplatzgebiet).

f  Fur Bauvorhaben ist ab 500 Fahrten pro Tag ist ein Kapazitdtsnachweis gemass § 46 BauV zu erbringen,
um Baureife zu erlangen. Der Einflussbereich der Vorhaben ist geméass den kantonalen Empfehlungen
zum Kapazitatsausweis festzulegen. Ansonsten missen Massnahmen zur Begrenzung des
Verkehrsaufkommens verbindlich geregelt werden. Darliber hinaus sollen Gemeinden priifen, ob sie im
Einklang mit dem kantonalen Recht in Wohngebieten bereits ab 250 Fahrten pro Tag Massnahmen
einfordern kénnen, mit besonderem Fokus auf Verkehrssicherheit.

f  Der minimale Bedarf an Veloabstellplatzen ist geméass 843 BauV im Sinne der Norm VSS 40 065 auf
kommunaler Ebene in den Bau- und Nutzungsordnungen zu konkretisieren.
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Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfiihrung Alle Gemeinden Beteiligte Baden Regio, Gemeinden,
Kanton
Standort Alle Gemeinden Investitionsk osten 0.6 Mio. Franken (total alle
(+/- 40 %) Gemeinden)

Laufende Kosten

Herleitung aus Lagebeurteilung

In den bestehenden Bau- und Nutzungsordnungen (BNO) schaffen noch nicht alle Gemeinden die Maglichkeit
fur eine Reduktion von Parkplatzen bei guter 6V-Erschliessung sowie flir autoarme/-freie Nutzungen. In einigen
BNO ist zudem nur der Minimalbedarf festgelegt, eine Obergrenze an Parkplatzen fehlt oder sie ist sehr hoch
angesetzt. Insgesamt missen bzw. dirfen dadurch mehr Parkplatze erstellt werden als nétig, was den MIV
begtinstigt und damit falsche Anreize hinsichtlich Flachenverbrauch setzt.

Abhangigkeiten zu weiteren GVK -Massnahmen

Quartiere der kurzen Wege (SFO01 bis SF03)
Siedlungsentwicklung an zentralen Orten (SF04)

Forderung betriebliches Mobilitditsmanagement (MMO1)
Regionales Parkplatzmanagement (MMO3)

Information und Sensibilisierung zu Mobilitdtsverhalten (MMOQ5)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme MMO02

Wirkung f An zentralen, gut mit dem 8V erreichbaren Lagen werden durch
die Massnahme weniger private Parkplatze fir Wohnen,
Arbeiten, Einkauf und Freizeit gebaut. Dadurch werden Anreize
fur einen Verzicht auf ein privates Auto gesetzt, womit die
flachensparende Mobilitdt (Fuss- und Veloverkehr sowie 6V)
mehr genutzt wird.

f Die Reduktion des motorisierten Quell-/Zielverkehrs entlastet Siedlungsentwicklung
die umliegenden Strassennetze in den zentralen, gut g':tgﬁt erreichbaren
erreichbaren Gebieten und starkt dort zusammen mit dem
héheren Fussverkehrsaufkommen die erwiinschte
Siedlungsentwicklung.

~h R —h —~h —h

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst zwei der sieben Ziele.

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Mobilitatsmanagement

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204Q%| der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, finf Ziele kénnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zuriickzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen moglich sind.

Die funf Massnahmen des Handlungsfelds Mobilititsmanagement enthalten unabdingbare Unterstitzungs-
massnahmen, um die angestrebte Verlagerung vom MIV auf den 6V sowie den Fuss- und Veloverkehr zu
erreichen (Ziel "flachensparende Mobilitat"). Zudem werden die Rahmenbedingungen im Arbeits- und
Bildungsverkehr so veréndert, dass die Verkehrsbelastungen wahrend der Hauptverkehrszeiten abnehmen.
Damit werden auch Staus reduziert, was die Zuverlassigkeit des MIV erhoht.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrdge aller
"Mobilitatsmanagement"-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Weiterfihrende Dokumente / Links

f Baden Regio (2017): Regionales f Baden Regio (2014): Umsetzung Regionales
Parkraumkonzept - Mustertexte fiir Vorschriften Parkraumkonzept
zur Erstellung und Bewirtschaftung von
Parkfeldern

Erganzende Informationen

Die Bau- und Nutzungsordnung (BNO) einer Gemeinde regelt, wie viele private Parkplatze bei einem Neubau oder
grésseren Umbauten minimal und maximal erstellt werden muissen/durfen. Die Anzahl Parkplatze bezieht sich in
der Regel auf die Richtwerte gemass VSS-Norm SN 40 281 und legt einen minimalen und maximalen
Reduktionsfaktor in % der Richtwerte der Norm fest.

Jede Gemeinde revidiert ihre BNO ca. alle 15 Jahre. Spéatestens bei der nachsten Aktualisierung soll die
Voraussetzung fur die Férderung einer flachensparenden Mobilitat geschaffen werden. An zentralen, gut mit dem
OV erschlossenen Lagen soll die minimal notwendige Anzahl Parkplatze reduziert sowie Grenzwerte fir die
maximal zulédssige Anzahl definiert werden. Autoarme oder autofreie Nutzungen sollen mindestens in diesen
zentralen Lagen zugelassen und geférdert werden. Dadurch kann der Quell-Zielverkehr mit dem MIV in den
Zentren und Ortsdurchfahrten verringert werden, indem mehr Fahrten mit flacheneffizienteren Verkehrsmitteln
durchgefiihrt werden. Anstatt fir Parkierungsanlagen stehen diese Flachen an bester Lage flr andere Nutzungen
wie mehr Grin- und Freiraum oder mehr Flache zum Wohnen, Arbeiten oder weitere Dienstleistungen zur
Verfligung.

'XUFK GLH 5HGXNWLRQ YRQ 9RUJDEHQ EH]*JOLFK 33 LQ EHVWLPPWHC
Bauherren in diesen Gebieten gegeniber Bauherren in unmittelbar daneben liegenden Quartieren bevorteilt. Es
steht den Gemeinden offen, diese Vorteile mittels einer Abgabe abzufedern.
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MMO3 Regionales

Parkplatzmanagement

Diese Massnahme gehort zum Massnahmenfacher GVK 2040. Die Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem Beschluss des Grossen Rats im 2026 starten zu gegebener Zeit die
Vertiefungsarbeiten =XN<*QIWLJH (UNHQQWQLVVHIN|IQQHQ XQWHU 8PVWIQ
auslosen.

Beschrieb der Massnahme

Jede MIV-Fahrt beginnt und endet an einem Parkplatz. Grdosse, Lage und Preisgestaltung von 6ffentlichen
Parkplatzen beeinflussen die Verkehrsmittelwahl und damit das Aufkommen und den Verkehrsfluss auf dem
Strassennetz erheblich. Die Gemeinden haben als Eigentiimer und Betreiber von 6ffentlichen Parkplatzen im
Strassenraum und in Parkhausern einen grossen Spielraum bei der Ausgestaltung der Rahmenbedingungen
(Angebot, Bewirtschaftung). Daneben gibt es insbesondere in der Stadt Baden auch grosse privat betriebene

Parkhauser. Ziel des Parkplatzmanagements ist es:

f die Anzahl der MIV-Fahrten in zentralen Gebieten mit Kapazitatsengpéssen im Strassennetz zu reduzieren.

f den Flachenverbrauch durch die Parkierung im 6ffentlichen Raum an zentraler Lage zu reduzieren.

Dabei gilt es, folgende Stossrichtungen zu berticksichtigen:

f Durch eine effizientere Nutzung der kunftigen Parkierungsmoglichkeiten (hhere Auslastung bei geringerer
Parkplatzzahl) soll auch eine effektive Nutzung (bestimmungsgemasse Nutzende, am richtigen Ort, auf
kirzestem Weg) sichergestellt werden.

f Der MIV soll mdglichst direkt zu Parkh&ausern/-platzen gefiihrt werden, sodass Parksuchverkehr vermieden
wird. Dies soll durch ein Parkleitsystem und eine lenkungsorientierte Bewirtschaftung des Parkraums
erreicht werden.

f Die Parkierung soll besser auf verschiedene Nutzergruppen ausgerichtet werden (Anwohnende, Gewerbe,
XQGHQ 3HQGHOQGH « 'LH SODQXQJVUHFKWOLFK QRWZHQGLJH '
Gewerbetreibende als 6ffentliche Aufgabe soll h6her priorisiert werden als die Parkierung durch Pendelnde.
Die Kurzzeitparkierung soll zur Erhaltung der Wertschépfung des Einkaufsstandorts in fusslaufiger Distanz
der Geschéfte sichergestellt werden. Das Gewerbe soll unkomplizierten Zugang zum Parkraum haben.

f Oberirdische Parkplatze sollen durch effizientere Nutzung von unterirdischen Parkplatzen aufgehoben
werden, um den offentlichen Raum aufzuwerten und Parksuchverkehr méglichst zu vermeiden.

f Vor grosseren Investitionen in die Erneuerung der bestehenden Parkhauser in der Innenstadt soll gepruift
werden, wie viel Bedarf an Parkplatzen an dieser Lage besteht und ob ein Teil der Flache umgenutzt
werden kann. Es sind planungsrechtliche Anreize zur Umnutzung von Parkhausern an zentraler Lage zu
schaffen.

f Abgebaute Parkplatze kdnnen an einer der MIV-6V Verkehrsdrehscheiben am Ubergang vom urbanen zum
l&andlichen Raum ersetzt werden.

f Die bestehenden Empfehlungen der Repla im regionalen Parkraumkonzept sollen aktualisiert und
weiterentwickelt werden und anschliessend in die entsprechenden Instrumente der Parkraumpolitik der
Gemeinden uberfuhrt und umgesetzt werden.

Zustandigkeiten und Prozessuales
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Baden Regio Beteiligte Gemeinden
Alle Gemeinden Investitionskosten 0.6 Mio. Franken
(+/- 40 %)

Laufende Kosten

Herleitung aus Lagebeurteilung

Die offentliche Parkierung im Strassenraum verbraucht viele Fléachen in stadtischen Freirdumen. An zentralen
Orten in der Region hat es zudem heute ein sehr grosses Angebot an Parkhdusern, deren Zufahrt das
Strassennetz stark belastet. Der MIV-Anteil am Quell-Zielverkehr ist auch deswegen hoch. Die Bewirtschaftung
der Parkierung ist je nach Gemeinde sehr unterschiedlich und nicht aufeinander abgestimmt.

Abhéngigkeiten zu weiteren GVK-Massnahmen

~—h —h —h —h —H

Quartiere der kurzen Wege (SF01 bis SF03)
Siedlungsentwicklung an zentralen Orten (SF04)
Parkplatzmanagement / Innere Dosierung (SB02)

Regelung Parkierung in kommunaler Nutzungsplanung (MMO02)
Information und Sensibilisierung zu Mobilitdtsverhalten (MMO5)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme MM04

Wirkung

f Der Autoverkehr in die Innenstadt von Baden und innerhalb der

Gemeinden Baden und Wettingen wird im Sinne des Ziels
«Flacheneffiziente Mobilitéat» reduziert.

Durch die Reduktion des Parkplatzangebotes im regionalen
Zentrum (Innenstadt Baden) kann der Zielverkehr mit dem Auto
in das dortige hoch belastete Strassennetz reduziert werden.
Das wirkt sich positiv auf die Stabilitat des Autoverkehrs aus.
Heute von oberirdischen Parkplatzen belegte Flachen kdnnen
bei einem Rilckbau dieser Parkplatze zugunsten eines
attraktiven und zukunftsfahigen Lebensraums umgenutzt
werden.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst drei der sieben Ziele.
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Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Mobilitatsmanagement

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204Q%| der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, fiinf Ziele kbnnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zuriickzufiihren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen mdglich sind.

Die funf Massnahmen des Handlungsfelds Mobilititsmanagement enthalten unabdingbare Unterstitzungs-
massnahmen, um die angestrebte Verlagerung vom MIV auf den 6V sowie den Fuss- und Veloverkehr zu
erreichen (Ziel "flachensparende Mobilitat"). Zudem werden die Rahmenbedingungen im Arbeits- und
Bildungsverkehr so veréndert, dass die Verkehrsbelastungen wahrend der Hauptverkehrszeiten abnehmen.
Damit werden auch Staus reduziert, was die Zuverlassigkeit des MIV erhoht.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefiiliten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller
"Mobilitatsmanagement"-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

Weiterfihrende Dokumente [/ Links

f Regionales Parkraummanagement Baden f  Parkplatzbedarfsanalyse Stadt Baden (2024)
Region (2014)

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Erganzende Informationen

Bei der Ausarbeitung des regionalen Parkraummanagement sollen folgende Grundséatze beriicksichtigt werden,
um die Ziele des GVK zu unterstitzen:

Offentliche Parkplatze im Strassenraum fiir Personenverkehr bewirtschaften und Nutzung zeitlich begrenzen:

f Dauerparkkarten auf 6ffentlichen Parkplatzen werden lediglich an Anwohnende vergeben, welche nicht
die Mdglichkeit eines privaten Parkplatzes haben. Pendlerinnen und Pendler haben keinen Anspruch
auf einen Parkplatz im 6ffentlichen Raum oder in Parkhdusern.

f Die Preise fir das Dauerparkieren im 6ffentlichen Raum orientieren sich an den markttblichen Preisen.
Eine Differenzierung der Tarife nach Zentralitit oder OV-Guteklasse wird angestrebt. Die Parkpreise
sind Gberkommunal abgestimmt.

f Offentliche Parkplatze werden jederzeit flaichendeckend bewirtschaftet. Die Bewirtschaftung soll
lenkungswirkend differenziert werden. An zentralen Lagen mit vielen Geschéften und Dienstleistungen
werden bei dffentlichen Parkplatzen im Strassenraum nur Kurzzeitparkplatze angeboten (15-30min), um
den Flachenverbrauch mdglichst gering zu halten. Ausnahmen bspw. fur Mehrfachnutzung zu
Randzeiten sind madglich.

f Es wird eine regionale Handwerker- und Gewerbeparkkarte eingefiihrt. Dadurch wird sichergestellt,
dass Dienstleistungen fiirs Gewerbe unkompliziert durchgefiihrt werden kénnen (siehe unten).

Offentliche Parkplétze an zentralen Lagen umnutzen oder an Verkehrsdrehscheiben verschieben

f Keine neuen 6ffentlichen Parkplatze an zentraler Lage mit gutem 6V-Angebot mehr erstellen

f Inder Kernstadt Baden und Wettingen wird eine Reduktion der 6ffentlichen Parkplatze um mindestens
10% angestrebt. Im urbanen Entwicklungsraum wird die Anzahl Parkplatze nicht ausgebaut. Bei
Strassenparkplatzen entlang von Ortsdurchfahrten wird die Umnutzung zugunsten von Fuss- und
Veloverkehrsinfrastruktur oder Griinraum (Entsiegelung) angestrebt.

f Parkplatze an zentraler Lage im Umfeld von Bahnhofen (Neuenhof, Wettingen, Baden, Turgi) werden
an die Verkehrsdrehscheiben verschoben.

Private und 6ffentliche Parkh&user reduzieren und umnutzen

f Es werden keine 6ffentlichen Parkhduser mehr an zentralen Lagen errichtet. Parkhduser im Eigentum
der Gemeinden werden starker bewirtschaftet.

f Vor grosseren Erneuerungen wird geprift, ob das Parkhaus umgenutzt werden kann. Es werden
Anreize geschaffen, dass private Parkhduser an zentraler Lage umgenutzt werden.
(Nutzungsplanungsanpassung -> Umnutzen in Wohnen/Gewerbe).

Wie kénnte eine Personen, die ein Gewerbe betreiben, kdnnen mit der Gewerbeparkkarte ihr mit Material
Gewerbeparkkarte  oder mit Werkzeug beladenes Fahrzeug in der Nahe der Bau-, Montage- oder
aussehen? Servicestelle abstellen, ohne ihre Arbeit mit Parkplatzwechsel oder Nachbezahlen

unterbrechen zu mussen. Dies gilt unabhéngig vom geltenden Parkierungsregime.

Gewerbebetriebe sind Betriebe, die ausserhalb des Betriebsstandorts etwas bauen,
liefern, herstellen, montieren oder reparieren. Keinen Anspruch auf eine GPK haben
Fahrzeuge, wenn sie nicht fir den Arbeitseinsatz gebraucht werden sowie Fahrzeuge, die
nicht den Kriterien entsprechen (z.B. Fahrzeuge von Bauleitern).

Beispiel Gewerbeparkkarte Kantone BL oder BS oder Stadt Aarau.
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MMO4 Ausbildungsverkehr

uberkommunale Schulen

Diese Massnahme gehort zum Massnahmenfacher GVK 2040. Die Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem Beschluss des Grossen Rats im 2026 starten zu gegebener Zeit die
Vertiefungs- oder Projektierungsarbeiten. Zukulnftige Erkenntnisse kdnnen unter Umsténden
Anpassungen an der Massnahme auslosen.

Beschrieb der Massnahme

Die Kantonsschulen erarbeiten in Zusammenarbeit mit dem Kanton ein Mobilitatskonzept fir Schilerinnen und
Schuler sowie fur die Lehrpersonen. Primares Ziel der Konzepte ist es, der hohen Auslastung von Buslinien
insbesondere in der Morgenspitze entgegenzuwirken. Weiter soll vor allem an den Berufsschulen der Anteil der
Wege mit dem motorisierten Individualverkehr reduziert und derjenige mit 6V sowie Fuss- und Veloverkehr erhéht
werden. Folgende Punkte kénnen in einem Mobilitatskonzept behandelt werden:

Zur Entlastung der Buslinien (an allen Giberkommunalen Schulen):

f Staffelung der Unterrichtszeiten, um die Spitzenstunden zu entlasten
f Zusatzliche, auf den Schulunterricht abgestimmte 6V-Kurse in den Spitzenstunden realisieren
f Madglichkeit zu Online- oder Fernunterricht nutzen

Zur Verschiebung der Verkehrsmittelwahl (vor allem an Berufsschulen):

f Parkplatze monetéar bewirtschaften.

f Parkplatze nur fir Lehrpersonen und Schilerinnen, wenn die 6V-Nutzung unzumutbar ist, z.B. Reisezeit
langer als 30 Minuten, (Beispiel ZHAW, Wadenswil) (siehe auch Massnahmen MMO21_betriebliches
Mobilitdtsmanagement)

f Genlgend gedeckte und nahe am Eingang liegende Veloparkplatze anbieten inkl. Lademdglichkeit fur E-
Velos

f Informieren und Sensibilisieren fiirs Velo (Thementage Bsp. schlau mobil Velofahrkurse, Veloflickkurse)

Neben Kantons- und Berufsschulen kann auch bei grésseren Sekundarschulstandorten ein Mobilitatskonzept
sinnvoll sein. Das gilt vor allem bei Standorten im Regionalzentrum (z.B. Baden, Wettingen), zu welchen viele
Schulerinnen und Schiler aus anderen Ortschaften mit dem 6ffentlichen Verkehr anreisen und es zu
Kapazitatsengpassen auf diesen Linien kommt. Gestaffelte und insbesondere spéatere Schulzeiten kommen
zudem gemass Studien dem Biorhythmus von Jugendlichen entgegen.

Zustandigkeiten und Prozessuales
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Federfihrung Kanton BVU AVK Abteilung Beteiligte Uberkommunale Schulen, BKS,
Verkehr Baden, Wettingen
Standort e Kantonschule Baden, Investitionskosten 150'000 Franken

Kantonsschule Wettingen, (+/- 40 %)
Berufsfachschule Baden

(BBB), Zentrum Bildung (KV) Laufende Kosten 15'000 Franken pro Jahr

Herleitung aus Lagebeurteilung

Der Ausbildungsverkehr fuhrt aufgrund der fixen Stundenplanzeiten auf einigen Busverbindungen zu sehr
hohem Fahrgastaufkommen und dies hautsachlich wahrend der auch vom Arbeitspendlerverkehr stark
belasteten Spitzenstunden am Morgen und Abend. Die Berufsschulen generieren zudem auch Autoverkehr.

Abhangigkeiten zu weiteren  GVK-Massnahmen

f Kapazitatsausbau Bushauptachsen (BB01)
f  Tangentiale Buslinien (BB02 bis BB03)
f  Velovorzugsrouten (FV02 bis FV04), Behebung von Schwachstellen auf Hauptrouten (FVO5 bis FV08)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme MMO04

Wirkung f Durch Mobilitatskonzepte an Uberkommunalen Schulen und
deren Umsetzung werden die Spitzenzeiten im Busverkehr
entlastet, indem die Belastung auf mehr Kurse verteilt wird. So
werden die Rahmenbedingungen fir den Erfolg der Steuerung
des Ausbildungsverkehrs verbessert.

f Insbesondere an Berufsschulen sollen dabei auch Anreize
gesetzt werden, um fir den Ausbildungsweg flachensparende
Verkehrsmittel zu nutzen, der Zielbeitrag ist insgesamt gering.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst eines der sieben Ziele.
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Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Mobilitatsmanagement

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204Q%| der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, fiinf Ziele kbnnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zuriickzufiihren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen mdglich sind.

Die funf Massnahmen des Handlungsfelds Mobilititsmanagement enthalten unabdingbare Unterstitzungs-
massnahmen, um die angestrebte Verlagerung vom MIV auf den 6V sowie den Fuss- und Veloverkehr zu
erreichen (Ziel "flachensparende Mobilitat"). Zudem werden die Rahmenbedingungen im Arbeits- und
Bildungsverkehr so veréndert, dass die Verkehrsbelastungen wahrend der Hauptverkehrszeiten abnehmen.
Damit werden auch Staus reduziert, was die Zuverlassigkeit des MIV erhoht.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefiiliten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller
"Mobilitatsmanagement"-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

Weiterfihrende Dokumente [/ Links
f [mobXpert - Mobilitat verstehen

[ Praxisbeispiel:|Verkehrsspitzen glatten:
Mobilitatsmanagement im Ausbildungsverkehr
- Mobilservice

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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MMO5 Information und Sensibilisierung

zU Mobilitatsverhalten

Diese Massnahme gehdort zum
Massnahmenfacher GVK
2040. Die Machbarkeit

dieser Massnahme ist grob
abgeklart. Nach dem
Beschluss des Grossen

Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die
Vertiefungsarbeiten in den
Gemeinden. Zukinftige
(UNHQQWQLVVHIN|Q
Umstanden Anpassungen an
der Massnahme auslésen.

Schulhausplatz, Baden: Sichtbarmachung und Sensibilisierung fir mehr Koexistenz im 6ffentlichen Raum

Beschrieb der Massnahme

Selbst die beste infrastrukturelle Verbesserung im 6ffentlichen Verkehr oder im Fuss- und Veloverkehr bleibt ohne
gezielte Sensibilisierung der Offentlichkeit schlecht genutzt. Viele Menschen kennen auch nach nach einigen
Jahren die Vorzuge und Moglichkeiten des Fuss- und Veloverkehrs sowie des 6V zu wenig, gerade wenn sie
praktisch ausschliesslich mit dem Auto unterwegs sind. Gezielte Informationen und die Sichtbarmachung von
Infrastrukturen und Angeboten beeinflussen den Kulturwandel und das Bewusstsein in der Bevdlkerung fr
flacheneffiziente Mobilitat. Gemeinden konnen in Zusammenarbeit mit Dritten und dem Kanton durch
Informationskampagnen die Bevélkerung Uber die Vorteile einer nachhaltigen und flachensparenden Mobilitat
aufklaren. Anreize begunstigen den Umstieg auf umweltfreundliche Verkehrsmittel zusatzlich.

Daflir sollen verschiedene Dienstleistungen, Produkte und Kampagnen fir unterschiedliche Zielgruppen zur
Verfiigung gestellt und durchgefuhrt werden. Die Gemeinde Ubernimmt dabei die Rolle des Initiators, sie
koordiniert und fordert beispielsweise die Zusammenarbeit mit Schulen oder (Quartier-)Vereinen. Der Kanton
unterstitzt mit Hilfsmitteln. So entstandene Dienstleistungen, Produkte und Kampagnen kénnen permanent,
wiederkehrend oder auch einzeln durchgefihrt werden. Um den Aufwand gering zu halten, kann auch auf
bestehende Produkte oder gute Beispiele zuriickgegriffen werden (siehe Beispiele bei ergadnzenden
Informationen). Ausserdem sollen neue Infrastrukuren und Angebote sichtbar gemacht und an die Offentlichkeit
getragen werden. Folgende Themenfelder und Zielgruppen kdnnen adressiert werden:

f Kinder und Jugendliche: Sensibilisierung fur Vor-/Nachteile unterschiedlicher Verkehrsmittel sowie fur
Verhalten im Strassenverkehr, Priifung von verginstigten 6V-Angeboten fir altere Jugendliche bzw.
junge Erwachsene als Alternative zum eigenen Auto.

Neuzugezogene: gezielte Information zu Kursen und Angeboten, evtl. Gutscheine/Anreize

Eltern: Sensibilisierung bzgl. Nachteilen von Elterntaxis, gegebenenfalls Sperrzonen fir Elterntaxis
Vereine: Engere Zusammenarbeit mit Vereinen bezlglich Mobilitat. Informieren tiber Mobilitdtsangebote.
Optimierung der Freizeitmobilitéat (bspw. Fahrt ins Training, Mobilitat an Anlassen etc.).

Information Uber bereits bestehende Angebote von beispielsweise ProVelo oder ProSenectute explizit
bei Veranderungen der Lebensumstéande (z.B. Jobwechsel, Umzug, Kinder, Rente)

Flick- und Fahrkurse fur Velos, Testmdglichkeiten von Cargo- und E-Velos

Bekanntmachung von Hilfsmitteln fur verkehrsmittelneutraler Mobilitét inkl. den entsprechenden neuen
technologischen Lésungen wie Sharingplattformen, Mobilitdtsapps etc. (Mobility as a Service)

~h ~n ~ ~h ~h —h
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Mai 2025
Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Alle Gemeinden Beteiligte Kanton, Repla Baden Regio
Standort Alle Gemeinden Investitionsk osten 50 g Mio. Franken
(+/- 40 %)
Laufende Kosten 30 p  Franken pro Jahr

Herleitung aus Lagebeurteilung

Um den Autoverkehr im Raum Baden und insbesondere denjenigen mit Quelle oder Ziel im Regionalkern zu
reduzieren, sollen flacheneffiziente Verkehrsmittel geférdert werden. Der Umstieg auf andere Verkehrsmittel
setzt auch einen Kulturwandel voraus. Dieser soll duch Information, Sichtbarmachung und
Sensibilierungsmassnahmen unterstutzt werden.

Abhangigkeiten zu weiteren  GVK-Massnahmen
f  Forderung Betriebliches Mobilititsmanagement (MMO1)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme MMO05

Wirkung f Die Akzeptanz der verschiedenen Massnahmen zur Féderungen
von flacheneffizienter Mobilitat sowie der Kulturwandel hin zu mehr Flachensparende
0V und Veloverkehr werden erhéht. Verkehrsteilnehmende wissen Mobilitét

besser Uber die verschiedenen Mobilitdtsformen Bescheid. Damit
ist es inshesondere bei Veranderungen ihrer Lebensumstande
(Ein- oder Austritt aus Arbeitsleben, Wohnortwechsel, etc.)
wahrscheinlicher, dass sie sich fir eine Alternative zum Auto
entscheiden.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst eines der sieben Ziele.

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Mobilitdtsman agement

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, finf Ziele kdnnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Zielluicken sind darauf zurtickzufuhren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen mdglich sind.

Die funf Massnahmen des Handlungsfelds Mobilitdtsmanagement enthalten unabdingbare Unterstitzungs-
massnahmen, um die angestrebte Verlagerung vom MIV auf den 6V sowie den Fuss- und Veloverkehr zu
erreichen (Ziel "flachensparende Mobilitat"). Zudem werden die Rahmenbedingungen im Arbeits- und
Bildungsverkehr so verandert, dass die Verkehrsbelastungen wahrend der Hauptverkehrszeiten abnehmen.
Damit werden auch Staus reduziert, was die Zuverlassigkeit des MIV erhoht.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefullten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller
"Mobilitdttsmanagement”"-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Masshahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Erganzende Informationen

Beispiele fiir bereits bestehende Aktionen, welche Gemeinden durchfiihren kénnen:

slowUp Iwww.slowup.chi

Fussverkehrswochen {www.cleverunterwegs.ch)

Cyclomania, nationale Velochallange fiir Gemeinden {www.cyclomania.ch})

Walk to School (www.schulwege.ch}

Bike to work fur Verwaltungen und Unternehmen (www.biketowork.ch), bereits heute nehmen daran
einige Gemeindeverwaltungen der Region teil.

~h ~h —h —h —~H

Beispiele fiir Aktionstage, Kampagnen Prodkute oder Dienstleistungen:
f Bikefestival Winterthurer Velofriihling
{www.velofruehling.ch)
f Eroffnungsfest neue Fuss- und
Veloinfrastruktur: Sitterbriicke in St.Gallen

(wwwiprovelo.info] oder Velo-Komfortroute
in Uster

Pro Velo Baden: Velo-Elternabend

{www.provelobaden.ch)

DEFI VELO Wettbhewerb und Spiel fur

Jugendliche (www.provelo-beiderbasel.ch)

0V-Gutscheine fur Kinder und Jugendliche der

Stadt Luzern [www.stadtluzern.ch)

Sammlung von Beispielen aus der ganzen

mﬁﬁoﬁsgngm|tatsarten Quelle: Stadt St.Gallen, Medienmitteilung 2023

f Plattform fir Verbesserungsvorschlage fiir Veloinfrastruktur[(www.bikeable.ch)|

~ O~~~
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Bestehende Produkte und Angebote, Uber welche die
Gemeinden und Regionen informieren kénnen:

f Pro Senectute: SBB-Kurse fiir den digitalen
Fahrplan und Billettkéufe {prosenectute.ch]
Pro Velo Baden: Velofahrkurse fiir Kinder
{(www.provelobaden.ch)

Pro Velo Baden: Velo-Elternabend

%ODXH A5+FNVLFKW3 .OHEHU
Zufussgehende (www.umsicht.ch)
Mobilitatskurs Seniorlnnen {mobilsein- |

mobilbleiben.ch)

Ecotrip Challenge fiir Schulklassen
{www.ecotrip-challenge.ch)
OV-Spartageskarte {(www.spartageskarte- |

™ TR TR ThRTHR T

gemeinde.ch|

Quelle: Pro Velo Region Baden
{https://www.provelobaden.ch/)
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Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung
Massnahmenblatt Strassennetz und Betrieb (SB)

SBO1 | Erweiterung Verkehrsmanagement

Stand Mai 2025

SBO1 Erweiterung

Verkehrsmanagement

Diese Massnahme gehdort zum
Massnahmenfacher GVK 2040. Die
Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem Beschluss
des Grossen Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die Vertiefungs- oder
Projektierungsarbeiten. Zukiinftige
Erkenntnisse kdnnen unter
Umstanden Anpassungen an der
Massnahme auslésen.

Beschrieb der Massnahme

Der Motorisierte Individualverkehr (MIV) wird auch im Zielzustand in den &ausseren, landlicheren Bereichen des
Perimeters und auf peripheren Beziehungen leicht zunehmen. Dieser zuséatzliche Verkehr belastet teilweise auch
kapazitatskritische Knoten wie den Briickenkopf Ost. Das Verkehrsmanagement (VM) im Raum Baden und
Umgebung ist jedoch bereits heute an Spitzentagen an der Kapazitatsgrenze. Ziel des Verkehrsmanagements ist
ein flussiger Verkehrsfluss innerhalb der Ortschaften und der stérungsfreie Betrieb des Busverkehrs auch
wahrend der Spitzenzeit. Um dies in Zukunft sicherzustellen, muss das Verkehrsmanagement ausgebaut werden.

Dazu mussen zusétzliche Dosierungsanlagen in einem &ausseren Ring um Baden erganzt werden. Dadurch
kénnen die vorhandenen Strassenkapazitdten besser bewirtschaftet und der Verkehr im Siedlungsgebiet
verflissigt werden. Der o6ffentliche Verkehr wird an den Dosierungsanlagen priorisiert. Dadurch kdnnen
Reisezeitverluste minimiert und Anschlisse gewdahrleistet werden. Die Verkehrsteilnehmenden erhalten in
Echtzeit Informationen tber die aktuelle Verkehrssituation und eine optimale Routenwahl.

In einem ersten Schritt wird dazu das bestehende Verkehrsmanagementkonzept aktualisiert und erweitert. Dabei
sollen zusétzliche Dosierungen vertieft geprift und deren Dimensionierung, Ausgestaltung und gegenseitige
Koordination konkretisiert werden. Bei Umsetzung der VM-Massnahmen wird darauf geachtet, dass der
Busverkehr priorisiert wird und wo moglich auch Verbesserungen fur den Veloverkehr realisiert werden kénnen.

Folgende Massnahmen sollen in diesem Konzept gepriift und weiterentwickelt werden:

f Dosierungsanlagen : Erstellen einer Lichtsignalanlage zur Dosierung des MIV. Der Verkehr wird ausserhalb
des Siedlungsgebiets an einem Ort mit geniigend Stauraum zuriickgehalten. Damit kann Stau in der Ortschaft
und eine Uberlastung der kapazitatskritischen Knoten verhindert werden.

f Bauliche Busspuren : Uberholspur fiir den Busverkehr zur Priorisierung des 6V an einer Dosierungsanlage.

f Elektronische Busspur en: Zeitlich befristete, signaltechnisch gesicherte Benutzung des Gegenfahrstreifens
durch den Bus an einer Dosierungsanlage (bereits realisiert auf der Ehrendingerstrasse zwischen
Ehrendingen und Ennetbaden.

f Ausbau der Verkehrsinformation : Information der Verkehrsteilnehmenden Uber die aktuelle
Verkehrssituation und eine optimale Routenwahl durch digitale Verkehrstafeln.

Die konkreten, zu vertiefenden Massnahmen werden in den erganzenden Informationen ausgefihrt.
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SBO1 | Erweiterung Verkehrsmanagement

Stand Mai 2025

Zustandigkeiten und Prozessuales

Federfiihrung Kanton Aargau BVU AVK Beteiligte Kanton Aargau BVU ATB, Baden,
(erste Phase ab 2026) Abteilung Verkehr, Sektion Ehrendingen, Fislisbach,
Verkehrsplanung Freienwil, Obersiggenthal,

Untersiggenthal, Wettingen,
Wirenlos, RVBW, Postauto

Standort diverse Standorte in der Investitionsk osten 35 Mio. Franken
ganzen Region (+/- 40 %)
Laufende Kosten ] )uU -DKU

Herleitung aus Lagebeurteilung

Die massgebenden Knoten in der Innenstadt von Baden und im Bereich der Limmatbriicken kénnen wéhrend
der Hauptverkehrszeiten nicht noch mehr Verkehr verarbeiten. Das bestehende VM ist Uiberlastet. Dies fiihrt zu
Stau in den Ortsdurchfahrten, Verspatungen fiir Busse und unstabile Reisezeiten fur das Auto. Der Autoverkehr
wachst auch bei Erreichen des Zielzustandes bis 2040 auf den Zufahrtsachsen um 5-10%. Um zuséatzliche
Verlustzeiten fir 6V und Stau in den Siedlungsgebieten zu reduzieren, muss das VM ausgeweitet werden.

Abhangigkeiten zu weiteren  GVK-Massnahmen

f Busbevorzugung 6V-Hauptkorridore (BB05)
f Aufwertung 6V-Drehscheibe Bahnhof Wettingen (BB08)
f Parkplatzmanagement / Innere Dosierung (SB02)

Wirkung und Zielbeitrag der Massna hme SBO1

Wirkung Das Verkehrsmanagement optimiert die Auslastung der _
Infrastruktur, indem es den MIV lenkt und den &6V priorisiert. E[?b."e o
. K rreichbarkeit fur
f Der notwendige Autoverkehr verkehrt innerhalb des Raums den Autoverkehr
Baden stabil. OV/Velo werden gegenuber dem MIV auch fur
regionalen Quell-/ Zielverkehr zu Hauptverkehrszeiten durch
Priorisierung an den Dosierungen attraktiver.
f Die Busse verkehren aufgrund der Buspriorisierung an den
Dosierstellen auch wahrend der Hauptverkehrszeit zuverlassig

und stehen nicht im Stau. Attraktiver und
f Durch die Dosierungen staut sich der MIV ausserhalb der zukunftsfahiger
Siedlungsgebiete und nicht in den Ortsdurchfahrten. Dadurch Lebensraum

werden diese als Lebensrdume attraktiver.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst drei der sieben Ziele.

Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Strassennetz und Betrieb

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstéandig erreicht, finf Ziele kénnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Zielliicken sind darauf zurtckzufihren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen maéglich sind.

Von den funf Massnahmen des Handlungsfelds Strassennetz und Betrieb erzielen die Ausweitung des
Verkehrsmanagements und die Optimierung der kritischen Knoten (Briickenkopf Ost, Knoten an Bruggerstrasse)
eine grosse Wirkung. Diese Massnahmen verringern oder verlagern Staus und wirken sich positiv sowohl auf den
Autoverkehr als auch auf die raumliche Qualitat und die Entwicklung in Ortszentren aus. Ausserdem erleichtern
die Massnahmen die Bevorzugung des 6V sowie eine sicherere Fiihrung des Veloverkehrs an stark belasteten
Knoten.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrage aller "Strassennetz und
Betrieb"-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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SBO1 | Erweiterung Verkehrsmanagement

Stand Mai 2025

eite ende Do NE
https://www.ag.ch/de/verwaltung/bvu/mobilitaet- f Konzept Lenken und Informieren, BVU Kanton
verkehr/mobilitaet/verkehrsmanagement Aargau, 2013

f Verkehrsmanagement Grossraum Baden-
Wettingen, Konzeptbericht, 2007

Erganzende Informationen

Im Folgenden werden die einzelnen Massnahmen kurz beschrieben. Diese sind in einem néchsten Schritt im
Rahmen eines Verkehrsmanagementkonzeptes zu Uberprifen und vertiefter auszuarbeiten. Die Abbildungen
zeigen jeweils die Dosieranlage inkl. Riickstaubereich fiir den MIV sowie die Fihrung von Bus und Veloverkehr.
Am relevanten Knoten wird das angedachte Ziel-Spurbild angezeigt, in rot die dosierten Fahrbeziehungen.

Die Ausgestaltung der Buspriorisierung ist abhéngig vom weiteren Ausbau des Busnetzes. Die Dosierungsanlage
auf der Schwimmbadstrasse (VMO04) ist nur moéglich, wenn alle Busse uber den Bahnhofplatz Wettingen gefiihrt
werden. Eine Busbevorzugung am Hertenstein (VMO07) ist nur notig, falls Tangentialbusse auf der
Hertensteinstrasse verkehren.

Die Verkehrsinformation soll auch die MIV-6V-Verkehrsdrehscheiben in die Lenkung einbeziehen und
entsprechende Reisezeitinformationen bereitstellen.

Legende Abbildungen
Spurbild Knoten mit Dosieranlage (rote Relationen werden dosiert)

Dosieranlage inkl. Riickstaubereich MIV

Elektronische Busspur
Fuhrung/Priorisierung 6V
Fuhrung Velo
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SBO1 | Erweiterung Verkehrsmanagement

Stand Mai 2025

Erganzende Informationen

VMO1 Dosierung Untersiggenthal

Die Dosierung Untersiggenthal ist als Massnahme
bereits im Verkehrsmanagementkonzept 2007 enthalten
und wird hier nur der Vollstandigkeit halber aufgefihrt.
Die Planungen dieser Anlage sind bereits weit
fortgeschritten. Eine Inbetriebnahme ist per 2026
geplant.

Die Massnahme sieht eine neue Dosieranlage zur
Zuflusssteuerung am westlichen Ortseingang auf der
Landstrasse vor. Der MIV kann an dieser Stelle vor dem
Siedlungsgebiet zuriickgehalten werden. Dadurch kann
Rickstau innerhalb von Untersiggenthal verhindert
werden.

Der Bus und das Velo werden uber die Dorfstrasse an
der Dosieranlage vorbeigefiihrt. Die Dorfstrasse wird
dazu bei aktiver Dosierung fur den MIV gesperrt
(Zubringerdienst gestattet). Dadurch wird
Schleichverkehr verhindert.

VMO02 Dosierung Déattwil Sud

Die Dosierung Dattwil Sud besteht aus mehreren
Massnahmen. Kernelement st die zusétzliche
Steuerung der Knoten Mellinger-/Tafernstrasse sowie
Mellinger-/  Oberrohrdorferstrasse mit je einer
Ampelsteuerung.

Der Bus soll priorisiert am Ruckstau der Dosierstelle
vorbeigefuhrt werden. Zwischen Téafernstrasse und
Oberrohrdorferstrasse ist dies auf 300m maoglich, auf der
Oberrohrdorferstrasse auf bis zu 500m. Die bestehende
Busspur auf der Mellingerstrasse gegen Fislisbach kann
um mindestens 150m verlangert werden.

Der Veloverkehr soll méglichst unabhangig vom MIV auf
separaten Radwegen gefihrt werden. Als Alternative
kann die Fuhrung auf der Busspur oder ein breiter
Radstreifen geprift werden, um am dosierten MIV
vorbeifahren zu kénnen.

Die konkrete Umsetzung muss im Rahmen der
"Vorstudie Ortsdurchfahrt Mellingerstrasse" geklart
werden. Dabei missen auch die Auswirkungen der
Erschliessung des Arbeitsplatzgebietes Tafern/Esp und
des Entwicklungsgebiets Galgenbuck einbezogen
werden.
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Erganzende Informationen

VMO03 Dosierung Furttal

Die Dosierung Furttal besteht aus zwei zusatzlichen
Elementen:

Auf der Furttalstrasse  kann der Beschleuni-
gungsstreifen in Richtung Otelfingen zugunsten eines
verlangerten Abbiegestreifen in die Gegenrichtung in
die Landstrasse Richtung Wettingen umgenutzt
werden. Dadurch kann Uber 1km Stauraum geschaffen
werden, so dass der Verkehr Richtung Al durch die
Dosierung nicht beeintrachtigt wird. Ein Bus verkehrt
nicht auf dieser Achse, der Veloverkehr verfugt Uber
eine eigene Infrastruktur. Der Abfluss des Verkehrs an
der LSA Furttal von der Autobahn in die Furttalstrasse
muss Uberpruft werden.

Auf der Landstrasse von Wurenlos kann die kurze,
bestehende Busspur um bis zu 500m verlangert
werden. Eine Kombination mit dem Rechtsabbieger in
die Furttalstrasse bleibt mdglich. Der Veloverkehr
verkehrt ebenfalls unabhangig auf einer eigenen
Infrastruktur.

Vom Autobahnanschluss Wettingen her besteht heute
bereits eine 650m lange Abbiegespur mit 4
Stauschleifen, welche den Verkehr Richtung
Landstrasse Wettingen dosiert. In Abstimmung mit dem
ASTRA soll in der geplanten Studie zu den
Auswirkungen des Ausbaus Nordumfahrung Zirich
gepruft werden, ob dieser Stauraum bei Uberlastung der
Nationalstrasse vermehrt als Ausfahrtsdosierung zur
Vermeidung von Ausweichverkehr genutzt werden
kann.

Zur Dosierung von mdaglichem Ausweichverkehr tber
die Achse Industrie-/Tagerhardstrasse besteht bereits
eine Dosieranlage vor der Sportanlage Tagi. Diese soll
bei Bedarf zusammen mit VMO3 optimiert werden.

VMO04 Dosierung Schwimmbadstr asse

Die Dosierung Schwimmbadstrasse sieht eine
Steuerung des MIV in Richtung Briickenkopf Ost auf der
Schwimmbadstrasse vor der Bahnunterfiihrung vor.
Dadurch kann der Rickstau am Brickenkopf Ost
reduziert werden und der Bus wird nicht behindert. Total
entsteht ein Rickstaubereich von 700m.

Diese Dosierung ist abhangig von der Umleitung der
Buslinien Uber eine neue Gleisquerung auf die Nordseite
des Bahnhofs Wettingen im Rahmen der Aufwertung der
Verkehrsdrehscheibe (vgl. BBO5 und BB08). Auch der
Veloverkehr soll dabei kinftig vom Bahnhof Wettingen
ndrdlich der Bahn entlang der Gleise zur Limmatbriicke
gefiuhrt werden.

Um allfalligen Ausweichverkehr (bspw. Uber die
Alberich-Zwyssig- und Landstrasse) zu verhindern, sind
auf den betreffenden Strassenziigen Massnahmen fir
einen hdheren Durchfahrtswiderstand umzusetzen (z.B.
im Rahmen der Umgestaltung der Landstrasse
Wettingen, SF14).

VMOS5 Dosierung Tiefenwaag

Die Dosierung Tiefenwaag sieht Zuflusssteuerungen fir
den Richtung Hohtal abbiegenden Verkehr auf der
Landstrasse vor. Dazu soll je eine zuséatzliche
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Abbiegespur entlang der Surbtalstrasse sowohl aus
Richtung Niederweningen als auch aus Richtung
Lengnau gebaut werden, auf welchen der Verkehr
Richtung Ehrendingen/Baden dosiert wird. Der Verkehr
entlang der Surbtalstrasse zwischen Niederweningen
und Lengnau kann auf den bestehenden Spuren in
beiden Richtungen ungehindert fliessen.

Die abbiegenden Busse werden gemeinsam mit dem
Geradeausstrom auf der Surbtalstrasse gefiihrt und
durfen am Knoten priorisiert in die Landstrasse nach
Ehrendingen abbiegen. In diesem Zusammenhang ist
die Haltestellenanordnung sowie die heutige
Knotenform mit zwei Kreiseln zu Uberdenken.

Der Veloverkehr entlang der Surbtalstrasse wird bereits
heute auf einem separaten Veloweg gefiihrt, diese
Flahrung ist auch kiunftig zu gewéhrleisten.

VMO6 Buspriorisierung  Freienwil

Wird auf der Surbtalstrasse vor Ehrendingen eine
Dosierstelle  eingerichtet  (VMO05), muss  zur
Verhinderung von Umgehungsverkehr auch auf der
Lengnauerstrasse vor Freienwil eine Dosierung
eingerichtet werden.

Um den Landverbrauch zu minimieren, steht auf diesem
Abschnitt eine elektronische Busspur im Vordergrund.
Auch die eher tiefe Verkehrsbelastung der
Lengnauerstrasse spricht fir diese Form der
Buspriorisierung.

Fur die elektronische Busspur ist sowohl eine Ampel aus
Richtung Lengnau als auch eine Ampel aus Richtung
Freienwil erforderlich. Meldet sich ein Bus an, wird der
Verkehr in beide Richtungen zurlickgehalten. Der Bus
kann die zurlckgehaltenen Fahrzeuge auf der
Gegenspur Uberholen, sobald die Strecke freigemeldet
wird.

Der Veloverkehr wird gemass dem Velonetzplan abseits
der Kantonsstrasse gefihrt und ist nicht tangiert.

VMO7 Buspriorisierung Hertenstein

Mit der Einfuhrung einer tangentialen Buslinie zwischen
Turgi und Niederweningen verkehren kiunftig Busse auf
der Hertensteinstrasse. In diesem Fall muss die
bestehende Dosierungsanlage auf der
Hertensteinstrasse mit einer Busbevorzugung ergéanzt
werden, damit Verlustzeiten auf der neuen
Tangentiallinie verhindert werden kénnen. Zu prifen ist
aufgrund der eher tiefen Verkehrsbelastung eine
elektronische Busspur, damit kdnnte der Verbrauch von
wertvollem Landwirtschaftsland vermieden werden.
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VMO8 Erweiterung Buspriorisierung  Hohtal

Zwischen dem Hohtal und dem Ortseingang
Ehrendingen soll eine Erweiterung der Buspriorisierung
geprift werden. Zu prifen sind die folgenden beiden
Ansatze:

f  Eine Busspur auf bis zu 700m Lange zwischen
dem Weiler Hohtal und der Bushaltestelle
Ehrendingen Breitwies. Denkbar sind jedoch
auch kirzere Abschnitte.

f Die Realisierung von Fahrbahnhaltestellen bei
der Bushaltestelle Ehrendingen Hohtal und
Ehrendingen Breitwies (nur in Fahrtrichtung
Baden). Dabei ist sicherzustellen, dass sich die
Busse auch bei dichten Kursfolgen wahrend der
Hauptverkehrszeiten nicht gegenseitig
behindern.

Die Erweiterung der Buspriorisierung ist erst in einem
langfristigen Horizont nétig, insbesondere wenn durch
den geplanten Ausbau des Busangebotes auf dem 6V-
Korridor Hohtal die bestehende elektronische Busspur
im Hohtal aufgrund der Anzahl Busse an den Anschlag
kommt.

VMO9 Dosierung Neuenhoferstrasse

Bei einer Umgestaltung und Aufwertung der
Neuenhoferstrasse zwischen Bahnunterfihrung und
Schulhausplatz soll der Verkehr sidlich des
umgestalteten Abschnittes dosiert werden. Am Knoten
Schulhausplatz sollte der Verkehr hingegen mdaglichst
schnell abfliessen. Daher ist auf Hohe
Bahnunterfiihrung eine Dosieranlagen fur den MIV zu
prufen. Die Massnahme soll zeitgleich mit der
Aufwertung ODF Neuenhoferstrasse (Massnahme
SF16) realisiert werden. Mit Stauschlaufen ist
sicherzustellen, dass der Rickstau nicht den
Verkehrsfluss am Al-Anschluss Neuenhof tangiert.

Der Busverkehr verkehrt bereits heute auf der
Zurcherstrasse durch das Kreuzliberg-/
Brunnmattquartier und ist durch die Dosierung nicht
betroffen, es sind keine weiteren
Buspriorisierungsmassnahmen notwendig.

Ausbau Verkehrsinformation

Die Verkehrsinformation soll mit zusétzlichen Informationstafeln ergéanzt werden. An diesen digitalen
Verkehrstafeln wird die zu erwartende Reisezeit fur verschiedene Routen transparent in Echtzeit angezeigt. Dies
soll zu einer mdglichst homogenen Auslastung aller Routen fiihren und die Reisezeiten aller
Verkehrsteilnehmenden optimieren. Anzahl und Lage sind im Rahmen des Verkehrsmanagementkonzepts
festzulegen.

Uberpriifung /Optimierung Dosierung Neuenhof aus Richtung Killwangen

Der Kanton (AVK) erarbeitet nach Abschluss des GVK in Zusammenarbeit mit dem Bund (ASTRA) eine Studie
zu den moglichen Auswirkungen des Ausbaus Nordumfahrung Zirich (Gubrist) auf die Verkehrssituation im Raum
Wettingen / Neuenhof / Spreitenbach. Die Erweiterung des VM ist aufbauend auf den Erkenntnissen dieser Studie
zu Uberprifen und optimieren (gilt insbesondere fiir die Dosierungsanlagen im Einflussbereich der
Nationalstrassen).
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SB02 Baden, Parkplatzm anagement /

Innere Dosierung

Diese Massnahme gehort zum
Massnahmenfacher GVK 2040. Die
Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem Beschluss
des Grossen Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die Vertiefungs- oder
Projektierungsarbeiten. Zukinftige
Erkenntnisse kénnen unter Umstanden
Anpassungen an der Massnahme
auslosen.

Beschrieb der Massnahme

Das Parkplatzmanagement mit der «Inneren Dosierung» dient als innerstadtisches Pendant zum grossraumigen
Verkehrsmanagement mit Dosierung an den Zufahrten vor den Siedlungsgebieten. Bei hohem
Verkehrsaufkommen zu Spitzenzeiten soll so ein dosierter Zufluss vom Verkehr aus den Parkhausern auf das
innerstadtische Strassennetz erreicht werden. Die Massnahme umfasst in der Innenstadt von Baden die
Dosierung der Ausfahrten der Parkhauser, welche via Haselstrasse an die Bruggerstrasse angebunden sind. Dies
soll als Uberlastungsschutz dienen, wenn die LSA Brugger-/Haselstrasse an ihre Kapazitatsgrenze kommt und
sich der Verkehr auf der Haselstrasse zuriickstaut. Insbesondere soll so die Zufahrt fiir die Busse ab dem Bahnhof
West zur Haltestelle Trafo und weiter nach Baden Nord bzw. Richtung Siggenthal und Kappelerhof-Turgi staufrei
gehalten werden.

Dazu ist eine Verkehrsdosierung bei den eigentlichen Parkhausausfahrten und auf den nachgelagerten
Strassenabschnitten einzurichten. Als geeignet werden stadtraumlich weniger sensible R&ume und
Strassenabschnitte ohne Busverkehr angesehen. Als mdgliche Staurdume sind deshalb die Oelrainstrasse vor
dem Kreisel Casino und je nach zukinftiger Gestaltung der Haselstrasse der Abschnitt zwischen den Knoten
Guter- und Dammstrasse zu prifen. Mit der Einrichtung einer LSA vor dem Kreisel Casino und gegebenenfalls
der bestehenden LSA am Knoten Hasel-/ Giterstrasse kann die Dosierung mit geringem baulichem Aufwand
umgesetzt werden. Die Ausfahrtsdosierung ist an die Steuerung der LSA entlang der Bruggerstrasse zu koppeln
sowie mit zusétzlichen Detektoren entlang der Haselstrasse und den Parkhausausfahrten zu ergdnzen. Ebenfalls
ist die Ausfahrtsdosierung mit dem stadtischen Parkleitsystem abzustimmen und z.B. dessen Anzeige fur die
Angabe von Wartezeiten mitzunutzen. Die Massnahmen sind jedenfalls mit dem Betriebs- und
Gestaltungskonzept Haselstrasse (Stadt Baden, Erarbeitung 2025-2026) abzustimmen.

Als flankierende Massnahme ist eine Ausfahrtsdosierung der Romerstrasse vor der Einmindung in die
Bruggerstrasse zu prufen, falls durch die Ausfahrtsdosierung auf der Haselstrasse unerwiinschter
Ausweichverkehr via Rémerstrasse festgestellt wirde.

Neben der Inneren Dosierung sind die Ziele des eigentlichen Parkplatzmanagements (siehe Massnahme MMO03
Regionales Parkplatzmanagement) umzusetzen. Die Anzahl der MIV-Fahrten sowie der Flachenverbrauch im
offentlichen Raum an zentraler Lage durch die Parkierung sind zu reduzieren und das Parkplatzangebot in der
Innenstadt ist nicht weiter zu vergréssern E]Z DEJHVWLPPW DXI GDV =LHO A)OIFKHQV
reduzieren.
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Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Stadt Baden Beteiligte Kanton Aargau, BVU ATB

Abteilung Tiefbau, Private
Parkhausbetreiber

Standort Innenstadt Baden Investitionsk osten 7.2 Mio. Franken
(+/- 40 %)

Laufende Kosten

Herleitung aus Lagebeurteilung

Die Bedeutung der Stadt Baden als Einkaufs- und Freizeitziel der Region ist hoch, der Einfluss auf den
Verkehrsablauf ebenfalls. Der Verkehr in die zwolf 6ffentlichen Parkh&user macht 20%-25% des Verkehrs auf der
Bruggerstrasse aus. Dies filhrt bereits heute zu Staus auf der Brugger- und Haselstrasse, fuir welchen neben dem
nach Baden zufahrenden auch der aus den Parkhdusern ausfahrende Verkehr verantwortlich ist. Die
massgebenden Knoten in der Innenstadt kdnnen wahrend der Hauptverkehrszeiten nicht noch mehr (Auto-)
Verkehr verarbeiten.

Abhangigkeiten zu weiteren  GVK-Massnahmen

f Ausweitung Verkehrsmanagement (SB01)
f Optimierung Bruggerstrasse im Bestand (SB03)
f Regionales Parkplatzmanagement (MMO03)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme SB02

Wirkung f Die Busse verkehren auf der Haselstrasse Richtung

Bruggerstrasse zur Hauptverkehrszeit zuverlassiger.

f Die Dosierung des ausfahrenden Verkehrs erfolgt auf weniger
sensiblen Strassenabschnitten. Dies halt die sensibleren
Abschnitte der Haselstrasse (z.B. Bereich Kurpark und Brown
Boveri Platz) frei von Riickstaus.

f Die weniger zentralen Parkhauser werden attraktiver und
dadurch das kritische Strassennetz (v.a. die Bruggerstrasse)
weniger belastet.

Stabile
Erreichbarkeit fur
den Autoverkehr

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst zwei der sieben Ziele.
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Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Strassennetz und Betrieb

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenféachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, finf Ziele kénnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Zielliicken sind darauf zurlickzufihren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen maéglich sind.

Von den funf Massnahmen des Handlungsfelds Strassennetz und Betrieb erzielen die Ausweitung des
Verkehrsmanagements und die Optimierung der kritischen Knoten (Briickenkopf Ost, Knoten an Bruggerstrasse)
eine grosse Wirkung. Diese Massnahmen verringern oder verlagern Staus und wirken sich positiv sowohl auf den
Autoverkehr als auch auf die raumliche Qualitat und die Entwicklung in Ortszentren aus. Ausserdem erleichtern
die Massnahmen die Bevorzugung des 6V sowie eine sicherere Fiihrung des Veloverkehrs an stark belasteten
Knoten.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrége aller "Strassennetz und
Betrieb"-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

Weiterfihrende Dokumente / Links

f Bedarfsanalyse Parkplatze Innenstadt Stadt Baden (Publikation
ausstehend)

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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SB03 Optimierungen Bruggerstrasse Im

Bestand

Diese Massnahme gehdort zum
Massnahmenfacher GVK 2040. Die
Machbarkeit dieser Massnahme ist
grob abgeklart. Nach dem Beschluss
des Grossen Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die Vertiefungs- oder
Projektierungsarbeiten. Zukinftige
Erkenntnisse kénnen unter Umstanden
Anpassungen an der Massnahme
auslosen.

Beschrieb der Massnahme

Die Bruggerstrasse wird heute im zentralen Bereich zwischen Hasel- und Gartenstrasse von etwa 28
Motorfahrzeugen pro Werktag befahren, 5% davon sind Schwerverkehr. Da viele dieser Fahrzeuge Quelle oder
Ziel in der Stadt Baden haben, sind die abbiegenden Strdme an den Kreuzungen erheblich. Entsprechend braucht
es an den Kreuzungen Brugger-/ Stadtturm-/ Gartenstrasse, Gstihl sowie Brugger-/Haselstrasse jeweils auf allen
Knotenzufahrten mehrere Vorsortierspuren. Die Kreuzungen beanspruchen damit sehr viel Freiraum und die
Abbiegebeziehungen sind fur den Veloverkehr vielerorts gefahrlich. Die heutige Situation ist somit fur die zukunftig
auf der Bruggerstrasse verlaufende Velovorzugsroute Baden-Brugg ungeniigend. Gemass der Verkehrsbelastung
im Zielzustand GVK (ohne eine allfallige Zentrumsentlastung mit deutlicher Entlastung der Bruggerstrasse) bleibt
die Belastung mit rund 28 4 Motorfahrzeugen pro Tag konstant sehr hoch. Um den Veloverkehr dennoch
starken und punktuell den Freiraum aufwerten zu kénnen, wird ein Massnahmenpaket zur Optimierung der
Bruggerstrasse im Bestand in drei Etappen vorgeschlagen (vgl. erganzende Informationen ab Seite 4).

f In Etappe 1 soll die fur einen stabilen Verkehrsfluss nicht zwingend erforderliche zweite MIV-Fahrspur
zwischen den Knoten Wiesenstrasse und Haselstrasse umfunktioniert werden. Mit dem freiwerdenden
Raum konnen die Radstreifen in diesem Bereich verbreitert werden. Zudem wird firr den Veloverkehr an
mehreren Knoten die Mdglichkeit fur indirektes Linksabbiegen geschaffen und es werden langere und
haufigere Grinphasen fiir den querenden Fussverkehr geprift.

f In Etappe 2 soll die Spuraufteilung auf der Haselstrasse Uberprift und im Zusammenspiel mit der
Massnahme SB02 angepasst werden. Damit kann der Bus Richtung Kappelerhof/Siggenthal an der
Lichtsignalanlage priorisiert, eine MIV-Fahrspur zwischen den Knoten Haselstrasse und Gartenstrasse
aufgehoben und so eine sichere Veloverbindung Richtung Stadtturmstrasse geschaffen werden.

f In Etappe 3 soll das Knotensystem entlang der Bruggerstrasse grundlegend vereinfacht werden, indem
die beiden heute vierarmigen Kreuzungen Gstuhl und Garten-/Stadtturmstrasse zu dreiarmigen LSA-
Knoten umgebaut werden. Aufgrund der wegfallenden Abbiegebeziehungen braucht es dazu
Anpassungen am Erschliessungs- und Verkehrsregime in den angrenzenden stadtischen Strassen. Da
dreiarmige Knoten leistungsfahiger sind als vierarmige, kénnen bei weitgehend konstanter Kapazitat fur
den motorisierten Verkehr trotzdem Spuren reduziert und damit die Knoten redimensioniert werden,
was wieder Raum fur den Veloverkehr und Entsiegelungsmassnahmen schafft und mehr Griinzeiten fir
den Fussverkehr erlaubt.

Erste Prifungen zeigen, dass die Massnahmen grundsatzlich machbar sind. Detaillierte Abklarungen sind in
einem spateren Planungsschritt notwendig, insbesondere zur Koordination der Lichtsignalanlagen entlang der
Bruggerstrasse sowie deren Leistungsféhigkeit, um die mdglichen Optimierungen zu prazisieren.
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Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Kanton Aargau BVU ATB Beteiligte Stadt Baden
Abteilung Tiefbau
Standort Baden, Investitionsk osten 8.9 Mio. Franken
Bruggerstrasse (K117), (+/- 40 %)

Haselstrasse (kommunal) Laufende Kosten

Herleitung aus Lagebeurteilung

Die Verkehrsbelastung auf der Bruggerstrase bleibt ohne Netzerganzung auch im Zielzustand 2040 nur
geringfligig unter dem heutigen Niveau. Gleichzeitig erfordert die Klassierung der Bruggerstrasse im Velonetz
von Kanton und Stadt Baden (Velovorzugsroute) einen sehr hohen Qualitatsstandard, dem die heutige
Veloinfrastruktur klar nicht entspricht. Die Bruggerstrasse trennt zudem die Innenstadt stark, auch fiir den
Fussverkehr. Verbesserungen sind dringend und sollten auch ohne Mengenreduktion realisiert werden.

Abhangigkeiten zu weiteren  GVK-Massnahmen
f Ausweitung Verkehrsmanagement (SB01)
f Parkplatzmanagement / Innere Dosierung (SB02)
f Regionales Parkplatzmanagement (MMO3)
f Quartier der kurzen Wege zInnenstadt Baden (SFO1)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme SB03

Wirkung x Die Velofuhrung auf der Bruggerstrasse wird mit Etappe 1
punktuell und auf kleineren Abschnitten verbessert, ab Etappe Velogerechter
2 und insbesondere 3 sind umfassende Verbesserungen Raum

entlang grosser Teile der Bruggerstrasse mdglich. Dies fordert

den Veloverkehr durch und in die Innenstadt von Baden. Der

Standard einer Velovorzugsroute kann jedoch mit diesen

Massnahmen allein nicht erreicht werden.
X Mit der Etappe 2 kénnen Verspatungen fur den Busverkehr aus

der Haselstrasse reduziert werden. . .

. . . Siedlungsentwicklung

x Durch das neue Knotensystem in Etappe 3 wird die an gut erreichbaren

Strassenflache im Bereich Merker * Gstiihl verkleinert. Das Orten

schafft punktuell Flachen fir Aufenthalt und Begrinung,

zusammen mit der geringeren Trennwirkung wird die

Siedlungsentwicklung in diesem zentralen Bereich gefordert.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst drei der sieben Ziele.
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Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Strassennetz und Betrieb

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, finf Ziele kénnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Zielliicken sind darauf zurlickzufihren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen maéglich sind.

Von den funf Massnahmen des Handlungsfelds Strassennetz und Betrieb erzielen die Ausweitung des
Verkehrsmanagements und die Optimierung der kritischen Knoten (Briickenkopf Ost, Knoten an Bruggerstrasse)
eine grosse Wirkung. Diese Massnahmen verringern oder verlagern Staus und wirken sich positiv sowohl auf den
Autoverkehr als auch auf die raumliche Qualitat und die Entwicklung in Ortszentren aus. Ausserdem erleichtern
die Massnahmen die Bevorzugung des 6V sowie eine sicherere Fiihrung des Veloverkehrs an stark belasteten
Knoten.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrége aller "Strassennetz und
Betrieb"-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Erganzende Informationen

Das Massnahmenpaket zur Optimierung der Bruggerstrasse im Bestand sieht drei Etappen vor. Nachfolgend
werden die Grundprinzipien der angedachten Massnahmen erlautert. Die Massnahmen und deren Etappierung
sind in einem spateren Planungsschritt zu detaillieren.

Etappe 1:

In der Etappe 1 sind punktuelle Velomassnahmen

fur bessere  Abbiegemdglichkeiten  von/zur

Bruggerstrasse sowie ein kurzer Spurabbau auf

der Bruggerstrasse angedacht, um die

Langsverbindung entlang der Bruggerstrasse und

die verschiedenen Abbiegebeziehungen zu

verbessern. Dazu wird auf dem kurzen Abschnitt

zwischen den Knoten Brugger-/Wiesenstrasse

und Brugger-/Haselstrasse eine  MIV-Spur

aufgehoben, im Gegenzug wird der bestehende

Radstreifen geradeaus verbreitert sowie in

Richtung Haselstrasse ein neuer Radstreifen

geschaffen. An den anderen LSA-Knoten sind

indirekte Linksabbiegemoglichkeiten vorgesehen,

was fur Velos das heute = vor allem bei viel

Verkehr * sehr anspruchsvolle Linksabbiegen

sicherer macht. Fur den Fussverkehr werden mehr

Grinzeiten an den Fussgangerstreifen gepruift.

Die notwendigen baulichen und steuerungstechnischen Anpassungen an den Lichtsignalanlagen sind zusammen
mit der anstehenden Sanierung der Lichtsignalanlagen Hasel- und Wiesenstrasse umzusetzen.

Etappe 2:

In der Etappe 2 sind weitere Massnahmen angedacht, um

die OV-Behinderungen auf der Haselstrasse zu reduzieren

und auf der Bruggerstrasse zusatzlichen Raum fir mehr

Veloinfrastruktur anzubieten. Dazu soll vor dem Knoten

Brugger-/Haselstrasse in der Haselstrasse die rechte Spur

zu einer reinen Rechtsabbiegespur fiir MIV und OV

umgenutzt werden. Dadurch kann im Abschnitt zwischen

den Knoten Brugger-/ Haselstrasse und Brugger-/

Stadtturmstrasse auch eine weitere MIV-Spur auf der

Bruggerstrasse abgebaut werden, so dass Richtung

Stadtturmstrasse ein Radstreifen und damit ein sicheres

Abbiegen zum Zentrum Baden ermdglicht wird. Die neue Spuraufteilung auf der Haselstrasse ermdglicht eine
Busbevorzugung Richtung Siggenthalerbriicke, da diese neu reine Rechtsabbiegespur im Vergleich zur heutigen
kombinierten Links-/Rechtsabbiegespur mehr Griinzeit bekommen kann. Zudem nimmt der Rickstau auf der
Rechtsabbiegespur ab, da die Hauptlast des MIV auf der Linksabbiegespur verkehrt. Die Ausfahrtsdosierung der
Parkhauser (Massnahme SB02) reduziert die OV-Behinderung auf der Haselstrasse durch Zuriickhalten des MIV
weiter und ist deshalb als Voraussetzung fir die Etappe 2 mdglichst gleichzeitig mit dieser umzusetzen.
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Erganzende Informationen

Etappe 3:

In der Etappe 3 sind weitere Massnahmen
angedacht, um den Strassenraum
aufzuwerten und die Situation fir den Fuss-
und Veloverkehr zusatzlich zu verbessern.
Dabei soll das Knotensystem entlang der
Bruggerstrasse vereinfacht werden, indem
zwei vierarmige zu dreiarmigen Knoten
umgebaut werden. Damit kdnnen die
Leistungsfahigkeit  verbessert, Spuren
reduziert und Knoten redimensioniert
werden, was wieder Raum flir den
Veloverkehr und Entsiegelungsmassnahmen
schafft und mehr Grinzeiten fir den
Fussverkehr erlaubt. Konkret soll am Knoten
Gstihl der Knotenast zur Gstuhlistrasse aufgehoben werden. Der Zubringerverkehr (u.a. zu den Parkh&usern
Coop und Gstuhl-Center) soll neu Uber den Knoten Brugger-/ Stadtturmstrasse abgewickelt werden, was dort
neue Abbiegespuren erfordert. Um diesen (heute sehr flachenintensiven) Knoten trotzdem kompakter zu gestalten
und effizienter zu steuern, soll die Gartenstrasse von der Bruggerstrasse weitgehend abgehéngt werden, so dass
auch dieser Knoten 3-armig wird. Die Erschliessung der Nutzungen entlang der Gartenstrasse soll neu
ausschliesslich Uber die Martinsbergstrasse erfolgen. Um spirbaren Mehrverkehr im Martinsbergquartier zu
vermeiden, ist die Aufhebung des Parkhauses Gartenstrasse zu prifen (in Abstimmung mit Massnahme
Regionales Parkplatzmanagement, MMO03).

Stellungnahme Stadtrat Baden

Da sich die Massnahmen nicht nur auf die Kantonsstrasse beschranken und Auswirkungen auf das kommunale
Strassennetz der Stadt Baden haben, wurden die oben beschriebenen Vorschldge dem Stadtrat Baden zur
Stellungnahme vorgelegt. Der Stadtrat hat den Vorschlagen an seiner Sitzung vom 25. Méarz 2024 als Basis fur
die kantonale und kommunale Weiterbearbeitung im Grundsatz zugestimmt, mit dem Wunsch die folgenden
Punkte in der weiteren Projektbearbeitung aufzunehmen und zu prifen:

f Die Martinsbergstrasse ist eine sehr hochwertige Wohnstrasse und Begegnungszone. Daher ist die
grundsatzlich verstandliche Anderung des Knotenlayouts am Knoten Brugger-/Stadtturm-/
Gartenstrasse (Etappe 3) erst denkbar, wenn das Parkhaus Gartenstrasse umgenutzt wird.

f Esist zu priifen, ob die in Etappe  YRUJHVFKODJHQH ODVVQDKPH A,QGLUH
Veloverkehr von der Brugger- LQ GLH 6 WDGWWXUPVWUDVVH?® VFKRQ PLW
werden kann.

f Der Linksabbieger aus der Rutistrasse ist als Massnahme in der Etappe 3 vorgesehen. Da die AZ-
Begegnungszone kurzfristig umgesetzt wird, soll der Linksabbieger Ritistrasse in Etappe 1
aufgenommen und vertieft Uberprift werden. Dies héatte die Entlastung der Begegnungszone vom
Verkehr aus der Riitistrasse Richtung Bruggerstrasse Nord als Nutzen.

f Das Erscheinungsbild der Bruggerstrasse ist sehr stark verkehrsorientiert. Die Klimaanalyse des
Kantons zeigt, dass die Strasse heute eine Hitzeinsel ist. Darum sind schon in Etappe 1
Entsiegelungs- und Begriinungsmassnahmen «wo immer moglich» aufzunehmen.

f Beider Umgestaltung des Knotens Brugger-/Rutistrasse ist zu prifen, ob bei der LSA fir den
Veloverkehr die Geradeaus-Beziehung (Rutistrasse-Gstihlstrasse) weiterhin mdglich ist. Zudem ist
mit einer Velofurt beim Fussgangerstreifen Bruggerstrasse die Verbindung Innenstadt +
Martinsbergquartier sicherzustellen.

f Neben den angedachten Massnahmen sind weitere Verbesserungen fiir den Veloverkehr am
Knoten Brugger-/Rémerstrasse in der Etappe 1 aufzunehmen (Zusammenlegen der beiden
zufiihrenden Fahrstreifen auf der Rémerstrasse, beidseitiger Radstreifen, Aufstellbereich fir Velo
vor LSA auf Rémerstrasse).
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SBO04 Brickenkopf Ost,

kurzfristige Massnahmen

Diese Massnahme gehort
zum Massnahmenfacher
GVK 2040. Die Machbarkeit
dieser Massnahme ist grob
abgeklart. Nach dem
Beschluss des Grossen
Rats im 2026 starten zu
gegebener Zeit die
Vertiefungs- oder
Projektierungsarbeiten.
Zukunftige Erkenntnisse
kénnen unter Umsténden
Anpassungen an der
Massnahme ausldsen.

Beschrieb der Massnahme

Die Situation um den Brickenkopf Ost ist beengt und bereits heute werden nicht alle Fahrbeziehungen angeboten
(z.B. Seminar- nach Wettingerstrasse). Der Knoten ist folglich bereits heute fur die zu verarbeitende
Verkehrsmenge vereinfacht und die Mdglichkeiten fir weitere Kapazitatserweiterungen sind eingeschrankt.
Zusatzliche Flache ist nur sehr beschrankt vorhanden resp. nur mit aufwandigen Kunstbauen zu erstellen, zudem
wirden Ausbauten dem Ziel «Flachensparende Mobilitat» widersprechen. Abgestimmt auf die Ziele des GVK sind
deshalb die verbleibenden Spielraume am Brickenkopf Ost fur den offentlichen Verkehr und den Fuss-/
Veloverkehr einzusetzen. Damit kann die gewiinschte flacheneffiziente Mobilitat geférdert werden und die
Verlagerung auf 6V sowie Fuss- und Veloverkehr tragt auch zu einem stabileren Verkehrsfluss fir den MIV bei.

Mit den Massnahmen im kurzfristigen Zeithorizont soll mehr Kapazitat fir den 6V sowie den Veloverkehr im
bestehenden Strassenraum geschaffen werden. Dazu wird das Strassensystem um den Knoten weiter
vereinfacht, indem der kapazitatskritische Linksabbieger von Norden Richtung Wettingen aufgehoben wird.
Dadurch kann zwischen den Knoten Schartenstrasse und Brickenkopf Ost eine kombinierte Bus-/Velospur
realisiert werden, was die Einfihrung von tangentialen Buslinien zwischen Hohtal und Bahnhof Wettingen
erleichtert. Der ganze MIV vom Landvogteischloss Richtung Wettingen wird neu via Schartenstrasse gefihrt
(Ausnahme: Nacht- und Wochenendzeiten aufgrund Fahrverbot Schartenstrassen zu diesen Zeiten). Damit die
Verkehrsbelastung auf der Schartenstrasse insgesamt nicht steigt, wird ein Einbahnregime eingefihrt: In die
Gegenrichtung (von Wettingen Richtung Landvogteischloss) dirfen nur noch Busse und Velos fahren. Die
vorgeschlagenen Anderungen der Verkehrsbeziehungen am Briickenkopf Ost (Linksabbiegeverbot) und auf der
Schartenstrasse (Einbahnregime MIV) sind in einer nachfolgenden Studie noch zu konkretisieren, denkbar ist
auch die provisorische Einflhrung in einem Testbetrieb, um Erfahrungen zu sammeln und die definitiven
Massnahmen zu optimieren.

Eine zweite Massnahme im kurzfristigen Zeithorizont sieht eine geringfligige Verbreiterung der Hochbriicke und
eine Anhebung der Radstreifen auf das Niveau des Trottoirs vor. Dadurch kann die Hochbriicke mit dem Velo
sicherer befahren werden. Die Situation an den Anschlussknoten der Hochbriicke beim Bruckenkopf Ost und
Schulhausplatz bleibt jedoch mit dieser Massnahme grosstenteils unverandert. Umfassendere Verbesserungen
sind erst mittel- bis langfristig, nach Abschluss weitergehender Studien, méglich (vgl. Massnahme SBO05).
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Zustandigkeiten und Prozessuales
Federfihrung Kanton Aargau BVU ATB Beteiligte Kanton, Baden, Wettingen,
Abteilung Tiefbau Ennetbaden, RVBW, Postauto
Standort Baden, Investitionsk osten 4.7 Mio. Franken

Kantonsstrassen K115,

K117, K273, K275 Laufende Kosten

Herleitung aus Lagebeurteilung

Der Bruckenkopf Ost ist einer der kapazitatsbestimmenden Knoten in der Kernstadt, an welchem sich zwei
starke Strassenachsen kreuzen. Die heutigen Staus wirken sich auf das ganze regionale Kantonsstrassennetz
aus und beeintrachtigen auch eine Gemeindestrasse (Schartenstrasse). Tangiert werden zudem Velofahrende
und die Busverbindungen Uber den Knoten, welche kiinftig noch gestarkt werden sollen. Aufgrund der engen
Platzverhaltnisse kann der Knoten in der Flache kaum ausgebaut werden.

Abhangigkeiten zu weiteren  GVK-Massnahmen

Tangentiale Buslinie Hohtal +Wettingen (BB02)

Trassensicherung Tramkorridore (BB10

Sofortmassnahmen Veloverkehr (FV01)

Aufwertung Velohauptrouten Raum Baden (FV07)

Erweiterung Verkehrsmanagement (SB01)

Briickenkopf Ost, mittelfristige Massnahmen (SB05)

Umgestaltung Seminar-/Schwimmbadstrasse Baden/Wettingen (SF06)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme SB04

Wirkung f Die neue Fuhrung des Autoverkehrs vom Kreisel
Landvogteischloss nach Wettingen entflechtet die
Verkehrsbeziehungen, optimiert die Leistungsfahigkeit
am Brickenkopf Ost und schafft so einen stabileren
Verkehrsfluss.

f Die neue Busspur auf der Schartenstrasse und die
Buspriorisierung von Norden zum Brickenkopf Ost
erhdhen die Zuverlassigkeit des Busverkehrs.

f Neue Veloinfrastrukturen (z.B. Radwege auf
Hochbriicke) beheben Schwachstellen im Velonetz und Velogerechter
machen das Velofahren in der Kernstadt attraktiver. Raum

~h R R —h —h —h —h

Stabile
Erreichbarkeit fur
den Autoverkehr

f Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die
vorliegende Massnahme beeinflusst drei der sieben
Ziele.
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Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Strassennetz und Betrieb

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-
Massnahmenblattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollstandig erreicht, finf Ziele kénnen in hohem Masse
erfullt werden. Die verbleibenden Ziellicken sind darauf zurtickzufiihren, dass in Nussbaumen und Baden
Zentrum ohne MIV-Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen
Massnahmen maéglich sind.

Von den funf Massnahmen des Handlungsfelds Strassennetz und Betrieb erzielen die Ausweitung des
Verkehrsmanagements und die Optimierung der kritischen Knoten (Brickenkopf Ost, Knoten an Bruggerstrasse)
eine grosse Wirkung. Diese Massnahmen verringern oder verlagern Staus und wirken sich positiv sowohl auf den
Autoverkehr als auch auf die rdumliche Qualitat und die Entwicklung in Ortszentren aus. Ausserdem erleichtern
die Massnahmen die Bevorzugung des 6V sowie eine sicherere Fuhrung des Veloverkehrs an stark belasteten
Knoten.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefiillten Flachen die Zielerreichungsbeitrdge aller "Strassennetz und
Betrieb"-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle
Tégerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Bruckenkopf Ost
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Erganzende Informationen

Die Situation am Bruckenkopf Ost soll durch ein Massnahmenkonzept mit kurzfristigem Zeithorizont verbessert
werden und umfasst folgende Elemente (vgl. Schemagrafik auf Seite 1):

f

Sperrung des Linksabbiegers aus Richtung Landvogteischloss auf der Wettingerstrasse: Der motorisierte
Verkehr vom Kreisel Landvogteischloss wird Richtung Wettingen via Schartenstrasse umgeleitet
(Aufhebung heutiges Lastwagenverbot notwendig). Diese wird in Gegenrichtung fir den MIV gesperrt
(Einbahnverkehr Richtung Wettingen). Busse und Velos kdnnen die Schartenstrasse weiterhin in beiden
Richtungen befahren und erhalten in Fahrtrichtung Westen gemeinsam eine eigene Spur (Umnutzung der
durch das Einbahnregime nicht mehr benétigten Spur). Dadurch reduzieren sich Verlustzeiten im 6V und
die Attraktivitat der Veloverbindung steigt.

Die Sperrung des Linksabbiegers ermdglicht eine einfachere LSA-Steuerung des Briickenkopf Ost und
verbessert den Verkehrsfluss, da der Verkehr vom Kreisel Landvogteischloss Richtung Al-Anschluss
Neuenhof (auf einer gemeinsamen Spur mit dem Rechtsabbieger) gleichzeitig mit der
Geradeausbeziehung in Gegenrichtung Griinzeit erhalt.

Die Schartenstrasse ist eine kommunale Strasse der Stadt Baden, tragt aber heute zur Entlastung des
kantonalen Strassennetzes bei, was eigentlich nicht ihrer kommunalen Funktion entspricht. Mit der
bewussten Lenkung des Verkehrs vom Landvogteischloss Richtung Wettingen (ber die Schartenstrasse
erhalt diese in der einen Richtung eigentlich bewusst eine kantonale Funktion (wobei aufgrund des
Einbahnregimes und damit der Sperrung in der Gegenrichtung die gesamte Verkehrsbelastung
gegenuber heute nicht zunimmt). Ob sich die Eigentumsverhaltnisse der Strasse deshalb andern sollten,
ist momentan offen und bei Bedarf zu kléaren.

Durch das Einbahnregime fir den MIV auf der Schartenstrasse kann der (insbesondere abends
auftretende) Schleichverkehr Richtung Landvogteischloss auf der Schartenstrasse reduziert werden. Am
Knoten Schonaustrasse ist die Steuerung des Knotens durch eine Lichtsignalanlage zu prifen. Dadurch
soll die gewtlinschte Fahrbeziehung Schartenstrasse - Schonaustrasse tLandstrasse Wettingen gestarkt
und Schleichverkehr Richtung Osten auf der Schartenstrasse in Wettingen vermieden werden. Erganzend
sind weitere flankierende Massnahmen (z.B. Einbahnabschnitte) auf der Schartenstrasse in Wettingen (in
der Verantwortung der Gemeinde) und die entsprechende Verkehrslenkung am Knoten Scharten- /
Schdnaustrasse in Baden zu prifen.

Die Optimierung des Knotens kann zur Priorisierung des 6V genutzt werden. Von Norden ist zu
konkretisieren, wie eine der heute zwei MIV-Spuren in eine Bus- und eventuell Velospur umgewandelt
werden kann. Mit dieser Massnahme wirde die geplante Tangentialbuslinie Hohtal £Bahnhof Wettingen
(vgl. Massnahme BB02) vom Knoten Schartenstrasse her priorisiert und die Knotenzufahrt flr den
Veloverkehr von Norden verbessert. Eine getrennte Fiihrung vom OV und Veloverkehr Richtung
Briickenkopf Ost ware aufgrund der starken Steigung ebenfalls zu tGberprifen.

Als sichere Abbiegemdglichkeiten fir den Veloverkehr soll am Brickenkopf Ost sowie von der
Wettingerstrasse in die Schartenstrasse das indirekte Linksabbiegen geprift werden (siehe auch
Massnahmenblatt FV01).

Die Verbreiterung der Hochbriicke (Kragplatte) beidseits um je ca. 0.80 m ermdglicht breitere
Gehbereiche sowie aussenliegende Einrichtungsradwege in beiden Richtungen (vgl. nachfolgendes
Schema). Die Anhebung und Verbreiterung der Veloinfrastruktur ermdglicht eine sicherere Fahrt Uber die
Hochbriicke. Die Velofiihrung am Briickenkopf Ost bleibt ungentigend. Fir den 6ffentlichen Verkehr ergibt
sich kein Nutzen aus der Verbreiterung.
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SBO05 Bruckenkopf Ost,

mittel - bis lang fristige Massnahmen

Die langfristigen Massnahmen ge-
hdéren nicht zum Massnahmenfa-
cher GVK 2040, die mittelfristigen
sind Bestandteil des Massnahmen-
fachers GVK 2040. Die Machbar-
keit dieser Massnahmen sind grob
abgeklart. Nach dem Beschluss
des Grossen Rats im 2026 star-
ten zu gegebener Zeit umgehend

Beschrieb der Massnahme weiterfihrende Studien.

Die Situation am Briickenkopf Ost ist raumlich und verkehrlich sehr anspruchsvoll und soll dadurch in zwei bis
drei Zeithorizonten verbessert werden. Die kurzfristigen Massnahmen sind in Massnahmenblatt SB04 dargestellt.
Mittel- bis langfristig bestehen verschiedene Optionen fir Massnahmen, welche in der vorliegenden Gesamtver-
kehrsplanung grob auf ihre Wirkung und Machbarkeit geprift wurden. Aufgrund der grossen Komplexitat des
Raumes konnte auf der Planungsstufe Gesamtverkehrskonzept kein Entscheid gefallt werden und die mittel- bis
langfristigen Optionen werden nach Beschluss des Grossen Rats zum Gesamtverkehrskonzept vertieft unter-
sucht.

Folgende Zielsetzungen sollen mit den mittel- und langfristigen Massnahmen erreicht werden, welche mit den
kurzfristigen Massnahmen nicht erfiillt werden kénnen:

f Auf allen Beziehungen sichere Verbindungen fir den Veloverkehr geméss Standards des Velonetzes.
f Mindestens eine separate Spur fur den 6V Uber die Limmat (prioritér in Richtung Wettingen)

f Stabiler Verkehrsfluss fur den MIV

f Gute stadtebauliche Einbettung der Massnahmen

Folgende Massnahmen wurden im Gesamtverkehrskonzept flr den mittel- bis langfristigen Horizont gepruft:

f Option A : Entflechtung der Nord-Sid Verbindung fir den Veloverkehr mit einem Veloweg vom Land-
vogteischloss entlang der Hangkante und unter der Hochbricke hindurch in den David-Hess-Weg
und/oder die Seminarstrasse.

Option B: Entflechtung der Ost-West-Verbindung fir den Veloverkehr mit einer separaten Velobriicke
parallel zur Hochbriicke kombiniert mit einer Velounterfiihrung in die Landstrasse.

Option C : Separate 6V-Briucke tber die Limmat parallel zur Hochbriicke.

Option D: Nord-Sid Tunnel-Bypass fir den MIV unter dem Bruckenkopf Ost hindurch

Option E: Neue Limmatbrucke fir den MIV und Umnutzung der Hochbricke fir 6V, Fuss- und Velover-
kehr

Diese moglichen Massnahmen sind in einem néachsten Schritt zu vertiefen, da verschiedene offene Fragen beste-
hen und Interessensabwéagungen zu treffen sind. Fir diese Klarung wird als Verfahren eine Testplanung vorge-
schlagen. Eine Testplanung ist ein kooperatives Planungsverfahren, bei der verschiedene Planungsteams kon-
krete Vorschlage zur Losung der Probleme fiir den Raum entwerfen, welche im Verlauf des Prozesses mit fachli-
chen und politischen Begleitgremien diskutiert und weiterentwickelt werden. Durch das Testen unterschiedlicher
Ideen im Wechselspiel von Entwurf und Kritik l1asst sich ein gemeinsamer Lésungsvorschlag mit einer nachvoll-
ziehbaren Begrindung herauskristallisieren. Diese Planungsmethode trégt der herausfordernden Situation mit
den knappen Raumverhaltnissen, der wichtigen Lage im Raum sowie den diversen Ansprichen Rechnung.
Dadurch besteht die Chance auf eine breit abgestutzte und nachvollziehbare Lésung.

Die im Gesamtverkehrskonzept vorgeschlagenen Optionen sowie Inputs aus der Mitwirkung dienen als Ausgangs-
lage fir den Prozess, erganzend oder alternativ dazu sind andere Massnahmen zu prifen.

~n —~h —h ~n

Zustandigkeiten und Prozessuales

Seite 1von 5



Federfiihrung Kanton Aargau BVU Abtei-
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nung

Standort Baden,

Kantonsstrassen K115,
K117, K273, K275

Herleitung aus Lagebeurteilung
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Beteiligte Kanton BVU Abteilung Tiefbau,
Baden, Wettingen, Ennetbaden,
Ehrendingen, RVBW, Postauto

Investitionsk osten 45 Mio. CHF (Grobschatzung fir
vorgeschlagene Massnahmen

Laufende Kosten Planerteam, zu verifizieren)

Der Briuckenkopf Ost ist einer der kapazitatshestimmenden Knoten in der Kernstadt und Engpéasse wirken sich
negativ auf das ganze regionale Kantonsstrassennetz aus. Hier kreuzen sich die starken MIV-Beziehungen Nord-
Sid und West-Ost, aber auch Fussganger, Velofahrende und diverse Buslinien queren den Knoten. Die Leis-
tungsfahigkeit des LSA-Knotens ist zu Hauptverkehrszeiten ausgeschopft und es herrschen regelméassig Staus
auf den Knotenzufiihrungen. Dies wirkt sich auch negativ auf den Busverkehr aus, insbesondere von der Hoch-
brucke. Zusatzlich ist der Knoten fur verschiedene Velobeziehungen anspruchsvoll und bildet eine Schwachstelle

im Velonetz.

Abhangigkeiten zu weiteren GVK -Massnahmen

Trassensicherung Tramkorridore (BB10)
Sofortmassnahmen Veloverkehr (FV0O1)

Erweiterung Verkehrsmanagement (SB0O1)

~h ~—h —h —h —h —h —H

Tangentiale Buslinie Hohtal +Wettingen (BB02)

Aufwertung Velohauptrouten Raum Baden (FV07)

Briickenkopf Ost, kurzfristige Massnahmen (SB04)
Umgestaltung Seminar-/Schwimmbadstrasse Baden/Wettingen (SF06)

Wirkung und Zielbeitrag der Massnahme SB05

Wirkung f Fur den Veloverkehr kann der Standard einer Vorzugs-
route zwischen Baden und Wettingen erreicht werden. Velogerechter
Zudem kénnen Velofahrende den Briickenkopf Ost und Raum
die Limmat kinftig in allen Richtungen auf eigentrassier-
ten Routen queren, was die Attraktivitat erhoht.
f Mindestens eine neue durchgehende Busspur Uber die
Limmat priorisiert den 8V und macht diesen in den Spit-

zenstunden zuverlassiger.

Insgesamt sind im GVK sieben Ziele definiert. Die vorliegende
Massnahme beeinflusst zwei der sieben Ziele.
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Wirkung und Zielbeitrag des Handlungsfelds Strassennetz und Betrieb

Mit der Umsetzung aller Massnahmen des Massnahmenfachers GVK 204 der in rund 50 GVK-Massnahmen-
blattern beschrieben ist, werden zwei Ziele vollsténdig erreicht, finf Ziele kdnnen in hohem Masse erfiillt werden.
Die verbleibenden Zielliicken sind darauf zurtickzufiihren, dass in Nussbaumen und Baden Zentrum ohne MIV-
Entlastung (z.B. durch Verlagerung auf eine Zentrumsentlastung) nicht alle notwendigen Massnahmen madglich
sind.

Von den funf Massnahmen des Handlungsfelds Strassennetz und Betrieb erzielen die Ausweitung des Verkehrs-
managements und die Optimierung der kritischen Knoten (Briickenkopf Ost, Knoten an Bruggerstrasse) eine
grosse Wirkung. Diese Massnahmen verringern oder verlagern Staus und wirken sich positiv sowohl auf den
Autoverkehr als auch auf die raumliche Qualitat und die Entwicklung in Ortszentren aus. Ausserdem erleichtern
die Massnahmen die Bevorzugung des 6V sowie eine sicherere Fiuhrung des Veloverkehrs an stark belasteten
Knoten.

In folgender Grafik verdeutlichen die ausgefillten Flachen die Zielerreichungsbeitrége aller "Strassennetz und
Betrieb"-Massnahmen an der Gesamt-Zielerreichung des GVK-Massnahmenfachers.

1 Ohne Zentrumsentlastung (SB06), ohne langfristige Optionen 6V-Hauptkorridore (BB10), ohne S-Bahn-Haltestelle Ta-
gerhard (BB11) und ohne langfristige Massnahmen am Briickenkopf Ost
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Erganzende Informationen

Die Situation am Bruckenkopf Ost soll durch ein Massnahmenkonzept mit mittel- bis langfristigem Zeithorizont,
welches auf den Massnahmen gemass kurzfristigem Zeithorizont (Massnahmenblatt SB04) aufbaut, weiter ver-
bessert werden. Dieses Massnahmenkonzept soll in einer Testplanung erarbeitet werden. Die folgenden Optionen
wurden im GVK-Prozess erarbeitet und sollen zu Beginn in die Testplanung einfliessen.

Option A: Veloweg in Nord -Sud-Richtung

Fir den Veloverkehr in Nord-Siid-Richtung (Hauptver-
bindung) wird eine kurze Velobriicke Uber das Stohler-
guet realisiert, der bestehende Fussweg im Hang aus-
gebaut und die daran anschliessende Fussgangerpas-
sage unter dem Brickenwiderlager der Hochbriicke auf-
geweitet. Der nordliche Anschluss im Bereich Land-
vogteischloss ist noch zu vertiefen. Sudlich des Bru-
ckenkopfs Ost kdnnte die Route in eine Richtung tber
den David-Hess-Weg und in Gegenrichtung auf der Se-
minarstrasse weitergefiihrt werden.

Option B: Velobriicke und  -unterfihrung in  Ost-
West Richtung

Fir den Veloverkehr in Ost-West-Richtung (Hauptver-
bindung, geméass Velokonzept Stadt Baden sogar Vor-
zugsroute) wird parallel zur Hochbriicke eine eigenstan-
dige Velobricke tber die Limmat realisiert. Darauf kann
der Veloverkehr in beiden Richtungen unabhangig vom
MIV und Fussverkehr verkehren. Die Anbindung der
neuen Velobriicke am westlichen Limmatufer (im Be-
reich Landli bzw. Schulhausplatz) ist im Hinblick auf eine
zweckmassige Anbindung an die Altstadt und die Velo-
vorzugsrouten noch zu vertiefen, denkbar ist beispiels-
weise eine Verknupfung in der Cordulapassage.

Unter dem Bruckenkopf Ost wird eine Velounterfiihrung
erstellt (vgl. Veloverbindung Nord-Sud oben), diese ist
im Widerlagerbereich mit der neuen Velobriicke und den
Rampen Richtung Wettingen (vgl. unten) in einem tber-
sichtlichen Knotenbereich zu verknipfen.

Richtung Wettingen wird ab dem Brlckenkopf Ost unter
der Wettingerstrasse eine Velounterfihrung vorgese-
hen. Diese unterquert den gesamten Knoten und ver-
zweigt sich im Bereich der Bushaltestelle Kantons-
schule, so dass fir das Velo in beiden Richtungen kon-
fliktfreie Anschlisse an die bestehenden Radstreifen auf
der Wettingerstrasse entstehen. Querschnitt Hochbriicke mit separater Velobricke

Die Einrichtungsradwege aus dem kurzfristigen Mass- (Lage offen)
nahmenkonzept auf der Hochbricke werden aufgrund
der neuen Velobriicke nicht mehr benétigt und kénnen
zugunsten einer reinen 6V-Spur umgenutzt werden.
Dies ermdglicht die 6V-Priorisierung in einer Richtung.
Da der Busverkehr von Wettingen Richtung Baden tber
die bestehende Busspur den Knoten bereits eigentras-
siert erreicht, wird prioritar eine Busspur in Gegenrich-
tung vorgeschlagen. Damit bleiben Busse und Postau-
tos Richtung Osten auf der Hochbriicke nicht mehr im
Ruckstau hangen, der durch den Linksabbieger Rich-
tung Landvogteischloss verursacht wird. Grundsétzlich
ist aber auch eine Busspur in Gegenrichtung denkbar.
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Erganzende Informationen

Option C : Separate 6V Briicke

Parallel zur Hochbriicke wird eine neue Briicke erstellt,
Uber welche den gesamten 6V (Bus und allfélliges Tram)
gefuhrt wird. Grundséatzlich ist auch je eine Bricke flr
eine Richtung beidseits der Hochbriicke denkbar.

Die Machbarkeit der Bruicke wird allerdings aus heutiger
Sicht als sehr anspruchsvoll angesehen, inshesondere
bzgl. der Fuhrung des 6V an den Anschlusspunkten
(Bruckenkopf Ost und Schulhausplatz).

Separate 8V Briicke (Lage offen)

Option D : Nord -Siid-Tunnel -Bypass MIV

Der Brickenkopf Ost wird von Norden nach Suden mit
einem Tunnel-Bypass unterquert, so dass die Stréme
von Ehrendingen und der Umfahrung Ennetbaden zum
Autobahnanschluss Neuenhof kreuzungs- und konflikt-
frei den Knoten queren und diesen nicht mehr belasten.
Die raumlichen Verhaltnisse in den Portalbereichen sind
allerdings ausserst anspruchsvoll, insbesondere beim
Portal Nord (Néhe zu Landvogteischloss und Léagern-
kopf). FUr das sudliche Portal sind mehrere Varianten
denkbar, wobei die Varianten B, C oder D aufgrund der
stadtebaulichen Einbettung im Vordergrund stehen.

Mit der Entflechtung des Nord-Siud-Verkehrs wird der
LSA-Knoten am Brickenkopf entlastet, so dass beste-
hende Abbiegespuren fir den MIV zugunsten von Bus-
spuren und Veloinfrastrukturen aufgehoben werden
konnen. Allerdings besteht auch die Gefahr, dass der
Bypass den Verkehr zwischen Hohtal und Al-Anschluss
Neuenhof beschleunigt. Das widerspricht dem Ziel «Fl&-
chensparende Mobilitat»,