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Ubersicht Dokumentation

Die Ergebnisse des Gesamtverkehrskonzeptes Raum Baden und Umgebung
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1 Einleitung

1.1  Einbettung in Gesamtprojekt

Der Ostaargau ist eine dynamische und wirtschaftlich starke Region, die tGberdurch-
schnittlich wachst +und damit auch der Verkehr. Mit dem rGVK Ostaargau (OASE)
2040 hat der Kanton Aargau bis 2019 ein Konzept erarbeitet und damit aufgezeigt, wie
die Menschen in dieser Region auch in Zukunft mobil bleiben kénnen. Die damals tber-
geordneten Projektziele waren die Entlastung der Zentren Baden und Brugg sowie die
bessere Anbindung des Unteren Aaretals an die Nationalstrasse.

Der Grosse Rat hat im Mai 2021 gestitzt auf diese fachlichen Arbeiten fir den Raum
Baden und Umgebung wichtige Velo-Infrastrukturelemente im Richtplan auf die Stufe
Zwischenergebnis angehoben, die Zentrumsentlastung vorerst auf Antrag der Regierung
im Zwischenergebnis belassen und Vorgaben fur die weitere Planung gemachtZusam-
men mit der bereits am 8. September 2020 erfolgten Aufnahme der Weiterfiihrung der
Limmattalbahn (Killwangen -Baden) sind seither alle bedeutenden Infrastrukturele-
mente in diesem Raum auf der Richtplanstufe Zwischenergebnis. Erganzt werden diese
konkreten Eintrdge durch Planungsgrundsatze und Planungsanweisungen (Richt-
plankapitel M1.2), die fur die kinftige Infrastrukturplanung des Kantons in diesem
Raum bindend sind. Mit seinem Richtplanbeschluss hat der Grosse Rat dem Regierungs-
rat den Auftrag erteilt, die Planung im Raum Baden und Umgebung bis zur Festsetzungs-
reife voranzutreiben. Dabei soll auch die planerische Notwendigkeit der oben erwéhnten
grossen Infrastrukturv orhaben Zentrumsentlastung Baden und Weiterfihrung
Limmattalbahn geklart werden.

Mit dem «Gesamtverkehrskonzept (GVK) Raum Baden und Umgebung» soll gemeinsam
mit den Gemeinden und Regionalplanungsverbanden ein verkehrsmittellibergreifendes
Gesamtkonzept fur die Weiterentwicklung der verschiedenen Verkehrsnetze im Raum
Baden geschaffen verden. Das Gesamtverkehrskonzept soll einerseits auf der kantona-
len Strategie «mobilitd tAARGAU» (moAG) aufbauen, insbesondere auf den darin be-
schriebenen Prioritaten fur die verschiedenen Verkehrsmittel nach Raumtypen. Ein
wichtiges Anliegen ist die Starkung des Fuss und Veloverkehrs sowie des 6ffentlichen
Verkehrs. Insbesondere der Anteil des Veloverkehrs soll deutlich steigen.Gleichzeitig
soll die Erreichbarkeit des Wirtschafts - und Gewerbestandortes Baden mit allen Ver-
kehrsmitteln fir den Personen - und Guterverkehr hoch bleiben. Dabei soll das Gesamt-
verkehrskonzept die vom Grossen Rat verabschiedetenPlanungsgrundsatze und Pla-
nungsanweisungen gemassRichtplankapitel M 1.2 beriicksichtigen. Die zur Erreichung
dieser Vorgaben erforderlichen Massnahmen sollen entwickelt und in einem partizipa-
tiven Prozess mit den regionalen Akteurinnen und Akteuren gespiegelt werden. Richt-
planrelevante Vorhaben sind so weit zu konkretisieren, dass sie nach Abschluss des GVK
im kantonalen Richtplan verbindlich festgesetzt wer den kénnen.

Der vorliegende Fachbericht beschreibt die durchgefiihrten Planungsarbeiten und die
gewonnenen fachlichen Erkenntnisse im Handlungsfeld Bahn und Bus. Er ergéanzt und
vertieft die Aussagen aus dem Gesamtbericht zum betreffenden Handlungsfeld. Die Hin-
weise aus dem Partizipationsprozess (Begleitgruppe, Mobilitditskonferenz und Online-
Partizipation) wurden bei der Bearbeitung des Handlungsfeldes gepruft und sind +falls
moglich und zielfihrend +in den vorliegenden Fachbericht eingeflossen. Der vorlie-
gende Fachbeicht bildet zusammen mit denjenigen der anderen vier Handlungsfelder,

dem Gesamtbericht, dem Massnahmenband und dem Dossier zur Zentrumsentlastung
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(Plane und Bericht zur Umweltsituation) die Schlussdokumentation des GVK Raum Ba-
den und Umgebung.

1.2 Grundlagen und Rahmenbedingungen

0V -Angebot heute

Das Bahnnetz mit den Bahn- und S-Bahn-Haltestellen stellt das Rickgrat des heutigen

0V-Angebots im Raum Baden und Umgebung dar. Darauf aufbauend besteht ein Bus-

netz mit stadtischen und regionalen Buslinien. Dieses Bussystem wurde in den letzten

Jahrzehnten laufend nachfragegerecht ausgebaut, weist eine hohe flachige Erschlies-
sungswirkung und mit den (oft Gberlagerten) Linien im 15 -Min. -Takt eine zweckméssige
Verfugbarkeit auf. Die Verbindungen in die Kernstadt und zum Bahnhof Baden sind gut

ausgebaut.Das Netzist stark radial auf den Bahnhof Baden ausgerichtet. Angesichts der

geplanten Siedlungsentwicklung und der Ausbauplane der Bahn stellen sich grundle-

gende Fragen zum kunftigen 6V-System (siehe Kapitel 2).

Ausbauplanung Bahn

Das Bahnangebot wird von Bund und Kantonen im Sinne einer rollenden Planung
schrittweise ausgebaut. Mit dem Ausbauschritt 2035 (AS 2035) hat das Parlament In-
vestitionen von rund 16 Milliarden Franken bewilligt. So kann das Angebot sowohl im

Fern- wie auch im S-Bahn-Verkehr weiter verdichtet und an die stark steigende Nach-
frage angepasst werden.

Das Angebotskonzept zum AS 2035 wird derzeit Uberarbeitet. Die Resultate der
Uberarbeitung sind noch offen, es ist moglich, dass gewisse Aspekte gegeniiber dem AS
2035 angepasst werden. Es ist unbestritten, dass mit den Ausbauten das Bahnangebot
im Raum Baden und Umgebung vergrossert wird. Im beschlossenen AS 2035 ist im
Fernverkehr auf den Strecken Brugg-Baden-Zirich und Baden-Brugg-Olten neu ein
durchgehender 15Minuten -Takt vorgesehen (Kombination von jeweils zwei halbsttind-
lichen Zugen auf den Strecken) Hierfir soll auch der RE (RegioExpress) Wettingen-
Aarau-Olten zum 30-Minuten -Takt verdichtet werden. Die Bedeutung der beiden Bahn-
hofe Wettingen und Turgi nimmt dadurch zu.

Im Regionalverkehr bleiben die Hauptlinien weitgehend bestehen. Die S23 ver-
kehrt nur noch zwischen Brugg und Othmarsingen und bedient den Raum Baden und
Umgebung nicht mehr.

Der Umsetzungszeitpunkt dieses Ausbauschritts der Bahn ist noch offen. Im Rah-
men der Konsolidierung des Angebotskonzepts 2035 durch den Bund wird das Ange-
botskonzept Uberarbeitet. Darauf aufbauend wird geklart, welche Teile des Angebots bis
2040 umgesetzt werden konnen. Eine vollstandige Umsetzung des Zielzustands der
Bahn ist erst nach 2040 realistisch.

Kantonale Vorgaben zu Angebotsplanung

Im Richtplan des Kantons Aargau (Stand 2024) und im Mehrjahresprogramm 6V 2020
werden die Planungsgrundsatze fir das Angebot definiert. Das vorgeseheneBusnetz ist
abgestimmt auf die Raumtypen des Raumkonzepts Aargau,soll die Entwicklungen im
Siedlungsgebiet aufnehmen und ist auf das Ubergeordnete Bahnnetz auszurichten. Das
Busangebot wird gezielt und nachfragebezogen verdichtet.Der Bearbeitungsperimeter
des GVK Baden und Umgebungliegt im Einzugsbereich von Kernstadten und urbanen
Entwicklungsraumen , mit einer minimalen Taktdichte von 15 Minuten als Regelfall (vgl.
Abbildung 1).
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Ausgangs- Richtplan-

------ Buslinie mit regionaler Erschliessungsfunktion mindestens Basisangebot

""" je nach oartlicher Situation Stunden- (5), Halbstunden- (H) oder Viertelstundentakt (V)

Buslinie im Einzugsbereich von Kernstadten und Urbanen Entwicklungsraumen
mindestens Halbstundentakt als Regelfall (H)

mindestens Viertelstundentakt als Regelfall (V)

Stundentakt als Regelfall

— Buslinie mit liberregionaler Verbindungsfunktion
@ Halbstundentakt als Regelfall

— Buslinie

— Schienennetz
OIO Kernstadt / Landliches Zentrum

Abbildung 1: Busangebotgemass Richtplan
(Quelle: Richtplan-Kanton Aargau, Teilkarte
M 3.1.11)

Limmattalbahn

Das Limmattal hat in den letzten Jahrzehnten einen enormen Wachstumsschub erfah-
ren. Um auf diese Entwicklung verkehrlich reagieren zu kénnen, wurde um die Jahrtau-
sendwende mit der Planung der Limmattalbahn begonnen. In der Zwischenzeit wurden
verschiedenen Planungsgrundlagen erarbeitet. Die ersten beiden Etappen der Limmat
talbahn (Zurich -Altstetten * Schlieren *Killwangen) sind seit 2019 bzw. 2022 in Be-
trieb.

metron
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Eine Fortfiilhrung von Killwangen nach Baden ist in verschiedenen Planungsinstrumen-
ten verankert (u.a. Zwischenergebnis im kantonalen Richtplan), die vollstandige raum-
liche Abstimmung (als Voraussetzung flr eine Festsetzung im kantonalen Richtplan)
steht noch aus. Auch aufgrund der teilweise kritischen Beurteilung in der Bevdlkerung
und der bisher zurlickhaltenden Position der direkt betroffenen Gemeinden sind noch
verschiedene Fragestellungen zu klaren, nicht zuletzt diejenige der grundsatzlichen
Zweckmassigkeit einer Weiterfihrung Uber Killwangen hinaus. Zu kléren ist unter an-
derem die Linienfuhrung zwischen einer moglichen S-Bahnhaltestelle Tagerhard und
der Landstrasse, welche im aktuellen Eintrag im kantonalen Richtplan (Stand 2021, Zwi-
schenergebnis) noch offen ist. Die Fragestellung der Limmattalbahn taucht bei vielen
Verkehrs- und Siedlungsprojekten im Raum immer wieder au f. Es braucht deshalb mehr
Planungssicherheit, ob und wo die Option fur eine allfallige Verlangerung offengehalten
werden soll. Fir die weitere Planung und im Hinblick auf eine mégliche Festsetzung im
Richtplan sind diese Fragestellungen zu klaren.

Neuenhof::

==Omm Bestvariante mit Haltestellen
ssmmsmn Tunnelabschnitt
ssnsan in weiteren Planungsschritten zu konkretisieren

E=—3 S-Bahnhaltestelle Tagerhard

Abbildung 2: Linienfihrung Limmattalbahn Killwangen
+Baden geméss Richtplaneintrag Zwischenergebnis
(Quelle: SNz, 2020)
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2 Lagebeurteilung

2.1 Heutiges 06V -Angebot

Bestehendes 0V -Netz

Das Bahnangebot auf der Achse BruggBaden +Zirrich bildet das Rickgrat des 6V-An-

gebots im Raum Baden und Umgebung Der Bahnhof Baden stellt mit den Fernverkehrs-

verbindungen in Richtung Zirich, Bern und Basel den zentralen Verkniipfung spunkt der

Region dar. Die weiteren Bahnhaltestellen im Perimeter (Wettingen, Turgi) werden
durch verschiedene RE und S-Bahn-Linien bedient. Die Erschliessung des Siedlungs-
gebiets erfolgt priméar Uber das Stadtbusnetz (RVBW) mit Linien im 15 -Min. - Takt, wobei
durch Linientberlageru ng auf diversen Korridoren ein dichteres Angebot entsteht. Die
Region ist mit Regionalbuslinien (Post Auto) ans Zentrum Baden angebunden, welche
bedingt durch die Raumstruktur (Klus von Baden) zusammen mit den RVBW-Linien in

Zentrumsnahe auf einigen wenigen Achsen geblindelt werden Bedingt durch die stern-
férmige Siedlungsstruktur um das Regionalzentrum in der Klus und durch die zentrale
Rolle des Verknlpfungspunkts ist das Busnetz insgesamt stark auf den Bahnhof Baden
ausgerichtet. Die folgende Abbildung 3 zeigt einen Ausschnitt aus dem Netz Ein Plan
Uber den gesamten Perimeter ist im Anhang 1 enthalten.
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Abbildung 3: Ausschnitt 6V +
bestehendes Busliniennetz (Stand 2022)
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Das heutige 6V-Netz entspricht den bestehenden kantonalen Vorgaben (z.B. gemass
Richtplan: Busverkehr in Kernstadte n und urbanen Entwicklungsraume n mit mind.
15-Min. -Takt, vgl. Kapitel 1.2). Die folgende Tabelle zeigteine Ubersicht der Angebots-
dichte von ausgewahlten Buslinien im Perimeter:

Takt Fahrzeug -
Linie Linienverlauf Takt HvZ! Anmerkung einsatz
1 Gebenstorf, Reuss *Baden, Bahnhof +Wirenlos, Bettlen 15' 15' GB
2 Untersiggenthal, Mihleweg - Baden, Bahnhof - Spreitenbach, IKEA 15 15' GB
3 Baden, Grosse Bader +Baden, Bahnhof +Wettingen, Brunnenwiese 15' 15' SB
4 Baden, Ruschebach *Baden Bhf. +Neuenhof tSpreitenbach, IKEA 15' 15' GB
5 Ennetbaden +Baden Bahnhof tAllmend +Baldegg 15' 15' SB
6 (U'siggenthal) +Obersiggenthal +Baden Bhf. +Dattwil AG *Rtihof 15' 15' ﬁfrtilr;sag\?gmhal GB (SB)
7 Wettingen +Baden Bhf. +Dattwil AG +Birmenstorf AG 15' 15' GB
8 Wettingen Bushof +Neuenhof Kirchfeld 30 30 SB
Baden Bhf +Alterszentrum 30' 30' KB
10 Killwangen Bahnhof +Spreitenbach Hardlistrasse - 15" nurinHvz SB
11 Wiurenlos Bahnhofplatz *Killwangen Bahnhof 30 30 KB
12 Tagi +Wettingen Bahnhof +Dattwil Kantonsspital - 30" nurinHVZ SB
Kurse
PostAuto Linien HVZ

320 Baden *Oberrohrdorf +Berikon-Widen 4 GB
321 Baden *Niederrohrdorf +Bellikon 2 GB
322 Baden zStetten +Bremgarten AG 4 GB
332 Baden *Mellingen +Bremgarten AG 4 GB
334 Baden tMellingen +Magenwil 1 GB
352 Baden tTiefenwaag +Endingen 2 GB
353 Baden *Freienwil +Endingen *Tegerfelden 4 GB
354 Baden Niederweningen tKaiserstuhl 2 GB

metron

Tabelle 1: Linienportraits Bus (Stand 2022)

Platzangebot Stehplatze
Abkirzung Fahrzeugtyp (Summe) Sitzplatze (2 Pers./m?)
KB Kleinbus 19 14 5
SB Standardbus 49 33 16
GB Gelenkbus 75 40 35

Tabelle 2: Kennwerte eingesetzter Fahrzeuge

Angebotsdichte Bus

Die folgende Abbildung zeigt die Angebotsdichte im Busverkehr. Durch die abschnitts-
weise Uberlagerung von verschiedenen Stadt und Regionalbuslinien entstehen Korri-
dore mit hoher Angebotsdichte, vor allem auf der Brugger- und Mellingerstrasse in Ba-
den sowie Uber die Hochbriicke.

1

HVZ steht fir Hauptverkehrszeit und bezeichnet die Zeiten mit dem héchsten
Verkehrsaufkommen
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Abbildung 4: Ubersicht der Angebotsdichte
im Busverkehr in der Hauptverkehrszeit
(schwarz: Stadtbuslinien, gelb, Regionalli-
nien, Stand 2022)
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2.2  Schwachstellen

Das Netz weist verschiedene Schwachstellenauf, welche den Betrieb und die Zuverlas-
sigkeit des Angebotsbeeintrachtigen. In Spitzenzeiten stésst das Strassennetz aufden
Hauptachsen in der Region an die Grenzen seiner Leistungsfahigkeit, was auchzu Be-
eintrachtigung en des Busverkehrs fuhrt .

Abbildung 5: Bus im Stau

Der Handlungsbedarf ist seit langerem bekannt. Mit dem Verkehrsmanagement Baden-
Wettingen wurden verschiedene Massnahmenim Hinblick auf eine stérkere Bevorzu-
gung und hohere Fahrplanstabilitdat des 6ffentlichen Verkehrs umgesetzt (Busspuren,
Bevorzugung an Lichtsignalanlagen). Trotz dieser Bemihungen bestehen weiterhin
Schwachstellen im Netz (Zubringerachsen, massgebende Knoten)welche die Robust-
heit des Systems beeintrachtigen und zu Verspatungen und Anschlissbriichen fiihren.
Eine weitere Akzentuierung dieser Problematik (z.B. durch Uberlastung der Autobahn
und damit folgendem Ausweichverkehr oder durch Uberlastung der kritischen Knoten
im Umfeld der Bruckenkdpfe) kdnnte das 6V-System funktionsunféhig machen. Die be-
stehenden Schwachstellen im 6V-Netz wurden in Gesprachen mit den lokalen Trans-
portunternehmen (RVBW, Post Auto) verifiziert und sind in der folgenden Abbildung far
den Ausschnitt Baden-Wettingen zusammengestellt. Ein Plan Gber den gesamten Peri-
meter ist im Anhang 2 enthalten.
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Abbildung 6: Ausschnitt Schwachstellen
OV-Netz

2.3 Nachfrageentwicklung und Auslastung

Passagierzahlenvon PostAuto und RVBW im Ist-Zustand? dienen als Basis fiir die Er-
mittlung der kinftigen Nachfrageentwicklung. Fir die Herleitung der Nachfrageent-
wicklung wurden zwei Aspekte einbezogen. Durch die vorgesehene Siedlungsentwick-
lung ist gemass Verkehrsmodell von einer Zunahme der Fahrgastzahlen bis 2040 um
40% auszwgehen (Trendprognose). Mit dem GVK Raum Baden und Umgebung wurde
als Ziel eine Plafonierung der MIV -Verkehrsmenge festgelegt(Ziel «Flachensparende
Mobilitat», vgl. Kapitel 3). Dadurch muss der 6ffentliche Verkehr einen héheren prozen-
tualen Anteil am gesamten Verkehrsaufkommen (Modalsplit) Gbernehmen. Gemass Ge-
samtbericht GVK wird eine Erhéhung des prozentualen 6V-Anteils von heute 20% auf
30% angestrebt, also eingegeniiber der TrendprognosezusatzlichesWachstum um 50%.

2 Datengrundlage stellten Belastungsteppiche mit Fahrgastzahlen dar. Es wurde
bewusst der Zeitraum Dez. 2018 +Dez. 2019gewahilt, da dies eine Abstimmung
mit dem Ist -Zustand desVerkehrsmodells vereinfacht und coronabedingt zum
damaligen Zeitpunkt keine robusten aktuelleren Daten zur Verfligung standen.




LEGENDE Morgenspitzenstunde:

Nachfrage in Anzahl Personen pro Stunde:

e ,,,‘\
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Als Arbeitshypothese wurde deshalb fir die Nachfrageentwicklung unter Beriicksichti-

gung der GVK-Zielsetzung von einer Verdoppelung der Fahrgastzahlen gegeniiber 2019
ausgegangeR. Durch die mit dieser Arbeitshypothese verbundenen zusétzlichen Verla-
gerung auf den 6V zeichnet sich £ohne Ausbau desdV-Angebots *auf verschiedenen
Abschnitten im Netz das Erreichen der Kapazitatsgrenze bzw. deutliche Uberlastungen
ab. Die folgenden Abbildungen zeigen die Auslastung in der Morgen- und Abendspitze
mit Nachfrageentwicklung geméss GVKZielen (Arbeitshypothese mit Verdoppelung der

0V-Nachfrage gegeniber heute)

>1'000 400 - 500
500-1'000

Auslastung
<50% Sitzplatze
B 50-100% Sitzplatze

<1 Pers./m? Stehplatze + 100% Sitzplatze
1-2 Pers./m? Stehplatze + 100% Sitzplatze
B >2 Pers./m? Stehplitze + 100% Sitzplitze
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200-300

300 - 400

100 - 200

Abbildung 7: Auslastung in der Morgenspit-
zenstunde (MSP) bei Nachfrageentwicklung
gemass GVkZielen (Arbeitshypothese

3 Die Verdoppelung ergibt sich aus der Multiplikation der Faktoren 1. 3
(Wachstum Gesamtverkehr gemass Trendszenario um30% ggii. 2019)
* 1.5 (Erh6hung 6V-Anteil von 20% auf 30%) = 1.95
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Verdoppelung 8V-Nachfrage) und heutigem
Angebot

LEGENDE Abendspitzenstunde:

Nachfrage in Anzahl Personen pro Stunde:

I E———
>1'000 400 - 500 200 - 300 <100
500 - 1'000 300 - 400 100 - 200

Auslastung:

B <50% Sitzplatze

W 50-100% Sitzplatze

1] <1Pers./m? Stehplatze + 100% Sitzplatze
B 1-2 Pers./m? Stehplatze + 100% Sitzplatze
W >2 Pers./m? Stehplatze + 100% Sitzplatze

Abbildung 8: Auslastung in ASP bei Nachfra-
geentwicklung gemass GVkZielen (Arbeits-
hypothese Verdoppelung 6V-Nachfrage) und
heutigem Angebot

Um die kunftige Nachfrage aufnehmen zu kénnen und einen ausreichenden Komfort4
fur die angestrebte Verlagerung auf dendV zu erhalten, braucht es zwingend einen mass
geblichen 6V-Angebotsausbau.

4 Bei der Dimensionierung des Angebots auf die Nachfrage in der Spitzenstunde
wird eine Auslastung der Fahrzeuge von 100% der Sitzplatze und 2 stehenden
Personen pro Quadratmeter als «Komfortgrenze» angenommen. Dies ermog-
licht zum einen die Bewéltigung einzelner Spitzen und zum anderen vertretbare
Fahrgastwechselzeiten, welche fir die Betriebsstabilitat wichtig sind.
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2.4  Fazit und Handlungsbedarf

Das heutige 6V-System istin seiner Struktur grundsatzlich zweckméssig und entspricht
den bestehenden kantonalen Vorgaben Das Bussystemwurde in den letzten Jahrzehn-
ten laufend nachfragegerecht ausgebaut, weist eine hohe flachige Erschliessungswir-
kung und mit den (oft Uberlagerten) Linien im 15 -Min. -Takt eine zweckmassige Verfiig-
barkeit auf. Die Verbindungen in die Kernstadt und zum Bahnhof Baden sind gut ausge-
baut.

Das Netz ist allerdings praktisch ausschliesslich radial auf den Bahnhof Baden
ausgerichtet. Tangentiale Verbindungen bestehen nur vereinzelt. Dadurch sind die Rei-
sezeitenim 6V dort gegeniber dem MIV nicht oder nur bedingt konkurrenzfahig. Im
Fachbericht Handlungsfeld Strassennetz und Betriebwurden diese Verlagerungspoten-
ziale anhand von Auswertungen des Verkehrsmodellshergeleitet. So weisen Verbindun-
gen aus dem Raum Wettingen Richtung Limmattal ein hohes Potenzial, aber einen ge-
ringen 6V-Anteil auf. Auch auf anderen tangentialen Beziehungen lassen die MIV-
Wunschlinien 6V-Potenziale erkennen, die durch Verkniipfung zu anderen Bahnhdofen
(Wettingen, Turgi) fur den 6V gewonnen werden kénnten. Die Bahnhofe Wettingen und
Turgi weisen Potenzial auf, um im Gesamtsystem noch starkere Verknipfungsfunktion
Ubernehmen zu kénnen.

Das 6V-System stosst hinsichtlich Kapazitat und Zuverlassigkeit bereits heute an
Grenzen. Zunehmende Strasseniberlastungen und punktuelle Schwachstellen an stark
belasteten Knoten/Abschnitten fiihren zu Verspatungen und beeintrachtigen die Ro-
bustheit, Zuverlassigkeit und Anschlusssicherheit des6V. Ohne weitere Massnahmen im
Bereich 6V-Bevorzugung und Verkehrsdosierung wird sich die Situation akzentuieren,
was ein Risiko fir ein funktionsfahiges 6V-System darstellt.

Der o6ffentliche Verkehr soll kinftig im Raum Baden und Umgebung eine noch
bedeutendere Rolle einnehmen, entsprechend wird eine Erhéhung des 6V-Anteils am
Gesamtverkehr angestrebt. Mit der vorgesehenen Siedlungsentwicklung und den gesetz-
ten Verlagerungszielen zeichnen sich Kapazitatsengpasse auf verschiedenen Korridoren
ab. Der notige Ausbau deréV-Kapazitaten soll die gewlinschte Siedlungsentwicklung ak-
tiv mitsteuern. Um den hohen Erwartungen an die Rolle des 6V gerecht zu werden,
braucht es eine Weiterentwicklung des 6V-Systems.

In der folgenden Abbildung ist der Handlungsbedarf im Bereich 6V zusammengestellt.




Fachbericht Handlungsfeld Bahn und Bus | Lagebeurteilung 17

Erlduterungen

amnm Zukiinftig iberlastete Busse aufgrund
Siedlungswachstum und héherem 6V-Anteil

o Abschnitte mit heute starker Behinderung des 6V |
(Einschrénkung Zuverlassigkeit mind. in -~ /& RER L G 0 s e
Spitzenzeiten) - A7 N

=] o’ Regionales 6V-Netz weniger auf Baden ausrichten
(Bahnausbau in Turgi / Wettingen nutzen)

~
- OV steuert gewlinschte Siedlungsentwicklung aktiv
mit

Abbildung 9: Handlungsbedarf
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3 Ziele

3.1 Ubersicht Ziele

Im Rahmen des GVK Raum Baden und Umgebung wurde auf Basis von bestehenden
Planungsinstrumenten ein Ubergeordnetes Zielsystem abgeleitet. Dieses enthélt insge-
samt sieben Ziele welche das Mobilitatsverhalten, die Weiterentwicklung der Verkehrs-
netze und die Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung betreffen. Die einzelnen Ziele
sind im Gesamtbericht GVK ausgefiihrt.

a) Flachensparende
Mobilitat

b) Rahmenbedingungen 7.
Arbeits- & Bildungsverkehr 2 W

c) Attraktiver
und zukunfts-
fahiger
Lebensraum

e) Leistungs-
fahiges und
vernetztes 6V-
System

f) Stabile
Erreichbarkeit
fur den

Autoverkehr

(37

Ziele benachbarte Raume

Abbildung 10: Ubersicht Ziele GVK Raum Ba-
den und Umgebung (Quelle: Gesamtbericht)

3.2  Konkretisierung ausgewahlter Ziele

Mit dem Ziel der «Flachensparende Mobilitdt»  soll das Verkehrsaufkommen des
motorisierte n Individualverkehr s in der Summe Uber die ganze Region bis 2040trotz
Bevolkerungswachstum auf dem heutigen Niveau plafoniert werden. Im Gegenzugsol-
len die Anteile von Fuss- und Veloverkehr sowie 8V erhéht werden. Der 6V soll demnach
absolut und anteilsmassig deutlich wachsen, damit das Ziel «Flachensparende Mobili-
tat» erreicht wird. Der 6V-Anteil am Gesamtverkehr soll von heute 20% auf 30% steigen.
Im Sinne eines groben Richtwerts wurde davon ausgegangen dass derdV im Progno-
sehorizont GVK 2040 auf doppelt5 so viele Fahrgéste ausgerichtet werden soll als heute.

Um diese Verlagerungzu erreichen, wurde das Ziel«Leistungsféhiges und vernetz-

tes 0V -System » formuliert: Auf den wichtigen Beziehungen innerhalb des Raums und
zu den angrenzenden Raumen besteht ein zuverlassiges, direktes und komfortable®V-
Angebot, das mit anderen Fortbewegungsarten vernetzt ist. Mit diesem Ziel gehen hohe
Erwartungen an die Qualitat des 6V einher. Dazu reicht ein nachfrageorientierter 6V-
Angebotsausbau nicht aus. Es braucht mittelfristig zwingend einen Sprung in der Qua-
litat des 6V-Angebots. Konkret beinhaltet dies eine Starkung der Hauptkorridore (Takt-
verdichtungen, verstarkte Busbevorzugung auf Strecken und an Knoten), zusatzliche
tangentiale Buslinien und eine verstarkte Vernetzung an den Bahnhéfen. Offen +und
im Rahmen des vorliegenden Fachberichtes zu kléaren zist, inwiefern dazu ein Wechsel
auf schienengebundene Systeme in den 6WHauptkorridoren notwendig ist.

5 Verdoppelung der 6V-Nachfrage lasstableiten (iber die Erhbhung des 6\-An-
teils von 20% auf 30% (=Faktor 1.5)und einem Bevolkerungswachstum um
rund 30% (=Faktor 1.3). Das ergibt kombiniert fiir die Nachfrage ein Faktor von
ca. 2 (1.5%1.3)
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Mit dem Ziel «Siedlungsentwicklung an gut erreichbaren Orten» wird eine aktive
Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und Verkehr angesprochen. Das Siedlungs-
wachstum erfolgt in gut bis sehr gut mit dem 6V erschlossenen Gebietenund bei grossen
Entwicklungsgebieten wird gezielt ein Ausbau im6V-Angebot vorgesehen.Auch hier ist zu
klaren, ob ein schienengebundenesSystem auf den 6\ Hauptkorridoren sinnvoll ist, um
die angestrebten Impulse zur Siedlungsentwicklung in deren Umfeld zu geben.
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4 Variantenstudium 6V-Hauptkorridore

4.1 Grundlagen und Fallbeispiele

Ausgangslage

Fur die Weiterentwicklung des 6V-Systems im Raum Badenstellt sich die Frage nach
dem langfristig geeigneten Verkehrsmittel auf den 6V-Hauptkorridoren (Baden- Kill-

wangen, BadenDattwil , Baden-Untersiggenthal) . Die Starkung der 6V-Hauptkorridore

kann durch Angebots- und Kapazitatsausbau auf dem Busnetz und/oder durch einen
Systemwechsel auf ein schienengebundenes Verkehrsmittel erfolgen.Im kantonalen
Richtplan ist eine Weiterfihrung der Limmattalbahn von Killwangen tber Neuenhof
und Wettingen nach Baden als Zwischenergebnis eingetragen(vgl. Kapitel 1.2). Die
Frage nach dem geeigneten Systemstellt sich im Sinne einer regionalen Gesamtsicht
auch fur die Korridore Baden Dattwil und Baden #Siggenthal. Fir den Korridor Baden +
Hohtal #Surbtal kommt aufgrund der Topografie und der Siedlungsstruktur bzw. -dichte
auch langfristig nur der Bus in Frage.

Mit der vorliegenden Studie wurde in den Siedlungskorridoren Baden Killwan-
gen, SiggenthaliBaden, BadeniDattwil( tMellingen Heitersberg) untersucht, ob ein
Systemwechsel vom Bus aukin Tram8im GVK-Zeithorizont 2040 nétig und sinnvoll ist.
Mit der Korridorbetrachtung soll geklart werden, ob ein schienengebundenes Verkehrs-
mittel eine unabdingbare Notwendigkeit zur Erreichung der Ziele ist oder ob diese auch
durch andere Massnahmen erfillt werden kdnnen. Dazu wurden Netzansatze geprift,
die Wechselwirkungen zwischen Siedlungsntwicklung und 6V-Angebot vertieft, Ge-
sprache mit den betroffenen Gemeinden gefiihrt und auch die Erfahrungen vergleichba-
rer stadtischer Regionen in der Schweiz (v.a. Winterthur, Luzern, Glatttal ) einbezogen

Bei der Frage nach dem zweckmassigen System sind verschiedene Faktoren ein-
zubeziehen.Es gibt keine fixe Kenngrdsse, mit welcher sich die Frage beantworten 1&sst.
Ausldser fur einen Systemwechselkdnnen beispielsweise der Bedarf nach einem Kapa-
zitatssprung aufgrund der hohen Nachfrage oder ein bewusster Impuls fur die Sied-
lungsentwicklung darstellen. Die Strassenbahn vereinigt Kapazitatsvorteile des Schie-
nenverkehrs mit der Nutzung der bestehenden Verkehrsflache, erfordert jedoch auch
hohere Investitionen Fur die Beurteilung der Abwéagung zwischen dendV-Systemen las-
sen sich anhand der Fallbeispiele und der Literatur (u.a. Metron (2016), Sonderegger et
al. (2014)) folgende Kriterien herleiten:

Treiber

Lasst sich ausreichend 6V-Kapazitat fur die kiinftige Nachfrage

Kapazitat bereitstellen?

Mit welchem 8V-System kann die gewlinschte Verdichtung unterstiitzt
Siedlungsentwicklung werden? Kann mit einem Systemwechsel ein zusétzlicher Entwicklungsimpuls
erreicht werden?

Ergeben sich durch das Angebot neue 6V-Beziehungen oder Komfortge-

Attraktivitatssprung winne?

Rahmenbedingung en

Wie lasst sich das System in das 6V-Gesamtnetz einbinden?

Netzeinbindung Ist dies kompatibel?

Bestehen grossere Risiken und Umsetzungswiderstéande

Umsetzungswiderstande (u.a. stadtraumliche/landschaftliche Integration, politische Akzeptanz)?

6 Grundsatzlich waren auch andere schienengebundene Verkehrsmittel denk-
bar. Aufgrund der méglichen Ankniipfung an das bestehende Angebot der
Limmattalbahn wird im vorliegenden Fachbericht primér von einem Tram aus-
gegangen.
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Fallbeispiele

Eine erste Annaherung erfolgt Uber Fallbeispiele aus vergleichbaren Regionen.Andere
Raume in der Schweiz von vergleichbarer Grosse(bzw. einer heutigen Grosse, die im
Raum Baden und Umgebung bis 2040 erreicht werden soll) stehen bzw. standen in den
letzten Jahren vor ahnlichen Fragestellungen beziglich des Systementscheids imoV.
Beispielhaft werden in der Folge die Uberlegungen aus demGlatttal sowie aus den Stad-

ten Winterthur und Luzern zusammengefasst

Winterthur

Ausgangslage:
Stadtbuslinien (7.5-Min.-Takt)

Hohe Frequenzen in Spitzenzeiten und im Stadtzentrum
Hohe Nachfrageprognose

Systementscheid:
Mit aktueller Langfriststrategie wird auf Bus gesetzt,

-’//
Systemfrage in Diskussion : iy = "
Notwendige Kapazitat kann bereitgestellt werden \ P
Einsatz von Doppelgelenktrolleybussen , \
Planung und Umsetzung von 6V-Hochleistungskorridoren %

4,
Gz,
N

Evaluationsprozess zukiinftiges 6V-System (langfristig, ab 2060)

Glatttal

Ausgangslage:
Enormer Siedlungsdruck im Glatttal, zahlreiche grossere Entwick-
lungs- und Transformationsgebiete mit schlechter 6V-Anbindung
Wunsch nach konzentriertem Wachstum

Tram als System im angrenzenden Raum (Stadt Zurich) bereits
vorhanden

Einfiihrung Stadtbahn (2006 bis 2010):
Glattalbahn (Tram) als Schlisselinfrastruktur fiir die Entwicklung
Impuls fir mehrere grosse Entwicklungsgebiete
Teilweise Schaffung von neuen 6V-Verbindungen
Keine Umstellung einer Buslinie

Planungen fur Erweiterung der Glattalbahn laufen
(Flughafen-Kloten-Bassersdorf sowie Wallisellen-Dietlikon-
Dubendorf)

Luzern

Ausgangslage__
Stadtbuslinien (7.5-Min.-Takt + Verdichtungen) o

+DXSWOLQLHQ PLW KRKHU 1,0nFStadiZpritiam L G
XQGx]X 6SLWIHQJHLWHQ ¥

Systementscheid
Hochwertiges Bussystem («RBus») s
'RSSHOJHOHQNWUROOH\VEXV '"HVLJIQ KHE g
DQGHUHQx6WDGWEXVOLQLHQ DE
GH]LHOWH %XVEHYRU]XJXQJ DXI DOOHQx
5% XVx]XU (UK|BEW®QVGHIVOVXxXQG QLFKW D
LPSXOVx XUEDQH ©IHUWLJ JHEDXWH?2 6W

Tabelle 3: Fallbeispiele aus anderen Stadten
bzw. urbanen Raumen
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Aus diesen drei Fallbeispielen lassen sich folgende Erkenntnisse ableiten:

Im Glatttal kann die Stadtbahn als Schlusselinfrastruktur fur die Siedlungsent-
wicklung bezeichnet werden. Es wurde mit dieser als urban wahrgenommenen
Verkehrsinfrastruktur bewusstein Entwicklungsimpuls geschaffen, um den
Siedlungsdruck auf wenige grosse Entwicklungsgebiete zu konzentrieren.

Im Fall von Luzern und Winterthur stellte sich die Frage, wie in einem gewach-
senen stadtischen Raumausreichende 6V-Kapazitéaten geschaffen werden kon-
nen. Es zeigte sich, dasglasauch zukinftig mit einer Weiterentwicklung des
Bussystemsmaglich ist. Ein langfristiger Wechsel auf ein schienengebundenes
System taucht immer wieder in politischen Diskussionen auf, wird aber vorerst
nicht prioritéar weiterverfolgt.

Gleichzeitig wurden in Luzern und Winterthur gezielte Massnahmen eingeleitet,
um im Bussystem einen Qualitatssprung zu erzielen. Zum einen werden die
Hauptkorridore systematisch und durchgehend auf Busbevorzugung und Eigen-
trassierung ausgerichtet. Zum anderen wurde in neues Rollmaterial (Elektrifizie-
rung, Fahrzeuge mit héheren Kapazitéten, Design/ Branding) investiert.

Die folgende Abbildung zeigt eine Einordnung der Schweizer Agglomerationen mit de-
ren Siedlungskennwerten zu Dichte und Bevdlkerungszahl und deren 6V-Systeme. Die

Fallbe

ispiele Winterthur und Luzern liegen in einem Bereich mit S -Bahn und Hauptkno-

ten, bei denen heute Gber Tramlinien diskutiert wird, die sich aber vorerst flir andere

Losun
ration

gen (u.a. RBus) entschieden haben.Das Fallbeispiel Glatttal ist Teil der Agglome-
Zirich (in Abbildung unten nicht dargestellt , aber vergleichbar mit Basel/Genf)

mit ein em Tramsystem. Die Agglomeration Baden #Brugg liegt gemass Einteilung in ei-
nem Bereich mit S-Bahn-System. Mit der vorgesehenen Siedlungsentwicklung wird sich

die Ag

glomeration bis 2040 voraussichtlich in den Bereich «Tram diskutiert» verlagern,

in welchem Winterthur und Luzern heute liegen.

45

Luzern
GenéveX g ol
40 ﬂa'——'" X
La Chaux de Fonds - - —
atg ©SL. Gallen Lausannex . .
Biel-Bie ram- / U-System
; e _Winterhur
35 | Ra 20
Jona-Ruti < 3
Grenchen g‘,’geé‘ S-Bahn Hauptknoten
A Tram diskutiert
-~ 30 # 8 ©tugano
Z OF ribourg
£
3 Qolten-Zofingen S-Bahnanschluss
5 25 e Aaray ‘
Py ;
£ aA o Solothym, Stadtbussystem
S Vevey-t‘\rﬂonlhey >
| - A OSion hur. Schaffhausen Bus und Regionalbahn
22 A rbon-Romanshorn,
3 Sierre- Wil (SG)
3 Montana
2 Bellinzona
L 15 eerbrug
A hiasso-
St. Moritz  Mendrisi
X grosste 5
10 @ grosse Agglomerationen
O mittlere Agglomerationen
A kleine Agglomerationen
5
0 50'000 100000 150000 200000 250000 300'000 350000 400'000 450000 500'000

Bevdlkerungszahl

Abbildung 11 Einordnung von Agglomeratio-
nen und 6V-Systemen, (Quelle: Sonderegger
et al, 2014 in Anlehnung an Weidmann, 2011)
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Die Abbildung 12 vergleicht das Erschliessungspotenzial der drei oben beschriebenen
Fallbeispiele mit denkbaren Tram-Korridoren im Raum Baden und Umgebung. Obwohl
die heutige Erschliessungswirkung der Glattalbahn und der Stadtbuslinie 1 in Luzern
und Winterthur auf einem vergleichbaren Niveau liegen, wurde die Frage nach einem
Systemwechsel von Bus zu Tranin den beiden Fallbeispielen unterschiedlich beantwor-
tet. Grund dafir ist insbesondere, dass die Glattalbahn, wie oben beschrieben als Im-
pulsgeber fir eine ausserst dynamische urbane Entwicklung diente: Die Transformation
von zahlreichen Industriearealen zu durchmischten Wohn - und Dienstleistungsnutzun-
gen in einer friher sehr autoorientierten Region erforderte einen deutlichen Sprung in
der Angebotsqualitat des 6V, der mit Bussen nicht zu leisten war. Gleichzeitig erleich-
terte die umfassende Transformation von grossmassstablichen Industriearealen in
dichte urbane Quartiere den nétigen Landerwerb fur eigentrassierte 6V-Korridore auf
den Hauptachsen.
5’000

4000
3000
e Ee e i s ,
2'000
1’000

Winterthur Glattalbahn Luzern  Killwangen Dattwil  U'siggenthal
Linie 1 Linie 1 Baden Baden Baden

Exemplarische Vergleichskorridore oV-Korridore in Baden und Umgebung

1: Summe der Raumnutzenden (Einwohnende und Beschaftigte) im 300 -Meter-Radius zu den Linien/
Korridoren pro Kilometer , Ist-Situation und Prognose 2040 (bei den Vergleichskorridoren wurde ein Wachstum
von 35% angenommen)

Bestehendes Erschliessungspotenzial
10'000

9'000
8000
7'000

6’000

/IHVHEHLVSLHO ,P .RUULGRU GHU %XVOLQLH LQ :LQWHUWKXU OHEHQ XQG DUEF

das ist fast doppelt so viel als bei den Korridoren im Raum Baden und Umgebung.

Abbildung 12 Erschliessungspotenziale
von 6V-Korridoren

Betrachtet man die Siedlungsdichte in den drei Korridoren im Raum Baden, soweist der
Korridor Killwangen iBaden das grésste Erschliessungspotenzial auf. Alle drei 6V-Kor-

ridore liegen heute aber deutlich unter den Potenzialen der Fallbeispiele. Mit der vorge-
sehenen Entwicklung bis zum Prognosehorizont GVK 2040 néhern sich die 6V-Korri-

dore der Grdssenordnung der Fallbeispiele. Zu beachtenist, dasssich auch die Potenzi-
ale der Fallbeispiele in Winterthur, Glatttal und Luzern in den néchsten 20 Jahren dy-
namisch weiterentwickeln werden. Aufgrund desbestehendenErschliessungspotenzials
dréngt sich jedenfalls bei keinem Korridor im Raum Baden bis zum Zeithorizont 2040
ein Systemwechselauf.
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4.2  Linienfihrung potenzieller Tramkorridore

Die Verlangerung der Limmattalbahn aus dem Kanton Zirich bis nach Killwangen
wurde 2022 in Betrieb genommen. Im kantonalen Richtplan ist die Weiterfilhrung nach
Badenauf Stufe Zwischenergebnis enthalten. Der Grosse Rat hat mit dem Beschluss zum
rGVK Ostaargau von 2021 entschieden, dass diemdgliche Weiterfiihrung im Rahmen
des vorliegenden Gesamtverkehrskonzeptes Raum Baden und Umgebung vertieft wer-
den soll.

Im Rahmen der Erarbeitung des GVK hat die Behérdendelegation aufgrund von
Ruckmeldungen aus der Mitwirkung entschieden, nicht nur die Weiterfilhrung der
Limmattalbahn nach Baden vertieft zu untersuchen, sondern generell den Bedarf fir
schienengebundene Angdote entlang der wichtigsten Siedlungskorridore zu prifen. Die
Abbildung 13zeigt die verschiedenen Korridore, welche untersucht wurden.

uuuuuuuu

Abbildung 13 Geprifte Tramkorridore

In einem frihen Schritt wurden verschiedene Korridore (vgl. Nummerierung auf der
Karte) begriindet verworfen:
1. Verlangerung bis Siggenthal Station (zu geringes Fahrgastpotenzial, schwierige
Einbettung ins Netz mit regionalen Buslinien)
2. Fuhrung von Baden durch Kappelerhof bis Turgi oder Gebenstorf (zu geringes
Fahrgastpotenzial, schwierige Einbindung ins Netz)
3. Fuhrung Uber Ennetbaden (zu geringes Fahrgastpotenzial, Hauptstrom ins
Stadtzentrum und an den Bahnhof Baden wird nicht abgedeckt)
4. Direkte Fuhrung Neuenhof nach Baden tUber Schwimmbadstr. oder Neuenhofer-
str. (zu geringes Fahrgastpotenzial)
5. Fihrung von Neuenhof Uber Bahnhof Wettingen bis Zentrum Wettingen (keine
Anbindung des Wohnschwerpunktes Tégerhard, Innenentwicklung entlang
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Alberich -Zwyssig-Strassewegen kleinteiliger Gebaudestruktur kaum maéglich
und nicht erwiinscht)

6. Fuhrung von Killwangen tber Bahnhof Neuenhof Richtung Wettingen Ta-
gerhard (Zerschneidung Landschaftsraum, Konflikt mit Entwicklungsgebiet
Hardli)

7. Fihrung von Killwangen tber Wirenlos Richtung Wettingen (zu geringes Fahr-
gastpotenzial)

8. Weiterfiihrung von Déttwil Richtung Fislisbach oder Oberrohrdorf (zu geringes
Fahrgastpotenzial)

Exkurs: Variante Korridor Dattwil -Oberstadt -Wettingen
Aufgenommen wurde dagegendie tangentiale Linienfihrung aus dem Korridor Déattwil
in Richtung Wettingen , unter Nutzung der bestehenden Gleisinfrastruktur der ehemali-
gen Nationalbahn. Aus fachlicher Sicht wird diese Linienfliihrung eher kritisch beurteilt .
Die Potenziale fur diesetangentiale Verbindung sind zu gering, sodasssich eine Umstel-
lung auf ein schienengebundenes Systemmicht rechtfertigen lasst bzw. andere Korridore
klar im Vordergrund stehen . Eine potenzielle Tramlinie muss in erster Linie die Haupt-
nachfragerelation in Richtung Baden Zentrum abdecken, um eine ausreichend hohe
Nachfrage zu generieren.Aus diesem Grund wurde die tangentiale Verbindung im vor-
liegenden Bericht fachlich nicht weiter vertieft. Die Behdrdendelegation hat trotzdem
entschieden, diesen Korridor planerisch zu sichern, und zwar aus folgenden Griinden:
Einerseits im Hinblick auf heute noch nicht absehbare, deutlich dichtere Ent-
wicklungen im Umfeld des Stadtquartiers Oberstadt
Andererseits um die kostengiinstige Option fir eine Nutzung der gesamten
friheren Nationalbahnlinie fir den regionalen 6V mit einem kantonalen Pla-
nungsinstrument offenzuhalten

Somit wurden folgende drei Korridore vertieft:
Korridor Killwangen -Neuenhof-Wettingen-Baden
Korridor Baden -Siggenthal
Korridor Baden -Dattwil -Mellingen Heitersberg

Die drei verbleibenden Korridore werden nachfolgend hinsichtlich der in Kapitel 4.1be-
schriebenen funf Kriterien beurteilt.

4.3 Korridor Baden  Killwangen

Im Korridor Baden #Killwangen steht aufgrund des Erschliessungspotenzials (u.a. Ta-
gerhard, Entwicklungsschwerpunkt Wettingen Ost ) die Fihrung gemass Zwischener-
gebnis im Vordergrund. Insbesondere im dstlichen Bereich von Wettingen ist neben der

durchgehenden Fihrung auf der Landstrasse auch eine abschnittsweise Fiuhrung tber
die Zentralstrasse denkbar (breiterer Strassenraum, geringeres MIV-Aufkommen) . Zu-

dem soll auch die in der friheren Studie untersuchte Variante von Neuenhof zum Bahn-

hof Wettingen nochmals einbezogen werden, mit Weiterfuhrung nach Baden Oberstatt

+Mellingen anstatt via Alberich -Zwyssig-Strasse.

LOosungsansatze

Fur die Beurteilung des 6V-Hauptkorridors und die Auswirkungen auf die Siedlungsent-

wicklung wurden verschiedene Netzansétze geprift. Neben unterschiedlichen Linien-
fuhrung en von Tramkorridoren wurde jeweils auch ein Losungsansatz mit Weiterent-
wicklung des Busnetzesbetrachtet.
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Lésungsansatz 1:
Weiterentwicklung flachiges Busnetz

Merkmale

Starke Buslinien auf den Hauptkorridoren zwischen den Zentren
(hoher Takt, konsequente Priorisierung, Rollmaterial mit hoher
Kapazitat)
Starkung Bahnhaltestellen durch polyzentrischere Netzstruktur
Einfuhrung kernnaher Bustangenten

Wettingen Bhf. *Richtung Ehrendingen

Wettingen Zentrum +Richtung Dattwil

Lésungsansatz 1:
Weiterentwicklung flachiges Busnetz

Entwicklung verteilt auf verschiedene Achsen durch flachige
Erschliessung
Starkung von mittelfristigen Entwicklungsschwerpunkten
Starkung einer polyzentrischen Raumstruktur
Chance zur Schaffung eines Zentrums im Raum Wettingen Ost
Impuls in den Briickenkdpfen
Druck auf Gartenstadt von allen Seiten
Impuls zur Zentrumsentwicklung Neuenhof

Fokus Entwicklung &ffentlicher Raum
(von Fassade zu Fassade)

Langfristiger ESP Wettingen Ost
Kurz- bis mittelfristige
Entwicklungsschwerpunkte
Bestehende kulturelle und
kommerzielle Zentren einbinden
Gartenstadtahnliche, durchgriinte
Quartiere potenziell entlastet

BEMHH
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Lésungsansatz 2:
Starke 6V-Achse (via Bhf. Wettingen)

Merkmale
Starke Achse mit neuem Tram (via Bahnhof Wettingen *
Alberich Zwyssigstrasse)
Punktueller Ausbau Busangebot gezielt bei Nachfrageengpassen
Einfuhrung kernnahe Bustangenten
Wettingen Bhf. *Richtung Ehrendingen
Wettingen Zentrum +Richtung Dattwil

Lésungsansatz 2:
Starke 6V-Achse (via Bhf. Wettingen)

Bandartiger Impuls entlang des leistungsfahigen 6V-Korridors
Starkung des mittelfristigen Entwicklungsschwerpunkts Bahnhof
Wettingen
Notwendiger Entwicklungsimpuls an Alberich Zwyssig-Strasse
schwierig umsetzbar
Nutzung der Verdichtungspotenziale entlang der Zentralstrasse
Keine Entwicklung in Wettingen Ost
Potenzielle Entlastung der stark durchgriinten, «gartenstadtahnli-
chen» Quartiere
Druck auf Bereiche der Klosterhalbinsel
Starker Impuls zur Zentrumsentwicklung Neuenhof

Fokus Entwicklung éffentlicher Raum
(von Fassade zu Fassade)

Langfristiger ESP Wettingen Ost
Kurz- bis mittelfristige
Entwicklungsschwerpunkte

Bestehende kulturelle und
kommerzielle Zentren einbinden
Gartenstadtahnliche, durchgriinte
Quartiere potenziell entlastet

SERUE

metron



Fachbericht Handlungsfeld Bahn und Bus | Variantenstudium 6V -Hauptkorridore 28

LEGENDE Lésungsansatz 3:
Starke 6V-Achse (via Tégerhard)

1
OBERSIGEENTHAL

Kern Reaion
starke, oV-Achse Merkmale
e \\ a— Hauplkotridore. Starke Achse mit neuem Tram (via Zentralstrasse +Tagi)
— Nebenachsen Punktueller Ausbau Busangebot gezielt bei Nachfrageengpassen
—=  Guarkererschlienung Einfuhrung kernnahe Bustangenten

Wettingen Bhf. +Richtung Ehrendingen
Wettingen Zentrum *Richtung Dattwil

WETTINGEN

e
AN

FISLISBACH

NIEDERROKRDORE

Lésungsansatz 3:
Starke 6V-Achse (via Tagerhard)

‘ Starkung Bandartiger Impuls entlang des leistungsfahigen 6V-Korridors
/ bekannte ESP Starkung von mittelfristigen Entwicklungsschwerpunkten
- Starker Impuls fur Wettingen Ost. Chance «Modellstadt» im

Sinne «Eco City»

Impuls an Brickenkdpfen

Inwertsetzung und Nutzung der Verdichtungspotenziale entlang
der Zentralstrasse, Landstrasse, und Zircherstrasse (Neuenhof

Starker Impuls
fur Modellstadt

Wettw und Killwangen)
Y // Potenzielle Entlastung der stark durchgriinten, «gartenstadtéahnli-
Entlastung 2 < Cher:(» Q|uam|ere Z icklung N hof und Kill
"Gartenstadt" / Sé?]l’ er Impuls zur Zentrumsentwicklung Neuenhof und Killwan-

Starke E Fokus Entwicklung éffentlicher Raum
Verdichtung (von Fassade zu Fassade)
entlang Korridor \25;\7_’: Langfristiger ESP Wettingen Ost

Kurz- bis mittelfristige
Entwicklungsschwerpunkte
Bestehende kulturelle und
kommerzielle Zentren einbinden
Gartenstadtahnliche, durchgriinte
Quartiere potenziell entlastet

HEW

Die Auswirkungen der Lésungsansatze auf die Siedlungs und Freiraumstruktur werden
in der Folge skizzenhaft dargestellt und erlautert. Fir alle thesenhaft skizzierten Lo-
sungsansatze gilt es festzuhalten, dass Entwicklungen im bereits bebauten Gebiet im
Sinne der Siedlungsentwicklung nach innen erfolgen und im Gegensatz zur Entwicklung
auf der griinen Wiese deutlich komplexer und langwieriger sind. Kurz - und mittelfristig
find en diese Entwicklungen ohnehin statt. Den Lésungsansatzenliegen verschiedene
Studien zu Dichten und Entwicklungspotenzialen zugrunde, die im Anha ng 3 erlautert
sind. Die Berechnung der Innentwicklungspotenziale fir den rGVK -Perimeter (gemass
SKK, yellowZ (2025)) hat gezeigt, dass die vom Kanton vorgegebenen Wachstumsziele
bis 2040 in allen Gemeinden erreicht werden kénnen. In manchen Gemeinden kdnnten
sie sogar deutlich Ubertroffen werden, wenn die kommunalen Planungen zur Innent-
wicklung umgesetzt werden wie geplant (z.B. Baden, Wettingen und Obersiggenthal /
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gilt fur Einwohnende (EW) wie Arbeitsplatze AP)). Mit diesen Planungsvorhaben sind
jedoch starke Ungewissheiten und Abhéngigkeiten verbunden. Mit auf einen starken 6V-
Korridor ausgerichteten Instrumenten der kommunalen Raumplanung koénnte das
Wachstum langerfristig auf die urbanen Kerngebiete der Region gelenkt werden. Land-
liche Gebiete kdnnten vom Wachstumsdruck entlastet werden.

Mit dem Lodsungsansatz 2 fuhrt der starke 6V-Korridor von Neuenhof tber den
Bahnhof Wettingen und die Alberich Zwyssigstrasse an die Landstrasse ins Zentrum von
Wettingen. In Neuenhof wirde dadurch der Bahnhof und auch das Entwicklungsgebiet
Hardli nicht direkt an den Korridor angebunden. Im Umfeld des Bahnhofs Wettingen ist
der Grundstein fir eine dynamische Siedlungsentwicklung bereits gelegt. An der Al-
berich Zwyssigstrasse ist ein starker und insbesondere koordinierter Entwicklungsim-
puls aufgrund der kleinteiligen Siedlungs- und Grundeigentimerstruktur unrealistisch.
Gestiitzt auf die raumplanerischen Grundlagen der Gemeinde waredieser sogar uner-
wiinscht.

Die Erschliessung von Wettingen Ostmit einer Tramlinie via Tagerhard durch das
Zentrum gemass Loésungsansatz 3 hatdas Potenzial, einen bandartigen Impuls fur die
Siedlungsentwicklung nach Innen entlang eines leistungsfahigen Korridors zu setzen.
Gleichzeitig kbnnten die angrenzenden gartenstadtéahnlichen Quartiere moderat weiter-
entwickelt und vom Wachstumsdruck entlastet werden . In Wettingen sind die raumpla-
nerischen Grundlagen dafur vorhanden. Auf der Zeitachse betrachtet wird deutlich, dass
ohnehin - auch ohne starker 6V-Korridor - kurz- bis mittelfristig eine starke Dynamik
der Siedlungsentwicklung im skizzierten Korridor erwartet werden kann. Entlang der
Zurcherstrasse in Neuenhof wird in den nachsten zehn Jahreneine eigentliche Trans-
formation der bestehenden Siedlungsstruktur stattfinden. Mit dem Hardli befindet sich
zudem ein bedeutendes Entwicklungsgebiet im unmittelbaren Umfeld des Bahnhofs di-
rekt an der Limmat. In Wettingen ist mit dem Masterplan Landstrassedie raumplaneri-
sche Grundlage geschaffendie Landstrasse als lebendiges und dichtes Riickgrat der Ge-
meinde zu entwickeln. Ein weiterer Impuls fur die Siedlungsentwicklung durch ein en
O0V-Korridor ist deshalb erst langfristig zu erwarten. In diesem Zusammenhang ware
eine FUihrung des Korridors Uber die Zentralstrasse prifenswert, um einen Entwick-
lungsimpuls fir eine qualitativ hochwertige Urbanisierung diesesGebiets anzustossen
Im Entwicklungsleitbild REL hat die Gemeinde Wettingen fir die Entwicklung von Wet-
tingen Ost den Zeithorizont 2035+ definiert. Somit ist gewéahrleistet, dass die Innent-
wicklungspotenziale ausgeschopft werden kénnen, bevor eine Entwicklung auf der gri-
nen Wiese angegangen wird. Die Gemeinde wird so dem raumplanerischen Auftrag In-
nen- vor Aussenentwicklung gerecht.

Eine funktionale Einbettung des Entwicklungsgebiets Wettingen Ost muss im
Kontext der urbanen Zentralitaten Wettingen Zentrum, Innenstadt Baden und Obersig-
genthal erfolgen. Im Sinne einer polyzentrischen Regionalstadt haben diese drei urba-
nen Entwicklungsschwerpunkte die raumplaneri schen Rahmenbedingungen geschaf-
fen, sich in Richtung einer Stadt der kurzen Wege («10-Minuten -Stadt») zu entwickeln.
In dieses funktionalrdumliche Umfeld muss eine neue Zentralitat Wettingen Ost sorg-
faltig eingegliedert werden. Zudem muss diese Entwicklung +am Siedlungsrand von
Wettingen und in der Néhe des Autobahnanschlusses der Al+Uber eine sehr gute An-
bindung mit dem 6V verfiigen. Mit der Erschliessung eines schienengebundenen Ver-
kehrsmittels kann Wettingen Ost im Sinne eines «Modellstadtteils » geplant und umge-
setzt werden. Mittels Anbindung durch eine starke Bus-Achse wie in Lésungsansatz 1
skizziert, sollte dies grundsatzlich auch méglich sein. Jedochdurfte die Vermarktung als
zumindest autoarmer Stadtteil fur ein neues, urbanes Publikum, das auf den6V setzt,
bei einer reinen Buserschliessungschwieriger werden.
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Beurteilung

Die Notwendigkeit eines Systemwechsels von Bus auf Trambetrieb fur den Korridor Ba-
den Killwangen wird anhand der beschriebenenKriterien wie folgt beurteilt :

Kriterium

Beurteilung

Kapazitat

Das Bussystem weist noch Reserven auf (Taktverdichtung, Rollmaterial).
Die erforderliche Kapazitat kann im Prognosehorizont GVK 2040 ohne Sys-
temwechsel bereitgestellt werden.

Siedlungsentwicklung

Die Linienfuhrung unterstutzt die Zentrumsentwicklungen (Neuenhof, Land-
strasse Wettingen), ist dafiir aber nicht zwingend.

Der 6V-Korridor schafft die Voraussetzungen fur die (langfristige)
Entwicklung Wettingen Ost.

Attraktivitatssprung

Das Tram bietet einen Komfortgewinn.
Die Linienfuhrung via Tagerhard schafft eine bisher fehlende direkte Verbin-
dung Wettingen Ost #Neuenhof ( timmattal)

Netzeinbindung

Eine funktionale Einbindung ins 6V-Netz ist mdglich, dabei geht aber je nach
Linienende die Durchbindung an den Bahnhof Baden oder dariiber hinaus
verloren.

Umsetzungswiderstande

Die stadtraumliche und landschaftliche Integration ist herausfordernd (Einbin-
dung Bahnhof Baden, Schulhausplatz, Querung Neuenhof #Vettingen, In-
tegration Zentrumsdurchfahrten, u.a. Landstrasse Wettingen).

Die politische Akzeptanz ist unklar.

Tabelle 4: Beurteilung Notwendigkeit
Korridor Baden #Killwangen

Aufgrund der Beurteilung ergibt sich fur den Korridor Baden-Killwangen kein e unmit-
telbare Notwendigkeit , um zeitnah die Umsetzung flr ein Tram zu forcieren. Wenn ein
0V-Hauptkorridor weiterverfolgt werden soll, so wird die Linienfihrung Uber Tagerhard
(Lésungsansatz 3)klar favorisiert.
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4.4  Korridor Baden HDattwil

Im Korridor Baden Dattwil folgt eine mogliche Tramlinie dem engen Siedlungsband
durch das Meierhofquartier (entweder auf Kantonsstrasse oder auf Nationalbahntras-
see), im Siuden ist eine direkte Fiihrung zum Bereich Tafern/Galgenbuck oder indirekt
Uber das Kantonsspital denkbar. Aufgrund des Nachfragepotenzials und der Einbettung
ins Gesamtnetz istaus fachlicher Sichtbei einem Tramkorridor eine Verbindung in Rich-
tung Baden Bahnhof zwingend.

LOsungsansatze

Auch im Korridor Baden #Dattwil wurden verschiedene Losungsansatzg mit Weiterent-
wicklung Busnetz und 6V-Hauptkorridoren ) untersucht und die Auswirkungen auf die
Siedlungsstruktur diskutiert.

Ldsungsansatz 1:
Weiterentwicklung flachiges Busnetz
Starke Buslinien auf den Hauptkorridoren (hoher Takt, konse-
quente Priorisierung, Rollmaterial mit hoher Kapazitat) vom Zent-
rum
in Richtung Spital und Tafern
in Richtung benachbarte Gemeinden, Fislisbach, Oberrohrdorf,
Mellingen
Einfihrung kernnaher Bustangente Wettingen Zentrum +Baden
Schulhausplatz +Déattwil

Auswirkungen auf die  Siedlungsstruktur

Starke Verdichtung im

Talboden entlang Korridor

SRUE ™
A

Entwicklung verteilt auf verschiedene Achsen durch flachige Er-
schliessung (Bundelung der Buslinien an der Mellingerstrasse)

Weiterentwicklung
Dattwil

metron

Starkung mittelfristiger Entwicklungsschwerpunkt (Oberstadt,
Schadenmiihle)

Ermaoglichung der Innenentwicklung im Talboden und Kehl
Entlastung kleinteiliges Quartier am Hang

Weiterentwicklung Gewerbegebiet Taferen

Kaum Impulse fur Entwicklung Galgenbuck
Weiterentwicklung von Déttwil gem. REK Stadt Baden 2019

VStz‘érkung
bekannter ESP

Entlastung
Hanglagen

Weiterentwicklung
Gewerbegebiet

.
~

Entwicklung
Galgenbuck?
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Losungsansatz 2:

0V-Hauptkorridor Spital ~ +Galgenbuck
Starke Achse mit neuem Tram Mellingerstrasse *Spital +
Galgenbuck
Punktueller Ausbau Busangebot gezielt bei Nachfrageeng-
passen
Einfihrung kernnaher Bustangente Wettingen Zentrum *
Baden Schulhausplatz +Dattwil

Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur
? : BADEN
Starke Verdichtungim

Talboden entlang Korridor Bandartiger Impuls entlang des leistungsfahigen 6V-Korridors

Starkung von mittelfristigen Entwicklungsschwerpunkten
(Oberstadt, Schadenmihle)

Starker Impuls fur «Modellstadt» Galgenbuck

Impuls fur Raum Spital / Konzernforschungszentrum ABB

im Segelhof

Starke Innenentwicklung im Talboden und Kehl

Schutz der kleinteiligen Quartiere am Hang

Impuls fur Umstrukturierung in Déttwil, starker Entwicklungsimpuls

Starkung
bekannter ESP

Entlastung
Hanglagen

Starkung Impuls
»Modellstadt*
Galgenbuck
sowie
Gewerbegebiet

|

Starkung Impuls
Spital / ABB,
Umstrukturierung

Dattwil
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Losungsansatz 3:

0V-Hauptkorridor Mellingerstrasse
Starke Achse mit neuem Tram auf Mellingerstrasse bis zum Sied-
lungsrand
Punktueller Ausbau Busangebot gezielt bei Nachfrageengpéassen
Einfihrung kernnaher Bustangente Wettingen Zentrum +Baden
Schulhausplatz +Déattwil

Ldsungsansatz 4:

Umnutzung Nationalbahntrassee
Umnutzung Nationalbahntrassee als Stadtbahnkorridor mit hohem
Takt, dichtem Haltestellenabstand
Einfuhrung kernnaher Bustangente Wettingen Zentrum *Baden
Schulhausplatz +Déattwil

Die Auswirkungen der Lésungsansatze 3 und 4auf die Siedlungsstruktur sind vergleich-
bar und werden daher gemeinsamaufgezeigt

Starke Verdichtung im
Talboden entlang Korridor

Yﬂ“_

Starkung
bekannter ESP

A\

Entlastung
Hanglagen

Starkung Impuls
»,Modellstadt“
Galgenbuck
sowie
Gewerbegebiet

-

Innenentwicklung
Dattwil, Verbindung an
die Mellingerstrasse

starken

Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur

Bandartiger Impuls entlang des leistungsféhigen 6V-Korridors
Stérkung von mittelfristigen Entwicklungsschwerpunkten
(Oberstadt, Schadenmdihle)

Starker Impuls fir Gewerbegebiet Tafern

(Begrenzter) Impuls fiir «<Modellstadt» Galgenbuck

Starke Innenentwicklung im Talboden und Kehl

Schutz der kleinteiligen Quartiere am Hang

Innenentwicklung Dattwil mit gestérkter Ausrichtung in Richtung
Mellingerstrasse
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Bei allen Losungsansatzenmit 6V-Hauptkorridor ist eine Anbindung an den Bahnhof
Baden zwingend, um den Haupt-Nachfragestrom des Korridors aufnehmen zu kénnen.
Bei den Losungsanséatzen 2 und 3 zeigt sich, dass auch mit denzentralen 6V-Korridor
die Stadtbuslinien zur Erschliessung der Quartiere weiterhin bendétigt werden. Die Regi-
onalbuslinien biindeln sich ab der Mellingerstrasse von 3 Asten (L320 aus Oberrohrdorf,
L321/322 aus Niederrohrdorf, L332/334 aus Mellingen ). Insgesamt ergebensich durch
die Uberlagerung der Linien in den Hauptverkehrszeiten rund 15 Kurspaare/h mit Ein-
satz von Gelenkbussen, was bereits heute zu einer hohen Kapazitat auf dem Korridor
fuhrt. Durch di e 6V-Hauptkorridore lassen sich keine Buslinien direkt ersetzen. Entwe-
der ist der 6V-Hauptkorridor zusétzlich zum bestehendenBusangebot, oder im Raum
Téafern wird eine Art Regionalbushub erstellt, bei welchem die Linien aus der Region
enden. Damit verbunden ware fur alle Verbindungen in Richtung Zentrum Baden ein
wenig attraktiver Umsteigezwangkurz vor dem Ziel oder Umstieg auf die Bahn.

Beim Losungsansatz 4 wird ein Parallelbetrieb von Vollbahn und Stadtbahn (mit
Dreischienengleis) aufgrund der hohen technischen und betrieblichen Komplexitat als
nicht realistisch eingestuft. Um den Charakter eines 6V-Hauptkorridors zu erreichen,
missten kurze Taktintervalle angeboten werden kdnnen, was bei einer eingleisigen
Bahnstrecke mit Stadtbahnbetrieb in beiden Richtungen und vereinzeltem Guterverkehr
als nicht machbar eingeschéatzt wird. Die Linienfihrung Uber das Nationalbahntrassee
bedingt somit di e Aufgabe und komplette Umnutzung des heute von den SBB genutzten
Bahntrassees.Voraussetzung dafiirist eine Direktverbindung Aarau xZrich Altstetten,
welche in den aktuellen Bahnausbauschritten (STEP AS 2035) nicht aufgenommen ist.
Eine Anbindung an den Bahnhof Baden erfordert eine zusétzliche Tunnelldsung Meier-
hof 1Bahnhof, was aufgrund der komplexen Situation beziiglich der Machbarkeit mit ge-
wissen Unsicherheiten behaftet ist (z.B. geringe Uberdeckung unter Schlossberg bzw.
Burghalde, mdglicher Konflikt mit allfalliger ZEL ). Im Zeithorizont desGVK ist eine Um-
nutzung des Nationalbahntrassees zu einem Tramsystemjedenfalls nicht realistisch.

Die Innenentwicklung im Korridor Baden -Dattwil findet in den Schwerpunktge-
bieten Oberstadt inkl. Schadenmuhleplatz, dem Geviert des Kantonsspitals oder dem
urbanisierten Wirtschaftsstandort Tafern/Esp und Langacker bereits unabhangig von
einem 6V-Korridor statt. Auch sind erste Gedanken zu einer stéadtebaulichen Entwick-
lung des Galgenbucks bereits gemachtDie Festlegung einesdV-Korridors im Siedlungs-
band BadeniDattwil erweist sich als Herausforderung, insbesondere angesichts der
mehrachsigen Siedlungsbande in Dattwil . Fr einen wirtschaftlichen Betrieb ist z usatz-
lich zu den genannten Entwicklungsgebieten eine merkbare Urbanisierung und kon-
zentrierte stadtraumliche Entwicklung mit entsprechend hoherer Nachfrage entlang des
0V-Korridors eine Grundvoraussetzung, insbesondere im Meierhof Kehl und Meierhof
Talboden und/oder in Dattwil Segelhof und Kantonsspital . Eine solche splrbare Ent-
wicklung ist aktuell nicht geplant . Ein Teil des Korridors wird ein - oder beidseitig von
Grinraum begleitet. Der Meierhof hat du rch den schmalen Siedlungskdrper und bedingt
durch die Topografie begrenztes Entwicklungspotenzial.

Mit dem Losungsansatz3 wird die Mellingerstrasse als Korridor gestérkt und eine
Entwicklung im Meierhof Kehl und Talboden angestossen. Die heute stark durchgriinten
Siedlungen an den Hangflanken sollten vom Entwicklungsdruck entlastet werden.
Dadurch wird sichergestellt, dass diese teilweise geschiitzten Gebaudeensemble erhalten
und gleichzeitig der Talboden weiterhin mit Frischluft von den angrenzenden Waldge-
bieten versorgt werden kann. Die Entwicklungsschwerpunkte Galgenbuck sowie T&-
fern/Esp und Langacker kénnen direkt an Baden angebunden werden. Allerdings wer-
den das Kantonsspital Baden und das Konzernforschungszentrum der ABB beim Segel-
hof, als Einrichtung en von Uberregionaler Bedeutung und als Arbeitsplatzschwerpunkt e,
nicht angebunden. Mit dem Ldsungsansatz 2 sind neben der Oberstadt auch die Ent-
wicklungsgebiete Galgenbuck, Tafern/Esp und Langacker sowie das Kantonsspital mit
Konzernforschungszentrum der ABB beim Segelhof (nhur bei verbesserter Anbindung
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Uber die Al) direkt an den Bahnhof Baden angebunden Ein Korridor im eigentlichen
Sinne ergibt sich allerdings nicht. Bedingt durch die Linienfihrung ist eine Haltestelle
zwangslaufig nicht in unmittelbarer Nahe zum Spital moglich. Fir das Gewerbegebiet
Tafern/Esp und Langacker und teilweise fiir das Entwicklungsgebiet Galgenbuck wird
die direkte Busverbindung via Mellingerstrasse in Richtung Zentrum weiterhin attrakti-
ver bleiben als der Umweg eines Trams durch Dattwil.

Beurteilung Notwendigkeit
Die Notwendigkeit eines Systemwechsels von Bus auf Trambetrieb fur den Korridor Ba-
den #Dattwil wird anhand der beschriebenen Kriterien wie folgt beurteilt:

Kriterium Beurteilung
Kapazitat Das Bussystem weist noch (hohe) Reserven auf (Taktverdichtung,
Rollmaterial).

Die erforderliche Kapazitat kann auf absehbare Zeit ohne Systemwechsel
bereitgestellt werden.

Siedlungsentwicklung Das Potenzial fir Siedlungsentwicklung ist in dem Korridor topografisch
begrenzt.
Der 6V-Korridor gibt einen Impuls fir die Entwicklung Galgenbuck/
Transformationsgebiet Tafern.

Attraktivitatssprung Das Tram bietet einen Komfortgewinn.

Netzeinbindung Eine allfallige Tramlinie verlauft auch kinftig weitgehend im Parallelverkehr
mit Buslinien oder bedeutet einen unattraktiven Umsteigezwang fiir alle
Regionallinien in Richtung Zentrum.

Umsetzungswiderstande Es besteht eine grosse Unsicherheit zur Verfligbarkeit des National-
bahntrassees.
Eine Integration ist herausfordernd (Mellingerstrasse-Schulhausplatz +
Bahnhof Baden).
Die politische Akzeptanz ist unklar.

Tabelle 5: Beurteilung Notwendigkeit
Korridor Baden #Déttwil

Aufgrund der Beurteilung ergibt sich fir den Korridor Baden -Dattwil keine Notwendig-
keit, zeitnah die Umsetzung fir ein Tram zu forcieren. Als méglicher Korridor favorisie-
ren die Stadt und der Kanton eine langfristige Umnutzung des Nationalbahntrassees.
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4.5 Korridor Baden  1Siggenthal

Die untersuchten Tram-Linienfilhrungen im Korridor Baden  1Siggenthal werden
nachfolgend dargestellt. Die verschiedenen Varianten unterscheiden sich insbesondere
hinsichtlich des Endpunkt s (Siedlungsrand in Nussbaumen, Turgi Bahnhof oder Sied-
lungsrand in Untersiggenthal) .

Ldsungsanséatze
Auch im Korridor Baden 1Siggenthal wurden verschiedene Losungsansatzémit Weiter-
entwicklung Busnetz und 6V-Hauptkorridore ) untersucht.

Ldsungsansatz 1:
Weiterentwicklung flachiges Busnetz
Starke Buslinien auf den Hauptkorridoren (hoher Takt, konse-
quente Priorisierung, Rollmaterial mit hoher Kapazitét), ausge-
hend vom Zentrum % D GHQ «
« Duf der Landstrasse Richtung Untersiggenthal und Turgi
« Yia Kappelerhof in Richtung Turgi/
Einfihrung Bustangente Turgi +Obersiggenthal +Ehrendingen +
Niederweningen

4 Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur

Stérkung von bestehenden Entwicklungsschwerpunkten in Nuss-
baumen und Untersiggenthal, jedoch kaum Impuls fur Entwicklung
Uber das bereits geplante Mass hinaus

Punktuelle Impulse an raumlichen Schnittstellen und Ubergéangen
(z.B. Siggenthaler Brucke, Zelgli in Untersiggenthal) sowie in
Kirchdorf

Starkung
bekannter ESP

Wichtige griine
Landschaftskorridore
um Kirchdorf erhalten

Starkung
bekannter ESP

mvz Fokus Entwicklung 6ffentlicher Raum

halt und Ford
Ethaltund FOraeREpRos L0853 (von Fassade zu Fassade)

wichtigen Griin- und
Vernetzungsstrukturen

m 1 Kurz-bis Mittelfristige
Entwicklungsschwerpunkte

4 . Wichtige Vernetzungsstrukturen
(Limmat - Wald)
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Massiger Impuls
bekannter ESP

Wichtige griine
Landschaftskorridore
|_um Kirchdorf erhalten

Starker Impuls
bekannter ESP

Erhalt und Forderung von 1 ( -
wichtigen Gran- und
Vernetzungsstrukturen

L\

-
.
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Losungsansatz 2:

6V-Hauptkorridor mit Linienende in Nussbaumen
Starke Achse mit neuem Tram auf Landstrasse bis zum westli-
chen Siedlungsrand von Nussbaumen
Punktueller Ausbau Busangebot gezielt bei Nachfrageengpéassen
Einfihrung Bustangente Turgi +Obersiggenthal +Ehrendingen -
Niederweningen

Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur
Starker Impuls fur bestehende Entwicklungsschwerpunkte
in Nussbaumen, auch tber das bisher angedachte Mass hinaus
(Langfristperspektive)
Massiger Impuls im bestehenden Entwicklungsgebiet in
Untersiggenthal

‘ Fokus Entwicklung 6ffentlicher Raum
L (von Fassade zu Fassade)

Kurz-bis Mittelfristige
Entwicklungsschwerpunkte

Langfristiger Impuls
durch 6V-Hauptkorridor

& % »i Wichtige Vernetzungsstrukturen
- (Limmat-Wald)

k
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Losungsansatz 3:

0V-Hauptkorridor mit Linienende in Untersiggenthal
Starke Achse mit neuem Tram auf Landstrasse bis zum westli-
chen Siedlungsrand von Untersiggenthal
Punktueller Ausbau Busangebot gezielt bei Nachfrageengpéassen
Einfihrung Bustangente Turgi +Obersiggenthal +Ehrendingen +*
Niederweningen

Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur

Starke Impulse fiir bestehende Entwicklungsschwerpunkte in

Nussbaumen und Untersiggenthal, auch tiber das bisher ange-
Starkar Impulls Wichtige giine dachte Mass hinaus (Langfristperspektive)
bekannter ESP | Landschaftskorridore L . . .. ..

A Kirehdbrt araltan Punktuelle Impulse an rdumlichen Schnittstellen und Ubergangen

(z.B. Siggenthaler Brucke, Zelgli in Untersiggenthal) sowie in
Kirchdorf

Starker Impuls
bekannter ESP

- Fokus Entwicklung 6ffentlicher Raum
(von Fassade zu Fassade)

Kurz-bis Mittelfristige
Entwicklungsschwerpunkte

Erhalt und Forderung von
wichtigen Griin- und
Vernetzungsstrukturen

L}

Langfristiger Impuls
durch 6V-Hauptkorridor

_ l ~+ Wichtige Vernetzungsstrukturen
- (Limmat-Wald)
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Massiger Impuls
bekannter ESP

Starker Impuls
Bahnhof Turgi

Erhalt und Forderung von
wichtigen Griin- und
Vernetzungsstrukturen
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Ldsungsansatz 4:

6V-Hauptkorridor mit Linienende in Turgi
Starke Achse mit neuem Tram via Landstrasse bis zum Bahnhof
Turgi
Punktueller Ausbau Busangebot gezielt bei Nachfrageengpéassen
Einfihrung Bustangente Turgi +Obersiggenthal +Ehrendingen +*
Niederweningen

Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur
Stérkung von bestehenden Entwicklungsschwerpunkten in

Wichtigs ine Nussbaumen, auch U_ber das bjsher geplante Mgss hinaus: und
AP e oridore (eher untergeordnet) in Untersiggenthal (Langfristperspektive)
um Kirchdorf erhalten Starker punktueller Impuls an der Schnittstelle Zelgli in
Untersiggenthal
Starker Impuls beim bestehenden Entwicklungsgebiet am
Bahnhof Turgi

Starker Impuls
bekannter ESP

Fokus Entwicklung 6ffentlicher Raum
(von Fassade zu Fassade)

Kurz-bis Mittelfristige
Entwicklungsschwerpunkte

Langfristiger Impuls

RER
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durch 6V-Hauptkorridor

4 . Wichtige Vernetzungsstrukturen
Bl (Limmat-Wald)

Bei allen Varianten ist aufgrund der eher tiefen Potenziale davon auszugehen, dasohne
starke Nachfrageentwicklung die Umstellung auf ein Tram eine Reduktion der Takt-
dichte gegenliber dem heutigen Angebotnach sich ziehen wiirde. Es zeigt sich, dass sich
die Lésungsansatzemit 6V-Korridor priméar beziiglich der Einbettbarkeit in ein Gesamt
OV-Netz unterscheiden.
Mit einer Linienfihrung bis Nussbaumen (Losungsansatz 2) besteht dieHeraus-
forderung, dass fur den westlichen Abschnitt der Landstrasse weiterhin eine at-
traktive Buserschliessung zwingend ist und somit zu weitenTeilen ein paralleles
Angebot Bus/Tram bestehen bleibt.
Mit einer Linienfihrung mit Linienende in Untersiggenthal (Lésungsansatz 3)
bietet sich die Umstellung der bestehenden Buslinie 6 an. Die funktionale Rol-
lenteilung zwischen Bus und Tramist damit klarer.
Bei einer Linienfihrung bis Turgi Bahnhof (L6sungsansatz 4) ist die funktionale
Rollenteilung zwischen Bahn und Bus herausfordernd. Die Verbindung aus dem
Siggenthal in Richtung Turgi bietet sich fir die Tangentiallinie an (allerdings nur
auf diesem Abschnitt, ohne Weiterfuhrung Richtung Freienwil -Niederweningen)
und weniger fur ein e Hauptlinie aus dem Zentrum von Baden. Auch hier braucht
es fur die Erschliessung von Untersiggenthal weiterhin eine attraktive Busachse
in Richtung Baden, welche parallel zum 6V-Hauptkorridor verkehrt.
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Die Innenentwicklung im Korridor Baden -Siggenthal findet kurz- bis mittelfristig in den
Schwerpunktgebieten Nussbaumen, Untersiggenthal sowie im Umfeld des Bahnhofs
Turgi bereits unabhéngig von einem 6V-Korridor statt. Alle Lésungsanséatze bringen nur
punktuelle Impulse fur die Siedlungs - und Freiraumentwicklung. Diese betreffen in
Nussbaumen, Untersiggenthal und Turgi die bestehenden Entwicklungsabsichten, die
durch einen starken &V-Korridor langerfristig eine grossraumigere Betrachtung der
Siedlungsentwicklung auslésen kdnnten.

Bei den Losungsanséatzen 3 und 4 kdnnten an den Knoten bei der Siggenthaler-
bricke und im Zelgli in Untersiggenthal punktuelle Transformationen des Siedlungsge-
biets angestossen werden. Ein bandartiger Impuls ist wie bei anderen Korridoren nicht
zu erwarten, respektive ist sogar unerwiinscht. Insbesondere wichtige rdumliche Z&asu-
ren wie das Siggenthaler Feld, das eine siedlungsgliedernde Funktion hat und fur die
naherholungsbezogene und 6kologische Vernetzung wichtig ist, kbnnen mit punktuellen
Interventionen er halten bleiben.

Beurteilung Notwendigkeit
Die Notwendigkeit eines Systemwechsels von Bus auf Trambetrieb fur den Korridor Ba-
den Dattwil wird anhand der beschriebenen Kriterien wie folgt beurteilt:

Kriterium Beurteilung
Kapazitat Das Bussystem weist noch (hohe) Reserven auf (Taktverdichtung,
Rollmaterial).

Die erforderliche Kapazitat kann auf absehbare Zeit ohne Systemwechsel be-
reitgestellt werden.

Siedlungsentwicklung Der 6V-Korridor unterstitzt die Zentrumsentwicklungen Obersiggenthal, Ba-
den Nord und Untersiggenthal (je nach Linienende), ist dafiir aber nicht zwin-
gend erforderlich oder gar schéadlich. Die Nachfrage musste deutlich steigen,
bevor ein Tram ernsthaft geprift werden kann.

Attraktivitatssprung Das Tram bietet einen Komfortgewinn.
Ohne markant starkere Nachfrageentwicklung ist davon auszugehen, dass
eine Systemumstellung zu einer tieferen Taktdichte und somit geringeren
Attraktivitat fihren wird.

Netzeinbindung Die funktionale Einbindung ist abhangig vom Linienende. Bei einem Tram bis
nach Untersiggenthal bietet sich ein abgestimmtes Bus-/Tramnetz an (Ersatz
einer Buslinie denkbar). Bei den anderen Lésungsansatzen (Linienende in
Turgi oder Nussbaumen) gestaltet sich die Netzeinbindung schwierig.

Umsetzungswiderstande Eine Integration ist herausfordernd (Bruggerstrasse/Landstrasse).
Die Fuhrung tber die Briickenkdpfe Siggenthalerbriicke ist herausfordernd.
Die politische Akzeptanz ist unklar.

Tabelle 6: Beurteilung Notwendigkeit
Korridor Baden #Untersiggenthal

Aufgrund der Beurteilung ergibt sich fir den Korridor Baden -Siggenthal keine Notwen-
digkeit, zeitnah die Umsetzung flr ein Tram zu forcieren. Eine Umsetzung ist nur in Zu-
sammenhang mit anderen Korridoren sinnvoll und bedingt eine deutliche Steigerung
der Nachfrage. Wenn langfristig ein 8V-Hauptkorridor weiterverfolgt werden soll, so
wird ein Linienende in Untersiggenthal favorisiert.
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4.6 Fazit

Fur die untersuchten Korridore lassen sich die Kriterien fur die Tramwaurdigkeit wie folgt
zusammenfassen:

Kapazitat:

Das Bussystem weist fur die ndchsten 15 Jahre ausreichend Kapazitat aus

Die Stadtbuslinien verkehren heute im 15-Min. -Takt, teils noch mit Standardbussen. Mit
dem Bussystem bestehen noch ausreichend Reserven (Taktverdichtung, grossere Fahr-
zeuge). In vergleichbaren Raumen (z.B. Winterthur, Luzern) mit héherer Nachfrage wird
auch langfristig auf ein Bussystem gesetzt. Fir die prognostizierte Siedlungsentwicklung
bis Prognosehorizont GVK 2040 +und auch dartber hinaus *sowie fur den geforderten
héheren 6V-Anteil kbnnen mit der Weiterentwicklung des Bussystems die notwendigen
Kapazitaten bereitgestellt werden.

Siedlungsentwicklung:

Tramkorridor unterstitzt Innenentwicklung *ist aber bis 2040 nicht
notwendig

Die Verdichtungen/Entwicklungen von zentrumsnahen, gut erschlossenen Gebieten fin-
den ohnehin statt. Ein Tramkorridor kdnnte diese insbesondere qualitativ unterstiitzen.
Die Voraussetzungen fiir einen zusatzlichen Entwicklungsimpuls (wie im Beispiel Glatt-
albahn) bestehen jedoch nicht im gleichen Mass. Grosse unbebaute Entwicklungs-
schwerpunkte, fur welche eine Tramlinie einen Impuls geben kénnte, gibt es nur punk-
tuell in den Korridoren Baden zKillwangen (mit Wettingen Ost) und Baden-Déattwil (mit
Galgenbuck). Ihre Entwicklung ist erst nach 2040 vorgesehen. Aus raumplaneri-
scher/stadtebaulicher Sicht ist mit den festgestellten E ntwicklungspotenzialen bis 2040
eine schienengebundene Lésung nicht zwingend.Sehr langfristig (Uber den Planungs-
horizont 2040 hinaus) kdnnte ein Systemwechsel auf Trambei weiterem Siedlungs-
wachstum notwendig werden, insbesondere bei dichten neuen Entwicklungsschwer-
punkten und ambitionierte ren Zielen bezuglich 6V-Anteil. Langfristig besteht durchaus
die Option einer Umstellung auf Tram -Betrieb, zumal dieses System (anders als in Lu
zern und Winterthur) angesichts der bestehenden Limmattalbahn nicht komplett neu
eingefuhrt werden musste.

Attraktivitatssprung:

Verlangerung LTB/Tram als klares Bekenntnis zum ov

Ein schienengebundenes Verkehrsmittel wird attraktiver wahrgenommen als Busse. Die
Vorzige werden in der Literatur (Weidmann, 2014) mehrheitlich auf die Systemeigen-
schaften (v.a. Eigentrassierung, starkere Priorisierung) zuriickgefihrt. Diese Massnah-
men waren in gleichem Rahmen auch bei BusHauptkorridoren mdglich, sind aber in
der Praxis bei einem schienengebundenen System «einfacher» umzusetzen. Mit dem
Korridor Baden Killwangen wirde sich eine Chance fir eine interessante neue Direkt-
verbindung von Wetting en in Richtung Limmattal ergeben.

Netzeinbindung:

Neues System als Herausforderung

Die Einbindung eines neuen Systems (Stadtbahn/Tram) ins 0V-Gesamtsystem ist
schwierig und auch betrieblich herausfordernd. Aufgrund der Netzstruktur kdnnen
kaum oder nur mit Komfortverlusten (Umsteigezwang, Verschlechterung der raumli-
chen Erschliessung) Buslinien ersetzt werden. Tramsysteme sind, im Vergleich zumBus,
relativ teure Systeme. Hinzu kommt, dass die Einfuhrung eines neuen Systems mit ho-
hen Sprungkosten verbunden ist. Beim Korridor Baden #Killwangen kdnnen Synergien
mit der bestehenden Limmattalbahn genutzt werden. In den weiteren Korridor en wéaren
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isolierte Lésungen nicht zielfilhrend und nur in einer gesamtheitlichen und korridor-
Ubergreifenden regionalen Betrachtung sinnvoll.

Umsetzungswiderstand:

Grosse Risiken ohne klares Bekenntnis zum Tram

Die Linienfiihrung stellt einen erheblichen Eingriff in Landschaft und Siedlungsstruktur
dar und bedingt eine klaren Umsetzungswillen der Beteiligten. Grundsatzlich sind die
betroffenen Gemeinden offen fir die Diskussion Uber ein kunftiges 6V-System, sehen
aber mittelfristig weiterhin noch Ausbaupotenziale und Kapazitaten im Bussystem. Zu-
dem bestehen unterschiedliche Haltungen bezlglich Linienfihrungen und Prioritaten.
Auch in Teilen der Bevolkerung ist die Skepsis beziiglich der Notwendigkeit eines Tram-
korri dors spirbar.

Bei keinem der drei untersuchten Siedlungskorridoren drangt sich eine zeithahe Um-
stellung auf ein Tram auf. Aus verkehrlicher und aus raumplanerischer Sicht ist die Ein-
fuhrung eines Trams mit den absehbaren Siedlungsentwicklungen bis auf Weiteres nicht
zwingend. Mit einer Weiterentwicklu ng des Busnetzes lasst sich die geforderte Kapazitat
bereitstellen und mit entsprechenden Massnahmen ein Attraktivitatssprung erzielen.
Bis zum Prognosehorizont GVK 2040 und dariiber hinaus ist ein qualitativ hochwertiges
Bus-Angebot umzusetzen. Um die ambitionierten Ziele zu erreichen, ist die Weiterent-
wicklung des Busnhetzesim Raum Baden zwingend (Angebotsausbau, Tangentiallinien,
Busbevorzugung).

Ein spéaterer langfristiger Systemwechsel auf ein Tramist in den Gremien des GVK
Region Baden und Umgebungdiskutiert worden und soll als Option fir zukiinftige Gene-
rationen offengehalten werden. Um den Gemeinden Planungssicherheit fur ihre kiinftige
Entwicklung anzubieten, soll im Rahmen des GVK Region Baden und Umgebung ergan-
zend zur oben beschriebenen Weiterentwicklung des Bushetzes der Raum fur tramwdir-
dige 6V-Korridore durch einen verbindlichen Richtplaneintrag gesichert werden.

Ein starker 6V im Raum Baden und Umgebung baut bis 2040

auf der Weiterentwicklung des Bussystems auf. Darlber
hinaus sollen Handlungss pielrdume fir 6V -Hauptkorri-
dore ( optional mit Umstellung von Bus auf Tram) ge-

sichert werden.
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5 Massnahmen

5.1  Ubersicht Massnahmenkonzept

Die folgende Abbildung zeigt das Massnahmenpaket im Handlungsfeld Bahn und Bus.
Nachfolgend werden die vorgesehenen Massnahmenanséatze beschrieben.

Abbildung 14: Ubersicht Massnahmenkon-
zept TP Bahn und Bus

5.2  Konzeptionelle Grundsétze Busa ngebot 2040

Fur die Weiterentwicklung des 6V-Systems bis 2040 wurden aufbauend auf den vorange-
henden Kapiteln strategische Netziberlegungen vorgenommen und die Kernelemente
festgelegt. In den Nachfolgeplanungen und in den kommenden Fahrplanverfahren gilt es,
diese konzeptionellen Grundsétze zu konkretisieren. Mit dem 6V-Angebot 2040 sollen «
das Angebot auf den «starken Busachsen» angebotsorientiert verdichtet werden
die polyzentrische Netzstruktur (mit 6V-Drehscheiben in Baden, Wettingen,
Turgi) gestarkt und der Bahnhof Baden entlastet werden,
neue tangentiale Verbindungen geschaffen werden, welche gegeniiber dem MIV
konkurrenzfahig sind ,
die hohe Erschliessungswirkung und die Anbindung der Quartiere an das Zent-
rum erhalten bleiben.
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Die einzelnen konzeptionellen Grundsatze des 6V-Angebots 2040 werden in der Folge
beschrieben. Sie beruhen auf dem Angebotskonzept des beschlossenen Ausbauschritts
fur die Bahn STEP AS 2035. Dieses wird derzeit vom Bund uiberarbeitet. Allfallige Ande-
rungen im konsolidierten Angebotskonzept sind in den Nachfolgeplanungen zu berick-
sichtigen.

06) : Bahnangebot als Rickgrat des 6V
/ R Bahn als Rickgrat des 6V-Angebots
| . " = Ausbau Bahnverkehr im Rahmen STEP AS 2035
5\ ) /g Baden: 4 Fernverkehrsziige pro Stunde und Richtung
N\ (heute: 2 Fernverkehrsziige)
Wettingen: 2 Fernverkehrsziige pro Stunde
Turgi: Taktverdichtung S-Bahn Richtung Aarau und Zurich
/"_T?'\\ . Neue S-Bahn-Haltestelle Wettingen-Tagerhard in Diskussion (ab-
/ \\ i héngig von moglichem Arbeitsplatzschwerpunkt)
N \ Polyzentrische Netzbildung:
=3 Starkung Verknupfungspunkte Wettingen und Turgi (neue Ver-
I bindungen Bus-Bahn Richtung Zirich/Aarau/Basel in Turgi und
/ Wettingen)
Potenzial fir Entlastung Knoten Baden

"\ & > Bahnhof / geplant f0=8:

; ! \ Verknipfungspunkte
1 / { N (Regionale Hauptver-
e = knipfungspunkte,

\ N weitere Verkniipfung
\ { \a\a S-Bahn, weitere

~ ~ Umsteigeorte Busnetz)

Starke Bus -Hauptachsen
Dichter Takt (7.5-Minuten-Takt, teilweise durch Uberlagerung von
mehreren Linien; im Kernbereich kann das Angebot durch weitere
Uberlagerungen noch dichter sein)
Storungsfreier Betrieb, konsequente Priorisierung
Bereitstellung hoher Kapazitaten (durch Taktverdichtung; bei Be-
darf bzw. bei bereits sehr hoher Taktdichte auch durch Einsatz
von Doppelgelenkbussen)

Hauptachsen im Kern = < 7.5-Min.-Takt

metron
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Attraktive Anbindung der Region und der Quartiere
Nebenachsen im Kern, welche ergédnzend zu den Hauptachsen

die Erschliessung und Vernetzung von Siedlungskorridoren si-
cherstellen

Nebenachsen in die Region,
welche eine attraktive Verbindung ins Zentrum anbieten
die an den Hauptachsen im Kern anschliessen bzw. deren
Verlangerung ausserhalb des stédtischen Siedlungsgebietes
darstellen und sich in Zentrumsnéhe mit den Hauptachsen
Uberlagern
Quartiererschliessung mit hoher raumlicher Erschliessungswir-
kung zur Sicherstellung der Anbindung an die grésseren Zentren

Hohe Zuverlassigkeit, funktionierende Transportketten bzw. An-
schlussbeziehungen

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

Neue Tangentialen fir neue Direktverbindungen und zur
Entlastung des Knoten Badens

Als Alternative zu einem noch stérkeren Ausbau der radialen Bus-
linien: Entlastung Bhf. Baden, mehr und zum MIV konkurrenzfa-
hige Direktverbindungen

Kernnahe Tangenten: Hohtal aVettingen Bahnhof,

Wettingen Dattwil

Aussere Tangente: Turgi #bersiggenthal ( &Ehrendingen +
Niederweningen)

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 h
Tangentialverbindung

L TTTTT 2 = 30-Min.-Takt

Aus der Uberlagerung dieser Kernelemente ergibt sich furr die Grundsétze desBusange-
bots 2040 folgendes Gesamtbild.
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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 /N
Tangentialverbindung pum—e < 30-Min.-Takt ]
aussen
Bahnhof / geplant fese \
Verkniipfungspunkte
(Regionale Hauptver- LG
kniipfungspunkte,
weitere Verkniipfung N
S-Bahn, weitere B
Umsteigeorte Busnetz) b L g
Abbildung 15 Grundsétze Busangebot 2040

Mdgliches Busangebot bei Anwendung der obigen Grundsatze
Insgesamt wird fir das 6V-System im Raum Baden fiir den Zeithorizont 2040 mit den

obigen Grundsatzen ein deutlicher Sprung in der Angebotsqualitat erreicht. Das Bahn-
angebot wird stark ausgebaut. Mit dem 6V-Angebot 2040 wird eine Taktverdichtung auf
den meisten Korridoren erreicht. Auf den Hauptachsen besteht mit dem geplanten Aus-
bau eine Angebotsdichte, bei welcherdie Fahrgéaste den Fahrplan nicht mehr vorab kon-
sultieren missen, weil die zeitliche Verfugbarkeit auch bei zuféalliger Ankunftszeit an der
Haltestelle als sehr hoch wahrgenommen wird. Zudem entstehen neue Direktlinien, wel-

che tangentiale Wunschlinien attraktiv abdecken:
Tangentiale Buslinie Niederweningen #-reienwil £Turgi
Tangentiale Buslinie Ehrendingen +Bahnhof Wettingen
Tangentiale Buslinie Zentrum Wettingen +Meierhof Dattwil

Die folgende Abbildung zeigt auf, welcher Angebotsausbau (Anzahl Kurspaare in HVZ)
im Busnetz bis 2040 zu erwarten ist. Diese Angaben sind als grobe Richtwerte zu lesen,
die Zahlen kdnnen sich im Zuge des detaillierten Angebotskonzeptes noch &ndern

7HVZ steht fiir Hauptverkehrszeit und bezeichnet die Zeiten mit dem héchsten

Verkehrsaufkommen
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4 + 8 > Anzahl Kurspaare in Hauptverkehrszeit (HVZ), Ist -Situation

+ zusatzliche Kurse gemass konzeptionellen Grundséatzen 6V-Angebot 2040

Lesebeispiel: Heute verkehren auf der Schwimmbadstrasse auf der stidwestlichen Seite des Bahnhofs 4 Kurspaare
pro Stunde (Linie 4), auf der Seminarstrasse norddstlich des Bahnhofs ebenfalls 4 Kurspaare (Linie 3). Mit der ge-
planten neuen Busunterfiihrung beim Bahnhof Wetti ngen (vgl. Kapitel 5.4) verkehren kinftig alle Busse uber die
Seminarstrasse, zudem wirde das Angebot insgesamt um 50% erhoht. Damit wiirden dort kiinftig 4+8 = 12 Busse
fahren, die 4 Busse auf der Schwimmbadstrasse fallen weg.

Abbildung 16: Ubersicht der Angebotsdichte
im Busverkehr in der Hauptverkehrszeit Ist -
Zustand und 2040 (schwarz: Stadtbuslinien,
gelb, Regionallinien, Stand 2022)

Betriebliche Machbarkeit eines verdichteten Busangebotes

Aus den GVK-Zielen resultiert eine Verdoppelung der Nachfrage im 6V. Der damit ver-

bundene Angebotsausbau (Taktverdichtung, neue Linien) zieht eine zunehmende An-

zahl Busse im Strassennetz nach sich. Ohne weitere Massnahmen akzentuieen sich die
Probleme der Betriebsstabilitat fir den 6V bei den massgebenden Knoten (u.a. Briicken-
kopfe, Bruggerstrasse) und in der Zu-/ Wegfahrt zum Bahnhof Baden. Mit der Starkung

der tangentialen Verbindungen lasst sich eine Entlastung (v.a. fur den Knoten Bahnhof

Baden) erreichen. Auch durch den Einsatz von grdsseren Fahrzeugen(Doppelgelenk-

busse) kann die Anzahl Busdurchfahrten auf den einzelnen Abschnitten reduziert




Baden
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werden. Verstarkte Steuerungsmassnahmen an den massgebenden Knoten, aber auch
auf den zulaufenden Verkehrsachsen sind zwingend.

Auf Basis derobigen konzeptionellen Grundséatze wurde das Busaufkommen (An-
zahl Kurspaare in der Hauptverkehrszeit) fur den Zustand 2040 abgeschétzt und wiede-
rum mit den Fallbeispielen Winterthur und Luzern verglichen. Das Zentrum von Win-
terthur verfigt heute Gber vergleichbare Gréssenordnungen des Busaufkommens wie
die zulaufenden Achsen im Zentrum von Baden. In Luzern weist die Bus-Hauptachse
(Pilatusstrasse) heute bereits deutlich hthere Frequenzen auf als der am stérksten be-
lastete Abschnitt im Raum Baden (Schlossbergtunnel). Die Fallbeispiele zeigen, dass
funktionierende 6V-Hauptverkehrsachsen mit entsprechenden Massnahmen erreicht
werden kdnnen.

Winterthur Luzern

Kurspaare in HVZ, gemass konzeptionellen

Grundsétze 6V-Angebot 2040

Innenstadt, Buskurse in HVZ, Ist-Situation Innenstadt,

Buskurse in HVZ, Ist-Situation
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Tabelle 7: Fallbeispiele mit Busverkehrsauf-
kommen im Zentrum

Nachweis Dimensionierung Busangebot fur Zielzustand

Im Kapitel 2.3 wurde aufgezeigt, dass mit der prognostizierten Nachfrageentwicklung
ohne Massnahmen die notwendigen Kapazitaten nicht bereitgestellt werden kdnnen. Es
stellt sich die Frage, ob mit dem aufgezeigten Busangebot 2040die Nachfrage abgedeckt
und die Voraussetzungen fur die angestrebte Verlagerung gemass dem Zielzustander-
reicht werden kdnnen.

Die Abbildung 17 zeigt die Auslastung im Zustand 2040 in der Morgenspitzen-
stunde (MSP) mit den Kapazitaten bei Umsetzung des6V-Angebots 2040. Die notwen-
digen Kapazitaten kénnen mit dem 6V-Angebot 2040 bereitgestellt werden. Wenn der
Zielzustand erreicht wird , bestehen keine Uberkapazitaten. Es gibt einzelne Buskorri-
dore, bei welchen bereits wieder Stehplatzdichten von 1 bis2 Personen pro ne erreicht
werden, was den Komfort einschréankt. Ein bedarfsgerechter weiterer Kapazitatsausbau,
Uber die prognostizierte Fahrgastentwicklung 2040 hinaus waére gezielt mittels Zusatz-
kursen wahrend der Hauptverkehrszeit oder Einsatz von Doppelgelenkbussen denkbar.
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Abbildung 17 Auslastung Morgenspitzen-
stunde (MSP) im Planungshorizont 2040 (Be-
riicksichtigung von Siedlungsentwicklung
und Veranderung der Verkehrsmittelwahl ge-
mass GVK:Zielen) mit Angebot gemass 6V-
Angebot 2040

Konkrete Massnahmen

Aus dem vorangehend beschriebenen Ausbau desiV-Angebotes bis 2040 lassen sich
mehrere konkrete Massnahmen ableiten, welchein Massnahmenblattern (siehe separa-
ter Massnahmenband) beschrieben sind:

metron
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BB01 Kapazitatsausbau Bushauptachsen

BB02 Tangentiale Buslinie Hohtal fWettingen

BBO03 Tangentiale Buslinie Wettingen -Dattwil

BBO04 Tangentiale Buslinie Turgi #Nussbaumen

Niederweningen
Zur Konkretisierung und Abstimmung dieser Netzelemente ist
in einer Folgeplanung ein Angebotskonzept Badenu.U. 2040
zu erarbeiten, dabei ist auch die Frage nach dem kiinftigen
Fahrzeugeinsatz ¢lw. Doppelgelenkbusse) zu klaren.

5.3 Busb evorzugung

In Kapitel 2.2 wurden Behinderungen desdV als zentrale Herausforderung erkannt. Das
Busnetz im Raum Baden und Umgebung soll weiterentwickelt werden, um die geforder-
ten Kapazitaten im offentlichen Verkehr ( 6V) und einen Attraktivitdtssprung zu errei-
chen. Dafur missen Zuverléassigkeit und Punktlichkeit gewéhrleistet bzw. bei erkannten
Defiziten verbessert werden. Der Fokus liegt dabei vor allem auf den Hauptachsen sowie
den tangentialen Buslinien, auf welchen der grésste Teil der zusatzlichen Kapazitaten
geschaffen wird. Daflr ist eine konsequente 6V-Bevorzugung nétig, auch an den neural-
gischen Punkten wie den Briickenkopfen. Zur Busbevorzugung bestehen verschiedene
Mdglichkeiten:
Busspuren:
Bei breiten Strassenraumen bei welchen die angrenzenden Gebaude teilweise
deutlich von der Strasse abgesetzt sind und/oder sich vom Strassenraum abwen-
den, kann eine abschnittsweise Eigentrassierung des Busverkehrs vorgesehen
werden. Im Einzelfall ist zu prifen, ob Busspuren in beide Richtungen nétig und
maoglich sind. Je nach Situation ist es denkbar, Busspuren nur in die Richtung zu
realisieren, in die es aufgrund des Verkehrsaufkommensnotwendig ist. Im Zu-
sammenhang mit der vorgesehenen Trassesicherung fir Tramkorridore nach
2040 (Kapitel 5.5) ergeben sich Synergien. Die Flachen fir die Trassesicherung
kénnen bereits kurz- bis mittelfristig fir zusatzliche Busspuren (z.B. in Neuen-
hof) genutzt werden.
Elektronische Busspur:
Ausserorts ist teilweise die Einflihrung von elektronischen Busspuren vorgese-
hen, um die in Massnahme SBO1 geplanten Dosierungsstellen fir den motori-
sierten Individualverkehr (MIV) umfahren zu kénnen (wie bereits heute auf der
Ehrendingerstrasse in Ennetbaden). Dabei wird der entgegenkommende Ver-
kehr mit einer Ampel angehalten, so dass der Bus auf de Gegenfahrbahn an der
Dosierung vorbeifahren kann. Elektronische Busspuren kommen primér bei tie-
fer bis mittlerer MIV -Belastung mit einer starken Lastrichtung und wenigen Er-
schliessungsstrassenin Frage. Sie ermdglichen eine wirksame Priorisierung
ohne oder nur mit geringer baulicher Verbreiterung und kdnnen damit kosten-
gunstiger sein (v.a. bei Kunstbauten) und/oder den Flachenverbrauch reduzie-
ren (v.a. bei Landwirtschafts- bzw. Fruchtfolgeflachen).
O0V-Bevorzugung an Knoten:
Auch Optimierungen einzelner Knoten sind im Rahmen der Busbevorzugung
vorgesehen. Dies kénnen beispielsweise angepasstet&uerungen von bestehen-
den Lichtsig nalanlagen oder zusatzliche Fahrbeziehungen fir den Bus im Kreu-
zungsbereich sein (z.B. Bus geradeaus auf Rechtsabbiegerspur). Auch bauliche
Anpassungen sind denkbar, zum Beispiel der Ersatz von Kreiseln durch lichtsig-
nalgesteuerte Kreuzungen oder die Ergdnzung von Keiseln mit Lichtsignalanla-
gen zur Busbevorzugung.
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Eigentrassierung:

Wie am Schulhausplatz in Badenbereits realisiert, sind auch neue, eigens fur
den Bus eingerichtete Bustrassees denkbar. Im Rahmen der Massnahme Auf-
wertung 6V-Drehscheibe Bahnhof Wettingen (BB08) wird eine neue, fir Bus-
und allenfalls Velo reservierte Bahnquerung vorgeschlagen. Diese solldie Fahr-
zeiten verkirzen und eine bessere Bevorzugung des Busverkehrs gegeniiber dem
Autoverkehr erméglich en (vgl. Kapitel 5.4).

Fahrbahnhaltestellen:

Auf Strassen mit nur je einer méglichen Fahrspur je Richtung wird der Bus auch
zukiinftig im Mischverkehr gefiihrt. Um in diesen Abschnitten die Zuverlassig-
keit zu erhdhen, sind mehr Fahrbahnhaltestellen vorzusehen, damit die Busse
ihre Position als Pulkfuhrer nicht verlieren . Abgestimmt auf den Fahrplan sind
weiterhin einige Haltestellen als Busbucht auszufiihren, um betriebliche Warte-
zeiten zu ermdglichen und Eigenbehinderungen zu vermeiden. Fir die Wahl des
Haltestellentyps und d en geometrischen Anforderungen wird auf das kantonale
Merkblatt (Empfehlung von Haltestellen, 2024) verweisen.

Die Abbildung 18 zeigt die Prinzipien fir die Busbevorzugung und die vorgeschlagenen
Massnahmen.

Abbildung 18: Prinzipien fiir Busbevorzugung
und vorgeschlageneMassnahmen















































































