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Zusammenfassung

Das regionale Gesamtverkehrskonzept Ostaargau (rGVK OASE 2040) zeigt, wie im norddstlichen
Kantonsteil die Vorgaben aus dem Richtplankapitel Siedlung und der Mobilitatsstrategie mobilitét-
AARGAU umgesetzt werden. In den Kernstadten Baden-Wettingen und Brugg-Windisch sowie im
urbanen Entwicklungsraum soll den steigenden Mobilitdtsbedirfnissen mit Verkehrslésungen begeg-
net werden, die weniger Flachen beanspruchen. Deshalb erhalten die Mobilitatslésungen Fuss- und
Veloverkehr sowie 6ffentlicher Verkehr (6V) deutlich mehr Gewicht. Das rGVK OASE stimmt die Ver-
kehrsmittel und Verkehrstrager auf die Siedlungs- und Arbeitsplatzentwicklung im Ostaargau ab. So
stellt der Kanton eine gute Erreichbarkeit fir die Einwohnerinnen und Einwohner, das Gewerbe und
die Firmen sicher. Es hat einen Zeithorizont bis ins Jahr 2040 und gibt die Leitlinie fur die zukunftsori-
entierte, langfristige Weiterentwicklung des Verkehrssystems. Es gewichtet Werte wie Erhaltung und
Verbesserung der Freiraumqualitéat, Wohnqualitat sowie sorgsamen Umgang mit landschaftlichen
Werten hoch.

Das rGVK OASE ist ein verkehrsmittelibergreifendes Gesamtkonzept, das in Zusammenarbeit mit
den drei Planungsverbanden Brugg Regio, Baden Regio, Zurzibiet Regio und den 12 OASE-Gemein-
den entstanden ist. Es besteht aus finf Handlungsfeldern und enthalt Massnahmen zu den Themen
offentlicher Verkehr (6V, inklusive Limmattalbahn bis Baden?), Fuss- und Veloverkehr (FVV), motori-
sierter Individualverkehr (MIV) sowie Mobilititsmanagement (MM) und es ist abgestimmt mit dem
Themenfeld der Siedlungsentwicklung entsprechend den Vorgaben geméass Raumplanungsgesetz
(RPG) und dem Richtplankapitel Siedlung. Das rGVK OASE ist das Resultat des Nachfolgeauftrags
auf den am 25. September 2013 vom Regierungsrat sistierten "Baldeggtunnel mit Umfahrung Unter-
siggenthal”.

Die Rahmenbedingungen fir das Gesamtverkehrskonzept werden durch die Prognose Bevolke-
rungsentwicklung 2040 definiert, die auch der Richtplananpassung Siedlungsgebiet zugrunde liegt
(Beschluss des Grossen Rats vom 24. Méarz 2015). Zudem sind die mutmasslich bis 2040 realisier-
ten Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur als Basis zu beriicksichtigen. Dazu gehéren als Wichtigste
die umfangreichen Angebots- und Infrastrukturausbauten bei Bahn und Bus gemass dem Mehrjahre-
sprogramm 6V 2013/2020 des Kantons Aargau, der Bahn-Ausbauschritt Strategisches Entwicklungs-
programm Bahninfrastruktur (STEP) 2035/2040/2045 sowie der Ausbau der Nationalstrasse zwi-
schen dem Anschluss Aarau Ost und der Verzweigung Birrfeld auf sechs Spuren.

Gemass Siedlungsstrategie 2015 werden im Kanton Aargau im Jahr 2040 rund 190’000 Menschen
mehr leben als 2012, was dann insgesamt eine Bevdlkerungszahl von 816'000 ergibt. Gestltzt auf
die bundesrechtlich geforderte Siedlungsentwicklung nach innen (RPG, Teilrevision 2013) und die
entsprechend angepasste kantonale Siedlungsstrategie 2015 wird das Bevélkerungswachstum in
Zukunft neu verstarkt in den Gemeinden des "urbanen Entwicklungsraums" und in den Kernstadten —
also in bereits dichter besiedelten Gebieten — stattfinden, wo viele der nétigen Infrastrukturen und
Versorgungsangebote bereits bestehen. Dort wirkt sich bereits heute die zunehmende Verkehrsbe-
lastung negativ auf die bisher gute Erreichbarkeit des Kantons Aargau aus — auch fur das Gewerbe
und die Firmen — insbesondere in den Regionen Baden und Brugg. Die zunehmende Bevélkerungs-
dichte bis 2040 Iost einen erhohten Infrastrukturbedarf aus, stellt also hohe Anforderungen an die
Abstimmung von Siedlung, Verkehr und Freiraum und an eine hochwertige Siedlungsentwicklung
nach innen. Voraussetzungen fur die Attraktivitat dieser dichter besiedelten RAume sind, dass sie
hochwertig verdichtet sind, die Freiraumqualitat und Wohnqualitat gehalten oder verbessert werden
kann und, dass die Bevolkerung viele ihrer Bedurfnisse auch lokal Uiber kurze Wege erfiillen kénnen.

! Die Limmattalbahn ist zwar inhaltlich, jedoch nicht verfahrensmassig Teil des regionalen Gesamtverkehrskonzepts rGVK OASE. Aufgrund der
LTB-Besonderheiten in Planung, Betrieb und Finanzierung fuihrt das BVU die Limmattalbahn als eigenstandiges Projekt in einem separaten
Richtplanverfahren.
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Deshalb sind die Weichen auch im Bereich Mobilitéat richtig zu stellen, die Mobilitat ist in den dicht be-
siedelten Gebieten neu oder anders zu organisieren.

Eingebettet in das Gesamtverkehrskonzept rGVK OASE sind deshalb fur den Zeithorizont 2040
nebst den Angebots- und Infrastrukturausbauten bei Bahn und Bus gréssere Investitionen beim Velo-
verkehr angezeigt. Im engeren OASE-Perimeter? wird eine Verdreifachung des Veloanteils am regio-
nalen Binnenverkehr angestrebt. Dies wird mit der Entwicklung einer hochwertigen Infrastruktur er-
reicht. Der Kanton baut das kantonale Radroutennetz im OASE-Perimeter stark aus. Dazu gehéren
die Velovorzugsrouten und die Velo-Hauptverbindungen. Der Kanton stellt fur den Veloverkehr auf
den kantonalen Radrouten mehr Fahrflache bereit und unterstitzt den Ausbau der Veloabstellanla-
gen an Bahnhofen. Die Velovorzugsrouten verlaufen von Neuenhof Gber Baden bis Brugg und von
Baden-Zentrum bis Dattwil. Fir die Umsetzung der Velo-Nebenverbindungen sind die Gemeinden
zustandig.

Damit die nétigen Flachen fur den 6V und den Veloverkehr auch in den Zentren zur Verfiigung ste-
hen, ist sowohl im Raum Brugg-Windisch als auch im Raum Baden eine Ergénzung des Kantons-
strassennetzes durch ein neues Strasseninfrastrukturelement erforderlich, was aus gesamtheitlicher
und volkswirtschaftlicher Sicht sinnvoll ist. Mit Umsetzung des rGVK OASE werden im Raum Brugg-
Windisch gewisse Abschnitte, der heute bestehenden Kantonsstrassen, zu Gemeindestrassen.
Gleichzeitig profitieren das Untere Aaretal, das Zurzibiet und der Raum Siggenthal von der besseren
MIV-Anbindung an das Nationalstrassennetz (A1l und A3).

Fur die beiden Kantonsstrassennetzergédnzungen (Zentrumsentlastungen in Baden und Brugg/Win-
disch) ist inklusive der flankierenden Weiterentwicklung/Optimierung Kantonsstrassen mit diesen In-
vestitionskosten zu rechnen (Kostengenauigkeit von +/- 30 %):

« "Zentrumsentlastung Brugg/Windisch inklusive Weiterentwicklung/Optimierung Kantonsstrassen:
401 Millionen Franken

+ "Zentrumsentlastung Baden inklusive Weiterentwicklung/Optimierung Kantonsstrassen:
419 Millionen Franken (inklusive neue Limmatbriicke Baden-Wettingen?3)

Fur die Gbrigen Massnahmen Veloinfrastruktur und das Mobilititsmanagement sind Investitionskos-
ten von 159 Millionen Franken vorgesehen.

Das regionale Gesamtverkehrskonzept rGVK OASE I6st damit insgesamt rund 980 Millionen* Fran-
ken Investitionskosten aus. Noch nicht beriicksichtigt sind Beitrdge aus dem Agglomerationspro-
gramm oder Beitrdge von Gemeinden und Dritten. Die Beteiligung durch das Agglomerationspro-
gramm wird anvisiert.

Damit sich die angestrebte Wirkung entfaltet, sind die Massnahmen des regionalen Gesamtverkehrs-
konzepts vollstandig und koordiniert umzusetzen.

Das jetzt vorliegende rGVK OASE ist das Resultat der Anhorungs-Stellungnahmen 2016, des Be-
schlusses des Grossen Rats zum Richtplankapitel M1.2 im Jahr 2017 und den Arbeiten zur Vertie-
fungsstudie rGVK OASE. Es zeigt, dass die im Richtplan zur Festsetzung vorgesehenen Zentrum-
sentlastungen Baden und Brugg/Windisch zusammen mit den anderen Massnahmen der funf
Handlungsfelder vollstéandig rAumlich abgestimmt und stufengerecht optimiert sind, ohne die anderen
offentlichen Interessen ungebiihrend zu beeintrachtigen.

2 Neuenhof, Baden, Wettingen, Ennetbaden, Obersiggenthal, Untersiggenthal, Turgi, Gebenstorf, Brugg Windisch, Hausen

3 Eine neue MIV-Verbindung ist insbesondere dann nétig, falls die Limmattalbahn tber die Hochbriicke bis Baden verlangert wird.

4 In dieser Summe nicht beriicksichtigt sind Investitionskosten zum 6V, Aufwendungen firr Stadt- und Freiraum ausserhalb des erweiterten
Strassenraums, Massnahmen fur Fussganger, die nicht in direktem Zusammenhang mit den eigentlichen rGVK-OASE-Massnahmen stehen.
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Im Richtplan sollen diese Infrastrukturen auf Stufe Festsetzung eingetragen werden:
» Velovorzugsrouten Neuenhof — Baden, Baden — Brugg, Baden-Zentrum — Déttwil

» Erganzungen des kantonalen Radroutennetzes mit ausgewahlten Abschnitten aus dem OASE-
Velonetz (Velo-Hauptverbindungen)

» Zentrumsentlastung Brugg/Windisch, Variante K2 (Tunnel unterquert die Aare)

+ Zentrumsentlastung Baden, Variante West ohne Anschluss Mellingerstrasse (inklusive Umnut-
zung bestehende Hochbricke Baden)

Das Trassee der LTB-Weiterfihrung wird vom Bahnhof Killwangen-Spreitenbach tber Neuenhof, Téa-
gerhard Ost fuhren, von dort durch das Zentrum von Wettingen, Uber die Badener Hochbriicke, den
Schulhausplatz und den Schlossbergtunnel zum Bahnhof Baden. Dies setzt voraus, dass der Schul-
hausplatz und die Badener Hochbriicke vom motorisierten Individualverkehr (MIV) entlastet sind. Um
dies zu erreichen, sind die Umnutzung der Hochbrucke (6V, Fuss- und Veloverkehr, kein MIV) und
die Zentrumsentlastung wichtige Kernelemente. Falls die LTB bis Baden realisiert wird, findet die
Umnutzung der Hochbricke zeitgleich mit der Inbetriebnahme der LTB Uber die Hochbriicke statt.
Falls die LTB bis Baden nicht realisiert wird, bleibt die Badener Hochbriicke weiterhin fir den MIV
gedffnet.

Mit der Inbetriebnahme der LTB soll die wegfallende Verbindung fiir den motorisierten Individualver-
kehr Uber die Badener Hochbriicke mit einer neuen MIV-Verbindung weiterhin gewébhrleistet bleiben.
Mit der geplanten Festsetzung der Limmattalbahn wird auch die definitive Lage der neuen MIV-Ver-
bindung verortet sein.

Die Planungen der Limmattalbahn und des rGVK OASE werden eng aufeinander abgestimmt. Die
beiden Vorhaben werden danach koordiniert und in finanziell tragbaren Etappen umgesetzt.

Drittprojekte

Diese drei Vorhaben sind keine eigentlichen rGVK OASE-Vorhaben und werden deshalb in separa-
ten Verfahren weiterentwickelt. Im Sinne der Vollstandigkeit sind sie jedoch hier aufgefiihrt. Der Frei-
verlad hat einen engen Bezug zu den OASE-Umsetzungsmassnahmen im Raum Brugg-Windisch.
Bei diesen drei Vorhaben wird darauf geachtet, dass die Zielsetzungen des rGVK OASE weiterhin
Bestand haben.

« Umfahrung Untersiggenthal, Wirenlingen (Siggenthal-Station): Die MIV-Massnahme "Umfahrung
Siggenthal-Station" im Zurzibiet ist im Richtplan auf Stufe Vororientierung eingetragen. Sie wurde
deshalb im Rahmen der rGVK-OASE-Planung nicht weiterentwickelt. Diese Anlage wurde in ei-
nem separaten Verfahren entwickelt und wird soweit zweckmassig im Richtplan aufgestuft.

* Neue Rheinbricke Koblenz Ost: Die MIV-Massnahme "Neue Rheinbriicke Koblenz Ost" im Zurzi-
biet ist im Richtplan auf Stufe Vororientierung eingetragen. Sie wurde deshalb im Rahmen der
rGVK-OASE-Planung nicht weiterentwickelt. Diese Anlage wird in den nachsten Jahren in Zusam-
menarbeit mit Deutschland in einem separaten Verfahren im Rahmen des Konzepts Rheinuber-
gange entwickelt und soweit zweckmassig im Richtplan aufgestuft.

» Der Glterverkehr-Freiverlad beim Bahnhof Brugg, der heute fur das Umladen zwischen Bahn und
Lastwagen genutzt wird, muss der Zentrumsentlastung Brugg/Windisch weichen. Dies ist jedoch
aus strategischer Sicht kein Problem, weil der Kanton und die SBB in ihrer Freiverladestrategie
2016 eine Regionalisierung der Freiverladestandorte im Kanton Aargau anstreben. Dabei ist vor-
gesehen, dass der lokale Freiverlad Brugg zum bestehenden Freiverladestandort Lupfig verscho-
ben und dieser zum regionalen Standort aufgewertet wird. Die Machbarkeit ist nachgewiesen.
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Das Thema Freiverlad ist im Richtplan zu verankern und der aufgewertete Standort Lupfig ist im
Richtplan festzusetzen. Ein allféalliger Baubeginn der grossen Strassenumfahrungselemente
(Zentrumsentlastung Brugg/Windisch) kann erst nach dem Richtplananpassungsprozess Freiver-

lad stattfinden.

Weiteres Vorgehen rGVK OASE

Auswertung der Eingaben der 6ffentlichen Anhérung/Mitwirkung
rGVK OASE

Frihling 2020

Behandlung des Botschaftsentwurfs Richtplananpassung rGVK-
OASE in der grossratlichen Kommission Umwelt, Bau, Verkehr
(UBV)

Herbst 2020

Behandlung der Botschaft Richtplananpassung rGVK-OASE
Festsetzung im Grossen Rat

Ende 2020
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1. Ausgangslage

2011 beschloss der Grosse Rat den Baldeggtunnel mit Umfahrung Untersiggenthal als Zwischener-
gebnis in den kantonalen Richtplan aufzunehmen. Die weiteren Arbeiten zeigten, dass die mit dem
Baldeggtunnel genannten Projektziele "direktere MIV-Anbindung des Unteren Aaretals und des
Raums Siggenthal zur Férderung der Eigenentwicklung" sowie die "Entlastung der Agglomerationen
Baden und Brugg vom Durchgangsverkehr" nur teilweise erfillt werden kdnnen. Am 25. Septem-
ber 2013 nahm der Regierungsrat zur Kenntnis, dass das Vorhaben Baldeggtunnel unter diesen Be-
dingungen nicht zur Umsetzung empfohlen werden kann. Gleichzeitig informierte das Departement
Bau, Verkehr und Umwelt, dass die Planungen zur Entlastung von Baden und Brugg-Windisch mit
einer sinnvollen Anbindung des Unteren Aaretals an das Ubergeordnete Strassennetz weitergefihrt
werden. Unter dem neuen Projekttitel OASE hat der Grosse Rat im Juni 2017 das Vorhaben im
Richtplan auf Koordinationsstufe Zwischenergebnis eingetragen und damit dem Departement Bau,
Verkehr und Umwelt den Auftrag erteilt, die kiinftigen Verkehrsldsungen im OASE-Raum gestiitzt auf
die neue Mobilitatsstrategie mobilitatAARGAU weiterzuentwickeln und raumlich abzustimmen. Mit
dem Dossier "regionales Gesamtverkehrskonzept — rGVK OASE 2040" liegt jetzt das Resultat der
Planung fir die Vernehmlassung und 6ffentliche Anhérung/Mitwirkung der OASE zur Richtplanan-
passung Festsetzung vor.

2. Handlungsbedarf

Gemass Siedlungsstrategie 2015 werden im Kanton Aargau im Jahr 2040 rund 190'000 Menschen
mehr leben als 2012. Das durchschnittliche Alter wird steigen. Der durchschnittliche Wohlstand ist
hoch, der Flachenverbrauch firs Wohnen ebenso. Die Bevidlkerung des Kantons ist in den vergange-
nen Jahrzehnten betrachtlich gewachsen, prozentual am stéarksten in den Gemeinden des "Landli-
chen Entwicklungsraums” und in den Gemeinden der "Landlichen Entwicklungsachsen”. Gestlitzt auf
die bundesrechtlich geforderte Siedlungsentwicklung nach innen (Raumplanungsgesetz, Teilrevision
2013) und die entsprechend angepasste kantonale Siedlungsstrategie 2015 wird das Bevolkerungs-
wachstum in Zukunft neu verstarkt in den Gemeinden des "urbanen Entwicklungsraums" und in den
Kernstadten — also in bereits dichter besiedelten Gebieten — stattfinden, wo viele der nétigen Infra-
strukturen und Versorgungsangebote bereits bestehen.

Schon heute sind das Strassen- und Bahnnetz im Ostaargau vor allem in den Spitzenzeiten Uberlas-
tet. Auf wichtigen Strassenstrecken ist der Verkehrsfluss in den Spitzenzeiten stark beeintrachtigt; es
kommt vermehrt zu Staus. In der Folge sinkt die Zuverlassigkeit der Reisezeiten im privaten und 6f-
fentlichen Verkehr. Dies hat zur Folge, dass die Anschliisse beim Umsteigen teilweise nicht mehr ge-
wahrleistet sind. Die zunehmende Verkehrsbelastung wirkt sich negativ auf die bisher gute Erreich-
barkeit des Kantons Aargau aus, unter anderem auch in den Regionen Baden und Brugg.

Die zunehmende Bevdlkerungsdichte bis 2040 st einen erhdhten Infrastrukturbedarf aus, stellt also
hohe Anforderungen an die Abstimmung von Siedlung, Verkehr und Freiraum, an eine hochwertige
Siedlungsentwicklung nach innen und an die Begrenzung der Siedlungen. Voraussetzungen fir die
Attraktivitat dieser dichter besiedelten Raume sind, dass sie hochwertig verdichtet sind, die Frei-
raumqualitat und Wohnqualitat gehalten oder verbessert werden kann und, dass die Bevdlkerung
viele ihrer Bedurfnisse auch lokal tber kurze Wege erfillen kann. Ansonsten tberlagern sich zu viele
langere Wege bis 2040 zu Verkehrsmengen, die mit den vorhandenen oder erganzten Verkehrsinfra-
strukturen nicht mehr zu bewaltigen wéren beziehungsweise die Attraktivitat dieser Rdaume wiirde
derart sinken, dass die Siedlungsentwicklung nach innen nicht wie gewiinscht stattfinden kann. Des-
halb sind die Weichen auch im Bereich Mobilitét richtig zu stellen, die Mobilitat ist neu oder anders zu
organisieren. Es gilt, die Beschliisse des Grossen Rats zur Siedlungsstrategie 2015 mit den Vorga-
ben zur Siedlungsdichte, die darauf abgestimmte Mobilitatsstrategie 2016, als auch die Planungs-
grundséatze und -anweisungen des Beschlusses zum OASE-Richtplaneintrag Zwischenergebnis vom
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27. Juni 2017 fir den Ostaargau entsprechend zu konkretisieren und das Vorhaben fiir den Richt-
planeintrag auf Stufe Festsetzung vorzulegen.

Das Departement Bau, Verkehr und Umwelt will mit einem "regionalen Gesamtverkehrskonzept
Ostaargau" die zukunftsorientierte Antwort auf diese Herausforderungen geben.

Der rGVK OASE-Projektperimeter besteht aus den drei Gebieten der Regionalplanungsverbénde Ba-
den Regio, Brugg Regio und Zurzibiet Regio (Abbildung 1).
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Abbildung 1: Der OASE-Perimeter besteht aus dem Betrachtungsperimeter mit den drei Regionalplanungsverbanden Baden Regio, Brugg Regio
und Zurzibiet Regio. Das Zurzibiet ist zusatzlich in Aaretal, Rheintal und Surbtal unterteilt. Zudem besteht der OASE-Perimeter aus dem Bear-
beitungsperimeter (engerer OASE-Perimeter) mit 12 Gemeinden von Baden Regio und Brugg Regio®.

2.1 Entwicklung Einwohnerzahl und Arbeitsplatze

Die vom Grossen Rat am 24. Marz 2015 beschlossene Richtplananpassung Siedlungsgebiet basiert
auf der kantonalen Bevdlkerungsprognose, die von einem Wachstum um 188'000 auf insgesamt
816'000 Einwohnerinnen und Einwohner im Jahr 2040 und einer proportional dazu verlaufenden Ar-
beitsplatzentwicklung ausgeht. Diese Bevolkerungsentwicklung bildet die Grundlage fiir die Ver-
kehrsmengenberechnung. Von 2012—-2040 nimmt die Bevdlkerung in den drei Regionen Baden,
Brugg und Zurzibiet um 55'000 Personen zu. Auffallend ist, dass sich dieses Wachstum sehr unter-
schiedlich auf die drei Regionen verteilt. Die Region Baden Gbernimmt geméass Prognose 65 %,
Brugg 20 % und die Region Zurzibiet 15 % des Bevdlkerungswachstums.

5 Neuenhof, Baden, Wettingen, Ennetbaden, Obersiggenthal, Freienwil, Untersiggenthal, Turgi, Gebenstorf, Brugg Windisch, Hausen

Anhorungsbericht rGVK OASE 2040; Oktober 2019 9 von 68



2.2 Entwicklung Bahnangebot/Bahnpassagiere

Die Angebotsentwicklung der Bahn entspricht dem Mehrjahresprogramm 6V 2013 (GR-Beschluss
vom 5. Marz 2013 [GRB Nr. 2013-2350]) und der S-Bahn Aargau 2016 ff. (Grossratsbeschluss vom
7. Januar 2014 [GRB Nr. 2014-323]) sowie der Eingabe der Nordwestschweizer Kantone zum Strate-
gischen Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur (STEP): Zusammen mit den Kantonen Basel-
Landschaft, Basel-Stadt, Bern, Jura und Solothurn hatte der Kanton Aargau die Angebotsziele 2030
in der Planungsregion Nordwestschweiz entwickelt. Die Planungsregion hat im November 2014 ihre
Angebotsvorstellungen beim Bundesamt fur Verkehr (BAV) eingereicht. Die Angebotskonzepte des
Fern-, Regional- und Guterverkehrs wurden durch das Bundesamt fur Verkehr beurteilt und die prio-
ritaren Angebotsausbauten daraus abgeleitet. Von Ende September 2017 bis Anfang 2018 hat die
Vernehmlassung des Bundes zum STEP Ausbauschritt 2035 stattgefunden. Im Juni 2019 hat das
Bundesparlament den Ausbauschritt 2035 mit Investitionen von 12,9 Milliarden Franken ins Bahn-
netz beschlossen. Bis im Herbst 2019 wird das Angebotskonzept basierend auf den vom Parlament
bewilligten Infrastrukturausbauten weiterentwickelt und optimiert. Das Angebotskonzept 2035 soll bis
Ende 2020 durch den Bundesrat verabschiedet werden.

Im OASE-Perimeter ist ein starker Ausbau des Bahnangebots vorgesehen. Die Zugskilometer neh-
men gegenlber heute um rund 50 % zu (Stand 2014). In Kombination mit [Angerem und doppelsto-
ckigem Rollmaterial ergibt sich daraus fiir die Sitzplatzkilometer anndhernd eine Verdoppelung. Der
Ausbauschritt STEP 2035 beziehungsweise das Mehrjahresprogramm 6V bringen in den néchsten
30 Jahren einen Ausbau des Angebots auf der Schiene, der mit jenem der vergangenen 30 Jahre
(inklusive Bahn 2000) vergleichbar ist. Das Busangebot wird bis 2040 in Abhéngigkeit zur baulichen
Dichte und zu den Entwicklungen auf der Schiene optimiert. Die geplanten Verbesserungen im
Bahn- und Busangebot werden fir das Gesamtkonzept OASE vollumféanglich als Ausgangslage
Ubernommen. Fir die Verkehrsmengenberechnung wird angenommen, dass die notwendigen 6V-
Infrastrukturen und 6V-Angebote bis 2040 realisiert sein werden.

2.3 Entwicklung und Analyse Strassenverkehr
2.3.1 Kantonsstrassen

Fir die Abschatzung der Nachfrage-Entwicklung wurde das kantonale Verkehrsmodell aus dem Jahr
2011 aktualisiert und mit einem Prognosezustand 2040 erganzt. Bei der Berechnung sind die Prog-
nosen der Bevolkerungs- und Arbeitsplatzzahlen, das ganze Bahnangebot STEP geméss Eingabe
der Nordwestschweizer Kantone, das entsprechende Busangebot und das erganzte Strassennetz
bertcksichtigt. Diese Eingangsgrossen beeinflussen die Entwicklung des Strassenverkehrs stark.

Die heute vorhandenen MIV-Kapazitatsengpéasse in den morgendlichen und abendlichen Spitzen-
stunden dehnen sich zeitlich und raumlich noch etwas aus, lassen aber keine ungebremste Entwick-
lung des Strassenverkehrs mehr zu. Auch wird die MIV-Entwicklung bis ins Jahr 2040 durch das sehr
gute 6V-Angebot sowie die dann vorhandenen Fuss- und Veloverkehrsnetze gedampft (OASE-Mass-
nahmen sind hier noch nicht bertcksichtigt).
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Der MIV wird von 2012 bis ins Jahr 2040 trotz dampfender Wirkung der Kapazitatsengpasse, des
besseren 6V-Angebots sowie ausgebauter Fuss- und Veloinfrastruktur zunehmen, wie folgende Bei-
spiele zeigen:

Ortsbezeichnung MIV 2012 MIV-Zunahme 2012-2040
Fahrzeuge/Tag Fahrzeuge/Tag
Wettingen Landstrasse Ost 18'000 + ca. 9'000
Baden Hochbriicke 18'000 + ca. 4'000
Baden Mellingerstrasse 23'000 + ca. 5'000
Obersiggenthal 20'000 + ca. 7'000
Ehrendingen 12'000 + ca. 7'000
Brugg Lauffohr 17'000 + ca. 7'000
Schinznach 12'000 + ca. 5'000
Hausen 16'000 + ca. 7'000
Déttingen—-Wdrenlingen 16'000 + ca. 6'000
Koblenz 16'000 + ca. 5'500

Abbildung 2: Zunahme des MIV von 2012 bis ins Jahr 2040 an ausgewahlten Strassenquerschnitten (Fahrzeuge/Tag) gemass kantonalem Ver-

kehrsmodell

Analysen mit dem kantonalen Verkehrsmodell sowie den Resultaten der Motorfahrzeug-Nummern-
schilderhebung 2013 im Grossraum Baden/Wettingen/Siggenthal lieferten wichtige Erkenntnisse fur
die Entwicklung der Verkehrslésungen. Wahrend im Raum Baden-Wettingen ein sehr grosser Anteil
des MIV-Verkehrsaufkommens durch Binnen-, Ziel- /Quellverkehr verursacht wird, spielt im Raum
Brugg-Windisch der Durchgangsverkehr eine etwas grdssere Rolle.

2.3.2 Nationalstrassen

Die Nationalstrasse Al ist bereits heute zwischen Aarau West und der Verzweigung Limmattal bei
Dietikon in beiden Richtungen Uberlastet, ein weiteres wesentliches Verkehrswachstum ist prognosti-
ziert. Das ASTRA hat deshalb zusammen mit dem Kanton eine Zweckmassigkeitsstudie zur Eng-
passbeseitigung auf der Al auf Aargauer Kantonsgebiet durchgefiihrt. Die Resultate ergaben, dass
der kapazitive Ausbau der A1 im Aargau grundsatzlich im Bestand der heutigen Al, ohne neue
raumlich abgesetzte Linienfiihrungen, stattfinden soll. Dies gilt auch fir den Abschnitt Verzweigung
Birrfeld bis Neuenhof, dort muss die Nationalstrasse insbesondere im Raum Baden-Wettingen-Neu-
enhof, bei allfalligen Ausbauten kunftig eine héhere Siedlungsvertraglichkeit aufweisen als die A1 im
heutigen Bestand. Neben der Kapazitatserhéhung steht der Immissionsschutz wie auch die generelle
Einbettung der Al im Siedlungsraum im Fokus. Beschlossen ist der Ausbau der Abschnitte Aarau
Ost bis Birrfeld von 4 auf 6 Spuren, als auch auf Zircher Gebiet die Nordumfahrung (3. Rohre
Gubristtunnel) bis 2030. Der Verkehrsdruck im Abschnitt Baregg bleibt also weiterhin bestehen.

2.4 Entwicklung Technologie

Gemass Gesamtverkehrsstrategie wird sich die Mobilitét in der Zukunft durch technische und gesell-
schaftliche Innovationen sowie durch die Art der Nutzung verdndern. Sobald sich eine Technologie
auf dem Markt durchsetzt, wird der Kanton diese Effekte in der Planung seiner Vorhaben bertcksich-
tigen. Neue Technologien kdnnen dazu fuhren, dass die bestehenden Verkehrsflachen effizienter ge-
nutzt werden kénnen. Durch neue Technologien wird die individuelle Mobilitdt neue Moglichkeiten
erhalten, aber weiterwachsen.
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2.5 Fazit Handlungsbedarf

Gemass Siedlungsstrategie 2015 werden im Kanton Aargau im Jahr 2040 rund 190’000 Menschen
mehr leben als 2012. Gestttzt auf die bundesrechtlich geforderte Siedlungsentwicklung nach innen
(Raumplanungsgesetz, Teilrevision 2013) und die entsprechend angepasste kantonale Siedlungs-
strategie 2015 wird das Bevdlkerungswachstum in Zukunft neu verstérkt in den Gemeinden des "ur-
banen Entwicklungsraums” und in den Kernstédten — also in bereits dichter besiedelten Gebieten —
stattfinden, wo viele der nétigen Infrastrukturen und Versorgungsangebote bereits bestehen.

Die zunehmende Verkehrsbelastung wirkt sich negativ auf die bisher gute Erreichbarkeit des Kan-
tons Aargau aus — auch fiir das Gewerbe und die Firmen — insbesondere in den Regionen Baden
und Brugg. Die zunehmende Bevdélkerungsdichte bis 2040 I6st einen erhdhten Infrastrukturbedarf
aus, stellt also hohe Anforderungen an die Abstimmung von Siedlung, Verkehr und Freiraum sowie
an eine hochwertige Siedlungsentwicklung nach innen. Voraussetzungen fir die Attraktivitat dieser
dichter besiedelten Raume sind, dass sie hochwertig verdichtet sind, die Freiraumqualitat und Wohn-
gualitét gehalten oder verbessert werden kann und, dass die Bevolkerung viele ihrer Bedirfnisse
auch lokal Uber kurze Wege erfillen konnen. Deshalb sind die Weichen auch im Bereich Mobilitét
richtig zu stellen, die Mobilitat ist in den dicht besiedelten Gebieten entsprechend der Mobilitatsstra-
tegie mobilitattAARGAU neu oder anders zu organisieren.

3. Ziele

Es ist ein verkehrsmittellibergreifendes Gesamtverkehrskonzept in Zusammenarbeit mit den drei Pla-
nungsverbanden Brugg Regio, Baden Regio, Zurzibiet Regio und den OASE-Gemeinden des Bear-
beitungsperimeters zu erarbeiten. Es nimmt den Handlungsbedarf und die sich daraus ergebenden
Herausforderungen auf und schlagt funktionierende, zukunftsorientierte Verkehrslésungen vor. Das
Gesamtverkehrskonzept besteht aus Handlungsfeldern und Massnahmen zu den Themen 6ffentli-
cher Verkehr (6V), Fuss- und Veloverkehr (FVV), motorisierter Individualverkehr (MIV; Strassennetz
und Betrieb) sowie Mobilitatsmanagement (MM). Es gewichtet die Standortgunst des Ostaargaus
und die Funktionsfahigkeit der Wirtschaft hoch, ist abgestimmt mit der Mobilitatsstrategie mobilitat-
AARGAU und mit dem Themenfeld der Siedlungsentwicklung entsprechend den Vorgaben geméass
RPG und dem Richtplankapitel Siedlung.

In den Kernstadten Baden-Wettingen und Brugg-Windisch sowie im urbanen Entwicklungsraum soll
den steigenden Mobilitdtsbedurfnissen mit Verkehrsldsungen begegnet werden, die weniger Flachen
beanspruchen. Deshalb erhalten die Mobilitatsldsungen Fuss- und Veloverkehr sowie 6ffentlicher
Verkehr (6V) deutlich mehr Gewicht.

Unabhangig von den OASE-Planungsarbeiten muss die Funktionsfahigkeit der A1 im Kanton Aargau
bis zum Gubrist mittel- bis langfristig sichergestellt werden.

4. Auftrag

2017 beauftragte der Grosse Rat das Departement Bau, Verkehr und Umwelt mit dem Richtplanein-
trag OASE-Zwischenergebnis, die kinftigen Verkehrslésungen im rGVK OASE-Raum weiterzuentwi-
ckeln und vollstandig rdumlich abzustimmen. Im Richtplan Kapitel M 1.2 "Regionales Gesamtver-
kehrskonzept Ostaargau" sind die Auftrage des Grossen Rats in finf Planungsanweisungen
formuliert.
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2019 machte der Bund im Rahmen der Genehmigung der Richtplananpassungen 2013-2017 des
Kantons Aargau® fur die Weiterentwicklung des OASE-Kapitels M1.2 im Richtplan folgende Hin-
weise:

» Die Inhalte des Richtplankapitels und des Agglomerationsprogramms Aargau-Ost 4. Generation
sind gegenseitig abzustimmen.

» Im Hinblick auf eine spétere Festsetzung einer Kantonsstrassenumfahrungsvariante im Raum
Brugg-Windisch ist aufzuzeigen, welche Konflikte mit den Schutzzielen des betroffenen BLN-Ge-
biets, des IVS sowie des Auengebiets (Variante Mitte) bestehen und wie diese bei der Planung
berlcksichtigt werden kdnnen.

+ Inwiefern durch die Strassenvariante im Raum Brugg-Windisch Fruchtfolgeflachen (FFF) betroffen
und wie diese im Sinne der bestmdglichen Schonung in die Interessenabwéagung eingeflossen
sind.

» Im Hinblick auf eine spéatere Festsetzung der Massnahme SBB-Haltestelle Wettingen/Tagerhard
(Planungsgrundsatz 2.4b und Kapitel M 3.3 Regionalzugsverkehr) sind allfallige Bertihrungs-
punkte mit dem TWW-Objekt Nr. 4562 "Bernau” zu bereinigen (TWW: Trockenwiesen und Wei-
den).

Die drei Punkte Agglomerationsprogramm, Schutzziele (BLN, IVS, Auen) und das Thema Fruchtfol-
geflachen sind in diesem Bericht abgehandelt. Der vierte Punkt ist inhaltlich nicht Bestandteil des
rGVK OASE, sondern der zeitlich parallellaufenden Planung der Verlangerung der Limmattalbahn
von Killwangen bis Baden. Der Hinweis zum TWW-Objekt wird im Rahmen der Planung Limmattal-
bahn behandelt.

5. Partizipation

Die ganze rGVK OASE-Planung verlief in zwei Phasen: In den Jahren 2015-2017 in einer Vorstudie
mit ZMB” und 2017-2019 mit Vertiefungsstudien in den Raumen Brugg-Windisch und Baden. Sowohl
Vorstudie wie auch die Vertiefungsstudien erfolgten mit Einbezug der Planungsverbénde Baden Re-
gio, Brugg Regio und Zurzibiet Regio. Ziel war, einen mdglichst offenen, transparenten Prozess zu
fuhren.

In der ersten Phase waren Delegierte der Planungsverbande in der Begleitgruppe vertreten, danach
waren die Bauverwaltungen der direkt betroffenen Gemeinden in der Begleitgruppe. Die Prasidenten
der Planungsverbéande nahmen Einsitz in der Behérdendelegation. Sowohl Begleitgruppe als auch
Behordendelegation trafen sich drei bis viermal pro Jahr. Daneben wurden die Vorsténde der drei
Planungsverbénde an Vorstandssitzungen Uber den aktuellen Planungsstand des rGVK OASE infor-
miert. Weiter wurden in der ersten Phase mit den Gemeinden im rGVK OASE-Perimeter insgesamt
drei Gemeinde-Workshops mit Behérdenvertretungen der drei Planungsverbande zu verschiedenen
Projektstadien durchgefiihrt. Diese Workshops dienten der Information, gleichzeitig wurden damit
aber auch Ideen und Vorschlage abgeholt. In der Phase der Vertiefungsstudien 2017-2019 fanden
weitere drei partizipative Workshops mit den direkt betroffenen Gemeinden, getrennt nach den Ré&u-
men Brugg-Windisch und Baden, statt. Diese halfen, das Konzept weiter zu verfeinern, das Ver-
standnis fur das Gesamtkonzept zu schérfen und die Bewertung fur die Strasseninfrastruktur-Zent-
rumsentlastungen zu verstehen. Diese Mitwirkungen fanden in einem rein informellen Rahmen statt.

6 Richtplan Kanton Aargau; Anpassungen 2013-2017, Priifungsbericht vom 17. Juni 2019 des Bundesamtes fiir Raumentwicklung
7 ZMB = Zweckmassigkeitsbeurteilung
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Das erste offizielle und formelle Mitwirkungsverfahren fand im 2016 mit der 6ffentlichen Anhdrung
zum Richtplaneintrag Zwischenergebnis statt. Das zweite offizielle und formelle Mitwirkungsverfah-
ren findet im Rahmen der 6ffentlichen Anhdrung zum Richtplaneintrag Festsetzung im Herbst 2019
statt.

6. Handlungsfelder

6.1 Handlungsfeld Bahn und Bus

Bund und Kantone planen das Fernverkehrs- und S-Bahnangebot mit dem Strategischen Entwick-
lungsprogramm Bahn (STEP) schrittweise auszubauen. Auf den nachfragestarken Bahnachsen und
im Metropolitanraum Zirich sollen die Bahnangebote durchwegs systematisiert (halbstiindlich glei-
che Halte und gleiche Ziele) und langfristig im 15-Minuten-Takt verkehren. Durch die Taktverdichtun-
gen und den Einsatz von langeren und doppelstéckigen Zugen werden die Voraussetzungen ge-
schaffen, die stark steigende Nachfrage in den Ziigen zu bewadltigen. Dichte Takte bieten eine
optimale Vernetzung des Fernverkehrs beziehungsweise der S-Bahnen und gute Anschlisse auf
den Nahverkehr.

Das Bundesparlament hat den Bahnausbau STEP 2035 im Juni 2019 beschlossen. Auf den Achsen
Zurich — Baden — Brugg und Wettingen — Brugg — Aarau werden damit spatestens 2035 schnelle
Zugsverbindungen alle 15 Minuten angeboten. Mit zuséatzlichen Halten in Turgi, Wettingen sowie den
Zurcher Bahnhofen Dietikon und Altstetten wird die Gesamterschliessung mit schnellen Ziigen im
OASE-Perimeter und im Limmattal verbessert. Die Direktverbindung zwischen der Region Brugg/Ba-
den und dem Flughafen Zirich Kloten sowie Basel funktionieren alle 30 Minuten. In einem nachfol-
genden STEP 2040/2045 wird auch der Ausbau des S-Bahnangebots im Limmattal und im Unteren
Aaretal zum durchgehenden 15-Minuten-Takt gepruft. Auch diese Ausbauten sind wichtige Bestand-
teile des regionalen Gesamtverkehrskonzepts OASE 2040 beziehungsweise des dazugehdrenden
Zielbilds 6V.

In den dicht besiedelten Gebieten leisten gute und zuverlassige Angebote beim strassengebundenen
OV einen wichtigen Beitrag zur Abwicklung der Mobilitatsbedurfnisse. Das Angebot wird bis 2040 in
Abhangigkeit zu den Entwicklungen im Bahnverkehr, zur Fahrgastnachfrage und zur baulichen
Dichte entlang der 6V-Achsen weiterentwickelt. Die Busnetze in den Raumen Baden und Brugg-Win-
disch werden weiter ausgebaut und optimal auf die verbesserten Bahnangebote abgestimmt.

» Mit Taktverdichtungen auf bestehenden Buslinien wird die Verflgbarkeit erhéht und die An-
schliisse auf die Bahn verbessert. Gezielte Ausbauten beim Abend- und Wochenendangebot sol-
len den 6V auch fur den Freizeitverkehr attraktiver machen.

* Neue oder verbesserte Buszubringerlinien nach Turgi, Wettingen und Mellingen Heitersberg hel-
fen, die neuen Bahnhalte zu alimentieren, die Reisezeiten zu verkiirzen und die Bus-Hauptlinien
nach Baden zu entlasten.

* Mit dem Einsatz von Gelenk- statt Normalbussen kann die Transportkapazitat um 50 % erhoht
werden.

Die Verdichtung der Netze oder des Busangebots kénnen relativ kurzfristig, in Abh&éngigkeit der
Nachfrageentwicklung, umgesetzt werden. Die dazugehdrenden fahrplangenauen Busplanungen
werden, abgestimmt auf die Entwicklungen im Bahnverkehr, einige Jahre vor Inbetriebnahme der
Bahnangebote gemeinsam mit den Regionen und Gemeinden in Angriff genommen.

Der 6V auf der Strasse profitiert von verschiedenen Massnahmen, die heute noch nicht realisiert
sind, aber Bestandteil des regionalen Gesamtverkehrskonzepts OASE sind. Mit dem Verkehrsma-
nagement soll der Busverkehr zuverléassiger, die Reisezeiten attraktiver und die Anschliisse an die
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Ubergeordneten Zuge gesichert werden. Die MIV-Entlastung in den Kernstadten durch die OASE-
Massnahmen wird weitere Spielrdume zur steuerungstechnischen Bevorzugung des 6V bieten. Auf
kritischen Streckenabschnitten sind vermehrt Eigentrassierungen mit festen und elektronischen Bus-
spuren sowie Bevorzugungsmassnahmen an Knoten und Haltestellen (Busschleusen) vorzusehen.

Der Kanton Aargau und die Transportunternehmen planen die 6V-Drehscheiben zukunftsgerichtet
auszubauen. Die durchgehenden Transportketten sollen verkehrsmitteliibergreifend verbessert wer-
den. Das Umsteigen wird durch bauliche Massnahmen (Rampen, zusatzliche Zugénge usw.) und
durch Kommunikationsmassnahmen (Fahrgastinformation, Wegweisung usw.) erleichtert. Mit geziel-
ten Massnahmen an 6V-Drehscheiben wie P+R-Anlagen, Bike+Ride-Angeboten, Mobility-Carsha-
ring, Veloverleih usw. werden die Voraussetzungen fur die kombinierte Mobilitat verbessert.

Auf der wichtigen Achse von Baden via Wettingen nach Neuenhof — Killwangen-Spreitenbach sollen
die Busse mittelfristig durch die Limmattalbahn ersetzt werden. Das Busnetz und -angebot der Regi-
onalen Verkehrsbetriebe Baden-Wettingen wird dannzumal auf das neue 6V-Ruckgrat, die
Limmattalbahn, angepasst. Die Weiterfuhrung der Limmattalbahn bis Baden wird weiter konkretisiert
und zeitgleich mit der Festsetzung der OASE von der Vororientierung ins Zwischenergebnis tber-
fuhrt. Planungen fir eine allfallige Weiterfihrung der LTB tber Baden hinaus folgen erst in einer spa-
teren Phase. Gleichzeitig mit der Limmattalbahn wird die neue SBB-Haltestelle Wettingen/Tagerhard
ebenfalls als Zwischenergebnis eingetragen.

Weitere Informationen zum 6ffentlichen Verkehr im OASE-Raum finden sich im Gesamtbericht rGVK
OASE 20408, Kapitel 4.

6.2 Handlungsfeld Fuss- und Veloverkehr

Der Fuss- und Veloverkehr (FVV) wird aufgrund der genannten Herausforderungen und gemass kan-
tonaler Mobilitatsstrategie im engeren OASE-Perimeter (Kernstadte und urbanen Entwicklungsraum,
vgl. auch Abb. 2) stark gefordert, um Kapazitédtsengpéssen im offentlichen Verkehr (6V) und dem
motorisierten Individualverkehr (MIV) zu begegnen, Ortskerne zu entlasten und die zuklnftigen Mobi-
litatsbedurfnisse der Bevolkerung abdecken zu kénnen. Aufgrund der polyzentrischen Struktur der
Region Baden und Brugg sind die Distanzen fir den Fussverkehr iber Gemeindegrenzen hinweg oft
gross. Das kantonale Hauptaugenmerk liegt deshalb bei der OASE neben der Férderung des 6V auf
der Starkung des Veloverkehrs. Studien zeigen, dass die Region Baden—Brugg noch grosse, unge-
nutzte Veloverkehrspotenziale aufweist; diese sollen genutzt werden. Im Fussverkehr engagieren
sich die Gemeinden — wie von der Mobilitatsstrategie vorgegeben — fur ein dichtes Fusswegnetz, at-
traktive Wege und Platze fur die kurzen Distanzen. Dieses Engagement ist in den gemeindeeigenen
Planungsinstrumenten ab der nachsten Generation zum Beispiel im KGV, in Fussweg-Konzepten
und Agglomerationsprogrammen ablesbar.

Die angestrebte Siedlungsdichte, die hochwertige Siedlungsentwicklung nach innen mit attraktiven
offentlichen Stadt- und Freirdumen sowie einer hohen Qualitat des Stadtlebens (vielfaltige Nutzun-
gen und Mdoglichkeiten fir soziale Kontakte) sind am besten erreichbar, wenn moglichst viele Leute
flacheneffizient zu Fuss, mit Velo und 6ffentlichem Verkehr (6V) unterwegs sind. Abschatzungen zei-
gen, dass beim FVV die grossten kostenwirksamen Potenziale zur Verfigung stehen, um mit wenig
Geld auf beschrankter Verkehrsflache viel zu erreichen. Ziel der OASE ist deshalb, mittels "Quanten-
sprung" im OASE-Bearbeitungsperimeter (Abbildung 1) beim Binnenverkehr eine Verdreifachung des
Veloanteils zu erreichen und damit den Nachfragedruck beim 6V und MIV zu reduzieren. So findet
die Binnen-Verkehrszunahme bis 2040 zum grossen Teil beim Fuss- und Veloverkehr sowie beim 6V
statt. Dazu ist Uberzeugtes Handeln von allen wichtigen Beteiligten im Fuss- und Veloverkehr nétig:

8 Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau, Gesamtbericht — rGVK OASE 2040, Dok-Nr. 1.01
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» Entwicklung einer hochwertigen Infrastruktur: Der Kanton baut das Velonetz im engeren OASE-
Perimeter zusammen mit den Gemeinden von heute 80 km auf rund 135 km aus und stellt fir den
Veloverkehr mehr Fahrflache und an Bahnhéfen mehr Veloabstellanlagen bereit. Mit "Velovorzugs-
routen” wird eine neue Velonetz-Hierarchiestufe geschaffen. Von Neuenhof bis Brugg und von Ba-
den bis Dattwil werden die ersten rund 20 km Velovorzugsrouten im Kanton Aargau im Richtplan
festgesetzt und danach in Etappen umgesetzt. Auch das Netz der Velo-Hauptverbindungen
(vgl. Tabelle 1 und Anhang 2) wird in das kantonale Radroutennetz integriert und im Richtplan fest-
gesetzt.

LEGENDE

memmmmmm Velovorzugsroute

Velo-Hauptverbindung

NTERSIGGENTHAL Velo-Nebenverbindung

#.[ WINDISCH /_/

\

)\

Abbildung 3: Veloverkehrsnetz Gesamtverkehrskonzept OASE im OASE-Bearbeitungsperimeter (OASE-Bearbeitungsperimeter: Brugg, Win-

disch, Gebenstorf, Hausen, Baden, Wettingen, Neuenhof, Ennetbaden, Obersiggenthal, Untersiggenthal, Turgi)
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Gemeinden Beschrieb der Velo-Hauptverbindung / kantonale Radroute
Untersiggenthal Kantonale Radroute: Spange zwischen K114 und K112
Brugg Kantonale Radroute: Zurzacherstrasse K112
Brugg Kantonale Radroute: Aarebriicke K112 bis

Bahnhofstrasse
Brugg Kantonale Radroute: Frohlichstrasse uber Aare bei SBB-Bahnbriicke
Windisch Kantonale Radroute: Von K117 liber Steinackerstrasse
Hausen Kantonale Radroute: Bilintefeldstrasse bis Schiuitzenhausstrasse
Wettingen Kantonale Radroute: Seminarstrasse
Wettingen Kantonale Radroute: Alberich-Zwyssigstrasse
Wettingen Kantonale Radroute: Tagerhardstrasse, Fohrhdlzlistrasse
Wettingen Kantonale Radroute: Zentralstrasse, neue Verbindung zu Lugibachstrasse
Neuenhof, Wet- Kantonale Radroute: Limmatsteg Landschaftsspange Sulperg-Rusler
tingen
Neuenhof Kantonale Radroute: Eichstrasse, Bifangstrasse, Hafnerweg, Briihlweg

Tabelle 1: Velo-Hauptverbindungen der OASE, die mit dem Richtplanbeschluss OASE das bestehende kantonale Radroutennetz ergén-

zen (vgl. Anhang 2, Richtplan-Kapitel M 4.1, Beschluss 1.1)

» FUr die Velo-Nebenverbindungen ist zudem vorgesehen, einen behdrdenverbindlichen regionalen
Sachplan zu erstellen.

» Velokultur: Die Bedeutung des Velos als attraktives, effizientes Verkehrsmittel auf kurzen bis mitt-
leren Wegen wird gesteigert. Politik, Verwaltung und die Bevoélkerung werden Bestandteil der
OASE-Velokultur und helfen diese voranzutreiben. Weitere Informationen zur Velokultur finden
sich im Programm Mobilitdtsmanagement®.

Das OASE-Veloverkehrsnetz ist das Resultat aus den Strategie-Zielsetzungen (mobilitatAARGAU),
der Konzeptarbeit, der Zusammenarbeit mit den Gemeinden im engeren OASE-Perimeter und ersten
vertieften Machbarkeitsstudien auf ausgewahlten oder schwierigen Abschnitten der Velovorzugsrou-
ten. Raumliche Konflikte oder unterschiedliche Interessen haben Lésungen hervorgebracht, die zwi-
schen den unterschiedlichen Verkehrsmitteln stufengerecht abgestimmt sind und in Siedlung, Frei-
raum und Landschaft méglichst schonend integriert sind.

Abgestimmt auf die weitere Planung der Kantonsstrassen sowie der Limmattalbahn sind die FVV-
Massnahmen zusammen mit den Gemeinden nach der Festsetzung der OASE zu projektieren und
gemass neuen Standards (Platzbedarf)'® umzusetzen. Die Velo-Massnahmen der OASE werden
etappenweise in den nachsten Generationen des Aggloprogramms Aargau-Ost eingegeben. Der
Quantensprung beim Veloverkehr soll nicht zu Lasten der Fussverkehrsflachen gehen. Die Massnah-
men im Veloverkehr dirfen demnach auch nicht zu einer Beeintrachtigung des Fussverkehrsnetzes
fuhren, sondern sollen dieses moglichst aufwerten.

Zurzeit existiert im Kanton Aargau kein systematisches Velo-Monitoring. Dieses wird in den nachsten
Jahren entwickelt und analog zum Strassenverkehr werden fixe, permanent zdhlende Geréte instal-
liert. Die Daten dieser Gerate sind wichtig, um die Zielerreichung beim angestrebten Velo-Quanten-
sprung zu Uberwachen.

9 Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — Programm Mobilititsmanagement, Dok-Nr. 1.03
10 Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — Fuss- und Veloverkehrskonzept, Dok-Nr. 1.02
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Der Fussverkehr hat auf kurzen Wegen und im Binnenverkehr der Gemeinde oder des Zentrums
eine hohe Bedeutung. In Zentren, Kerngebieten oder auch im Umfeld von wichtigen 6V-Haltepunkten
sind die Fussgéngerfrequenzen oft relativ hoch. Diese steigen zukinftig infolge zunehmender kurzer
Wege und im Zusammenspiel mit den vielen Velofahrenden und 6V-Fahrenden. Entsprechend muss
die Fussgangerinfrastruktur in diesen Rdumen hohe Anforderungen bezilglich Qualitat, Kapazitat
und Sicherheit erfullen. In der Regel sind die Gemeinden fir die Fusswegnetzplanung und -realisie-
rung zustéandig. In den bilateralen Planungsvereinbarungen zwischen dem Departement Bau, Ver-
kehr und Umwelt und den Gemeinden sollen die Gemeinden zur Férderung des Fussverkehrs ver-
pflichtet werden.

Weitere Informationen zum Fuss- und Veloverkehr im OASE-Bearbeitungsperimeter finden sich im
Gesamtbericht rtGVK OASE 2040 und ausfiihrlich im Fuss- und Veloverkehrskonzept?!.

6.3 Handlungsfeld Strassennetz und Betrieb

Die Zentrumsentlastungen (Umfahrungsstrasse) reduzieren in den beiden Kernstéadten Baden-Wet-
tingen und Brugg-Windisch den Durchgangsverkehr und Gbernehmen Teile des regionalen und loka-
len Verkehrs. Dies schafft in den Kernstéadten den Raum fur die flacheneffizienten Verkehrsmittel
(6V, Fuss- und Velo) und kreiert massgebliche stadtrdumliche Potenziale. Der verbleibende Individu-
alverkehr wird siedlungsvertraglich bewaltigt und die dadurch weiterhin gute Standortgunst des
Ostaargaus stellt die wirtschaftliche Funktionsfahigkeit sicher.

Ubergeordnete Verkehrslenkung/Verkehrsmanagement

Heute sind die dicht besiedelten Kernstadte Brugg-Windisch und Baden-Wettingen mehrheitlich sied-
lungsvertraglich an die A1 angebunden. Eine Ausnahme bildet der Verkehr aus dem Unteren Aare-
tal, der heute grésstenteils durch die Zentren von Brugg-Windisch und Baden gefuihrt wird. Mit der
Umsetzung des rGVK OASE kann die Ubergeordnete Verkehrsfiihrung im Ostaargau in Kombination
mit Verkehrsmanagementmassnahmen optimiert werden.

Werden die beiden Strassen-Zentrumsentlastungen in den Raumen Brugg-Windisch und Baden ge-
mass rGVK OASE umgesetzt, soll der Verkehr aus dem Unteren Aaretal siedlungsvertraglicher an
die Al angebunden werden. Eine Ubergeordnete Verkehrslenkung soll den Verkehr aus dem Unte-
ren Aaretal moglichst Giber die Zentrumsentlastung Brugg/Windisch leiten. Der Verkehr wird Uber die
neue Zentrumsentlastung moglichst vertraglich am Zentrum Brugg-Windisch vorbeigefihrt. Der
durch das Siggenthal und Baden filhrende Korridor kdnnte je nach Rahmenbedingungen um ca.
2'000-3'000 Fahrzeuge/Tag entlastet werden. So kénnen die Verkehrsbelastungen durch die Sig-
genthaler Gemeinden, die im Rahmen des rGVK OASE keine Strassenumfahrung erhalten, minimiert
werden.

Innerhalb des Siggenthals soll die ungleiche Verteilung des Wachstums auf die beiden Talachsen
mittels Verkehrsmanagement soweit moglich korrigiert werden. Der durchfahrende Verkehr wird ver-
mehrt Gber die Achse Turgi — Kappelerhof geleitet. Die Landstrasse in Nussbaumen kann dadurch
entlastet werden. Die daraus entstehende Mehrbelastung auf der Bruggerstrasse durch den Kap-
pelerhof ist vertretbar.

Hochbricke Baden

Die Hochbriicke in Baden ist seit ihrer Eroffnung im Jahr 1926 die wichtigste Limmatquerung im
Raum Baden-Wettingen. Beidseits miundet die Briicke unmittelbar in stark MIV-belastete Strassen-
knoten. Die Hochbriicke in Baden nimmt aber auch beztiglich der zukiinftigen Potenziale des 6V als
auch des Fuss- und Veloverkehrs (FVV) eine Sonderstellung ein. Sie hat fur die Kernstadt Baden-

11 Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — Fuss- und Veloverkehrskonzept, Dok-Nr. 1.02
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Wettingen eine Scharnierfunktion. Dies zeigt sich nicht zuletzt darin, dass rund 30 % des heute dar-
Uber verkehrenden motorisierten Individualverkehrs reiner Binnenverkehr innerhalb der Kernstadt
Baden-Wettingen ist und ganze 80 % setzen sich aus Binnen- Ziel- und Quellverkehr der Kernstadt
Baden-Wettingen zusammen. Infolge ihrer Funktion im Netz, der prognostizierten Nachfrage, dem
grossen Anteil an Binnen- und Ziel-/Quellverkehr in V- und Velodistanz wird die Hochbriicke zwi-
schen Baden und Wettingen in Zukunft anders genutzt, sie wird umgenutzt. So kann sie ihrer Bedeu-
tung entsprechend als Herzstiick einer urbanen Stadtregion Baden-Wettingen gerechter werden. Sie
ist zwingend:

+ als Voraussetzung fir die Weiterfihrung der Limmattalbahn (LTB) bis Baden. Denn fiir die spa-
tere LTB-Weiterflihrung bis Baden sind Entlastungen des Schulhausplatzes und der Badener
Hochbriicke vom motorisierten Individualverkehr (MIV) nétig.

 zur Starkung der zentralen Achse Baden-Wettingen fur den Fuss- und Veloverkehr.

+ fur die stadtebauliche und verkehrstechnische Optimierung der Briickenkdpfe.

Am Strassennetz sind folgende Massnahmen nétig:

Raum Baden

+ Zentrumsentlastung Baden (Umfahrungsstrasse)

« Umnutzung der Hochbriicke Baden-Wettingen12

* Neue MIV-Verbindung?®?

+ Optimierungen am Kantonsstrassennetz (zum Beispiel Umgestaltung Ortsdurchfahrten)

+ Optimierung regionales Verkehrsmanagement

Raum Brugg-Windisch

» Zentrumsentlastung Brugg/Windisch (Umfahrung)

+ Optimierungen am Kantonsstrassennetz (zum Beispiel Umgestaltung Ortsdurchfahrten)
+ Optimierung regionales Verkehrsmanagement

» Verschiebung der Giter-Freiverladeanlage von Brugg nach Lupfig (kombinierter Verkehr)

2 Falls die LTB bis Baden realisiert wird, findet die Umnutzung der Hochbriicke zeitgleich mit der Inbetriebnahme der LTB uiber die Hochbriicke
statt. Falls die LTB bis Baden nicht realisiert wird, bleibt die Badener Hochbriicke weiterhin fiir den MIV gedffnet.
13 Eine neue MIV-Verbindung ist insbesondere dann nétig, falls die Limmattalbahn tber die Hochbriicke bis Baden verlangert wird.
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Zentrumsentlastung im Raum Brugg-Windisch

Limmat
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Abbildung 4: Linienfuhrung der Zentrumsentlastung Brugg/Windisch (aktuelle Variante; Strasseninfrastruktur-Bestvariante) auf Richtplanstufe

Festsetzung; olivgrine Achsen entsprechen den beiden Linienfiihrungen des Richtplaneintrags Zwischenergebnis 27.6.2017

Der Grosse Rat hat am 27. Juni 2017 zwei Linienfihrungen einer méglichen Zentrumsentlastung
Brugg/Windisch als OASE-Richtplaneintrag Zwischenergebnis beschlossen (Abbildung 4). Mit die-
sem Beschluss 2017 beauftragte der Grosse Rat das Departement Bau, Verkehr und Umwelt, das
Gesamtverkehrskonzept OASE weiterzuentwickeln und festzusetzende Massnahmen gleichwertig zu
prifen, unter anderem auch die nétigen Anpassungen und Ausbauten am Kantonsstrassennetz.

Die weiterentwickelte Strasseninfrastruktur-Bestvariante liegt jetzt fir den Raum Brugg-Windisch als
Basis fir die Festsetzung im Richtplan vor. Damit konnte die Anzahl Varianten wie gefordert von
zwei auf eine reduziert werden. Vergleicht man die Linienfihrungen 2017 mit der aktuellen Variante
ist eine grosse Veranderung im Bereich der Aarequerung erkennbar. Damals querten beide Varian-
ten die Aare oberirdisch via einer neuen Aarebriicke; neu wird die Aare mit einem rund 1,6 Kilometer
langen Tunnel unterquert. Die damals grossen Beeintrachtigungen durch die oberirdische Linienfih-
rung mit neuer Aarebriicke, baulichen Eingriffen zum Beispiel im Geissenschachen und Fahrguet so-
wie in den sich zum Teil Uberlagernden Schutzgebieten von kantonaler und nationaler Bedeutung
(Auengebiet, Amphibienlaichgebiete, BLN-Gebiet Wasserschloss, historische Verkehrswege IVS,
Naturschutzgebiet und Landschaften von kantonaler Bedeutung, Wasserschlossdekret etc.) konnten
mit der neuen, optimierten Linienfihrung und der unterirdischen Fihrung im Tunnel zum grossen Tell
reduziert bis eliminiert werden. Die Linienflihrung ist damit besser in die Landschaft eingegliedert und
die negativen Auswirkungen auf Natur und Landschaft sind stark reduziert. Die neue Linienfihrung
unterquert den Aareraum. Mit der Auflage der Bauprojekte sind die Resultate der geologisch-hydro-
geologischen Untersuchungen und die Ausnahmebeuwilligung zur Durchquerung des Grundwasser-
stroms darzulegen.
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Der sich 2017 abzeichnende Interessenskonflikt zwischen den Entwicklungsabsichten des Bundes-
amtes flr Verteidigung, Bevolkerungsschutz und Sport (VBS) mit der nationalen Anlage Waffenplatz
Brugg und der OASE-Linienfiihrungen sind dank der neuen OASE-Strassen-Linienfiihrung und regel-
massigen Gesprachen mit dem VBS (armasuisse) der Richtplanstufe Festsetzung entsprechend ab-
gestimmt. Die damaligen grundsétzlichen, raumlichen Konflikte fir den Richtplaneintrag Festsetzung
sind heute im gegenseitigen Einvernehmen ausgeraumt.

Die vom Bund gewilinschten Gesprache mit den Schweizerischen Bundesbahnen SBB zum Bereich
Bahnhof Brugg haben im ersten Halbjahr 2019 stattgefunden. Die Entwicklungsabsichten der SBB
beim Bahnhof Brugg und die OASE-Linienfuhrungen sind der Richtplanstufe Festsetzung entspre-
chend und im gegenseitigen Einvernehmen abgestimmt.

Der Guterverkehr-Freiverlad beim Bahnhof Brugg, der heute fur das Umladen zwischen Bahn und
Lastwagen genutzt wird, muss der Zentrumsentlastung Brugg/Windisch weichen. Weitere Informatio-
nen dazu finden sich im Kapitel 14.7.3.

Zentrumsentlastung im Raum Baden

/
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Abbildung 5: Linienfihrung der Zentrumsentlastung Baden (aktuelle Variante; Strasseninfrastruktur-Bestvariante) auf Richtplanstufe Festset-

zung; olivgriine Achsen entsprechen den beiden Linienfuhrungen des Richtplaneintrags Zwischenergebnis 27.6.2017

Der Grosse Rat hat am 27. Juni 2017 zwei Linienfiihrungen einer mdglichen Zentrumsentlastung Ba-
den als OASE-Richtplaneintrag Zwischenergebnis beschlossen (Abbildung 5). Mit diesem Beschluss

Anhorungsbericht rGVK OASE 2040; Oktober 2019 21 von 68



2017 beauftragte der Grosse Rat das Departement Bau, Verkehr und Umwelt, das Gesamtverkehrs-
konzept OASE weiterzuentwickeln und festzusetzende Massnahmen gleichwertig zu prifen, unter
anderem auch die nétigen Anpassungen und Ausbauten am Kantonsstrassennetz.

Die weiterentwickelte Strasseninfrastruktur-Bestvariante im Raum Baden liegt jetzt als Basis fir die
Festsetzung im Richtplan vor. Damit konnte die Anzahl Varianten auch im Raum Baden wie gefor-

dert von zwei auf eine reduziert werden. Vergleicht man die Linienfuhrungen 2017 mit der aktuellen
Variante Zentrumsentlastung Baden (Variante West, Baden-Neuenhof) ist kaum eine Veranderung
erkennbar.

Die Auswirkungen auf die Thermalquellen in Baden wurden stufengerecht vor der Festsetzung im
Richtplan vertieft. Als entsprechende vorsorgliche Schutzmassnahmen musste der Tunnel im nérdli-
chen Abschnitt mdglichst weit 6stlich im Bereich der Hangkante des Martinsbergs beziehungsweise
des Oesterliwald-Plateaus gefuihrt werden. Nach der Festsetzung sind in den folgenden Projektie-
rungsphasen in jedem Fall Sondierbohrungen zur vertieften Klarung des Verlaufs des Thermalwas-
serspiegels im Bereich des Muschelkalks erforderlich. Die nétigen Schutzmassnahmen sind beim
Beschluss Uber die Baukredite aufzulisten, rechtsverbindlich zu sichern und umzusetzen. Bis zum
Richtplaneintrag Festsetzung kann mit der aktuellen Linienfihrung auf vorzeitige Bohrungen verzich-
tet werden.

In der 6ffentlichen Anhérung 2016 wurden diverse Male die Themen der Nationalstrasse und des
Nord-Sudverkehrs angesprochen. Das Zusammenspiel und die Verknipfung der Nationalstrasse Al
mit der OASE ist wichtig, steuert aber den Entscheid fiir oder gegen die OASE nicht. Die Untersu-
chungen zum rGVK OASE zeigen, dass das rGVK OASE mit einer spateren Veranderung der Al im
Raum Baregg kompatibel ist. Denn dank den grossen 8V-Angebotsausbauten und der neuen Stoss-
richtung des rGVK OASE, mit dem Quantensprung beim Veloverkehr inklusive der Verbesserungen
beim Fussverkehr, veréndert sich die Verkehrsmenge im Bareggtunnel gemass grober Abschatzung
nicht. Trotzdem ist die Funktionsfahigkeit der Nationalstrasse gemass Prognose im Jahr 2040 nicht
mehr sichergestellt. Die wesentliche, prognostizierte Verkehrszunahme auf der Nationalstrasse bis
2040 findet primar infolge Verkehrsentwicklung im tbrigen Kanton Aargau und den benachbarten
Kantonen statt; die Umsetzung der OASE tragt selber kaum etwas zur Verkehrsentwicklung am
Baregg bei. Die Sicherstellung einer ausreichenden Verkehrsqualitat auf der A1 im Grossraum
Baregg, auch wéahrend der Spitzenzeiten, bleibt deshalb fir den Kanton Aargau, insbesondere fir
den Raum Baden, mit oder ohne rGVK OASE von sehr hoher Bedeutung.

Der befiirchtete starke Nord-Sid-Mehrverkehr* aus dem stiddeutschen Raum, ausgeldst durch die
OASE, findet geméss heutigem Wissensstand nicht statt. Wohl wird der Verkehr aus dem Unteren
Aaretal/Zurzibiet unabhéngig von der OASE wachsen, aber die Gefahr von induziertem Verkehr vom
stiddeutschen Raum durch das Untere Aaretal Richtung Al ist gering. Dies weil die Bevolkerungs-
dichte wie auch die -dynamik im Einzugsgebiet von Waldshut bis Titisee-Neustadt gemass deut-
schen Prognosen gering sind. Auch eine spéater durchgehende Ost-West-Achse A98 hat auf den
Nord-Sudverkehr nicht den erwarteten starken Einfluss, wie auch deutsche Studien gezeigt haben.

Die beiden Strassenvorhaben der Zentrumsentlastungen in Baden und Brugg/Windisch wurden seit
dem Richtplaneintrag Zwischenergebnis 2017 weiterentwickelt und wesentlich verbessert. Deren
Auswirkungen sind stufengerecht dargelegt und sorgsam mit den tbrigen raumlichen Anspriichen
und Nutzungen wie Nationalstrasse A1, OASE-Velonetz, Versorgungsrouten, 6V-Angebot mit Wei-
terfihrung der Limmattalbahn (LTB), Stadt- und Freiraum, Natur und Landschaft, Bundesanlagen der
SBB oder des VBS (Waffenplatz Brugg) abgestimmt. Dieser sorgsame Umgang ist auch in den
nachsten Projektphasen nach der Festsetzung im Richtplan wichtig.

14 Nord-Siidverkehr: Weitere Informationen finden sich im Massnahmenbericht Vertiefungsstudie Raum Baden, Dok-Nr. 3.01
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6.4 Handlungsfeld Stadt- und Freiraum

Die durch die Zentrumsentlastungen mégliche, grosse MIV-Verkehrsreduktion auf zentralen Stras-
senabschnitten in den Kernstéadten bietet grosse Chancen und Potenziale in Richtung Stadtrepara-
tur. Im Raum Baden wurden in den bisherigen Studien zum Thema Stadt- und Freiraum Gemeinde-
und raumibergreifend Potenzialrdume ausgeschieden und das Entwicklungs- und Verdichtungspo-
tenzial untersucht. Basis bildeten dabei die Entlastungswirkungen der Zentrumsentlastung zum Bei-
spiel auf der Bruggerstrasse, die Struktur des Raums sowie die wichtigsten bestehenden und neuen
0V- und FVV-Angebote. In den Studien zum Raum Brugg-Windisch ging es vor allem um die Integra-
tion der Zentrumsentlastung in den nahen, bebauten Raum, da dessen Linienfuhrung nicht immer
unterirdisch verlauft wie im Raum Baden. Im Zentrum von Brugg-Windisch entstehen mit der starken
Verkehrsentlastung grosse stadtrdumliche Potenziale rund um das Gebiet Bahnhof/Neumarkt/Areal
Kabelwerke. Fur mittelfristige, stadtraumliche Aufwertungen in diesem Gebiet setzt die OASE den
langfristigen Rahmen, ohne sie aber grundsatzlich zu behindern.

Die nétigen weiteren Planungen zu diesem Handlungsfeld sind zusammen mit den Gemeinden fest-
zulegen und nach der Festsetzung der OASE im Richtplan anzugehen.

6.5 Handlungsfeld Mobilitatsmanagement

Mit dem rGVK OASE ist eine deutliche Erh6hung des Fuss- und Veloverkehranteils am Gesamtver-
kehr vorgesehen. Dazu wird das gesamte Velonetz aufgewertet und neue Velovorzugsrouten ge-
baut. Um die Angebote bekannt zu machen wird tGiber dieses Handlungsfeld eine sogenannte "Velo-
kultur" etabliert und Rahmenbedingungen fir ein standortbezogenes Mobilitatsmanagement
geschaffen. Teil davon ist unter anderem die "Veloverkehrskampagne", die das Velo als trendiges,
gesundes, sicheres und sparsames Verkehrsmittel "vermarktet”.

7. Gesamtwirkung

Nach der Phase "Vorstudie mit ZMB" beauftragte der Grosse Rat im 2017 das Departement Bau,
Verkehr und Umwelt mit dem Richtplaneintrag Zwischenergebnis, die kunftigen Verkehrslésungen im
OASE-Raum weiterzuentwickeln und vollstandig raumlich abzustimmen.

Die Weiterentwicklung oder Vertiefungsstudie hatte unter anderem das Ziel die beiden Strassenvari-
anten je Raum,

« Zentrumsentlastung Brugg/Windisch, Variante Mitte
» Zentrumsentlastung Brugg/Windisch, Variante Stdost

« Zentrumsentlastung Baden, Variante West mit/ohne Anschluss Mellingerstrasse inklusive neue
Limmatbricke Baden-Wettingen und Umnutzung der Hochbriicke Baden

« Zentrumsentlastung Baden, Variante Martinsbergtunnel inklusive neue Limmatbriicke Baden-Wet-
tingen und Umnutzung der Hochbriicke Baden

die 2017 im Richtplan auf Stufe Zwischenergebnis eingetragen wurden, weiter zu konkretisieren, im
Kontext der Handlungsfelder des rGVK OASE zu vergleichen und die Bestvariante pro Raum zu be-
stimmen.
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Raum Brugg-Windisch

Die offentliche Anhdrung im Jahr 2016 und die etwas andere Gewichtung der Umweltaspekte im
Raum Wasserschloss und die Gesprache mit dem VBS (armasuisse) fihrten zum Entscheid, einen
Zwischenschritt einzulegen und den Variantenfacher nochmals zu 6ffnen. In der Folge wurden im zu
vertiefenden Korridor erneut alle moglichen Varianten aufgezeichnet, das zu einem Variantenfacher
mit mehreren — zum Teil neuen — Varianten fuhrte. Die Bewertungsresultate dieser Varianten sind ab
Kapitel 7.1 kurz dargelegt. Im Raum Brugg-Windisch ist der Strasseninfrastruktur-Bestvarianten-Fin-
dungsprozess im Bericht "Vertiefungsstudie Raum Brugg, Variantenstudien"!® ausfuhrlich beschrie-
ben.

Raum Baden

Der Strasseninfrastruktur-Bestvarianten-Findungsprozess ist im Raum Baden im Bericht "Vertie-
fungsstudie Raum Baden, Variantenstudien"1¢ beschrieben.

In den folgenden Abschnitten sind die Resultate der Vergleiche der weiter konkretisierten Stras-
seninfrastrukturvarianten mit den verschiedenen Bewertungs-Methoden dargestellt.

15 Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — Vertiefungsstudie Raum Brugg-Windisch, Variantenstudien, Dok-Nr. 2.07
16 Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — Vertiefungsstudie Raum Baden, Variantenstudien, Dok-Nr. 3.07
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7.1 Kosten-Wirksamkeits-Analysen (KWA)

Die weiterentwickelten Varianten wurden mit der Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA) sowie die mo-
netéren volkswirtschaftlichen Auswirkungen mit einer Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) auf der Basis
von NISTRA? bewertet. Dabei ist immer der Nutzen aller fiinf Handlungsfeldern in die Bewertung
eingeflossen.

Kosten-Wirksamkeils-Diagrannnm
120

100

® K2 Tef

Mutzanpunkta

16 8 20 2 24 Pl

Kosten p. & m ko, CHF

Abbildung 6: Raum Brugg-Windisch; Kostenwirksamkeit der Strasseninfrastrukturvarianten inklusive Massnahmen gemass rGVK OASE; je stei-
ler der Strahl vom 0-Punkt zur Variante, desto hoher ist der Nutzen pro investierten Franken; Lesebeispiel: Die Variante BW eben hat die
schlechteste Kosten-Wirksamkeit der dargestellten Varianten, hat Nutzen-punkte knapp tber Null und kostet Uber die ganze Lebensdauer rund

12 Mio. Franken pro Jahr,

Gemass dieser KWA-Auswertung hat die Variante "M1 eben" die hdchste Kostenwirksamkeit. Die
Varianten "M1 eben" (Variante Mitte) und "S1" (Variante Sidost) entsprechen den beiden Varianten,
die bereits im Jahre 2017 auf Stufe Zwischenergebnis eingetragen wurden, jedoch beide den sensib-
len Aareraum mit einer Briicke Uberquerten?®.

17 Instrument zur Beurteilung von Strasseninfrastrukturprojekte (NISTRA=Nachhaltigkeitsindikatoren fiir Strasseninfrastrukturprojekte)
18 Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — Fachdossier technische Bewertung, Dok-Nr. 2.09/3.09
19 Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — Vertiefungsstudie Raum Brugg-Windisch, Variantenstudien, Dok-Nr. 2.07
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Abbildung 7: Raum Baden; Kostenwirksamkeit der Strasseninfrastrukturvarianten inklusive Massnahmen geméss rGVK; je steiler der Strahl vom
0-Punkt zur Variante, desto hoher ist der Nutzen pro investierten Franken; Lesebeispiel: Die Variante "Baden West mit" hat die schlechteste
Kosten-Wirksamkeit der dargestellten Varianten, hat rund 80 Nutzenpunkte und kostet Uber die ganze Lebensdauer rund 17 Mio. Franken pro

Jahr®.

Gemass dieser KWA-Auswertung hat im Raum Baden die Variante "Martinsberg Ost" knapp die
hdchste Kostenwirksamkeit vor der Variante "Baden West ohne Anschluss an die Mellingerstrasse"
(Baden West ohne).

7.2 Kosten-Nutzen-Analysen (KNA)
Raum Brugg-Windisch

Abbildung 8 zeigt den volkswirtschaftlichen Nutzen in Millionen Franken pro Jahr. Abbildung 9 stellt
diese in Relation zu den Kosten. Alle Varianten zeigen ein positives Nutzen-Kosten-Verhaltnis (gros-
ser als 1), das heisst aus volkswirtschaftlicher Sicht generieren sie héhere Nutzen als sie Kosten ver-
ursachen.

Bewertet wurden die MIV-Varianten in der Annahme, dass die rGVK OASE-Massnahmen im benach-
barten Raum (Baden oder Brugg-Windisch) auch umgesetzt sind. Zusétzlich sind den Massnahmen
die zwingend notwendigen flankierenden Massnahmen (Weiterentwicklung/Optimierung Kantons-
strassen; sind somit Projektbestandteile) sowie die FVV-Strategie inklusive aller dazugehorigen Mas-
shahmen hinterlegt. Es hat sich bereits in der Berichterstattung 2017 gezeigt, dass alle Varianten un-
ter der Pramisse FVV-Strategie?! die beste Kosten-Wirksamkeit erreichen.

20 Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — Fachdossier technische Bewertung, Dok-Nr. 2.09/3.09
21 FVV = Fuss- und Veloverkehr; FVV-Strategie wurde in der Berichterstattung 2017 "Ergénzungsstrategie FRV" genannt
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Emgebnis KNA: Indikator ¥W121 ohne Velopotenzial, mit Gesundheitsnutzen
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Abbildung 8: Raum Brugg-Windisch; Volkswirtschaftliche Nutzen der Varianten in Mio. Franken pro/Jahr.; Lesebeispiel: Die Variante "K2 Tief"
generiert jedes Jahr einen volkswirtschaftlichen Nutzen von etwas tiber 50 Mio. Franken pro Jahr; (Indikatoren: G211=Unfélle ; W121=tUbermas-

sig larmbelastete Personen am Wohnort; W123=Betriebskosten Fahrzeuge)?.
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Abbildung 9: Raum Brugg-Windisch; Kosten-Nutzen-Verhaltnis der Varianten inklusive Umsetzung tbriges Gesamtkonzept OASE; liegt das

Verhdltnis Gber 1.0, wirft die Konzeptvariante einen volkswirtschaftlichen Gewinn ab?.

22 Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — Fachdossier technische Bewertung, Dok-Nr. 2.09/3.09
2 Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — Fachdossier technische Bewertung, Dok-Nr. 2.09/3.09
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Der mit der FVV-Strategie angestrebte Modal-Shift in Richtung mehr Velofahrten erzeugt zwar keine
Reisezeitgewinne, er bringt aber einen substantiellen Teil der Reisezeit im MIV auf das Velo. Auf
Grund von Modellauswertungen wird diese "Reisezeit-Verlagerung" im Raum Brugg-Windisch auf
rund 2 Millionen Personenstunden pro Jahr geschatzt. Diese Zeit wird von den Verkehrsteilnehmen-
den nicht mehr sitzend im Auto, sondern bewegt als Zufussgehende oder auf dem Velo draussen
verbracht. Es kann bei diesem Umfang davon ausgegangen werden, dass sich neben den reduzier-
ten Unfallkosten auch Einsparungen bei den Gesundheitskosten in relevantem Umfang ergeben.
Eine ganz grobe Schatzung ergibt hierfiir einen Wert zwischen 0,5 und 1,0 Millionen Franken pro
Jahr. Da Methodik und Grundlagen fur deren Ermittiung noch wenig gesichert sind, wird auf eine
Vertiefung und Einbezug dieses Effekts in die KNA verzichtet.

Weiter sind auch beim 6V auf der Strasse Reisezeitreduktionen zu erwarten. Die Zentrumsentlastun-
gen sowie der Modal-Shift vom MIV zum FVV werden zu Entlastungen fiihren, die einen effizienteren
Busverkehr auf der Strasse erlauben. Diese Effekte kdnnen aber mit dem Modell ebenfalls nicht
quantifiziert werden und sind deshalb nicht in die KNA eingeflossen.

Abschliessend ist ausdriicklich darauf hinzuweisen, dass die ausgewiesenen monetarisierten Nutzen
nur dann zustande kommen, wenn der Modal-Shift vom MIV zum FVV in der angenommenen Gros-
senordnung tatsachlich stattfindet. Nur dann kdnnen die grinen, blauen und violetten Segmente in
Abbildung 8 effektiv angerechnet werden. Falls dies nicht gelingt, sind die Werte flr alle Varianten
sowohl bei den monetarisierten Nutzen als auch beim Nutzen-Kosten-Verhaltnis rund einen Drittel
tiefer. Der Modal-Shift zum FVV fuhrt in der KNA somit zu einem relevanten Teil des volkswirtschaft-
lichen Nutzens. Die Veloverkehrsmassnahmen mussen also moglichst optimal umgesetzt werden.
Sie werden damit zum zwingenden Projektbestandteil.

Raum Baden

Abbildung 10 zeigt die volkswirtschaftlichen Nutzen in Millionen Franken pro Jahr. Abbildung 11 stellt
diese in Relation zu den Kosten. Demnach zeigen alle Varianten ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis gros-
ser als eins, das heisst aus volkswirtschaftlicher Sicht generieren sie héhere Nutzen als sie Kosten
verursachen; allerdings liegt das Verhéltnis der beiden Martinsberg-Varianten nur knapp tber eins.

Auch im Raum Baden wurden die MIV-Varianten bewertet in der Annahme, dass die OASE-Mass-
nahmen im benachbarten Raum (Baden oder Brugg-Windisch) umgesetzt sind. Zusatzlich sind den
Massnahmen die zwingend notwendigen flankierenden Massnahmen (sind somit Projektbestand-
teile) sowie die FVV-Strategie inklusive aller dazugehdrigen Massnahmen hinterlegt. Es hat sich be-
reits in der Berichterstattung 2017 gezeigt, dass alle Varianten unter der Pramisse FVV-Strategie?*
die beste Kosten-Wirksamkeit erreichen.

24 FVV = Fuss- und Veloverkehr; FVV-Strategie wurde in der Berichterstattung 2017 "Ergénzungsstrategie FRV" genannt
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Abbildung 10: Raum Baden; Volkswirtschaftliche Nutzen der Varianten in Mio. Franken pro/Jahr; Lesebeispiel: Die Variante "Baden West ohne"
generiert jedes Jahr einen volkswirtschaftlichen Nutzen von etwas Uber 25 Mio. Franken pro Jahr (Indikatoren: G211=Unfalle; W121=tbermaés-

sig larmbelastete Personen am Wohnort: W123=Betriebskosten Fahrzeuge)®.

Die roten Segmente der Saulen in Abbildung 10 stellen den monetarisierten Nutzen des Indikators
W121 "Reisezeitveranderung” dar. Bei drei von vier Varianten ist der Beitrag dieses Indikators nega-
tiv, nur bei der Variante "Baden West mit Anschluss Mellingerstrasse™ ist ein minimaler positiver Nut-
zen erkennbar. Langere Wege durch die neue Verkehrsorganisation kdnnen bei der Variante "Baden
West mit Anschluss Mellingerstrasse" gerade knapp kompensiert werden, bei den Ubrigen drei Vari-
anten reichen die Fahrzeitgewinne auf der Zentrumsentlastung dafir nicht aus.

Der mit der FVV-Strategie angestrebte Modal-Shift in Richtung mehr Velofahrten erzeugt zwar keine
Reisezeitgewinne, er bringt aber einen substanziellen Teil der Reisezeit im MIV auf das Velo. Auf
Grund von Modellauswertungen wird diese "Reisezeit-Verlagerung"” im Raum Baden auf rund 4 Milli-
onen Personenstunden pro Jahr geschatzt. Diese Zeit wird von den Verkehrsteilnehmenden nicht
mehr sitzend im Auto, sondern bewegt als Zufussgehende oder auf dem Velo draussen verbracht.
Es kann bei diesem Umfang davon ausgegangen werden, dass sich neben den reduzierten Unfall-
kosten auch Einsparungen bei den Gesundheitskosten in relevantem Umfang ergeben. Eine ganz
grobe Schatzung ergibt hierfur einen Wert zwischen 1,0 und 2,0 Millionen Franken pro Jahr. Da Me-
thodik und Grundlagen fur deren Ermittlung noch wenig gesichert sind, wird auf eine Vertiefung und
den Einbezug dieses Effekts in die KNA verzichtet.

25 Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — Fachdossier technische Bewertung, Dok-Nr. 2.09/3.09
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Abbildung 11: Raum Baden; Kosten-Nutzen-Verhaltnis der Varianten inklusive Umsetzung tbriges Gesamtkonzept OASE; liegt das Verhaltnis

liber 1.0, wirft die Konzeptvariante einen volkswirtschaftlichen Gewinn ab?.

Weiter sind auch beim 6V auf der Strasse Reisezeitreduktionen zu erwarten. Die Umnutzung der
Hochbriicke spielt hierbei eine wichtige Rolle, da dadurch die Behinderungen des Busverkehrs er-
heblich reduziert beziehungsweise die ziigige Fiihrung der LTB bis Baden ermdglicht werden.
Schliesslich werden auch die Zentrumsentlastungen sowie der Modal-Shift vom MIV zum FVV zu
Entlastungen fiihren, die einen effizienteren Busverkehr auf der Strasse erlauben. Diese Effekte kdn-
nen aber mit dem Modell ebenfalls nicht quantifiziert werden und sind deshalb nicht in die KNA ein-
geflossen.

Abschliessend ist ausdriicklich darauf hinzuweisen, dass die ausgewiesenen monetarisierten Nutzen
nur dann zustande kommen, wenn der Modal-Shift vom MIV zum FVV in der angenommenen Gros-
senordnung tatsachlich stattfindet. Nur dann kénnen die grinen, blauen und violetten Segmente in
Abbildung 10 effektiv angerechnet werden. Falls dies nicht gelingt, sind die Werte fur alle Varianten
negativ. Das wirde aus volkswirtschaftlicher Sicht bedeuten, dass nicht nur die Kosten fur Bau und
Unterhalt zu tragen sind, sondern zuséatzlich auch noch jahrlich Kosten zwischen 5 und 20 Millionen
Franken aufgrund ihrer Auswirkungen anfallen. Der Modal-Shift zum FVV entscheidet im Raum Ba-
den somit massgeblich, ob sich die Ausgaben fir die MIV-Infrastrukturmassnahmen aus volkswirt-
schaftlicher Sicht rechtfertigen lassen.

Raum Zurzibiet

Fir das Zurzibiet wurden bereits in der Vorstudie mit ZMB im Sinne einer regionalen Teilbilanz die
Nutzen der verschiedenen Varianten ermittelt; untersucht wurde der Nutzen des Ziel- und Quellver-
kehrs zum und aus dem Zurzibiet. Wirkungen ergeben sich hier ausschliesslich im Bereich Wirtschaft
(Reisezeitgewinne). Da im Zurzibiet weder Infrastrukturen gebaut werden die negative Umweltwir-
kungen verursachen kénnen, noch spurbare Verkehrszu- oder -abnahmen infolge von neuen Infra-
strukturen in Baden oder Brugg-Windisch zu erwarten sind, ist das plausibel. Der anfallende Nutzen
durch die Reisezeitgewinne ist im Vergleich zum Gesamtnutzen der Varianten vergleichsweise ge-
ring, die Anbindung des Unteren Aaretal an die Autobahn wird damit aber zuverléassiger.

Im Weiteren behalten die Aussagen der Studie von Brugger, Hanser und Partner (BHP; 2013) zu den
regionalwirtschaftlichen Effekten im Unteren Aaretal ihre Gltigkeit. BHP stellte fest, dass die bes-
sere Erreichbarkeit generell nur einer von verschiedenen Bestimmungsfaktoren einer zukunftigen

26 Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — Fachdossier technische Bewertung, Dok-Nr. 2.09/3.09
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wirtschaftlichen Entwicklung des Zurzibiets sei, entscheidend sei in den nachsten 20 bis 30 Jahren
insbesondere die gesamtwirtschaftliche Entwicklungsdynamik und die Wettbewerbsfahigkeit des
Standorts Schweiz. Auf regionaler Ebene spielten ausserdem Faktoren wie "Verfligbarkeit qualifizier-
ter Arbeitskrafte", "Steuerbelastung", "Telekommunikationsangebot" oder "Verfiigbarkeit beziehungs-
weise Kosten von Arbeitsflachen"” eine Rolle. Aufgrund der Bewertungsergebnisse der OASE-Varian-
ten ist festzuhalten, dass die absolute strassenseitige Erreichbarkeit des Unteren Aaretals mit der
OASE zumindest stabil bleibt, auch unter Beriicksichtigung eines prognostizierten starken Verkehrs-
wachstums in den Grossagglomerationen Zirich und Basel. Hierbei ist der bedeutende Beitrag des
Angebotsausbaus auf der Schiene an die Erreichbarkeit des Unteren Aaretals noch nicht bertcksich-
tigt. Das rGVK OASE tragt somit dazu bei, dass sich die heutigen lagebedingten Wettbewerbsnach-
teile des Unteren Aaretals gegenliber anderen Aargauer Regionen trotz Verkehrswachstum nicht
verschlechtern werden.

7.3 Interpretation der KNA-Ergebnisse

Die KNA der Varianten im Raum Brugg-Windisch zeigt, dass alle Varianten ein mehr oder weniger
gutes Nutzen-Kosten-Verhéltnis aufweisen. Die Variante "M1 Eben" schlagt nach oben aus, aber
auch das Verhéltnis aller anderen Varianten liegt Uber 2 respektive sogar deutlich dartiber. Aus der
KWA dagegen zeigt sich deutlich, dass nur 2 Varianten im Vordergrund stehen:

* Unter den Pramissen "maximaler Spielraum fur FVV" und "Minimierung Auswirkungen auf die
Umwelt" ist es die Variante M5.

» Die Variante K2 tief verursacht die kleinsten Auswirkungen auf die Umwelt, bietet aber auch klei-
nere Spielrdume insbesondere fir den FVV als M5.

Die KNA der Varianten im Raum Baden zeigt, dass alle Varianten ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis tGber
1 aufweisen, bei den Martinsbergvarianten aber nur ziemlich knapp. Generell ist es bei allen Varian-
ten wichtig, dass die Effekte des Modal-Shifts vom MIV zum FVV zum Tragen kommen. Aus der
KWA zeigt sich, dass die Varianten "Baden West mit Anschluss Mellingerstrasse” eher nicht in Frage
kommt, und auch "Martinsberg West" schneidet aufgrund der héheren Kosten bei vergleichbarem
Nutzen schlechter ab, als die anderen beiden Varianten. Kombiniert man die Ergebnisse der KNA-
und der KWA-Bewertung, so steht im Raum Baden die Variante "Baden West ohne Anschluss" im
Vordergrund.

Die KNA aus der Vorphase zeigt fur den Raum Zurzibiet, dass das Untere Aaretal mit der OASE bes-
ser an die Mittellandachse angebunden werden kann. Deren Erreichbarkeit ist aber auch massge-
blich von anderen Faktoren abhéngig. Die OASE tragt somit dazu bei, dass sich die heutigen lagebe-
dingten Wettbewerbsnachteile des Unteren Aaretals gegeniiber anderen Aargauer Regionen trotz
Verkehrswachstum nicht verschlechtern werden.

7.4 Strasseninfrastruktur-Bestvarianten

Neben der Anwendung der beiden technischen Bewertungs-Methoden KWA und KNA fand wahrend
eines Jahres ein partizipativer Bewertungsprozess — drei partizipative Workshops mit Vertretern der
direkt betroffenen zwolf Gemeinden getrennt nach Raumen Brugg-Windisch und Baden — statt.
Diese halfen, das Konzept weiter zu verfeinern, das Versténdnis der Gemeindevertreter fir das Ge-
samtkonzept zu scharfen und die Bewertung fir die Strasseninfrastruktur-Zentrumsentlastungen zu
verstehen. Diese Mitwirkungen fanden in einem rein informellen Rahmen statt.

Aus der Interpretation der Resultate der beiden technischen Bewertungsmethoden KWA, KNA sowie
dem partizipativen Prozess mit den Gemeindevertretern haben sich schlussendlich diese beiden
Strasseninfrastruktur-Bestvarianten — eingebettet in die vier anderen Handlungsfelder des regionalen
Gesamtverkehrskonzepts rGVK OASE — ergeben:
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» Bestvariante der Strassenzentrumsentlastungen im Raum Brugg-Windisch: Weiterentwickelte Va-
riante "K2 Tief" bestimmt. Die ausfiihrlichen Abhandlungen dazu finden sich im Bericht "Vertie-
fungsstudie Raum Brugg, Variantenstudien"?”.

» Bestvariante der Strassenzentrumsentlastungen im Raum Baden: Weiterentwickelte Variante
"Baden West ohne" (= Baden West ohne Anschluss an die Mellingerstrasse, mit Umnutzung
Hochbriicke Baden?®, mit neuer MIV-Verbindung?®) bestimmt. Die ausfiihrlichen Abhandlungen
dazu finden sich im Bericht "Vertiefungsstudie Raum Baden, Variantenstudien™s°,

8. Zusammenhange rGVK OASE mit Limmattalbahn

Die Weiterfuhrung der Limmattalbahn (LTB) bis Baden ist aus konzeptioneller Sicht Bestandteil des
rGVK OASE (Handlungsfeld Bahn und Bus). Aufgrund deren Besonderheiten in der Planung, im Be-
trieb und in der Finanzierung fiihrt das BVU die Limmattalbahn aber als eigenstandiges Projekt in ei-
nem eigenen Richtplanverfahren, das auch separat finanziert wird. Das rGVK OASE wére auch un-
abhéngig von der Weiterfuhrung der LTB realisierbar. Die Aufwértskompatibilitat zum Zustand mit
der LTB ist sichergestellt.

Die Weiterfuhrung der Limmattalbahn ist ein weiterer zentraler Baustein, der mithilft, die zukunftigen
Mobilitatsbedirfnisse in der Region Baden-Wettingen — gemass Vorgaben der Mobilitatsstrategie
mobilitatAARGAU 2016 — zu bewaltigen. Die Weiterfihrung der Limmattalbahn von Killwangen nach
Baden als schneller und zuverlassiger Feinverteiler sowie die Verkniipfung mit der geplanten S-
Bahn-Haltestelle Tagerhard sind ein Beitrag zu einer weiterhin hohen Standortgunst und stellen den
Erhalt der wirtschaftlichen Funktionsfahigkeit der Region Baden-Wettingen dar. Sie starken den 6f-
fentlichen Verkehr geméss den Anforderungen des regionalen Gesamtverkehrskonzepts OASE. Die
Bahn erschliesst die Entwicklungsschwerpunkte fiir Wohnen und Arbeiten besser und unterstitzt die
Innenverdichtung in den bereits dicht besiedelten Gebieten sowie die Aufwertung des Strassenraums
entlang dem geplanten LTB-Trassee.

Die LTB ist aktuell im Richtplan als Vororientierung eingetragen. Infolge des inhaltlich engen Bezugs
zur OASE wird die Weiterfihrung der LTB genauer untersucht und Ende 2020 auf Richtplanstufe
Zwischenergebnis eingetragen, also zeitgleich mit der Festsetzung der OASE-Elemente. Damit wird
die gegenseitige Abstimmung der beiden Vorhaben vereinfacht.

27 Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — Vertiefungsstudie Raum Brugg-Windisch, Variantenstudien, Dok-Nr. 2.07

28 Falls die LTB bis Baden realisiert wird, findet die Umnutzung der Hochbriicke zeitgleich mit der Inbetriebnahme der LTB Uber die Hochbriicke
statt. Falls die LTB bis Baden nicht realisiert wird, bleibt die Badener Hochbriicke weiterhin fiir den MIV gedffnet.

2 Eine neue MIV-Verbindung ist insbesondere dann nétig, falls die Limmattalbahn {iber die Hochbriicke bis Baden verlangert wird.

30 Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — Vertiefungsstudie Raum Baden, Variantenstudien, Dok-Nr. 3.07
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Das Trassee der LTB-Weiterfiihrung wird vom Bahnhof Killwangen-Spreitenbach iber Neuenhof, Ta-
gerhard Ost flhren, von dort durch das Zentrum von Wettingen, tber die Badener Hochbrtcke, den
Schulhausplatz und den Schlossbergtunnel zum Bahnhof Baden.

==Om= Bestvariante mit Haltestellen
s Tunnelabschnitt
ssanen in weiteren Planungsschritten zu konkretisieren

E=——3 S-Bahnhaltestelle Tagerhard

Abbildung 12: LTB-Linienfihrung Weiterfiihrung bis Baden geméss Behdrdenvernehmlassung im Herbst 2018.

Dies setzt voraus, dass der Schulhausplatz und die Badener Hochbriicke vom motorisierten Individu-
alverkehr (MIV) entlastet sind. Um dies zu erreichen, sind die Umnutzung der Hochbrticke (6V, Fuss-
und Veloverkehr, kein MIV) und die Zentrumsentlastung wichtige Kernelemente. Falls die LTB bis
Baden realisiert wird, findet die Umnutzung der Hochbriicke zeitgleich mit der Inbetriebnahme der
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LTB tber die Hochbriicke statt. Falls die LTB bis Baden nicht realisiert wird, bleibt die Badener Hoch-
briicke weiterhin fur den MIV gedffnet.

Mit der Inbetriebnahme der LTB soll die wegfallende Verbindung fiir den motorisierten Individualver-
kehr Uber die Badener Hochbriicke mit einer neuen MIV-Verbindung weiterhin gewahrleistet bleiben.
Mit der geplanten Festsetzung der Limmattalbahn wird auch die definitive Lage der neuen MIV-Ver-

bindung Uber die Limmat verortet sein.

Die Planungen der Limmattalbahn und des rGVK OASE werden eng aufeinander abgestimmt. Die
beiden Vorhaben werden danach koordiniert und in finanziell tragbaren Etappen umgesetzt.

9. Umsetzung

9.1 Komplexes Vorhaben

Die OASE bleibt auch nach dem Richtplanbeschluss Festsetzung ein komplexes Vorhaben. Es han-
delt sich nicht um die Projektierung und Umsetzung eines einzelnen Vorhabens (zum Beispiel einer
Umfahrungsstrasse), sondern um eine Vielzahl von Massnahmen fiir Velofahrende, Zufussgehende,
den 6V, das Auto sowie Massnahmen im Stadt- und Freiraum. Die Inbetriebnahmezeitpunkte dieser
Massnahmen erstrecken sich tber 20 Jahre. Die Massnahmen beginnen zu unterschiedlichen Zeit-
punkten, an unterschiedlichen Orten und entfalten auch ihre Wirkung unterschiedlich stark. Oft zeigt
sich die angestrebte Wirkung zum Beispiel bei Velomassnahmen erst, wenn zusammenhangende
Routen zur Benitzung freigegeben werden.

9.2 Organisation

Die Projektorganisation und das Projektmanagement sind der Komplexitat des Vorhabens entspre-
chend zu definieren und langfristig stabil auszurichten.

Vor der Festsetzung der OASE im Richtplan ist eine zweckmassige Organisation festzulegen, die die
weiteren Aufgaben nach dem Richtplaneintrag priorisiert, aufeinander abstimmt und festlegt. Damit
ist sichergestellt, dass die Projektorganisation nach dem Beschluss im Grossen Rat sofort hand-
lungsfahig ist, die Planungskoordination innehat, die Aufgaben- und das strategische Controlling so-
wie die Berichterstattung fuhrt und die finanziellen Mittel beschafft.

Es gibt Arbeiten, die vor dem Einstieg in gewisse Projektierungsarbeiten nétig sind: Zweckmassig-
keitsbeurteilung des neuen MIV-Limmattbergangs, stadtraumliche Zielbilder flr das Aufeld im Raum
Brugg entwickeln, weitere Vorstudien fur Teile des OASE-Velonetzes, Vorstudien Aufwertung/Umge-
staltung Ortsdurchfahrten.

9.3 Erfolgsfaktoren
Fur die Projektierung und Umsetzung des Gesamtverkehrskonzepts OASE sind wichtig:

» Mittels Umsetzungs- und Wirkungscontrolling uberwacht das Departement Bau, Verkehr und Um-
welt die Umsetzung und Inbetriebnahme der einzelnen Vorhaben insbesondere der Velomass-
nahmen. Bei Bedarf ist steuernd einzugreifen.

» Die Massnahmen des regionalen Gesamtverkehrskonzepts sind vollstandig und koordiniert umzu-
setzen, damit sich die angestrebte Wirkung entfaltet. Ein allfalliger Verzicht auf einzelne Mass-
nahmen setzt den Nachweis voraus, dass die verbleibende Wirkung die Zielsetzungen trotzdem
kosteneffizient erfullt.

+ Damit dem Gesamtverkehrskonzept OASE dem Stand der Planung entsprechend eine zuneh-
mende Verbindlichkeit zukommt, gilt es die ausgearbeiteten, bilateralen Planungsvereinbarungen
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zwischen dem Departement Bau, Verkehr und Umwelt und den Gemeinden auch nach der Fest-
setzung im Richtplan schrittweise weiter zu konkretisieren. In den Bereichen wie Verkehrsinfra-
strukturen, Entwicklung des Fuss- und Veloverkehrs sowie des 6ffentlichen Verkehrs, aber auch
im Bereich der Weiterentwicklung des Stadtraums sind die notwendigen Entscheide auf kantona-
ler und Gemeinde-Ebene herbeizufuhren.

» Auch in den nun folgenden Projektierungsphasen und der spateren Umsetzung sind die optimale
Eingliederung in Stadt und Landschaft sowie die Minimierung der negativen Auswirkungen auf
Natur und Landschaft wichtig.

9.4 Terminplanung/Priorisierung

Erste grobe Abschétzungen zur Terminplanung bei den grossen Bauvorhaben der Zentrumsentlas-
tungen Brugg/Windisch und Baden zeigen, dass eine parallele Projektierung und Umsetzung aus
Ressourcengriinden und aufgrund der Beeintrachtigungen wahrend der Bauzeit nicht sinnvoll ist.
Aus heutiger Sicht wird das BVU nach dem Richtplanbeschluss zur Festsetzung der OASE mit der
Projektierung der Zentrumsentlastung Brugg/Windisch beginnen. Eine Inbetriebnahme dieser gros-
sen Anlage im Raum Brugg-Windisch ist in ca. 15 Jahren denkbar. Im Raum Baden startet die Pro-
jektierung der Zentrumsentlastung aufgrund zusétzlich nétig werdenden Abklarungen zur neuen Ver-
bindung Uber die Limmat und zur LTB bis zu deren Festsetzung spater. Mit der Projektierung der
Velovorzugsrouten in den beiden Raumen kann sofort nach dem Beschluss des Grossen Rats be-
gonnen werden. Erste Massnahmen des OASE-Velonetzes kénnten bereits in wenigen Jahren in Be-
trieb genommen werden.

10. Verfahren

Das jetzt vorliegende regionale Gesamtverkehrskonzept rGVK OASE 2040 soll nach der Anhérung
2019 mit Beschluss des Grossen Rats Ende 2020 im Richtplan auf Stufe Festsetzung eingetragen
werden.

Nach der Festsetzung sind die OASE-Anlagen raumlich vollstandig abgestimmt und somit bereit fir
den Start in die nachgelagerten Verfahren (Projektierung, Umsetzung). Bis zur méglichen Umset-
zung (Bau) einer Variante im Raum Baden sowie einer Variante im Raum Brugg-Windisch missen
die vorliegenden Resultate in den nachsten Jahren etappenweise vertieft und vom Regierungsrat so-
wie vom Grossen Rat diverse Zwischenentscheide gefallt werden. Falls es zur Umsetzung der Zent-
rumsentlastungen kommt, beginnt sie erfahrungsgemass friihestens in zehn bis fiinfzehn Jahren. Die
Umsetzung kann sich um etliche Jahre verzdgern, zum Beispiel bei Einsprachen im Auflageverfah-
ren, Finanzierungsprobleme, zeitlichen Abhangigkeiten zwischen Nationalstrassen- und Kantons-
strassenvorhaben, Abhangigkeiten mit der Weiterfihrung der Limmattalbahn oder Einwendungs- und
Beschwerdeverfahren. Velomassnahmen kénnen in separaten Verfahren bereits friiher umgesetzt
werden.

11. Abstimmung mit dem Agglomerationsprogramm

Das rGVK OASE 2040 zeigt, wie im nordéstlichen Kantonsteil die Vorgaben aus dem Richtplankapi-
tel Siedlung und der Mobilitatsstrategie mobilitatAARGAU umgesetzt werden. In den Kernstadten Ba-
den-Wettingen und Brugg-Windisch sowie im urbanen Entwicklungsraum soll den steigenden Mobili-
tatsbedirfnissen mit Verkehrslésungen begegnet werden, die weniger Flachen beanspruchen.
Deshalb erhalten die Mobilitatslésungen Fuss- und Veloverkehr sowie 6ffentlicher Verkehr (6V) deut-
lich mehr Gewicht. Das rGVK OASE stimmt die Verkehrsmittel und Verkehrstrager auf die Siedlungs-
und Arbeitsplatzentwicklung im Ostaargau ab. So stellt der Kanton eine gute Erreichbarkeit fur die
Einwohnerinnen und Einwohner, das Gewerbe und die Firmen sicher. Es hat einen Zeithorizont bis
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ins Jahr 2040 und gibt die Leitlinie fur die zukunftsorientierte, langfristige Weiterentwicklung des Ver-
kehrssystems. Es gewichtet Werte wie Erhaltung und Verbesserung der Freiraumqualitat, Wohnqua-
litat sowie den sorgsamen Umgang mit landschaftlichen Werten hoch.

Der OASE-Perimeter Uiberschneidet sich zu einem grossen Teil mit Gemeinden, die im Agglomerati-
onsprogramm Aargau-Ost beitragsberechtigt sind. Sowohl das rGVK OASE als auch das Agglomera-
tionsprogramm Aargau-Ost beabsichtigen eine optimale Abstimmung von Siedlung und Verkehr mit
entsprechenden Massnahmen. Das rGVK OASE ist bereits ansatzweise ins Agglomerationspro-
gramm Aargau-Ost 3. Generation eingeflossen. Jetzt liegt das regionale Gesamtverkehrskonzept
rGVK OASE vollstéandig vor. Das Agglomerationsprogramm der 4. Generation wird zurzeit entwickelt.
Im Agglomerationsprogramm Aargau-Ost 4. Generation muss dargestellt werden, wie die Wirkung
von bewilligten und umgesetzten Massnahmen aus den Agglomerationsprogrammen Aargau-Ost 1.
und 2. Generation erhalten wird und diejenige von noch nicht umgesetzten Massnahmen aus der 1.
und 2. Generation durch Massnahmen des rGVK OASE erbracht werden. Die OASE kann jetzt als
bereits bearbeiteter Mosaikstein in das Agglomerationsprogramm Aargau Ost integriert werden.

12. Rechtsgrundlagen

Die Grundlagen zur Planung und Koordination der Mobilitét sind in der Schweiz auf Verfassungs-
und Gesetzesstufe geregelt. Auf Bundesebene Uber die Bundesverfassung und das Raumplanungs-
gesetz, auf kantonaler Ebene Uber die Verfassung des Kantons und das Gesetz ber Raumentwick-
lung und Bauwesen (Baugesetz, BauG).

§ 49 der Verfassung des Kantons Aargau vom 25. Juni 1980: Der Kanton und die Gemeinden
sorgen fur eine volkswirtschaftlich moglichst giinstige und umweltgerechte Verkehrsordnung.

Daneben werden die verschiedenen Sachbereiche in eidgendssischen und kantonalen Gesetzestex-
ten funktional definiert. Die Sachpléane des Bundes und die kantonalen Richtplane dienen der Pla-
nung und Abstimmung gemass Raumplanungsgesetz und sind wichtig fir die raumliche Sicherung
der Infrastrukturen.

Die strategische Ausrichtung des Bundes im Bereich Raum und Mobilitat wird im Raumkonzept
Schweiz festgelegt, diejenige des Kantons im Richtplan, Raumkonzept Aargau und im Planungsbe-
richt mobilitatAARGAU.

Strassenseitig regeln das kantonale Gesetz tber die National- und Kantonsstrassen und ihre Finan-
zierung (Strassengesetz, StrG) sowie das Dekret Uber den Bau, den Unterhalt und die Kostenvertei-
lung bei Kantonsstrassen (Kantonsstrassendekret) die Finanzierung und Kostenverteilung der Kan-

tonsstrassen. Die Finanzierung von Bau, Betrieb und Unterhalt des Verkehrsangebots langfristig fur
Schiene und Strasse zu sichern, ist ein zentrales kantonales Anliegen.

Die langfristige Finanzierung der nationalen Bahninfrastruktur ist auf Bundesebene durch einen
Bahninfrastrukturfonds (BIF) gesichert. Fir den Agglomerationsverkehr und die Nationalstrassen ist
ein ahnliches Finanzierungsinstrument (Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds [NAF])
am 12. Februar 2017 vom Schweizer Stimmvolk in einer Volksabstimmung angenommen worden.
Die Finanzierung des kantonalen Verkehrsangebots und die Beteiligung der Gemeinden im 6V sind
per Gesetz (Gesetz uber den 6ffentlichen Verkehr [OVG]), die Kostenbeteiligung von Kanton und
Gemeinden durch Dekret (Dekret tiber die Beteiligung von Kanton und Gemeinden an den Kosten
des offentlichen Verkehrs [OVD]) geregelt. Zustandiges Organ ist in beiden Fallen der Grosse Rat.
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13. Verhaltnis zur mittel- und langfristigen Planung

Das Entwicklungsleitbild (ELB) der Aargauer Regierung 2017-2026 sieht eine nachhaltige Sied-
lungs- und Verkehrsentwicklung in funktionalen Raumen vor.

Der Regierungsrat férdert die Siedlungsentwicklung nach innen, um den Bevélkerungszuwachs fla-

chenschonend aufzunehmen und gleichzeitig die rdumlichen Qualitaten zu erhalten und wo mdglich
zu steigern. Der nichtbebaute Raum bleibt der Land- und Forstwirtschaft vorbehalten und dient auch
als Natur- und Erholungsraum fir die wachsende Bevélkerung.

Der Regierungsrat verfolgt eine raumlich differenziert ausgestaltete und mit der Siedlungsentwick-
lung abgestimmte Verkehrspolitik, damit die wachsende Mobilitat bewaltigt werden kann. Die Erreich-
barkeit wird mit einer effizient abgewickelten Mobilitét sichergestellt.

Die neue Mobilitatsstrategie mobilitatAARGAU (GRB Nr. 2016-1697) basiert auf der Abstimmung
zwischen Raumentwicklung und Verkehrsangebot und richtet sich wie die OASE-Uberlegungen auf
den Planungshorizont 2040 aus. Die Massnahmen der OASE unterstiltzen die Stossrichtungen | und
Il der Mobilitatsstrategie: Abstimmung des Verkehrsangebots mit dem Raumkonzept Aargau sowie
Forderung der effizienten, sicheren und nachhaltigen Nutzung von Verkehrsmitteln und Verkehrsinf-
rastrukturen. Bei der kinftigen Umsetzung der OASE-Massnahmen wird die Stossrichtung Il bertick-
sichtigt, indem die Verkehrsinfrastrukturen dkologisch und 6konomisch ausgewogen gebaut, betrie-
ben und unterhalten werden. Das Projekt OASE ist ein Gesamtkonzept, das wesentliche Aspekte
des ELB und des Planungsberichts mobilitstAARGAU aufnimmt sowie die weitere Entwicklung in den
Raumen Baden und Brugg-Windisch aber auch im Unteren Aaretal auf zukunftsorientierte Art und
Weise anstosst.

Die im OASE-Gesamtkonzept vorgesehenen Massnahmen tragen wesentlich zum Erreichen der in
der Mobilitatsstrategie formulierten Ziele fur Kernstadte, landliche Zentren und urbane Entwicklungs-
raume bei. Dies sind die Erhdhung des Anteils FVV am Gesamtverkehr, die Sicherstellung der Er-
reichbarkeit auf der Strasse, dichte Taktfolgen im 6V samt attraktiver Zugange zu den 6V-Haltestel-
len sowie der verbesserte Zugang zu Orten mit hohem Publikumsaufkommen.

Nach den Eintrdgen der OASE-Masshahmen im Richtplan werden diese bis zur Umsetzung weiter-
entwickelt und Uber die Spezialfinanzierung Strasse oder die ordentliche Rechnung (Aufgaben- und
Finanzplan [AFP]) unter Berticksichtigung von Beitrdgen aus den Agglomerationsprogrammen oder
Beitragen der Gemeinden finanziert.

14. Auswirkungen

14.1 Beitrag zu einer nachhaltigen Entwicklung (Nachhaltigkeitscheck)
14.1.1 Erlauterungen zur Analyse

Eine nachhaltige Entwicklung beriicksichtigt wirtschaftliche, gesellschaftliche und 6kologische An-
spriche gleichwertig, langfristig und ganzheitlich. Im Folgenden wird erlautert, welchen Beitrag das
regionale Gesamtverkehrskonzept OASE zu einer nachhaltigen Entwicklung im Kanton Aargau leis-
tet. Die Abschétzung der Wirkungen der Gesamtplanung auf Wirtschaft — Gesellschaft — Umwelt ba-
siert auf der Anwendung der Checkliste Interessenabwéagung Nachhaltigkeit. Beurteilt wird die zu er-
wartende Wirkung bei einer erfolgreichen Umsetzung der Gesamtplanung OASE im Vergleich zum
Referenzzustand im Jahr 2040.

Der Referenzzustand firr das Jahr 2040 beriicksichtigt die absehbaren und anzunehmenden Sied-
lungsentwicklungen gemass revidiertem Richtplan Siedlung 2015 (Richtplankapitel S 1.2), die Mobili-
tatsstrategie (Beschluss Grosser Rat 2016) sowie die prognostizierte Verkehrsnachfrage bis 2040.
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Zudem werden realisierte Projekte fir den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur wie Mehrjahrespro-
gramm offentlicher Verkehr 2013; STEP 2030 Ausbau Schiene, gemass Eingabe der Nordwest-
schweizer Kantone; Ausbau Al zwischen Aarau Ost und Birrfeld auf sechs Spuren; Stdwestumfah-
rung Brugg im Referenzzustand berucksichtigt. Die erfolgreiche Umsetzung der Gesamtplanung
OASE geht von den im Referenzzustand 2040 beschriebenen Entwicklungen und realisierten Pro-
jekte aus. Darlber hinaus beinhaltet die erfolgreiche Umsetzung des regionalen Gesamtverkehrs-
konzepts OASE folgende realisierte Massnahmen: Ausbau des Kantonsstrassennetzes zugunsten
einer Entlastung der Zentren Brugg-Windisch und Baden-Wettingen, Neugestaltung von Frei- und
Strassenraumen in den beiden Zentren, Aufwertung des gesamten Velonetzes und Bau von Velovor-
zugsrouten, Beschleunigung des 6V sowie angebotsmassig auch die Weiterfihrung der Limmattal-
bahn nach Baden. Mit den beschriebenen Massnahmen und einem zielgerichteten Mobilitdtsma-
nagement wird bei einer erfolgreichen Umsetzung der Gesamtplanung OASE mit einer bedeutenden
Veranderung des Modalsplits insbesondere in den Zentren Brugg-Windisch und Baden-Wettingen
zugunsten des Fuss- und Veloverkehrs (FVV) gerechnet.

Die bei der Beurteilung angewendeten und in den folgenden Grafiken aufgefiihrten Kriterien der Di-
mensionen Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt, entsprechen den Themenbereichen einer nachhalti-
gen Entwicklung geméass dem vierten Nachhaltigkeitsbericht des Regierungsrats vom Dezember
2016.

14.1.2 Beitrag zu einer nachhaltigen Entwicklung

Das Vorhaben hat langfristigen Charakter und zeigt in allen drei Dimensionen der Nachhaltigkeit
Auswirkungen. Aus gesellschaftlicher Sicht sind Uber die Verkehrsentlastung in den Zentren, die kon-
sequente Forderung des Fuss- und Veloverkehrs und die rAumlichen Aufwertungen diverse positive
Wirkungen zu erwarten. Die bessere Erreichbarkeit der Zentren fiihrt Uber die Steigerung der wirt-
schaftlichen Leistungsfahigkeit und der Standortattraktivitat zu insgesamt mehrheitlich positiven Ef-
fekten in der Dimension Wirtschaft. Demgegeniber sind aus 6kologischer Sicht als Folge des eigent-
lichen Strassenbaus, trotz etlichen Tunnelanlagen, verschiedene negative Wirkungen zu erwarten.
Diese sind lokal unterschiedlich ausgepragt und abhangig von der Detailplanung der Bauprojekte.
Weiter muss aufgrund des Ausbaus des Strassennetzes mit negativen 6kologischen Auswirkungen
im Ressourcen- und Energieverbrauch gerechnet werden.
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14.1.3 Wirtschaftliche Dimension (vgl. Abb. 13)

Wirtschaftliche Leistungsfahigkeit

Standortattraktivitat

Steuern / Gebihren Innovation

Offentlicher Haushalt Finanzielle Wohn-attraktivitat

Ressourcen—effizienz\ s~ ->'Arbeitsmarkt

Infrastrukturen / Investitionen

Abbildung 13: Wirkungen des Vorhabens in der Dimension Wirtschaft. Die Nulllinie entspricht dem Zustand ohne Vorhaben. Positive Punktzah-
len entsprechen einer Verbesserung gegenuber der Nulllinie, negative einer Verschlechterung
Schwarze Linie. Referenzzustand fur das Jahr 2040 ohne Vorhaben

Blaue Linie: Zustand mit Vorhaben

Die Erreichbarkeit von Zentren, beziehungsweise die Anbindung dezentraler Standorte an Uberregio-
nale Verkehrsnetze, sowie generell eine tragfahige Verkehrsinfrastruktur sind wichtige Grundlagen
fur wirtschaftliche Entwicklungen. Das regionale Gesamtverkehrskonzept OASE beeinflusst diese
Faktoren in den Zentren Baden und Brugg sowie im Raum Unteres Aaretal positiv und tragt damit
zur Steigerung der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit bei. Zudem legt das Vorhaben eine solide Ba-
sis fur die nachsten Entwicklungsschritte des gesamten Limmattals in Richtung zukunftstrachtiger
Wirtschaftsraum. Die bessere Erreichbarkeit der Zentren gegeniiber dem Referenzzustand fordert
zudem die Standortattraktivitat fir Unternehmen und beginstigt deren Ansiedlung. Dies wirkt sich
schliesslich positiv auf die Schaffung von Arbeitsplatzen aus. Die erwartete verstarkte Ansiedlung
von Unternehmen, wie wertschopfungsintensiven Dienstleistungsunternehmen, kann insbesondere
in den besser erreichbaren Zentren Baden und Brugg zu einer Erhéhung des Steuersubstrats fuhren.
Negativ wirken sich demgegentber die hohen Investitionskosten sowie die zuséatzlichen Kosten fir
ergdnzende Massnahmen (Optimierung/Weiterentwicklung Strassennetz) auf den 6ffentlichen Haus-
halt von Kanton und Gemeinden aus. Uber die Umsetzung der Gesamtplanung OASE wird die Funk-
tionsfahigkeit der bestehenden Infrastruktur in einem aus Nachhaltigkeitssicht positiven Sinn gesi-
chert, gleichzeitig 16sen die neu erstellten Infrastrukturen l&ngerfristig hohe Unterhaltskosten aus.

Anhorungsbericht rGVK OASE 2040; Oktober 2019 39 von 68



14.1.4 Gesellschaftliche Dimension (vgl. Abb. 14)

Bildung

Ortsbild/

Sozialer Zusammenhalt

Chancen-gerechtigkeit

Gesundheit / Wohlbefinden

Abbildung 14: Wirkungen des Vorhabens in der Dimension Gesellschaft. Die Nulllinie entspricht dem Zustand ohne Vorhaben. Positive Punkt-
zahlen entsprechen einer Verbesserung gegeniber der Nulllinie, negative einer Verschlechterung
Schwarze Linie: Referenzzustand fur das Jahr 2040 ohne Vorhaben

Rote Linie: Zustand mit Vorhaben

Bei den gesellschaftlich relevanten Faktoren wirkt sich das Vorhaben hauptséachlich in den Zentren
Baden und Brugg aus. Die Entlastung des MIV sowie die Massnahmen zur Férderung des FVV star-
ken die Qualitat der Innenentwicklung in den Zentren. Sie tragen unter anderem zur LA&rmminderung
bei und erhdéhen so die Wohnqualitat. Die gesteigerte Aufenthaltsqualitat und attraktive Begegnungs-
raume, unter anderem Uber den Rickbau von Strassenflache, fordern den sozialen Austausch und
Zusammenbhalt. Grundsatzlich ermdglicht das Vorhaben Uber die MIV-Entlastung in den Zentren eine
neue Auseinandersetzung mit der Stadtentwicklung und bietet die Chance von Stadtreparatur-Mass-
nahmen zugunsten des Ortsbilds an. Uber die Umsetzung des regionalen Gesamtverkehrskonzepts
OASE verschiebt sich der Modal-Shift deutlich in Richtung Velo- und Fussverkehr. Dies macht sich in
einer gesteigerten Bewegung der Bevilkerung bemerkbar und wirkt sich positiv auf deren Gesund-
heit aus. Die starkere Entflechtung von MIV und FVV schlagt sich in einer gesteigerten Verkehrssi-
cherheit und einem geringeren Unfallrisiko nieder.
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14.1.5 Okologische Dimension (vgl. Abb. 15)

Bodenverbrauch

~..Bodenqualitat

> Wasserqualitat

Luftqualitat

Landwirtschaft/ Wald e | T

-~ Lebensraume / Artenvielfalt
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Abbildung 15: Wirkungen des Vorhabens in der Dimension Umwelt. Die Nulllinie entspricht dem Zustand ohne Vorhaben. Positive Punktzahlen
entsprechen einer Verbesserung gegeniber der Nulllinie, negative einer Verschlechterung
Schwarze Linie: Referenzzustand fur das Jahr 2040 ohne Vorhaben

Griine Linie: Zustand mit Vorhaben

Bemerkung: Bisher wurden die umweltrechtlichen Aspekte der frihen Planungsstufe entsprechend grob geprdift und fir in Ordnung befunden
(vgl. Berichte zur Umweltsituation fir die Raume Brugg-Windisch und Baden). Wie die gesetzlichen Vorgaben der Umweltschutzgesetzgebung
eingehalten werden, wird spater nochmals vertiefter im Rahmen der Umweltvertréaglichkeitsberichte des darauffolgenden Projektierungsverfah-

rens dargelegt.

In der Dimension Umwelt werden mehrere Bereiche durch die Massnahmen des regionalen Gesamt-
verkehrskonzepts OASE beeinflusst. Erkennbar sind die negativen Auswirkungen durch den Bau der
neuen Strassentrassees, die zu einer Zunahme der versiegelten Flache fiihren. Teilweise handelt es
sich bei den in Anspruch genommenen Flachen um Landwirtschafts- oder Waldflachen. Ebenso wird
die Qualitat von Lebensraumen von Tieren und Pflanzen beeintrachtigt. Dies gilt insbesondere fir
den Bereich des Sissbachs in Brugg sowie die neue Verbindung tber die Limmat in Baden. Ein-
zelne neue Infrastrukturbauten der Gesamtplanung rGVK OASE verstarken die Fragmentierung der
Landschaft. Dies betrifft unter anderem die offene Strecke entlang des BLN-Objekts bei Brugg. Die
Tunnelportale in Brugg und Baden sowie insbesondere die neue Verbindung tber die Limmat wer-
den zudem das Landschafts- und Ortsbild beeintréchtigen.

Die Tunnelanlagen in Brugg und Baden kommen in sensible Grundwasserschutzbereiche zu liegen
oder durchqueren den Grundwasserleiter und kdnnen so die Grundwasserqualitéat gefahrden.
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Die Gesamtplanung rGVK OASE fuhrt im engeren OASE-Perimeter (ca. ein Dutzend Gemeinden) im
Vergleich zur Trendentwicklung 2012—2040 zu einer um ca. 25 bis 30 % geringeren MIV-Verkehrs-
leistung, selbst wenn nur das halbe Velopotenzial ausgeschopft wird. In den Zentren ist diese Reduk-
tion noch etwas hoher und es kommt hier zu einer deutlichen Verschiebung des Modalsplits in Rich-
tung Fuss- und Veloverkehr. Im besten Fall, das heisst bei vollstandiger Ausschépfung des
Veloanteils, kann das MIV-Aufkommen gegentiber heute spirbar reduziert werden. Damit tragt das
Vorhaben zu einer substanziellen Verminderung des Wachstums des MIV bei.

Der Neubau der Strasseninfrastruktur hat den Verbrauch von diversen Rohstoffen wie Kies zur Folge
und er ist energieintensiv. Die neue Verkehrsflhrung leistet aber aufgrund der vorangehend be-
schriebenen Reduktion des MIV und der deutlichen Starkung des Veloverkehrs insgesamt einen Bei-
trag zur geforderten Reduktion des CO?-Ausstosses.

14.2 Interessenabwégung zentraler Richtplaninhalte
14.2.1 Einleitung

Die nachfolgende, umweltseitige Interessenabwagung zu zentralen Sachthemen des Richtplans ist
nétig, damit sie im sehr umfangreichen OASE-Dossier an einem Ort zu lesen und zu finden sind.
Weil sich im Raum Brugg-Windisch die Strassenvarianten vom letzten Richtplaneintrag auf Stufe
Zwischenergebnis im Jahr 2017 bis zur jetzt vorliegenden Bestvariante wesentlich verandert haben,
ist die Interessenabwagung im Raum Brugg zu beiden Zustanden dargestellt. Damit ist der Entwick-
lungsprozess der Varianten sichtbar. Im Raum Baden ist die Verédnderung der Varianten vom letzten
Richtplaneintrag Zwischenergebnis bis zur jetzt vorliegenden Bestvariante klein. Darum ist nur der
Zustand der jetzigen Bestvariante dargestellt.

14.2.2 Zentrumsentlastung Raum Brugg-Windisch

Der Schutz der Menschen (vor tberméssigen Immissionen) und der nattrlichen Grundlagen ist durch
die Umweltgesetzgebung (USG, NHG, GSchG etc.) mittels Vorsorge-, Schutz-, Wiederherstellungs-
und Ersatzmassnahmen zu gewabhrleisten respektive auf ein rechtskonformes Minimum zu beschrén-
ken. Das Interesse respektive die Pflicht zur Erhaltung oder der Beanspruchung von Umweltschutz-
gltern ist allerdings anderen raumwirksamen Interessen, hier insbesondere strassenverkehrs- und
siedlungsbezogenen Entwicklungen, gegentiberzustellen und zu beurteilen.

Generell ist festzuhalten, dass auf dem Korridor Windisch — Brugg — Lauffohr, langs dem eine neue
Kantonsstrassenverbindung vorgesehenen ist, nebst den (durch Immissionen vorbelasteten) Sied-
lungen zahlreiche rechtsverbindlich geschutzte Naturwerte (Gewasser, Biotope, Landschaft) vorhan-
den sind.

Gestutzt auf Art. 3 Abs. 1 lit. a und b RPV wurden die betroffenen Umwelt-Interessen ermittelt, die
Auswirkungen der Strassenplanung (Richtplanvarianten Zwischenergebnis sowie der in einem iterati-
ven Prozess im Rahmen einer Variantenevaluation ermittelten Bestvariante K2 in Richtung Richt-
planeintrag Festsetzung) auf die relevanten Umweltaspekte beschrieben und ihre Auswirkungen be-
urteilt.
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14.2.2.1 Zentrale Sachthemen (betroffene Interessen) und Auswirkungen der Richtplanvarian-
ten Zwischenergebnis

Nachfolgend werden hier der Ist-Zustand sowie die Situation / Auswirkungen der beiden im Richtplan
als Zwischenergebnis eingetragenen Varianten pro massgebenden Umweltaspekt kurz beschrieben.

Mehr Informationen zum Ist-Zustand sind im Bericht zur Umweltsituation (BUS) — Zentrumsentlas-
tung Brugg/Windisch, Variante K231 — enthalten.

> Zentrumsent

Abbildung 16: Varianten Richtplaneintrag Zwischenergebnis Raum Brugg-Windisch, 2017

Luftreinhaltung

Im Siedlungsgebiet entlang stark befahrener Strassen werden die Jahresmittelgrenzwerte fir Stick-
stoffdioxid und Feinstaub eingehalten. Beim Feinstaub resultieren vereinzelte Uberschreitungen des
maximalen Tagesmittelwerts.

Mit beiden Varianten gemass Zwischenergebnis Richtplan wird eine Verlagerung der Immissionen
stattfinden. Es handelt sich um projektinduzierte Immissionen auf den offenen Streckenabschnitten
der neuen Strasse sowie deren Anschlussbereichen. Abnahmen ergeben sich auf den Parallel- und
bisherigen Zu- und Durchfahrtsrouten.

Larm

Die Gebiete im Bereich der relevanten Strassen des Projektgebiets sind im Ist-Zustand durch Stras-
senlarm vorbelastet. Die Larmemissionen der Kantonsstrassen flhren entlang der angrenzenden
Gebiete vielerorts zu Immissions- oder sogar Alarmwertiberschreitungen.

Bei beiden im Richtplan als Zwischenergebnis eingetragenen Varianten der Zentrumsentlastung
Brugg/Windisch resultieren entlang der neuen offenen Streckenabschnitte — insbesondere nérdlich
der Aare sowie bei den Tunnelportalen — zusatzliche Larmemissionen durch den Strassenverkehr.
Auf dem bestehenden Strassennetz ergeben sich im Vergleich zu den lufthygienischen Veranderun-
gen analoge Verhaltnisse, wobei Larmveranderungen erst ab einer Verkehrszunahme respektive
Verkehrsabnahme von rund 20 % wahrnehmbar sind. Von wahrnehmbaren La&rmzunahmen betroffen

31 Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — Vertiefungsstudie Raum Brugg-Windisch, Bericht zur Umweltsituation (BUS), Dok-Nr. 2.06
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waren die bestehenden Strassenabschnitte im Gebiet der Stidwestumfahrung Brugg und im Norden
im Raum Lauffohr/Vogelsang.

Erschitterungen / Kérperschall

Sie sind fur den Bau und Betrieb unerheblich respektive mit Massnahmen beherrschbar.
Nichtionisierende Strahlung

Ist fir das Projekt nicht massgebend.

Gewasser (Oberflachengewésser, Grundwasser)

Massgebende oberirdische Gewasser sind hier die Aare mit dem Nebenarm Stréngli (beim Geissen-
schachen) und der kanalisierte Stissbach sudlich des Bahnhofs Brugg. Der gesamte Betrachtungs-
perimeter beider Varianten liegt im Gewasserschutzbereich Au, mit Ausnahme des sidlichen Ab-
schnitts der Variante Sidost. Beide im Richtplan als Zwischenergebnis eingetragenen Varianten
tangieren keine Grundwasserschutzzonen, auf dem Areal des Geissenschachen Uberqueren sie die
Aare und das Seitengewasser Strangli. Mit den dadurch erforderlichen Gewasseriiberdeckungen
wird Gewasserraum beansprucht, wobei die Brickenfundamente unter den mittleren Grundwasser-
spiegel zu liegen kommen wirden. Dies erfordert Ausnahmebewilligungen geméss Gewasserschutz-
gesetz (GSchG). Letzteres gilt auch fur die Tunnelabschnitte beider Varianten, wiederum mit Aus-
nahme Teile des sudlichen Teils der Variante Stuidost.

Landwirtschaft, Boden / Fruchtfolgeflachen

Obwohl im Betrachtungsperimeter der beiden Varianten gemass Zwischenergebnis Richtplan diverse
Siedlungen oder ausgeschiedene Bauzonen vorhanden sind, befinden sich im Projektperimeter auch
verschiedene landwirtschaftliche Flachen beziehungsweise Fruchtfolgeflachen (stdlich der Aare, im
Raum Aufeld sowie im Raum Fahrguet und dem siidlichen Bereich der Variante Sudost).

Insbesondere bei der Variante Stidost werden im Bereich des Anschlusses Fahrguet sowie im sudli-
chen Teil der offenen Linienfiihrung erhebliche Eingriffe ins landwirtschaftlich genutzte Gebiet erfor-
derlich. Auch die Fruchtfolgeflachen werden entsprechend beansprucht.

Abfalle und belastete Standorte

Massgebend sind hier lediglich die Altlasten. Im kantonalen und VBS-Kataster eingetragene belas-
tete Standorte befinden sich hauptsachlich dstlich und siidlich des Bahnhofs Brugg. Diese wiirden
durch den Bau der Variante "Mitte" mehr oder weniger stark betroffen. Zwei weitere Standorte siid-
lich der Aare kdnnten durch die Varianten "Mitte" oder "Suidost" tangiert sein.

Wald

Fur den Betrachtungsperimeter relevant sind hier die (vertraglich gesicherten) Waldflachen im Geis-
senschachen. Diese wirden durch die beiden Richtplanvarianten beansprucht respektive durch-
schnitten. Geringfligige Waldverluste ergeben sich bei der Variante "Sudost" auch im Gebiet Fahr-
guet und fur die Variante "Mitte" im Bereich der Einmiindung in die Sidwestumfahrung.

Fischerei, Jagd
Ist hier nicht relevant.
Flora/ Fauna/Lebensraume (Natur)

Ein grosser Teil des Betrachtungsperimeters befindet sich im bestehenden oder zukiinftigen Sied-
lungsraum.
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Das Gebiet des Zusammenflusses von Aare, Reuss und Limmat (Wasserschloss) ist aus Sicht
Naturschutz besonders wertvoll. Hier befinden sich — perimetermassig zum Teil Giberlagernd — das
Auenobjekt von nationaler Bedeutung Nr. 37, das Amphibienobjekt von nationaler Bedeutung Nr.
AG149, das Wasserschlossdekretsgebiet (WSD) Aare-Reuss-Limmat, zwei kantonale Naturschutz-
gebiete (Richtplan L 2.5 und 4.1) und der Auenschutzpark (L2.2), wobei letztere drei auch den Geis-
senschachen betreffen. Der Wald im Gebiet Galgenhibel ist als Naturwaldreservat ausgeschieden.

Die beiden Varianten gemass Richtplan Zwischenergebnis haben gravierend negative Auswirkungen
auf geschitzte Lebensrdaume und ihre Vegetation, Flora und Fauna: Sie Uberqueren den Geissen-
schachen und beanspruchen damit auch das kantonale (Wald-)Naturschutzgebiet L 4.1, den Auen-
schutzpark und auch eine Naturschutzzone des Wasserschlossdekrets. Die Richtplanvariante "Mitte"
beansprucht zudem das Naturschutzgebiet L2.5 und fuhrt auf dem nordwarts anschliessenden Ab-
schnitt direkt entlang der nationalen Amphibienlaich- und Auengebiete.

Landschaft und Ortsbild

Waéhrend sich entlang der neuen Strasse beziglich Ortsbild keine massgebenden Auswirkungen er-
geben, ist zu erwdhnen, dass die beiden Varianten gemass Richtplan Zwischenergebnis im Aufeld
an der Grenze des BLN-Gebietes Nr. 1019 (Wasserschloss beim Zusammenfluss von Aare, Reuss
und Limmat) beziehungsweise der kantonalen Landschaftsschutzzone des Perimeters des Wasser-
schlossdekrets entlangfihren.

Kulturdenkmaler, Archaologie (inklusive historische Verkehrswege, Denkmalpflege)

Relevant ist hier der Umstand, dass sich mehrere teilweise grossflachige archaologische Fundstel-
len, die fur das Gebiet des ehemaligen romischen Vindonissa typisch sind, befinden. Mit den (Tief-)
Bauarbeiten fir jede der beiden Richtplanvarianten kénnen archaologische Statten betroffen sein.

14.2.2.2 Umweltseitiger Vergleich Richtplanvarianten "Mitte" und "Sudost" zu Zentrumsent-
lastung Brugg/Windisch (Variante K2)

M Variante Richtplan Festsetzung

Varianten Richtplan
Zwischenergebnis 2017

1 F Tynnelabschnitt

Brugg

SlOdwest-

umfahrung W|nd|SCh Quelle: Bundesamt fur Landestopografie

Stand vom 15.11.2018
BVU / AVK-ATB / BHU
Abbildung 17: Ubersicht Varianten (mit aktueller Variante Zentrumsentlastung Brugg/Windisch [Variante K2] fiir den Richtplaneintrag Festset-

zung in blauer Farbe dargestellt)
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Vergleicht man die beiden Varianten gemass Richtplan Zwischenergebnis mit der im Richtplan fest-
zusetzenden Bestvariante "K2", so ergibt sich folgendes Bild:

Luftreinhaltung und L&rm

Infolge weitgehender Tunnelfiihrung der Variante "K2" kann der zentrale Siedlungsraum von Brugg-

Windisch sowie auch das Gebiet im Raum Geissenschachen massgeblich entlastet werden. Der bei

der Variante "Sidost" vorgesehene und in Hanglage zu erstellende Anschluss Fahrguet hatte zudem
zu unerwinschten LArmimmissionen gefihrt.

Im Norden und Siiden des Projektperimeters ergeben sich bei der Variante "K2" &hnliche Belas-
tungssituation (Zunahmen) wie bei den Varianten gemass Richtplan Zwischenergebnis. Uner-
winschten Verlagerungseffekten auf dem bestehenden Strassennetz sind in jedem Variantenfall mit
flankierenden Massnahmen zu begegnen.

Gewasser (Oberflachengewésser, Grundwasser

Aufgrund der Tieflage der Variante "K2" entfallen die massgeblichen Konflikte der beiden Varianten
gemass Richtplan Zwischenergebnis mit dem Gewasserschutzgesetz (GSchG). Massgeblich ist hier
die Uberquerung des Gewasserraums, wonach bei der Variante "K2" einschneidende Briickenque-
rungen der Aare und ihres Nebenarms entfallen.

Wie bei den beiden Varianten gemass Richtplan Zwischenergebnis wird auch die Variante "K2" den
Gewasserschutzbereich Au tangieren. Dies betrifft Bereiche im Lockergestein, in denen die Einbau-
ten unter den mittleren Grundwasserspiegel zu liegen kommen. Gegenliber den Varianten gemass
Richtplan Zwischenergebnis verhalt es sich diesbeziiglich bei der Variante "K2" wesentlich vorteilhaf-
ter, da die Linienfihrung des im durchstromten Grundwassertrager der Aare liegenden Tunnels na-
hezu parallel zur Fliessrichtung des Grundwassers verlauft. Die geméass GschG maximal zuléassige
Minderung des Durchflusses kann damit problemlos eingehalten werden. Ein Grobvergleich mit den
beiden im Zwischenergebnis eingetragenen Richtplanvarianten zeigt, dass die festzusetzende Vari-
ante "K2" hinsichtlich Beeintrachtigung des Grundwassers geringere Konflikte verursachen drfte.
Trotzdem ist auch hier eine Ausnahmebewilligung nétig.

Landwirtschaft, Boden / Fruchtfolgeflachen (FFF)

Gegen den beiden im Richtplan als Zwischenergebnis eingetragenen Varianten "Mitte" und "Stdost"
kann mit der Variante "K2" eine weitere Reduktion des Verlusts an FFF erzielt werden. Insbesondere
bei der Variante "Sudost" waren im Bereich des Anschlusses Fahrguet sowie im sldlichen Teil der
offenen Linienflihrung grosse Eingriffe ins landwirtschaftlich genutzte Gebiet erforderlich gewesen.
Auch die Fruchtfolgeflachen waren entsprechend tangiert worden.

Der Kanton Aargau muss gemass dem Sachplan FFF ein Mindestmass von 40'000 ha FFF auswei-
sen. Mit total 40'471 ha FFF lag der Wert im Kanton Aargau Ende 2018 noch um 471 ha liber diesem
Mindestmass.

Gemass dem aktuellen Projektstand kann davon ausgegangen werden, dass im OASE-Raum Brugg-
Windisch mit Berticksichtigung des neuen OASE-Velonetzes maximal eine Hektare Fruchtfolgeflache
beansprucht wird32. In den folgenden Projektierungsphasen sind diesbeziiglich stufengerechte Ver-
tiefungen vorzunehmen.

Betrachtet man die OASE als zwei getrennte Vorhaben (Brugg-Windisch und Baden), ist die Bean-
spruchung der FFF in beiden R&dumen kleiner als 3 ha. Definiert man die OASE als ein einziges Vor-
haben, kann heute davon ausgegangen werden, dass in den beiden OASE-Raumen Brugg-Windisch

32 Richtplan L 3.1: Die Verminderung der Fruchtfolgeflachen um mehr als 3 ha pro Planung oder Vorhaben setzt einen Richtplanbeschluss vo-
raus, Beschluss 2.2
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und Baden mit Beriicksichtigung des neuen Velonetzes maximal 2,7 Hektaren Fruchtfolgeflache be-
ansprucht wird. Damit ist kein separater Richtplanbeschluss auf Stufe Grosser Rat notig.

Abféalle und belastete Standorte

Hinsichtlich belasteter Standorte schneidet hier die Variante "Siidost" gemass Richtplan Zwischener-
gebnis etwas besser ab als die beiden ungeféhr gleichwertigen Varianten "Mitte" und "K2".

Wald

Mit der Variante "K2" kdnnen die Waldflachenverluste gegentiber den Varianten gemass Richtplan
Zwischenergebnis massgeblich reduziert werden. Bei diesen wéaren im Geissenschachen (beide Va-
rianten) und im Gebiet Fahrguet (Variante Sudost) ein Verlust an Waldflachen entstanden.

Flora/Fauna/Lebensraume (Natur)

Die wesentlichsten Vorteile der Variante "K2" gegentiber den beiden Varianten gemass Richtplan
Zwischenergebnis zeigen sich bei dieser Umweltaspektgruppe, indem sie die kantonalen Schutzge-
biete (Auenschutzpark, Wasserschlossdekretsgebiet (WSD), Naturschutzgebiet) im Geissen-
schachen nicht beansprucht beziehungsweise unterquert. Zudem tangiert sie — im Vergleich zur Vari-
ante "Mitte" gemass Richtplan Zwischenergebnis — ein weiteres Naturschutzgebiet des WSD nicht
und fUhrt auch nicht entlang oder durch national geschitzte Auen-/Amphibienlaichgebiete. Aus heuti-
ger Sicht ergeben sich somit mit der Variante "K2" keine relevanten Konflikte mit dem NHG und den
kantonalen Schutzgebiets-/Dekretsbestimmungen.

Landschaft und Ortsbild

Obwohl die Variante "K2" zu einem grossen Teil in Tunnellage verlauft, ergeben sich fur sie —im Ver-
gleich zu den beiden Varianten gemass Richtplan Zwischenergebnis — hinsichtlich geschitzter Land-
schaftsrdume keine Verbesserungen.

Alle drei Varianten fihren im Gebiet Aufeld / Lauffohr unmittelbar am Rande des oben erwéhnten
BLN-Gebiets beziehungsweise der kantonalen Landschafsschutzzone des WSD entlang. Abgesehen
von diesem rechtsverbindlichen Landschaftsschutzgebiets-Perimeter kann allerdings davon ausge-
gangen werden, dass das lokale "allgemeine Landschaftsbild" im Raum Geissenschachen durch die
oberirdische Linienfiihrung und die damit erforderlich gewordenen neuen Briickenquerungen der bei-
den Varianten gemass Richtplan Zwischenergebnis erheblich entwertet worden wére.

In den nachgelagerten Projektierungsverfahren sind gewisse Optimierungen maglich, insbesondere
beim Verknipfungsbauwerk der drei Kantonsstrassen bei Lauffohr.

Kulturdenkmaler, Archaologie (inklusive historische Verkehrswege, Denkmalpflege)

Durch die tiefere Linienfihrung der Variante "K2" durfte sich das Risiko arch&ologische Stellen zu
tangieren, gegeniiber den Variante "Mitte" und "Sldost", gemass Richtplan Zwischenergebnis redu-
zieren.

Wahrend die historischen Verkehrswege mit traditioneller Substanz hauptsachlich ausserhalb des
Siedlungsgebiets liegen, befasst sich das Gesamtverkehrskonzept vor allem mit Verkehrsverbindun-
gen im Siedlungsraum. Diese sind bereits heute meist modernisiert, auch wenn sie historischen Ver-
laufen folgen, sodass nur wenige Konfliktstellen zu erwarten sind. Die Eingriffe, die mit der neuen
Zentrumsentlastung bei Brugg-Windisch verbunden sind, sind im Hinblick auf die historischen Ver-
kehrswege unbedenklich. Wie mit allfalligen Konflikten gestaltend umgegangen werden kann, lasst
sich erst im Lauf der planerischen Konkretisierung des Gesamtkonzepts beurteilen. Gemass Bericht
zur Umweltsituation befinden sich im Projektperimeter lediglich zwei Strassen von lokaler Bedeutung
mit historischem Verlauf ohne Substanz.
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14.2.2.3 Interessenabwdagung und Fazit

Wie einleitend erwéhnt, ist der Schutz der Menschen und die in diesem Zusammenhang geforderte,
moglichst ungeschmalerte Erhaltung der Umwelt (inklusive der historischen Aspekte) in der vorlie-
gend relevanten Gesetzgebung rechtlich differenziert und breit abgestitzt. Diesem Umstand ist in
einer Interessenabwagung gebuhrend, beziehungsweise im Rahmen spezifischen rechtlichen Mog-
lichkeiten, Rechnung zu tragen.

Der in den vorangehenden Abschnitten erfolgte Vergleich zeigt, dass die evaluierte Bestvariante "K2"
in den meisten, vor allem aber in den beiden zentralen Umweltaspekten Gewasser und
Flora/Fauna/Lebensraume, klar besser abschneidet als die beiden Varianten gemass Richtplan Zwi-
schenergebnis. Ausserdem verursacht die Variante "K2" in keinem Umweltaspekt gréssere Konflikte
als diese beiden Varianten.

Linienfihrung im Aufeld

Die Linienfihrung der drei Varianten entlang des BLN-Gebiets respektive der Landschaftsschutz-
zone des WSD ergibt im heutigen Planungsstand keinen direkten Konflikt mit deren vorhandenen
Schutzzielen. Mit konstruktiv-baulichen Massnahmen kann gewahrleistet werden, dass im Schutzpe-
rimeter der WSD-Flache keine Terrainverdnderungen stattfinden (Schutzziel) sowie mégliche immis-
sionsseitige oder landschaftliche Auswirkungen an der Randzone des Gebiets so weit wie mdglich
limitiert werden.

Ein Ubergeordnetes Ziel des Landschaftsschutzkonzepts Schweiz (nach Art. 13 RPG, im Dez. 2017
vom Bundesrat gutgeheissen) liegt in der Konzentration der Nutzung beziehungsweise Blindelung
von Infrastrukturanlagen. Aus diesem Grund wird die Zentrumsentlastung Brugg-Windisch so lange
wie mdglich mit der Zurzacherstrasse gebiindelt respektive so nah wie moglich parallel zu ihr gefihrt.

Die bestehende sudseitige Hangkante entlang der Zurzacherstrasse ermoglicht es, die Zentrumsent-
lastung tiefenversetzt am Hangfuss zu platzieren, was sich auch bezlglich Larmschutz der vorhan-
denen Wohnquatrtiere als vorteilhaft erweist.

Mit dieser gebiindelten Linienfiihrung ergeben sich weitere relevante Vorteile. Insbesondere wird das
BLN-Objekt Nr. 1019 (Wasserschloss beim Zusammenfluss von Aare, Reuss und Limmat) nur am
nordlichen Rand beansprucht und damit nur unbedeutend beeintrachtigt. Ausserdem wird der Was-
serschlossdekretsperimeter (Schutzplan) inklusive der Landschaft von kantonaler Bedeutung (Land-
schaftsschutzzone geméss Richtplaneintrag L 2.3) nur an ihrem nordwestlichen Rand tangiert.
Ebenso werden die Fruchtfolgeflachen nur an deren Gebietsrandern beansprucht. Uberdies wird
durch die gewahlte Linienfiihrung eine Beanspruchung von belasteten Standorten (Altlasten) ausge-
schlossen.

In technischer Hinsicht ware es mdglich gewesen, den Tunnel im Bereich Aufeld zu verlangern und
das nordliche Tunnelportal so nah wie mdglich beim Anschluss Nord zu platzieren. Dies hatte zwar
den Vorteil gebracht, dass sich die oben beschriebenen Beeintrachtigungen noch weiter reduziert
hatten. Allerdings hatte eine Tunnelverlangerung — nebst den relevanten Mehrkosten — den grossen
Nachteil, dass auf den Zwischenanschluss Aufeld héatte verzichtet werden mussen. Mit diesem An-
schluss wird das Ziel verfolgt, stdlich der Zurzacherstrasse liegende Entwicklungsgebiete direkt ans
Ubergeordnete Strassennetz anzubinden. Bei einem Verzicht auf den Anschluss Aufeld misste der
zusatzlich generierte Erschliessungsverkehr tiber die Zurzacherstrasse gefiihrt werden. Dies wére
technisch komplex (Hangkante) und wiirde die mit der Zentrumsentlastung beruhigte Zurza-
cherstrasse mit unerwiinschtem Verkehr belasten.

Anhorungsbericht rGVK OASE 2040; Oktober 2019 48 von 68



In raumplanerischer Hinsicht (kantonaler Richtplan) erfiillt die Zentrumsentlastungsvariante "K2" die
Randbedingung der Planungsgrundsatze von M1.2 (OASE), wonach "die optimale Eingliederung in
die Landschaft und die Minimierung der negativen Auswirkungen auf Natur und Landschaft zu be-
ricksichtigen” sind. Am besten erfillt wird mit der Variante "K2" auch die Vorgabe von Planungs-
grundsatz von M2.2. (Kantonsstrassen), die unter anderem eine "Beschrankung der Belastungen fir
Bevolkerung und Umwelt sowie eine mdglichst geringe Beeintrachtigung des Landschaftsbildes, der
Lebensraumvernetzung der Fruchtfolgeflachen" zum Ziel hat.

Die Beanspruchung des Raums durch die Variante "K2" hat im direkten Vergleich mit den beiden Va-
rianten gemass Richtplan Zwischenergebnis, aber auch generell, vergleichsweise geringe und mit
Massnahmen weiter reduzierbare Auswirkungen auf die relevanten Umweltaspekte und -interessen.
Mit der Variante "K2" sind die Voraussetzungen gegeben, dass eine umwelt- und raumvertragliche
Umsetzung des Vorhabens mdglich ist und sie somit den anderen raumplanerischen Interessen (ins-
besondere Strassen-, Siedlungsentwicklung) nicht entgegensteht.

Die vorliegende Interessenabwéagung zeigt, dass die im Richtplan zur Festsetzung vorgesehene Va-
riante "K2" im Raum Brugg-Windisch rdumlich abgestimmt und stufengerecht optimiert ist ohne die
anderen Interessen ungebuhrend zu beeintréachtigen.

14.2.3 Zentrumsentlastung Raum Baden
14.2.3.1 Einleitung

Die nachfolgende umweltseitige Interessenabwagung erfolgt fir die beiden grésseren neuen Infra-
strukturmassnahmen aus dem rGVK OASE (Zentrumsentlastung Baden, Umfahrung West sowie
eine neue Verbindung uber die Limmat als Ersatz fir die umgenutzte Hochbriicke).

Der Schutz der Menschen (vor ibermdassigen Immissionen) und der natirlichen Grundlagen ist durch
die Umweltgesetzgebung (USG, NHG, GSchG etc.) mittels Vorsorge-, Schutz-, Wiederherstellungs-
und Ersatzmassnahmen zu gewahrleisten respektive auf ein rechtskonformes Minimum zu beschrén-
ken. Das Interesse respektive die Pflicht zur Erhaltung oder der Beanspruchung von Umweltschutz-
gutern ist allerdings anderen raumwirksamen Interessen gegeniberzustellen, hier insbesondere den
Planungen zur Siedlungsentwicklung und Mobilitat.

Generell ist festzuhalten, dass die Zentrumsentlastung durchgehend unterirdisch verlauft und so die
Waldgebiete Martinsberg und Chruzliberg unterquert.

Gestutzt auf Art. 3 Abs. 1 lit. a und b RPV wurden die betroffenen Umwelt-Interessen ermittelt, die
Auswirkungen der beiden Infrastrukturen auf die relevanten Umweltaspekte beschrieben und ihre
Auswirkungen beurteilt.

Das rGVK OASE umfasst neben den beiden erwahnten Massnahmen eine Reihe von Massnahmen
am kantonalen Velonetz. Diese wirken sich aber durchgehend kleinrdumig aus und sind deshalb im
Sinne der Glterabwagung auf Stufe Richtplan nicht relevant.
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Abbildung 18: Bestvariante Zentrumsentlastung Baden

14.2.3.2 Zentrale umweltseitige Aspekte

Nachfolgend werden die Situation beziehungsweise die Auswirkungen bei Umsetzung der Infrastruk-
turmassnahmen des rGVK OASE pro massgebendem Umweltaspekt kurz beschrieben. Dabei wird
mehrheitlich auf den Bericht zur Umweltsituation (BUS), Zentrumsentlastung Baden Variante "West
ohne Anschluss Mellingerstrasse" aufgebaut. Dieser enthalt zu den verschiedenen Aspekten weiter-

gehende Informationen33.

Luftreinhaltung

Die Zentrumsentlastung entlastet das dicht besiedelte Regionalzentrum vom Durchgangsverkehr.

Damit werden auch die Voraussetzungen geschaffen, um die Veloinfrastruktur auszubauen und da-
mit den Anteil des Veloverkehrs am gesamten regionalen Verkehr zu erh6hen beziehungsweise den
Anteil des MIV zu senken. Die Luftschadstoffbelastung durch verkehrsbedingte Stickoxid- und Fein-
staub-Emissionen wird damit in den Zentren von Baden, Wettingen und Obersiggenthal mehrheitlich
reduziert, zum Teil sogar klar reduziert. Mehrbelastungen ergeben sich priméar im Bereich der neuen

Tunnelportale und um die neuen Verkehrsknoten.

33 Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — Vertiefungsstudie Raum Baden, Bericht zur Umweltsituation (BUS), Dok-Nr. 3.06
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Larm

Die vorgenannten verkehrlichen Umlagerungen wirken sich auch auf die Larmsituation im Projektge-
biet aus. Die Verkehrsumlagerung von den Zentren auf die neue Strecke fuhrt geméss aktuellem
Kenntnisstand auf einer Mehrheit der Strassenabschnitte zu einer teilweise deutlichen Abnahme der
Larmbelastung. Kleinere Zunahmen sind im Bereich der neuen Infrastrukturen (Portalbereiche, Zu-
fahrten zu neuer Verbindung Uber die Limmat sowie Durchfahrt Ennetbaden/Kirchdorf) zu erwarten.

Erschutterungen / Kérperschall

Die Tunnelstrecken werden weitgehend bergmannisch aufgefahren. Allféllige Erschitterungen sind
fur den Bau und Betrieb unerheblich respektive mit Massnahmen beherrschbar.

Nichtionisierende Strahlung (NIS)
Es besteht auf Stufe Richtplan kein massgebender Konflikt.
Gewasser

Die Bestvariante fuhrt unter dem kantonalen Interessensgebiet flir Grundwassernutzung im Bereich
Chruzliberg/Teufelskeller hindurch. Es entstehen keine Konflikte in Bezug auf die Richtplaninhalte
beziehungsweise diese werden mit der gewahlten horizontalen und vertikalen Linienfihrung vermie-
den. Die Koordination mit den Thermalwasser fihrenden Schichten unter dem Martinsberg (kein
Richtplaninhalt) erfolgte stufengerecht. Es wurden keine kritischen Konflikte erkannt beziehungs-
weise diese kdnnen mit einer geeigneten vertikalen Linienfihrung vermieden werden. Zuséatzlich
mogliche Schutzmassnahmen wahrend der Bauphase sind im Fachdossier Geologie aufgeftihrt34.

Die Zentrumsentlastung Baden in der vorgeschlagenen Linienfiihrung bewirkt geméass heutigem
Kenntnisstand keine Konflikte mit den relevanten gesetzlichen Bestimmungen (GSchG, FG).

Boden

Durch das Projekt ist in geringem Umfang Boden betroffen. Angaben zur Beanspruchung der Bau-
phase fehlen noch. Falls Boden abtransportiert werden muss, ist die fachgerechte Wiederverwer-
tung/Entsorgung sicherzustellen.

Landwirtschaft / Furchtfolgeflachen (FFF)

Auf den oberirdischen Abschnitten der neuen Infrastrukturen sowie auf den wahrend der Bauphase
notwendigen Installationspléatzen sind weder landwirtschaftlich genutzte Flachen noch Fruchtfolgefla-
chen vorhanden.

Der Kanton Aargau muss gemass dem Sachplan FFF ein Mindestmass von 40'000 ha FFF auswei-
sen. Mit total 40'471 ha FFF lag der Wert im Kanton Aargau Ende 2018 noch um 471 ha Uber diesem
Mindestmass.

Gemass dem aktuellen Projektstand kann davon ausgegangen werden, dass im OASE-Raum Baden
mit Bertcksichtigung des neuen OASE-Velonetzes rund 1,7 Hektaren Fruchtfolgeflache beansprucht
wirds3®. In den folgenden Projektierungsphasen sind diesbeziglich stufengerechte Vertiefungen vor-
zunehmen.

Betrachtet man die OASE als zwei getrennte Vorhaben (Brugg-Windisch und Baden), ist die Bean-
spruchung der FFF in beiden Raumen kleiner als 3 ha. Definiert man die OASE als ein einziges Vor-

34 Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — Vertiefungsstudie Raum Baden, Fachdossier Geologie, Dok-Nr. 3.08
35 Richtplan L 3.1: Die Verminderung der Fruchtfolgeflachen um mehr als 3 ha pro Planung oder Vorhaben setzt einen Richtplanbeschluss vo-
raus, Beschluss 2.2
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haben, kann heute davon ausgegangen werden, dass in den beiden OASE-Raumen Brugg und Ba-
den mit Bertcksichtigung des neuen OASE-Velonetzes maximal 2,7 Hektaren Fruchtfolgeflache be-
ansprucht wird. Damit ist kein separater Richtplanbeschluss auf Stufe Grosser Rat nétig.

Abfalle und Altlasten

Die Zentrumsentlastung verlauft im Bereich des nordlichen Portals unmittelbar neben Flachen, die im
Kataster der belasteten Standorte (KbS) erfasst sind. Diese wurden teilweise bereits naher unter-
sucht oder gar (teil-) saniert. Falls diese Flachen wahrend der Bauphase tangiert werden, wird im
UVB genauer abgeklart, wie weiter zu verfahren ist und welche vertieften Untersuchungen noch notig
sind. In der Betriebsphase sind keine Konflikte erkennbar.

Wald

Die Zentrumsentlastung verlauft durchgehend unterirdisch und unterquert so die Waldgebiete des
Martinsbergs und Chrizlibergs, ebenso das Naturschutzgebiet von kantonaler Bedeutung im Teu-
felskeller. Die neue Verbindung Uber die Limmat im Bereich Liebenfels Uberquert ausgeschiedenes
Waldgebiet. Die Folgen wurden im Bericht zur Umweltsituation stufengerecht untersucht, es ist kein
kritischer Konflikt erkennbar.

Fischerei und Jagd

Die Auswirkungen des Vorhabens auf Fische und Wildtiere sind gering. Die Limmat als Fischgewas-
ser wird mit einer Hochbriicke Gberquert.

Flora/Fauna/Lebensrdume (Natur)

Durch das Projekt sind insbesondere Waldlebensraume sowie entsprechende Vorkommen von Flora
und Fauna betroffen, allerdings in Bereichen in unmittelbarer Siedlungsnédhe mit entsprechend gros-
sen Vorbelastungen. Die Auswirkungen im Betriebszustand beim Anschluss Nord und beim An-
schluss Liebenfels werden mit heutigem Kenntnisstand als gering beurteilt. Die neue Verbindung
Uber die Limmat im Bereich Liebenfels tGberquert ausgeschiedenes Waldgebiet. Die Beeintrachtigun-
gen wurden im Bericht zur Umweltsituation stufengerecht untersucht, es ist kein kritischer Konflikt
erkennbar.

Landschaft und Ortsbild

Die Zentrumsentlastung verlauft praktisch durchgehend in einem Tunnel und es sind nur die beiden
Anschlisse beziehungsweise Portale sowie die Briicke nach Wettingen sichtbar. Lediglich die neue
Verbindung Uber die Limmat nach Wettingen stellt ein merkbares neues Bauwerk dar. Sie Uberquert
die Limmat als Fluss / Flusslandschaft / Naturraum, auch hier ist kein kritischer Konflikt aufgetaucht.
Trotzdem sollen gemass Art. 3 RPG, insbesondere Art. 3 Abs. 2c und 2d, sowie NHG Art. 21 zu den
Themen Flussufer, naturnahe Landschaften, Erholungsraume und Ufervegetation in den nachsten
Projektphasen stufengerecht Aussagen gemacht werden. Der Abstand zur Klosterhalbinsel Wettin-
gen (Ortsbild von nationaler Bedeutung) ist auch gentigend gross, so dass keine Konflikte entstehen.
Auch die Altstadt von Baden ist als Ortsbild von nationaler Bedeutung festgesetzt. Mit den Entlastun-
gen durch die Umsetzung des rGVK OASE werden die Bedingungen fiir einen integralen Schutz des
Ortsbilds verbessert (geringere Immissionen, verminderte Trennwirkung).

Kulturdenkmaler, Arch&ologische Stétten

Die oberirdischen beziehungsweise oberflachennahen Elemente Anschluss Nord, Anschluss Lieben-
fels sowie die neue Verbindung nach Wettingen liegen ausserhalb von Kulturdenkmalern und arché-
ologischen Statten. Potentielle, aber nicht kritische Konflikte gibt es allenfalls in der Bauphase, diese
sind im UVB zum Bauprojekt vertieft zu untersuchen.
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Storfallvorsorge / Katastrophenschutz

In den nachsten Projektierungsphasen sind die Storfallrisiken fur Personen und Umwelt aufgrund der
neuen Strassen-/Verkehrssituation auf Basis der "Screening-Methodik" fir Durchgangsstrassen zu
untersuchen. Falls die Risiken in den Ubergangsbereich zu liegen kommen, sind geeignete Mass-
nahmen aufzuzeigen, um das Risiko zu reduzieren.

14.2.3.3 Weitere richtplanrelevante Aspekte

Im Bereich des Nordportals ist ein Spurausbau der Bahnlinie Baden-Brugg als Vororientierung im
kantonalen Richtplan eingetragen. Dieser tangiert den Portalbereich mit dem neuen lichtsignalge-
steuerten Knoten und die geplante neue Velobriicke. Im Rahmen der Vertiefungsstudien zum Kan-
tonsstrassennetz und zur Velovorzugsroute Siggenthal-Baden wurde die Koordination stufengerecht
anhand der bekannten Plangrundlagen (Interessenslinien) der SBB untersucht, insbesondere die
Einhaltung der vertikalen Abstande zwischen der tiefliegenden Bahnlinie und dem Niveau der Stras-
sen- und Veloanlagen, welche eine Auskragung tber die Bahnlinie erfordern. Die Vorhaben sind
demnach miteinander kompatibel.

14.2.3.4 Interessenabwagung und Fazit

Das rGVK OASE, zu dem die beiden neuen Infrastrukturelemente gehéren, hat in seiner Gesamtheit
sehr positive Auswirkungen auf mehrere umweltrelevante Aspekte. So kdnnen Luft- und Larmimmis-
sionen im dicht besiedelten Zentrum des Ostaargaus spurbar reduziert werden. Die verkehrliche Ent-
lastung der Hauptachsen um das national geschutzte Ortsbild von Baden verbessert zudem die Vo-
raussetzungen zum integralen Schutz dieses Bereichs.

Die Zentrumsentlastung verlauft im Bereich von geschitzten Grundwasservorkommen im Bereich
Chriizliberg/Teufelskeller sowie den Thermalwasser filhrenden Schichten unter dem Osterliwald. Im
Rahmen des Richtplanverfahrens zur Festsetzung wurden die horizontale und vertikale Linienfiih-
rung erfolgreich optimiert, um Konflikte mit diesen Richtplaninhalten zu vermeiden. Fur die spéteren
Projektierungs- und Bauphasen sind zudem stufengerecht die nétigen hydrogeologischen Untersu-
chungen vorzusehen.

Negativ aus Umweltsicht sind nur die Auswirkungen der neuen Verbindung Uber die Limmat auf die
darunterliegenden Waldgebiete beziehungsweise Fliessgewasser mit Flora und Fauna zu werten. In
den weiteren Planungsschritten sind die Konflikte méglichst zu mindern. Als kritisch werden sie ge-

mass aktuellem Kenntnisstand nicht beurteilt.

In einer Gesamtbilanz wirkt sich das rGVK OASE mit den beiden Vorhaben im Raum Baden (Zent-
rumsentlastung, neue MIV-Verbindung®¢) auch fir die umweltbezogenen Aspekte alleine insgesamt
leicht positiv aus. Diese Beurteilung gilt erst recht, wenn man alle Richtplaninhalte einbezieht: In die-
sem Fall stehen beziiglich Siedlungs- und Mobilitdtsplanung sehr positive Effekte neben einer insge-
samt leicht positiven Bewertung aus Sicht Umwelt.

Die vorliegende Interessenabwagung zeigt, dass die im Richtplan zur Festsetzung vorgesehene
Zentrumsentlastung Baden raumlich abgestimmt und stufengerecht optimiert ist ohne die anderen
Interessen ungebtiihrend zu beeintrachtigen.

14.3 Personelle und finanzielle Auswirkungen auf den Kanton

Die n&achsten drei Abschnitte geben einen groben Uberblick tiber die personellen und finanziellen
Auswirkungen der Planung, Projektierung, Bau, Betrieb und Werterhalt der OASE-Massnahmen.

36 Eine neue MIV-Verbindung ist insbesondere dann nétig, falls die Limmattalbahn tiber die Hochbriicke bis Baden verlangert wird.
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14.3.1 Planungskosten bis Abschluss Richtplanverfahren

Die bisherigen Planungsarbeiten und die noch folgenden bis zur Festsetzung werden rund 4,85 Milli-
onen Franken externe Planungskosten zulasten der Spezialfinanzierung Strassenrechnung verursa-
chen. Es gibt dabei keine Weiterverrechnung dieser Kosten an die Gemeinden oder an Dritte. Der
vom Regierungsrat beschlossene Planungskredit Phase I+11 (Vertiefungsarbeiten bis Festsetzung im
Richtplan, 4,85 Mio.; 640-203342) wird abgerechnet, 100 % zulasten Kanton.

14.3.2 Projektierungskosten

Fur die nachfolgende Ausarbeitung der Vorprojekte und Bauprojekte, die als Grundlage fiir die Bewil-
ligung der Baukredite dient, werden die Projektierungskosten im Raum Baden und im Raum Brugg-
Windisch je zwischen 25 und 35 Millionen Franken liegen und somit in die Beschlusszusténdigkeit
des Grossen Rats (je Uber 5 Millionen Franken) fallen. Dem Grossen Rat wird mit dem Beschluss zur
Festsetzung des rGVK OASE auch der Projektierungskredit (Vorprojekt und Bauprojekt fiir Zentrum-
sentlastungen inklusive Weiterentwicklung/Optimierung Kantonsstrassen) fir beide RGume zum Be-
schluss vorgelegt. Fir die Veloinfrastrukturmassnahmen in der Zustandigkeit des Kantons (Velovor-
zugsrouten, Velo-Hauptverbindungen) wird im Sommer/Herbst 2020 zusammen mit der
Genehmigung der Weiterleitung der OASE-Botschaft an den Grossen Rat ein Projektierungskredit
von 4 Millionen Franken fur das Vorprojekt beim Regierungsrat beantragt. Dieser ist infolge der Viel-
zahl von Velo-Massnahmen und des grosseren Mitwirkungsaufwands mit den Gemeinden etwas h6-
her als bei ahnlichen Summen bei einfachen Strassenvorhaben. Damit soll die koordinierte und ge-
meindeubergreifende Planung der Velomassnahmen sichergestellt werden. Fir die Bauprojekte
dieser Velomassnahmen werden die weiteren Projektierungs- und Realisierungskredite spater ent-
sprechend der Kompetenzregelung des Kantons beantragt. Fur die Velonebenverbindungen sind die
Kredite durch die Gemeinden zu beschaffen.

Fur die Etablierung der begleitenden Velokultur wird im Sommer/Herbst 2020 beim Regierungsrat
zusammen mit der Genehmigung der Weiterleitung der OASE-Botschaft an den Grossen Rat ein
Verpflichtungskredit von 3,5 Millionen Franken zulasten der allgemeinen Staatsrechnung beantragt.

Die Ausgaben flr die Vorprojekte der Zentrumsentlastungen/Weiterentwicklung Kantonsstrassen und
Veloinfrastruktur (VVR und Velo-Hauptverbindungen) als auch fir die zum rGVK gehdrenden Vorstu-
dien zur Aufwertung von Ortsdurchfahrten, als auch die Etablierung der begleitenden Velokultur wer-
den vollstandig vom Kanton Glbernommen.

An den Projektierungskosten fir die Bauprojekte beteiligen sich die Gemeinden nach Kantonsstras-
sendekret. Erst zusammen mit dem Realisierungskredit wird auch der Kostenteiler mit den betroffe-
nen Gemeinden definiert.

Der Grossteil der Projektierungs-Ausgaben des Kantons gehen zulasten der Spezialfinanzierung
Strassenrechnung, weitere Beitrage kommen aus der Spezialfinanzierung 6V und Uber die allge-
meine Rechnung.

Zusatzlich zu den externen Projektierungskosten werden in den Phasen der Projektierung und Reali-
sierung erhebliche Eigenleistungen durch die Abteilung Tiefbau des Departements Bau, Verkehr und
Umwelt zu erbringen sein.
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14.3.3 Investitionskosten

Das Gesamtpaket rGVK OASE in den Raumen Baden und Brugg-Windisch l6st Investitionskosten
von rund 980 Millionen Franken aus. Die ausgewiesenen Kosten haben im jetzigen Planungsstadium
eine Kostengenauigkeit von +/- 30 %.

Fur die Zentrumsentlastungen sind dies inklusive der flankierenden Weiterentwicklung/Optimierung
Kantonsstrassen:

» Zentrumsentlastung Brugg/Windisch inklusive Weiterentwicklung/Optimierung Kantonsstrassen:
401 Millionen Franken

» Zentrumsentlastung Baden inklusive Weiterentwicklung/Optimierung Kantonsstrassen:
419 Millionen Franken (inklusive neue Limmatbriicke Baden-Wettingen)

Fur die Gbrigen Massnahmen Veloinfrastruktur und das Mobilititsmanagement sind Investitionskos-
ten von 159 Millionen Franken vorgesehen.

In den genannten Investitionskosten nicht berticksichtigt sind folgende Aufwendungen:
+ Aufwendungen fiir Stadt- und Freiraum ausserhalb des erweiterten Strassenperimeters®’

* Massnahmen fir die Fussganger, die nicht in direktem Zusammenhang mit den eigentlichen Mas-
snahmen des rGVK OASE stehen

+ Infrastrukturkosten, die fur das zukiinftige 6V-Angebot nétig sind; Kosten des 6V-Angebots

+ Allfallige Beitrage aus dem Agglomerationsprogramm oder Beitrage von Gemeinden oder Dritten.
Die Massnahmen, welche im Agglomerationsperimeter Aargau Ost liegen, werden in den néchs-
ten Generationen des Agglomerationsprogrammes zur Mitfinanzierung eingereicht.

Die Aufwendungen fur Stadt- und Freiraum ausserhalb des Strassenperimeters fallen bei den Ge-
meinden an. Die Aufwendungen zum &V fallen unabhangig vom rGVK OASE an. Sie laufen tber die
Spezialfinanzierung 6V-Infrastruktur des Kantons Aargau, die Abgeltungen des Kantons fir den Be-
trieb von Bahnen, Tram und Bussen gehen zu Lasten der allgemeinen Staatsrechnung.

Die etappenweise Weiterentwicklung und Vertiefung des rGVK OASE sowie die Berlicksichtigung
der strategischen Ausrichtung und der verfligbaren Ressourcen sind Basis flr die Prioritatensetzung
fur Infrastruktur- und Angebotsausbauten, sodass die Funktionsfahigkeit und Zukunftstauglichkeit
des kantonalen Verkehrsnetzes sichergestellt ist.

Werden aus den heute vorgesehenen Massnahmen je eine Strassenvariante in den Raumen Baden-
Wettingen sowie Brugg-Windisch umgesetzt, wird das Kantonsstrassennetz um zusétzliche Netzele-
mente erweitert, die auch einen hohen Aufwand flr Betrieb, Unterhalt und Werterhalt bedingen. Die
entsprechenden Aufwendungen sind in der Langfristplanung zu berticksichtigen. Gewisse Abschnitte
der heute bestehenden Kantonsstrassen im Raum Brugg-Windisch werden bei Umsetzung der rGVK
OASE-Massnahmen zu Gemeindestrassen.

Weitere Prazisierungen zum Thema Finanzierung finden sich im Gesamtbericht rGVK OASE.

14.4 Anpassung Kantonsstrassennetz

Durch die Weiterentwicklung des Ubergeordneten Kantonsstrassennetzes kdnnen sich Verkehrsbe-
lastungen und -beziehungen zum Teil massgeblich &ndern. Das Kantonsstrassennetz ist deshalb oft
zu bereinigen. Als Grundlage dienen die laufenden Studien zur Kantonsstrassennetzbereinigung

37 Erweiterter Strassenperimeter: Im Normalfall entspricht dies der Strassenparzelle (inkl. Trottoir)
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Uber den ganzen Kanton sowie das rGVK OASE-Betriebskonzept. Das Betriebskonzept legt auch die
wichtigsten flankierenden Massnahmen fest.

Bei einer Kantonsstrassennetzbereinigung kénnen folgende Veranderungen vorkommen:

» Umfahrungsstrasse wird neu zur Kantonsstrasse

» Abtretung bestehende Kantonsstrasse (bisherige Kantonsstrasse wird zur Gemeindestrasse)
+ Strassentypisierung gemass VSS-Norm andert, zum Beispiel von HVS zu VS

* Nummerierung der Kantonsstrassen
14.4.1 Raum Brugg-Windisch

Mit der Realisierung der neuen rGVK OASE-Strasseninfrastrukturen im Raum Brugg-Windisch sind
folgende Anpassungen des Kantonsstrassennetzes (Richtplan Kapitel Mobilitat, M 2.2 Kantonsstras-
sen, Rlchtplan Teilkarte M 2.2) verbunden:

K2s7

) > ',
i Hinterse Ao 5

(274

Vordert

T

/ Tem /u 2a s\,

/“”“”"”//(II///()/II

X "N

W o i
7% Riniken J;

=~ Plaite

”-“ e Hintergrundskarte: Bundesan_g.flf‘r Landelsﬁ;ioi;lrelz?lel
Legende \
==== Neue Kantonsstrasse N

—=—= Umnummerierung Kantonsstrasse 1:40°000

= Abtretung bestehende Kantonsstrasse

Abbildung 19: Anpassung Kantonsstrassennetz rGVK OASE ca. im Jahr 2040, Raum Brugg-Windisch (Stidwestumfahrung
Brugg bereits in Betrieb)
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Neue Kantonsstrasse: K 112 Zentrumsentlastung Brugg/Windisch (Variante K2, K112 [neu])

Die neue Kantonsstrasse der Zentrumsentlastung Brugg/Windisch (Variante K2) startet im Osten
beim heutigen Kreisel Lauffohr, verlauft sidwestwarts an der unteren Hangkante entlang, dann durch
Aufeld/Agerten, taucht danach ab und unterquert die Aare in einem rund 1'600 m langen, zweispuri-
gen Tunnel (im Gegenverkehr), erscheint hinter dem Bushof Siid beim Bahnhof Brugg an der Ober-
flache und schliesst bei der Stidwestumfahrung Brugg an. Diese neue Kantonsstrasse wird zur
Hauptverkehrsstrasse (HVS).

Abtretungen bestehende Kantonsstrassen

Die heutige Hauptverkehrsstrasse K 112 fiihrt vom Autobahnanschluss Aarau Ost durch diverse Ge-
meinden, nordlich des Bahnhofs Brugg vorbei bis zur Station Siggenthal (Gemeinde Untersiggent-
hal). Im Raum Brugg-Windisch von Schinznach Bad kommend fihrt die K112 neu nicht mehr nérd-
lich am Bahnhof Brugg vorbei, sondern dank der neuen Zentrumsentlastung stidlich davon Uber die
in den nachsten Jahren zu bauende Sidwestumfahrung Brugg, gefolgt von der neuen Zentrumsent-
lastung Brugg/Windisch bis Lauffohr. Die bisherige K112 vom Abzweiger der Suidwestumfahrung im
Gebiet Wildischachen bis vor den Knoten Neumarkt wird aus dem Kantonsstrassennetz entlassen
und an die Gemeinde Brugg abgetreten.

Sobald die Sudwestumfahrung Brugg in den nachsten Jahren in Betrieb geht, wird die K 401 nach
Norden zur heutigen K 112 Aarauerstrasse in Brugg verléangert (Botschaft 12.281). Diese Verlange-
rung der K 401 verlauft via Kreisel Unterwerkstrasse als neue Verbindungsspange zur K 112 Aarau-
erstrasse. Wenn die neue Zentrumsentlastung Brugg/Windisch rund 10 bis 20 Jahre spéater in Betrieb
geht, wird diese Verlangerung der K 401 aus dem Kantonsstrassennetz entlassen und wieder an die
Gemeinde Brugg abgetreten.

Umnummerierung Kantonsstrassen

» Der Abschnitt Knoten Neumarkt bis zum Casinoknoten nérdlich der Aare wird von der K112 zur
K117.

» Der Abschnitt Knoten Casino bis zum heutigen Kreisel Lauffohr wird von der K112 zur K116.
* Der Abschnitt Sidwestumfahrung wird von der K128 zur K112.
14.4.2 Raum Baden

Mit der Realisierung der neuen Strasseninfrastrukturen im Raum Baden sind keine Anpassungen
des Kantonsstrassennetzes (Richtplan Kapitel Mobilitdt, M 2.2 Kantonsstrassen, Richtplan Teilkarte
M 2.2) verbunden. Auch die durch die rGVK-OASE-Massnahmen entlasteten Kantonsstrassen blei-
ben unter Hoheit des Kantons, weil die Netzredundanz38 im Zusammenhang mit den beiden Tunneln
Ennetbaden und denjenigen der Zentrumsentlastung wichtig ist. Tunnels mussen bei verkehrlichen
oder storfallméssigen Problemen eher vollstandig gesperrt werden als Strassen a Niveau. Zudem wiill
der Kanton auf der Achse der zuklnftigen Limmattalbahn von Wettingen auf der Landstrasse tber
die Hochbrucke in die Bruggerstrasse die Handlungsfreiheit behalten.

Umnummerierung Kantonsstrassen

Falls die neue MIV-Verbindung tber die Limmat festgesetzt wird, muss diese Bricke auch eine Kan-
tonsstrassennummer erhalten. Diese wird definiert, wenn die Briicke im Richtplan festgesetzt wird.

38 Hohe verkehrliche Verfiigbarkeit des kantonalen Hauptverkehrsstrassennetzes bei Storfallen insbesondere in den Tunnelanlagen
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14.4.3 Umsetzung

Die Anpassung des Kantonsstrassennetzes erfolgt mit dem Beschluss zur Festsetzung der rGVK-
OASE-Massnahmen. Umgesetzt wird die Anpassung nach Inbetriebnahme der neuen Strassenab-
schnitte.

14.5 Auswirkungen auf die Gemeinden
14.5.1 Engerer OASE-Perimeter®

Die Auswirkungen der rGVK-OASE-Massnahmen auf die Gemeinden wurden bei der Bewertung der
Zentrumsentlastungen bertcksichtigt und in den verschiedenen Berichten des Gesamtdossiers dar-
gestellt (unter anderem Gesamtbericht rGVK OASE, Massnahmenberichte Baden und Brugg-Win-
disch, Berichte zur Umweltsituation).

Generell lasst sich sagen, dass die grossten Veranderungen der MIV-Verkehrsmengen durch das
rGVK OASE vor allem in den Bereichen mit Umfahrungen stattfinden. Die heute sehr stark belaste-
ten Kernstadte profitieren zum Teil von grossen MIV-Verkehrsreduktionen, die zugunsten der stadt-
raumlichen Aufwertung und attraktiverer Velo- und Fusswege genutzt werden kénnen. In den be-
nachbarten Gemeinden kann die OASE die Verkehrsbelastung meist auf dem heutigen Niveau
plafonieren oder es resultieren gegeniiber dem Zustand ohne OASE nur geringe Zunahmen.

Das Gesamtverkehrskonzept wurde vom Departement Bau, Verkehr und Umwelt des Kantons Aar-
gau in mehrjéhriger Zusammenarbeit mit den regionalen Planungsverbanden (Repla) Brugg Regio,
Baden Regio und Zurzibiet Regio sowie den 12 zentrumsnahen Gemeinden rund um die Kernstadte
Baden-Wettingen und Brugg-Windisch erarbeitet. Das jetzt vorliegende regionale Gesamtverkehrs-
konzept zeigt, dass nicht jede der zwdlf Gemeinden um Baden und Brugg den gleich grossen Nutzen
aus der Umsetzung des rGVK OASE fiir sich beanspruchen kann. Es gibt aber fir jede Gemeinde
einen positiven Nutzenanteil. Fur das Untere Aaretal und das Zurzibiet wird die Nationalstrasse zu-
verlassiger erreichbar. Mit Blick aufs Ganze bringt die OASE der ganzen Region eine zukunftsorien-
tierte Ausrichtung von Siedlung und Verkehr sowie im Wettbewerb mit anderen Regionen eine gute
wirtschaftliche Standortattraktivitat.

Neben den Verbesserungen der wirtschaftlichen Standortgunst der Zentren Baden, Brugg und des
Unteren Aaretals sowie dem gesellschaftlichen Nutzen (Aufenthaltsqualitat Zentren) finden Eingriffe
im Umweltbereich statt, die auch grossere Risiken mit sich bringen kénnen. Im Raum Baden besteht
das grosste Risiko im Tangieren des Thermenschutzbereichs, im Raum Brugg-Windisch beim Bean-
spruchen des BLN-Gebietes im Aufeld bei Lauffohr.

Die Gemeinden und Replas des Kantons Aargau spielen eine tragende Rolle bei der Planung sowie
bei der Gestaltung der Mobilitat der Zukunft. Deshalb wurden insbesondere die Replas stark in den
OASE-Prozess involviert. Die Gemeinden engagieren sich selber auch fir eine zukunftsorientierte
Mobilitat im Ostaargau. Sie leisten mit der Umsetzung der Velo-Nebenverbindungen, dem Férdern
des Fuss- und Veloverkehrs inklusive Veloabstellanlagen, dem Ausrichten der gemeindeeigenen
Planungsinstrumente auf die neuen Stossrichtungen einen Beitrag an die angestrebte Wirkung der
OASE. Die Zusammenarbeit mit den Gemeinden und Replas bleibt wichtig. Dementsprechend soll
sie auch in den nachgelagerten Verfahren weiterhin gepflegt werden.

Die weitere Planung, Finanzierung und Umsetzung baulicher Massnahmen findet in enger Abspra-
che mit den betroffenen Gemeinden statt. Dabei werden vor allem die territorial von Strassenumfah-
rungen betroffenen Gemeinden die neuen Anlagen und damit verbundenen Kosten auch mitfinanzie-
ren. Von den grossen Umfahrungsbauwerken und den Optimierungen an den Kantonsstrassen

3% Neuenhof, Baden, Wettingen, Ennetbaden, Obersiggenthal, Freienwil, Untersiggenthal, Turgi, Gebenstorf, Brugg Windisch, Hausen
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Ubernimmt der Kanton rund 90 % der Investitionskosten, die territorial betroffenen Gemeinden also
10 %. Bei den Velomassnahmen werden die Velovorzugsrouten und die Velo-Hauptverbindungen in
das kantonale Radroutennetz aufgenommen und damit grosstenteils durch den Kanton finanziert. Es
werden auch die Zentrumsgemeinden und benachbarten Gemeinden der Zentren zugunsten der Ve-
lomassnahmen Kosten Gibernehmen miissen. Heute geht man davon aus, dass dies insgesamt rund
20 % der Velonetzinvestitionsausgaben sind*°. Wie bereits im Kapitel 14.4 beschrieben, werden ge-
wisse Abschnitte der heute bestehenden Kantonsstrassen im Raum Brugg-Windisch bei Umsetzung
der rtGVK-OASE-Massnahmen zu Gemeindestrassen. Die Anpassung des Kantonsstrassennetzes
erfolgt mit dem Beschluss zur Festsetzung der rGVK-OASE-Massnahmen. Umgesetzt wird diese An-
passung nach Inbetriebnahme der neuen Strassenabschnitte. Erst zusammen mit den OASE-Reali-
sierungskrediten wird auch der Kostenteiler mit den betroffenen Gemeinden definitiv festgelegt. Der
Grossteil der Ausgaben geht also zulasten der Spezialfinanzierung Strassenrechnung.

14.5.2 Das Siggenthal im Speziellen

Das Siggenthal (Obersiggenthal, Turgi, Untersiggenthal, Freienwil) stand der OASE bereits vor dem
Richtplaneintrag Zwischenergebnis im 2017 skeptisch gegenliber. Die Gemeinden befilirchten, dass
die neue Zentrumsentlastung Baden ab Siggenthalerbriicke als auch Drittprojekte*! die Gemeinden
Untersiggenthal und Obersiggenthal massiv mit Mehrverkehr belasten werden.

Auch damalige Versprechen im Zusammenhang mit dem Bau der Siggenthaler Briicke seien nicht
eingehalten worden. Der Verkehr auf den beiden Limmatseiten im Siggenthal habe sich nicht gleich
entwickelt. Tatsache ist, dass auf der Obersiggenthaler Seite der Verkehr stark zugenommen, auf
Seite Kappelerhof hingegen abgenommen hat.

Das Departement Bau, Verkehr und Umwelt hat die Anliegen des Siggenthals im jetzt vorliegenden
rGVK OASE aufgenommen und auch im Sinne des Siggenthals weiterentwickelt, ohne jedoch bisher
den Konsens mit Obersiggenthal zu finden:

Verkehrszunahmen unabhéngig rGVK OASE

Der Richtplananpassung Siedlungsgebiet, die vom Grossen Rat am 24. Mérz 2015 beschlossen
wurde, liegen die Prognosen von Bund und Kanton Aargau zugrunde. Die Bevolkerung im Ostaargau
soll nach dieser Prognose bis 2040 um 55'000 Personen wachsen (+ 30 % gegentiber 2012). Knapp
zwei Drittel davon — also etwa 35000 zusatzliche Einwohnerinnen und Einwohner — sollen sich in der
Region Baden niederlassen (+ 31 % gegeniber 2012). Das Wachstum der Beschéftigten wird weni-
ger dynamisch erwartet, weshalb mehr Erwerbstatige in benachbarte Regionen zur Arbeit pendeln
werden. Aufgrund des beschriebenen, erwiinschten Wachstums der urbanen Raume im Ostaargau
werden ohne Gegenmassnahmen (zum Beispiel rGVK OASE) auch die Verkehrsbelastungen deut-
lich ansteigen.

Velo

Der Kanton strebt an, das Potential des Veloverkehrs im Siggenthal durch das rGVK OASE mdg-
lichst vollstandig auszuschopfen. Gemass Potentialanalyse kann der Anteil des Veloverkehrs am ge-
samten strassengebundenen Verkehr im Korridor Siggenthal gegenuber dem Trendzustand massge-
blich erhdht werden. Falls das Velonetz mit den im rGVK OASE aufgezeigten Velovorzugsrouten,
den Velohaupt- und Nebenverbindungen ergénzt wird, rechnet man zwischen der Stadt Baden und
dem Siggenthal (rechts der Limmat) mit einem Velo-Verkehrsaufkommen von ca. 9‘000 Fahrten pro
Tag, etwa sechs Mal mehr als heute.

40 Weitere Informationen: rGVK OASE Gesamtbericht, Dok-Nr. 1.01; Kapitel 13
41 Umfahrung Siggenthal Station-Wirenlingen, neue Rheinbriicke in Koblenz
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Die Ausbauplanung des Bahn- und Busangebotes gemass rGVK OASE im Ostaargau ist Bestandteil
der langfristigen 6V-Planung des Kantons (Mehrjahresprogramme 6V, STEP). Mit der verbesserten
Priorisierung des Busverkehrs im Siggenthal werden gute Voraussetzungen fir eine hthere Nach-
frage und damit einen nachfragegerechten Ausbau des Bus-Angebots geschaffen. Die Kapazitéten
kdnnen gegeniber heute durch Taktverdichtung erhdht werden: Werktags 7.5-Minuten-Takt statt 15-
Minuten-Takt bis nach Untersiggenthal, mehr Angebot am Wochenende. Es sind auch zuséatzliche
Linien denkbar, so zum Beispiel eine neue Buslinie von Obersiggenthal zum Bahnhof Turgi. Mit der
Umsetzung der Limmattalbahn bis Baden darf in einer ndchsten Generation von Planungen auch
eine Verlangerung der Limmattalbahn Giber Baden hinaus ins Siggenthal vorangetrieben werden.

Verkehrsmanagement

Das in Umsetzung begriffene regionale Verkehrsmanagement Baden-Wettingen ist so konzipiert,
dass es auch mit Umsetzung der Massnahmen aus dem Gesamtverkehrskonzept sinnvoll weiterent-
wickelt werden kann. Die bereits heute geplanten Dosierungen und Buspriorisierungen sind auch mit
dem rGVK OASE zweckmassig. Die nétigen Optimierungen des Verkehrsmanagements durch das
rGVK OASE selber sind im Massnahmenbericht in den Korridoren Limmattal Wettingen/Neuenhof
sowie unteres Limmattal / Siggenthal dargestellt.

Gestltzt auf die Erfahrungen mit der Siggenthalerbriicke will der Kanton im Siggenthal die ungleiche
Verteilung des MIV-Wachstums auf die beiden Talachsen mittels Verkehrsmanagement sowie punk-
tuellen Anpassungen an der Strasseninfrastruktur (Ertiichtigung Wildistich) soweit méglich korrigie-
ren: Der durchfahrende Verkehr aus dem Unteren Aaretal Richtung Baden sowie der Verkehr aus
Untersiggenthal Richtung Baden und Al sollen tber die Achse Turgi-Kappelerhof geleitet werden.
Die Landstrasse in Nussbaumen kann dadurch splrbar entlastet werden. Die daraus entstehende
Mehrbelastung auf der Bruggerstrasse durch den Kappelerhof ist vertretbar.

Der Kanton will zudem die MIV-Belastung innerhalb des Siggenthals begrenzen, indem der beein-
flussbare Verkehr aus dem Unteren Aaretal Richtung Al durch eine gezielte Lenkung grosstenteils
Uber die Zentrumsentlastung Brugg/Windisch gefuhrt wird. Dadurch soll die absolute MIV-Belastung
im Siggenthal gegeniiber heute zumindest nicht ansteigen.

Vorstudien Ortsdurchfahrten

Das regionale Gesamtverkehrskonzept bringt innerhalb der Siedlungsgebiete des Ostaargaus spuir-
bare verkehrliche Entlastungen und die Mdglichkeit, besonders stark belastete Strassenzige sied-
lungsvertraglicher zu gestalten. Der Kanton Aargau schafft damit die infrastrukturellen Voraussetzun-
gen, damit die Gemeinden die angestrebte Innenentwicklung realisieren kénnen. Das regionale
Gesamtverkehrskonzept kann aufgrund der planerischen Flughéhe und des Fokus auf die kantona-
len Verkehrsinfrastrukturen keine konkreten stadt- und freirdumlichen Massnahmen enthalten. Die
entstehenden neuen Spielrdume kdénnen aber aufgezeigt werden. So soll die Entwicklungsstudie
Landstrasse in Obersiggenthal zusammen mit dem Kanton weiterentwickelt werden. In Untersiggent-
hal soll abgestimmt auf die Erhaltungsplanung der Kantonsstrasse eine Vorstudie Ortsdurchfahrten
durchgefuhrt werden.

Internationaler Nord-Suid-Mehrverkehr und Drittprojekte im Ostaargau

Mit den beiden Zentrumsentlastungen wird eine siedlungsvertraglichere und zuverlassigere Fihrung
des durchfahrenden Verkehrs durch die RAume Brugg-Windisch und Baden erreicht. Damit verbun-
den ist das Ziel, dass die Transitbeziehungen durch Baden damit aber nicht beschleunigt jedoch

doch planbarer werden. So wird vermieden, dass zusatzlicher Verkehr auf diese Achse gelenkt und
so die urbanen Raume im Ostaargau zusatzlich belastet werden. Ein besonderes Augenmerk galt in
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den Vertiefungsstudien der Nord-Sid Achse und dem grenzquerenden Verkehr vom siiddeutschen
Raum durch das Untere Aaretal Richtung Al. Untersuchungen basierend auf Reisezeitanalysen zei-
gen, dass das Einzugsgebiet der Achse aus dem siiddeutschen Raum durch das Untere Aaretal und
den Ostaargau Richtung Grossraum Zirich heute bereits sehr schmal ist. Mit dem in den nachsten
Jahren vorgesehenen Ausbau der A51 durch den Hardwald und einer ebenfalls angedachten spate-
ren Realisierung einer Umfahrung von Eglisau wird das fur den Ostaargau relevante Einzugsgebiet
eher noch schmaler (vgl. Gesamtbericht Abbildung 31).

Auf der relevanten Achse von Waldshut tber Baden Richtung Zurich nimmt die Reisezeit im Refe-
renzzustand bis 2040 aufgrund der wachsenden Verkehrsbelastung um ca. 5 Minuten zu. Mit den
Massnahmen des rGVK OASE nimmt sie um 2 bis 3 Minuten ab. Insgesamt wird die Reisezeit also
gegenuber heute nicht abnehmen, so dass die Gefahr von induziertem Verkehr gering ist. Ohnehin
ware nicht mit einem erheblichen Verkehrswachstum zu rechnen, da die Bevolkerungsentwicklung
im Einzugsgebiet von Waldshut bis Titisee-Neustadt gemass deutschen Prognosen gering ist. So
wird bis 2035 ein Wachstum der Einwohnerzahl um nur gerade 3 % gegentber 2015 prognostiziert.
Keinen Einfluss auf den Mehrverkehr hat der geplante Liickenschluss der Hochrheinautobahn A98
zwischen Basel und der A81 im Raum Schaffhausen/Singen. Die A98 verlauft quer zur Nord-Sid-
Achse. Eine Beschleunigung hétte keinen Einfluss auf den Nord-Sud-Verkehr im OASE-Raum. Die
durch das Land Baden-Wiirttemberg durchgefuhrten Studien zeigen zudem, dass die Licken-
schllisse der A98 praktisch ausschliesslich lokale Wirkungen (Entlastung Ortskerne) mit sich bringen
und kaum Uberregionale Erreichbarkeitsgewinne bewirken, was auch aus deutscher Sicht explizit be-
grisst wird. Dass der Lickenschluss neuen Transitverkehr Richtung Grossraum Zirich anziehen
soll, wird demnach weder angestrebt noch ist es realistisch. Angesichts der geringen Wachstumsdy-
namik, der stabilen Einzugsgebiete und der ausbleibenden unerwiinschten Erreichbarkeitsgewinne
durfte die Verkehrszunahme des Ubergeordneten grenzquerenden Verkehrs, der durch den Raum
Baden hindurch Richtung Zirich fahrt, kaum spirbar sein.

Die Drittprojekte im Ostaargau wie zum Beispiel eine mogliche Umfahrung Siggenthal Station oder

eine neue Rheinbriicke bei Koblenz kénnen zwar lokal den Verkehrsfluss etwas verbessern, fihren
aber infolge dem durch die OASE angepassten regionalen Verkehrsmanagement Baden-Wettingen
kaum zu einer negativen Beeintrachtigung der regionalen Verkehrssituation.

Der vorliegende Anhorungsbericht zeigt die raumliche Abstimmung der wichtigen Elemente des
rGVK OASE, die auf Stufe Festsetzung im Richtplan nétig ist. Die Weiterentwicklung der Massnah-
men rGVK OASE findet in den nachfolgenden Projektierungsphasen statt. Dabei kénnen auch wei-
tere, zusatzliche Massnahmen notig werden. Parallel zur Projektierung des Tunnels der Zentrum-
sentlastung in Baden werden in Abstimmung mit der Erhaltungsplanung der Kantonsstrassen auch
die Ortsdurchfahrten von Obersiggenthal (Entwicklungsstudie Landstrasse) und Untersiggenthal
(Vorstudie Ortsdurchfahrten) Uberprift und weiterentwickelt. Bei Widerspriichen, die wahrend der
Projektierungsphase auftauchen, sind weitere Massnahmen (Lenkung, Infrastruktur) vorzusehen.
Diese missen die Gesamtwirkung des rGVK OASE positiv beeinflussen.

14.6 Auswirkungen auf andere Regionen des Kantons Aargau

Gemass den Untersuchungen der Vertiefungsstudien 16sen die rtGVK-OASE-Massnahmen in be-
nachbarten Regionen beim MIV keine relevanten Verkehrsverédnderungen aus. Zudem sind alle Aus-
bauideen, die in den rGVK-OASE-Berichten genannt werden (Umfahrung Siggenthal-Station, Neue
Rheinbriicke Koblenz, Ausbau der Nationalstrasse A1) auch ohne rGVK-OASE-Massnahmen ein
Thema. Der 6V wird im Kanton Aarau mit oder ohne OASE gemass mobilitatAARGAU und dem
Mehrjahresprogramm 6V ausgebaut. Mit der Umsetzung der rGVK OASE haben die R&ume Baden
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und Brugg-Windisch den Vorteil, dass der Busverkehr in den Kernstadten zuverlassiger zirkulieren
kann als andere &ahnlich dichte RGume im Kanton Aargau.

14.7 Auswirkungen auf die Beziehungen zum Bund und zu anderen Kantonen
14.7.1 Bund / Nationalstrasse

Das Zusammenspiel und die Verknupfung der Nationalstrasse A1l mit der OASE ist wichtig, steuert
aber den Entscheid pro/contra rGVK OASE nicht. Die Nationalstrasse Al ist heute zwischen Aarau
West und der Verzweigung Limmattal bei Dietikon in beide Richtungen Uberlastet und ein weiteres
wesentliches Verkehrswachstum ist prognostiziert. Das ASTRA hat deshalb zusammen mit dem
Kanton eine Zweckmassigkeitsstudie zur Engpassbeseitigung auf der Al auf Aargauer Kantonsge-
biet durchgefuhrt. Die Resultate ergaben, dass der kapazitive Ausbau der Al im Aargau grundsétz-
lich im Bestand der heutigen Al ohne neue raumlich abgesetzte Linienfihrungen stattfinden soll.
Dies gilt auch fuir den Abschnitt Verzweigung Birrfeld bis Neuenhof, da muss die Nationalstrasse, ins-
besondere im Raum Baden-Wettingen-Neuenhof, im Zuge der Ausbauten kiinftig eine héhere Sied-
lungsvertraglichkeit aufweisen als die A1 im heutigen Bestand. Neben der Kapazitatserhohung steht
der Immissionsschutz wie auch die generelle Einbettung der Al im Siedlungsraum im Zentrum. Be-
schlossen ist bis 2030 die Abschnitte Aarau Ost bis Birrfeld von 4 auf 6 Spuren und auch auf Zurcher
Gebiet die Nordumfahrung (3. Réhre Gubristtunnel) auszubauen. Der Verkehrsdruck im Abschnitt
Baregg bleibt also weiterhin bestehen.

Die Untersuchungen zum rGVK OASE zeigen, dass das rGVK OASE mit einem spéateren Ausbau
der A1 im Raum Baregg kompatibel ist. Denn dank den grossen 6V-Angebotsausbauten und der
neuen Stossrichtung des rGVK OASE mit dem Quantensprung beim Veloverkehr inklusive der Ver-
besserungen beim Fussverkehr, verandert sich die Verkehrsmenge im Bareggtunnel geméass grober
Abschatzung nicht.

Die wesentliche, prognostizierte Verkehrszunahme auf der Nationalstrasse bis 2040 findet also pri-
mar infolge Verkehrsentwicklung im Ubrigen Kanton Aargau und den benachbarten Kantonen statt.
Die Umsetzung des rGVK OASE tragt selber kaum etwas zur Verkehrsentwicklung am Baregg bei.
Die Sicherstellung einer ausreichenden Verkehrsqualitéat auf der A1 im Grossraum Baregg, auch
wahrend der Spitzenzeiten, bleibt deshalb fir den Kanton Aargau insbesondere fir den Raum Baden
mit oder ohne rGVK OASE von sehr hoher Bedeutung.

Autobahnanschluss Neuenhof

Mit der geplanten neuen Verbindung tber die Limmat wird die Verkehrssituation am Knoten des Al-
Anschlusses Neuenhof entschérft, da die relativ starke Verkehrsbeziehung zwischen Limmattal/Zu-
rich und den Ostaargauer Siedlungsgebieten am rechten Limmatufer (Ennetbaden, Hohtal, Surbtal)
kinftig nicht mehr das Knotensystem um die Limmatbriicke Wettingen-Neuenhof belasten. Zudem
wird damit die Gefahr von Ausweichverkehr durch Neuenhof bei Uberlasteter Al reduziert. Bei der
Weiterentwicklung der Al im Raum Baregg ist die Verkehrssituation um diesen Knoten zusammen
mit dem ASTRA zu vertiefen, um auch vor Realisierung einer neuen Limmatverbindung die Funktio-
nalitat dieses wichtigen Knotens zu erhalten und dabei die Verkehrsbelastung der Landstrasse in
Neuenhof mdglichst zu reduzieren.

Autobahnanschluss Brugg (Knoten Seebli)

Im Auftrag des ASTRA hat der Kanton eine Ausbau-Studie erarbeitet. Danach legt das ASTRA in Ab-
sprache mit dem Kanton das weitere Vorgehen fest. Das Ziel des Kantons ist, diesen Anschluss so-
bald als méglich zu ertiichtigen. Diese Arbeiten erfolgten in Abstimmung mit den Inhalten des rGVK
OASE.
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14.7.2 Bund / Waffenplatz Brugg

Der Bund macht sich Uberlegungen zur Weiterentwicklung des Waffenplatzes Brugg. Der sich ab-
zeichnende Interessenskonflikt zwischen den Entwicklungsabsichten des VBS mit der nationalen An-
lage Waffenplatz Brugg und der Zentrumsentlastung Brugg/Windisch konnte dank der neuen Linien-
fuhrung und regelméssigen Gesprachen mit dem VBS (armasuisse) auf der Richtplanstufe
Festsetzung entsprechend abgestimmt werden.

14.7.3 Bund SBB BAV/ Freiverlad Brugg

Der Guterverkehr-Freiverlad beim Bahnhof Brugg, der heute fur das Umladen zwischen Bahn und
Lastwagen genutzt wird, muss der Zentrumsentlastung Brugg/Windisch weichen. Dies ist jedoch aus
strategischer Sicht kein Problem, weil der Kanton und die SBB in ihrer Freiverladestrategie 2016 eine
Regionalisierung der Freiverladestandorte im Kanton Aargau anstreben. Dabei ist vorgesehen, dass
der lokale Freiverlad Brugg zum bestehenden Freiverladestandort Lupfig verschoben und dieser zum
regionalen Standort aufgewertet wird. Eine Machbarkeitsstudie zur Vergrosserung des Freiverlads
Lupfig liegt im Entwurf vor. Die Gemeinden Lupfig und Birr, als auch der Planungsverband Brugg Re-
gio, sind informiert und mit dem Vorgehen einverstanden. Es ist zudem vorgesehen, dass in der
nachstens folgenden Revision des kantonalen Richtplankapitels Mobilitat das Thema Freiverlad im
Kanton Aargau abgehandelt wird. Dabei ist unter anderem die Verlegung des Freiverlads von Brugg
nach Lupfig zu behandeln. Aus diesen Grinden sind im rGVK OASE selber dazu keine Beschliisse
zu fallen. Ein allfalliger Baubeginn der grossen Strassenumfahrungselemente (Zentrumsentlastung
Brugg/Windisch) kann erst nach dem Richtplananpassungsprozess Freiverlad stattfinden.

14.7.4 Bund SBB / Bahnhof Brugg

Im kantonalen Richtplan ist die Nordumfahrung Windisch seit 2006 festgesetzt. Zwischen dem Kan-
ton und der SBB hat damals die nétige rdumliche Abstimmung stattgefunden. Die Zentrumsentlas-
tung Brugg/Windisch beansprucht im stidwestlichen Teil die gleichen Flachen. 2019 hat deshalb zwi-
schen dem Kanton und der SBB ein Gespréch stattgefunden, um die gegenseitigen Anspriiche zu
aktualisieren. Fazit des Gesprachs ist, dass fur den Richtplaneintrag Festsetzung im Raum Brugg-
Windisch das rGVK OASE mit den Absichten der SBB abgestimmt und damit aus Sicht der Infra-
strukturplanung der SBB auf dieser Flughdhe keine Konflikte mehr vorhanden sind.

14.7.5 Bund BAV / 6V-Angebot

Der Kanton setzt sich beim BAV dafir ein, dass das im rGVK OASE-Referenzzustand 2040 ange-
nommene 6V-Angebot und die dazu nétigen Bahninfrastrukturen auch wirklich realisiert werden.

14.7.6 Andere Kantone

Die konkreten rGVK-OASE-Massnahmen beeinflussen die Beziehungen zu anderen Kantonen
kaum. Die unabhéngig vom rGVK OASE angestossene Diskussion uber die Funktionsfahigkeit der
Nationalstrassen im Kanton Aargau kann aber die Nachbarkantone betreffen insbesondere den Kan-
ton Zurich.

15. Anpassung Richtplan

Diese zwei Strasseninfrastrukturvarianten sollen im Richtplan auf Stufe Festsetzung eingetragen
werden (vgl. Anhang 2, Entwurf zur Anpassung des kantonalen Richtplans):

» Zentrumsentlastung Brugg/Windisch, Variante K2 (Tunnel unterquert die Aare)

+ Zentrumsentlastung Baden, Variante West ohne Anschluss Mellingerstrasse (inklusive Umnut-
zung bestehende Hochbriicke Baden)
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Aus konzeptioneller Sicht ist auch die neue MIV-Verbindung*? zwischen Baden und Wettingen im Be-
reich des sldlichen Tunnelportals der Zentrumsentlastung Baden West ein Kernelement des rGVK
OASE. Sie stellt sicher, dass Baden und Wettingen nach Umnutzung der Hochbriicke*® angemessen
fur den MIV verbunden bleiben. Sie wird mit der Inbetriebnahme der LTB die wegfallende Verbin-
dung fir den motorisierten Individualverkehr tber die Badener Hochbriicke mit einer neuen MIV-Ver-
bindung kompensieren. Mit der geplanten Festsetzung der Limmattalbahn wird auch die definitive
Lage der neuen MIV-Verbindung verortet sein.

Weitere rGVK-OASE-Elemente, die festgesetzt werden:
* Velovorzugsroute Neuenhof — Baden
* Velovorzugsroute Baden — Brugg
* Velovorzugsroute Baden-Zentrum — Dattwil

» Ergénzung des kantonalen Radroutennetzes mit ausgewdahlten Abschnitten aus dem rGVK-
OASE-Velonetz (Velo-Hauptverbindungen)

Die folgenden beiden Anlagen, die bereits seit langerer Zeit im Richtplan eingetragen sind und einen
engeren Zusammenhang mit dem rGVK OASE haben, werden unter bestimmten Bedingungen aus
dem Richtplan entlassen:

+ Die Nordumfahrung Windisch NK 118 (Richtplan Festsetzung, Nr. 24) kann aus dem Richtplan
entlassen werden, falls die Zentrumsentlastung Brugg/Windisch und die Velovorzugsroute Baden-
Brugg festgesetzt werden. Bei der Entlassung der Nordumfahrung wirde im Bereich Bachthalen
Brugg Platz frei gegeben, der sofort von der Velovorzugsroute besetzt werden muss. Ansonsten
sorgt der Uberbauungsdruck dafiir, dass an dieser Stelle Baugesuche eingehen.

+ Der Baldeggtunnel mit Umfahrung Untersiggenthal (Richtplan Zwischenergebnis, Nr.48) kann aus
dem Richtplan entlassen werden, falls die beiden Zentrumsentlastungen Brugg/Windisch und Ba-
den festgesetzt werden.

Falls die Antrége nicht wie formuliert beschlossen werden, bleiben die beiden genannten Anlagen
Nordumfahrung Windisch und der Baldeggtunnel im Richtplan bestehen.

16. Drittprojekte

Diese drei Vorhaben sind keine eigentlichen rGVK OASE-Vorhaben und werden deshalb in separa-
ten Verfahren weiterentwickelt. Im Sinne der Vollstandigkeit sind sie jedoch hier aufgefihrt. Der Frei-
verlad hat einen engen Bezug zu den OASE-Umsetzungsmassnahmen im Raum Brugg-Windisch.
Bei diesen drei Vorhaben wird darauf geachtet, dass die Zielsetzungen des rGVK OASE weiterhin
Bestand haben.

« Umfahrung Untersiggenthal, Wirenlingen (Siggenthal-Station): Die MIV-Massnahme "Umfahrung
Siggenthal-Station" im Zurzibiet ist im Richtplan auf Stufe Vororientierung eingetragen. Sie wurde
deshalb im Rahmen der rGVK-OASE-Planung nicht weiterentwickelt. Diese Anlage wurde in ei-
nem separaten Verfahren entwickelt und wird soweit zweckmassig im Richtplan aufgestuft.

* Neue Rheinbriicke Koblenz Ost: Die MIV-Massnahme "Neue Rheinbriicke Koblenz Ost" im Zurzi-
biet ist im Richtplan auf Stufe Vororientierung eingetragen. Sie wurde deshalb im Rahmen der

42 Eine neue MIV-Verbindung ist insbesondere dann nétig, falls die Limmattalbahn tiber die Hochbriicke bis Baden verlangert wird. Sie ist seit
2017 auf Richtplanstufe Zwischenergebnis eingetragen.

43 Falls die LTB bis Baden realisiert wird, findet die Umnutzung der Hochbriicke zeitgleich mit der Inbetriebnahme der LTB uiber die Hochbriicke
statt. Falls die LTB bis Baden nicht realisiert wird, bleibt die Badener Hochbriicke weiterhin fiir den MIV geoffnet.
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rGVK-OASE-Planung nicht weiterentwickelt. Diese Anlage wird in den nachsten Jahren in Zusam-
menarbeit mit Deutschland in einem separaten Verfahren im Rahmen des Konzepts Rheiniiber-
gange entwickelt und soweit zweckmassig im Richtplan aufgestuft.

» Der Giterverkehr-Freiverlad beim Bahnhof Brugg, der heute fir das Umladen zwischen Bahn und
Lastwagen genutzt wird, muss der Zentrumsentlastung Brugg/Windisch weichen. Dies ist jedoch
aus strategischer Sicht kein Problem, weil der Kanton und die SBB in ihrer Freiverladestrategie
2016 eine Regionalisierung der Freiverladestandorte im Kanton Aargau anstreben. Dabei ist vor-
gesehen, dass der lokale Freiverlad Brugg zum bestehenden Freiverladestandort Lupfig verscho-
ben und dieser zum regionalen Standort aufgewertet wird. Die Machbarkeit ist nachgewiesen.
Das Thema Freiverlad ist im Richtplan zu verankern und der aufgewertete Standort Lupfig ist im
Richtplan festzusetzen. Ein allfélliger Baubeginn der grossen Strassenumfahrungselemente
(Zentrumsentlastung Brugg/Windisch) kann erst nach dem Richtplananpassungsprozess Freiver-
lad stattfinden.

17. Weiteres Vorgehen rGVK OASE

Auswertung der Eingaben der 6ffentlichen Anhérung/Mitwirkung Frahling 2020
Behandlung des Botschaftsentwurfs Richtplananpassung rGVK Herbst 2020
OASE in der grossratlichen Kommission Umwelt, Bau, Verkehr

(UBV)

Behandlung der Botschaft Richtplananpassung rGVK OASE Ende 2020
Festsetzung im Grossen Rat

Anhorungsbericht rGVK OASE 2040; Oktober 2019 65 von 68



Vorgesehener Antrag an den Grossen Rat
1.

Der vorliegende Entwurf der Planungsgrundsatze in der Richtplananpassung gemass Anhang 2,
Richtplankapitel M 1.2 und M 4.1 wird zum Beschluss erhoben.

2.

Der vorliegende Entwurf der Planungsanweisungen in der Richtplananpassung gemass Anhang 2,
Richtplankapitel M 1.2 wird zum Beschluss erhoben.

3.
3.1

Die ortliche Festlegung zur Veloinfrastruktur "Festsetzung Velovorzugsrouten" Neuenhof—-Baden—
Brugg sowie Baden—Déttwil geméss Richtplan-Kapitel M4.1 wird zum Beschluss erhoben.

3.2

Die ortliche Festlegung zur Veloinfrastruktur "Festsetzung Velo-Hauptverbindungen" als Erganzung
des kantonalen Radroutennetzes gemass Richtplankapitel M4.1 wird zum Beschluss erhoben.

4,
4.1

Die ortliche Festlegung Festsetzung Zentrumsentlastung Brugg/Windisch, inklusive Massnahmen der
Weiterentwicklung/Optimierung des benachbarten Kantonsstrassennetzes gemass Richtplan-Kapitel
M2.2 wird zum Beschluss erhoben.

4.2

Die Entlassung des Vorhabens Nordumfahrung Windisch Festsetzung aus dem Richtplan geméass
Richtplan-Kapitel M2.2 wird zum Beschluss erhoben.

4.3

Fur die Projektierung (Vorprojekt und Bauprojekt) des Vorhabens "Zentrumsentlastung Brugg/Win-
disch" inklusive die Weiterentwicklung/Optimierung des Kantonsstrassennetzes im Raum Brugg-Win-
disch wird ein Verpflichtungskredit fir einen einmaligen Bruttoaufwand von 29'600'000 Franken (Pro-
duktionskosten-Index des Schweizerischen Baumeisterverbands, Stand vom 1. Januar 20xy,
Indexstand von XXX, X) zulasten der Spezialfinanzierung Strassenrechnung beschlossen. Der Ver-
pflichtungskredit passt sich um die indexbedingten Mehr- und Minderaufwendungen an.

4.4

Die Anpassung des Kantonsstrassennetzes im OASE-Raum Brugg-Windisch gemass Kapitel 14.4
des Anhorungsberichts wird beschlossen. Nach Inbetriebnahme der geédnderten Verkehrsanlagen
wird der Richtplan (Richtplan-Teilkarte M2.2 Kantonsstrassen) mittels Fortschreibung angepasst. Der
Regierungsrat wird mit dem Vollzug beauftragt. Das Departement Bau, Verkehr und Umwelt wird be-
auftragt, die entsprechenden Mutationen zu gegebener Zeit beim Grundbuchamt anzumelden.
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5.
51

Die ortliche Festlegung Festsetzung "Zentrumsentlastung Baden" inklusive Umnutzung der Hochbru-
cke Baden inklusive Massnahmen der Weiterentwicklung/Optimierung des benachbarten Kantons-
strassennetzes (ohne neue MIV-Limmatbricke Baden-Wettingen) gemass Richtplan-Kapitel M2.2
wird zum Beschluss erhoben.

5.2

Die Entlassung des Vorhabens Baldeggtunnel mit Umfahrung Untersiggenthal Zwischenergebnis aus
dem Richtplan gemass Richtplan-Kapitel M2.2 wird zum Beschluss erhoben.

5.3

Fur die Projektierung (Vorprojekt und Bauprojekt) des Vorhabens "Zentrumsentlastung Baden" inklu-
sive die Weiterentwicklung/Optimierung des Kantonsstrassennetzes im Raum Baden wird ein Ver-
pflichtungskredit fir einen einmaligen Bruttoaufwand von 26'400'000 Franken (Produktionskosten-
Index des Schweizerischen Baumeisterverbands, Stand vom 1. Januar20xy, Indexstand von XXX,X)
zulasten der Spezialfinanzierung Strassenrechnung beschlossen. Der Verpflichtungskredit passt sich
um die indexbedingten Mehr- und Minderaufwendungen an.

Anhang
+ Liste Anhorungsteilnehmende (Anhang 1)
» Entwurf zur Anpassung des kantonalen Richtplans (Anhang 2)
» Fragebogen (Anhang 3)

Beilagen

* Neben dem Anhérungsbericht, dem Entwurf zur Anpassung des Richtplans (Anhang 2) und dem
Fragebogen (Anhang 3) besteht das Dossier des regionalen Gesamtverkehrskonzept rGVK
OASE aus diesen Fachdokumenten:

OASE-Raum
Dok.-Nr. Gegenstand / Dokumentation
1.01 Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — Ge-

samtbericht

1.02 Fuss- und Veloverkehrskonzept

1.03 Programm Mobilititsmanagement

Raum Brugg-Windisch

Dok.-Nr. Gegenstand / Dokumentation

2.01 Massnahmenbericht Raum Brugg-Windisch
2.02 Ubersichtskarte

2.06 Bericht zur Umweltsituation

Bericht zur Umweltsituation, Anhang

2.07 Variantenstudien
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Raum Baden

Dok.-Nr. Gegenstand / Dokumentation
3.01 Massnahmenbericht Raum Baden
3.02 Ubersichtskarte
3.06 Bericht zur Umweltsituation

Bericht zur Umweltsituation, Anhang
3.07 Variantenstudien
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Anhang 1
zum Anhdrungsbericht

rGVK OASE 2040
Verteiler Vernehmlassung und Anhdrung/Mitwirkung rGVK OASE 2040
(Freitag 18. Oktober 2019 — Freitag 17. Januar 2020)

Gemeinden der Regionen Baden, Brugg und Zurzibiet
Stadtrat Baden, 5401 Baden
Gemeinderat Bergdietikon, 8962 Bergdietikon
Gemeinderat Birmenstorf, 5413 Birmenstorf
Gemeinderat Ehrendingen, 5420 Ehrendingen
Gemeinderat Ennetbaden, 5408 Ennetbaden
Gemeinderat Fislisbach, 5442 Fislisbach
Gemeinderat Freienwil, 5423 Freienwil
Gemeinderat Gebenstorf, 5412 Gebenstorf
Gemeinderat Killwangen, 8956 Killwangen
Gemeinderat Mellingen, 5507 Mellingen
Gemeinderat Magenwil, 5506 Magenwil
Gemeinderat Neuenhof, 5432 Neuenhof
Gemeinderat Niederrohrdorf, 5443 Niederrohrdorf
Gemeinderat Oberrohrdorf, 5452 Oberrohrdorf
Gemeinderat Obersiggenthal, 5415 Nussbaumen b. Baden
Gemeindrat Remetschwil, 5453 Remetschwil
Gemeinderat Schneisingen, 5425 Schneisingen
Gemeinderat Spreitenbach, 8957 Spreitenbach
Gemeinderat Stetten, 5608 Stetten
Gemeinderat Téagerig, 5522 Tagerig
Gemeinderat Turgi, 5300 Turgi
Gemeinderat Untersiggenthal, 5417 Untersiggenthal
Gemeinderat Wettingen, 5430 Wettingen
Gemeinderat Wohlenschwil, 5512 Wohlenschwil
Gemeinderat Wirenlingen, 5303 Wrenlingen
Gemeinderat Wirenlos, 5436 Wirenlos
Gemeinderat Auenstein, 5105 Auenstein
Gemeinderat Birr, 5242 Birr
Gemeinderat Birrhard, 5244 Birrhard
Gemeinderat Bozberg, 5225 Bdzberg
Stadtrat Brugg, 5200 Brugg
Gemeinderat Brunegg, 5505 Brunegg
Gemeinderat Habsburg, 5245 Habsburg
Gemeinderat Hausen, 5212 Hausen
Gemeinderat Lupfig, 5242 Lupfig
Gemeinderat Mandach, 5318 Mandach
Gemeinderat Monthal, 5237 Ménthal
Gemeinderat Mlligen, 5243 Mulligen
Gemeinderat Remigen, 5236 Remigen
Gemeinderat Riniken, 5223 Riniken
Gemeinderat Rifenach, 5235 Rifenach
Gemeinderat Scherz, 5246 Scherz



Gemeinderat Schinznach, 5107 Schinznach-Dorf
Gemeinderat Schinznach-Bad, 5116 Schinznach-Bad
Gemeinderat Thalheim, 5112 Thalheim
Gemeinderat Veltheim, 5106 Veltheim
Gemeinderat Villigen, 5234 Villigen

Gemeinderat Villnachern, 5213 Villnachern
Gemeinderat Windisch, 5210 Windisch
Gemeinderat Bad Zurzach, 5330 Bad Zurzach
Gemeinderat Baldingen, 5332 Rekingen
Gemeinderat Bébikon, 5332 Rekingen
Gemeinderat Bottstein, 5314 Kleindottingen
Gemeinderat Déttingen, 5312 Déttingen
Gemeinderat Endingen, 5304 Endingen
Gemeinderat Fisibach, 5467 Fisibach
Gemeinderat Full-Reuenthal, 5325 Leibstadt
Stadtrat Kaiserstuhl, 5332 Rekingen
Gemeinderat Klingnau, 5313 Klingnau
Gemeinderat Koblenz, 5322 Koblenz
Gemeinderat Leibstadt, 5325 Leibstadt
Gemeinderat Lengnau, 5426 Lengnau
Gemeinderat Leuggern, 5316 Leuggern
Gemeinderat Mandach, 5318 Mandach
Gemeinderat Mellikon, 5332 Rekingen
Gemeinderat Rekingen, 5332 Rekingen
Gemeinderat Rietheim, 5323 Rietheim
Gemeinderat Rimikon, 5332 Rekingen
Gemeinderat Schneisingen, 5425 Schneisingen
Gemeinderat Schwaderloch, 5326 Schwaderloch
Gemeinderat Siglistorf, 5462 Siglistorf
Gemeinderat Tegerfelden, 5306 Tegerfelden

Regionalplanungsverbande

Regionalplanungsverband Baden Regio Gemeinden Region Baden-Wettingen
Regionalplanungsverband Brugg Regio

Planungsverband Zurzibiet

Regionalplanungsverband Mutschellen-Reusstal-Kelleramt
Regionalplanungsverband Unteres Blinztal

Verband Lebensraum Lenzburg Seetal

Fricktal Regio Planungsverband

Parteien

Auto-Partei.CH

BDP Kanton Aargau

CSP Aargau

CVP Aargau

CVP Frauen Aargau

EDU Aargau

EVP Kanton Aargau
FDP.Die Liberalen Aargau
Grine Aargau
Grinliberale Partei Aargau
Junge BDP Aargau

Junge CVP Aargau



Junge EVP Aargau

Junge Grine Aargau

Junge Grinliberale Partei Kanton Aargau
Junge SVP Aargau

Jungfreisinnige Aargau

Juso Aargau

LOVB Ldsungs-Orientierte Volks-Bewegung
Piratenpartei Aargau

Schweizer Demokraten SD
Sozial-Liberale Bewegung SLB Aargau
SP Kanton Aargau

SVP Aargau

Verbande

Aargauischer Gewerbeverband

Aargauische Industrie- und Handelskammer
Aargauer Verkehrskonferenz (AVK)

Aargauer Wanderwege

ACS Sektion Aargau

ASTAG, Schweizerischer Nutzfahrzeugverband, Sektion Aargau
TCS, Sektion Aargau

VCS Verkehrs-Club der Schweiz, Sektion Aargau
Verkehrsforum Aargau

Pro Velo Region Aarau

PostAuto Schweiz AG

Fussverkehr Schweiz

ForumOSTRA

Transportunternehmen

Limmattalbahn AG

RVBW

PostAuto Schweiz AG (Region Nordschweiz, Filiale Aarau)

Diverse
Kantonsschule Baden

Bundesamter
Bundesamt flir Strassen ASTRA
Bundesamt fur Raumentwicklung ARE

Nachbarkantone
Baudirektion Kanton Zlrich

Volkswirtschaftsdirektion Kanton Zirich

Nachbarlander

Regionalverband Hochrhein-Bodensee, Im Wallgraben 50, D-79761 Waldshut-Tiengen
Landratsamt Waldshut, Kaiserstrasse 110, D-79761 Waldshut-Tiengen

Prasidentin UBV
Grossratin Rosmarie Groux, Im Unterzelg 53, 8965 Berikon

Zur Kenntnis an

Abteilung Raumentwicklung
DFR IMAG

VIK (E-Mail)

Stand 11.10.2019
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Anhang 2
zum Anhdrungsbericht

VERNEHMLASSUNG UND ANHORUNG/MITWIRKUNG ZUR ANPASSUNG DES RICHTPLANS

Festsetzung "Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — rGVK OASE 2040"
(Kapitel M 1.2; Kapitel M 2.2, Beschliisse 2.1, 3.1; Kapitel M 4.1, Beschliisse 1.1, 1.2)

Anpassung des Richtplantexts und der Richtplankarte
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M 1.2

§ 13 Abs. 4 BauG

RP,H4.1

mobilitdtAARGAU, 2016
Stossrichtung |

RP, R1

Verkehrsprognose

Agglomerationsprogramm

OASE-Regionales
Gesamtverkehrskonzept
Ostaargau

Ausgangslage / Gesetzliche Grundlage / Auftrag

Der Kanton fordert die Abstimmung von Siedlung und Verkehr durch Massnahmen zur
Gestaltung des Verkehrsablaufs in Strassennetzen und durch gute Angebote des 6ffent-
lichen Verkehrs.

Siedlungs- und Verkehrsplanung werden regional, kantons- und grenzuberschreitend
abgestimmt.

Verkehrsangebot mit dem Raumkonzept Aargau abstimmen: In Kernstadten, landlichen
Zentren und in urbanen Entwicklungsrdumen ist der Platz fur Verkehrsinfrastrukturen be-
grenzt. Gleichzeitig wird in diesen Raumtypen der Grossteil des Bevoélkerungszuwach-
ses und des Wirtschaftswachstums stattfinden. Der Verkehr muss dort moglichst flachen-
effizient abgewickelt werden. Darum stehen die Férderung von Fuss- und Veloverkehr
sowie ein attraktiver 6V mit gutem Angebot zwischen und zu den Kernstadten im Vorder-
grund.

Im Zeitraum bis 2040 (Basis 2010: Verkehrsperspektiven Bund 2016) werden der moto-
risierte Individualverkehr (MIV) im Personenverkehr schweizweit um ca. 18 % (gemes-
sen in Personenkilometern) und der offentliche Verkehr (6V) um rund 51 % zunehmen.
Da das prognostizierte Aargauer Bevolkerungswachstum leicht tiber dem gesamtschwei-
zerischen Durchschnitt liegt, wird eine dementsprechend hdhere Verkehrszunahme er-
wartet. Grundlage fiir die Analyse der Verkehrsmengen (Zustande: Ist 2012, Prognose
2040) ist das kantonale Verkehrsmodell, das die neuen Erkenntnisse der Verkehrsper-
spektiven des Bundes berlicksichtigt.

Der OASE-Perimeter Uiberschneidet sich zu einem grossen Teil mit Gemeinden,
die im Agglomerationsprogramm Aargau-Ost beitragsberechtigt sind. Sowohl das
rGVK OASE als auch das Agglomerationsprogramm Aargau-Ost beabsichtigen eine
optimale Abstimmung von Siedlung mit entsprechenden Massnahmen. Das rGVK
OASE ist bereits ins Agglomerationsprogramm Aargau-Ost 3. Generation eingeflossen.
Im Agglomerationsprogramm Aargau-Ost 4. Generation muss dargestellt werden, wie
die Wirkung von bewilligten und umgesetzten Massnahmen aus den Agglomerations-
programmen Aargau-Ost 1. und 2. Generation erhalten wird und diejenige von noch
nicht umgesetzten Massnahmen aus der 1. und 2. Generation durch Massnahmen des
rGVK OASE erbracht werden.
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Herausforderung

Im Kanton Aargau werden bis im Jahr 2040 gemass Prognosen 188’000 mehr Menschen
leben als im Jahr 2012. Das Bevdlkerungswachstum wird verstarkt in den Gemeinden
des «urbanen Entwicklungsraums» und in den «Kernstadten» — also in bereits dichter
besiedelten Gebieten — stattfinden. Diese Lenkung erfolgt gestutzt auf die bundesrecht-
lich geforderte Siedlungsentwicklung nach innen (Raumplanungsgesetz, Teilrevision
2013) und die entsprechend angepasste kantonale Siedlungsstrategie 2015. Der Druck
auf die schon heute Uberlasteten Strassen- und Bahnnetze sowie Bahn/Bus im Ostaar-
gau steigt weiter, vor allem in den Hauptverkehrszeiten. Die zunehmende Bevélkerungs-
dichte bis ins Jahr 2040 I6st einen erhéhten Infrastrukturbedarf (Wohnen, Freiraum, Ver-
kehr) aus, stellt also hohe Anforderungen an die Abstimmung von Siedlung, Verkehr und
Freiraum. Die Bevolkerung soll viele ihrer Bedurfnisse auch lokal, Uber kurze Wege be-
friedigen kdnnen. Voraussetzung dafur ist, dass die Freiraum- und Wohnqualitat gehal-
ten oder verbessert werden kann.

Stand / Ubersicht

Das regionale Gesamtverkehrskonzept (rGVK OASE) ist ein verkehrsmittelibergreifen-
des Gesamtkonzept, das in Zusammenarbeit mit den drei Planungsverbanden Brugg
Regio, Baden Regio, Zurzibiet Regio und 12 Gemeinden in den Kernstadten und im ur-
banen Entwicklungsraum des Ostaargaus entstanden ist. Es besteht aus funf Hand-
lungsfeldern und enthalt Massnahmen zu den Themen 6ffentlicher Verkehr (6V), Fuss-
und Veloverkehr (FVV), motorisierter Individualverkehr (MIV), Siedlungs- und Freiraum
sowie Mobilitaitsmanagement (MM). Es ist abgestimmt mit dem Themenfeld der Sied-
lungsentwicklung entsprechend den Vorgaben gemass RPG und dem Richtplankapitel
Siedlung.

Das rGVK OASE zeigt, wie im norddstlichen Kantonsteil die Vorgaben aus dem Richt-
plankapitel Siedlung und der Mobilitatsstrategie mobilititAARGAU umgesetzt werden: In
den Kernstéadten Baden-Wettingen und Brugg-Windisch sowie im urbanen Entwicklungs-
raum soll den Mobilitatsbedirfnissen mit Verkehrsldsungen begegnet werden, welche
weniger Flachen beanspruchen. Deshalb erhalten die Mobilitatslésungen Fuss- und Ve-
loverkehr sowie offentlicher Verkehr (6V) deutlich mehr Gewicht. Das rGVK OASE
stimmt die Verkehrsmittel und Verkehrstrager auf die Siedlungs- und Arbeitsplatzent-
wicklung im Ostaargau ab. So stellt der Kanton eine gute Erreichbarkeit fiir die Einwoh-
nerinnen und Einwohner und die Wirtschaft sicher. Das rGVK hat einen Zeithorizont bis
ins Jahr 2040 und gibt die Leitlinie fir die zukunftsorientierte, langfristige Weiterentwick-
lung des Verkehrssystems. Es gewichtet Werte wie Erhaltung und Verbesserung der
Freiraumqualitat, Wohnqualitat sowie sorgsamen Umgang mit landschaftlichen Werten
hoch.
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Handlungsfeld 1 | Bahn und Bus
Handlungsfeld 2 | Fuss- und Veloverkehr
Handlungsfeld 3 | Strassennetz und Betrieb
Handlungsfeld 4 | Stadt- und Freiraum
Handlungsfeld 5 | Mobilitatsmanagement

Schliisselmassnahmen Raum Brugg Schliusselmassnahmen Raum Baden

Abbildung 1: Uberblick tGber die fiinf Handlungsfelder und die Schliisselmassnahmen des
regionalen Gesamtverkehrskonzepts Ostaargau

Bund und Kantone bauen das Fernverkehrs- und S-Bahnangebot mit dem Strategi-
schen Entwicklungsprogramm Bahn (STEP) schrittweise aus. Auf den nachfragestar-
ken Bahnachsen im Ostaargau sollen die Bahnangebote durchwegs systematisiert und
langfristig ganztags im 15-Minuten-Takt verkehren: Fernverkehrsziige Brugg - Baden —
Zirich, Wettingen - Baden - Brugg - Olten sowie die S-Bahnen im Limmattal und im Un-
teren Aaretal. Langere und doppelstockige Zlige sowie Taktverdichtungen schaffen die
Voraussetzungen, die stark steigende Nachfrage in den Ziigen zu bewaéltigen. Dichte
Takte bieten eine optimale Vernetzung des Fernverkehrs beziehungsweise der S-Bah-
nen und gute Anschlisse auf den Nahverkehr. Der Kanton plant im Nahverkehr eine
gezielte Verdichtung und Optimierung des Busverkehrs in Abhangigkeit zur Fahrgast-
nachfrage sowie die Weiterfihrung der Limmattalbahn von Killwangen via Neuenhof -
Wettingen nach Baden.

Der Fuss- und Veloverkehr (FVV) wird geméass kantonaler Mobilitatsstrategie in den
Kernstadten und im urbanen Entwicklungsraum (vgl. auch Abb. 2) deutlich mehr Gewicht
erhalten um Kapazitatsengpéassen im o6ffentlichen Verkehr (6V) und dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) zu begegnen, Ortskerne zu entlasten und die zukinftigen Mobi-
litatsbedurfnisse der Bevolkerung abdecken zu kdnnen.

Untersuchungen zeigen, dass beim FVV die gréssten kostenwirksamen Potenziale zur
Verfligung stehen, um mit wenig finanziellen Mitteln auf beschrankter Verkehrsflache
viel zu erreichen. Ziel des rGVK OASE ist deshalb, mittels "Quantensprung” in den
Kernstadten und im urbanen Entwicklungsraum des Ostaargaus? eine Verdreifachung

1 Gemeinden Brugg, Windisch, Gebenstorf, Hausen, Baden, Wettingen, Neuenhof, Ennetbaden, Obersiggenthal, Untersiggenthal, Turgi
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des Veloanteils am regionalen Binnenverkehr zu erreichen und damit den Nachfrage-

druck beim 6V und MIV zu reduzieren. So entféllt die Binnen-Verkehrszunahme bis

2040 zum grossen Teil auf den Fuss- und Veloverkehr sowie den 6V. Dies wird erreicht

mit:

- der Entwicklung einer hochwertigen Infrastruktur (Abbildung 2): Der Kanton baut
das kantonale Radroutennetz von heute 80 km auf rund 95 km aus. Dazu gehéren
die Velovorzugsrouten und die Velo-Hauptverbindungen. Der Kanton stellt fir den
Veloverkehr auf den kantonalen Radrouten mehr Fahrflache bereit und unterstitzt
den Ausbau der Veloabstellanlagen an Bahnhofen. Fir die Umsetzung der Velo-
Nebenverbindungen sind die Gemeinden zustandig.

- Velovorzugsrouten mit einer Lange von rund 20 km. Die Velovorzugsrouten verlau-
fen von Neuenhof Uber Baden bis Brugg und von Baden bis Dattwil.

LEGENDE

— Velovorzugsroute

Velo-Hauptverbindung

.\ ‘\UNTERSIGGENTHAL Velo-Nebenverbindung
[ \\_\ e
\4 \ \\ fz\\ 2
/ —w\ .\* 7 \ /

/
L WINDISCH:

Abbildung 2: Veloverkehrsnetz rGVK OASE in den Kernstadten und im urbanen Entwicklungsraum des Ostaargaus®. Das
kantonale Radroutennetz besteht zukunftig aus dem Netz der Velovorzugsrouten und Velo-Hauptverbindungen.

Die Einbindung des Velonetzes als Baustein in die Gesamtverkehrskonzeption stellt be-
hoérdenverbindlich sicher, dass dessen Ausbau und Verdichtung zielgerichtet und wir-
kungsvoll vorangetrieben werden.
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Handlungsfeld 3 — Strassennetz und Betrieb

Heute sind die dicht besiedelten Kernstadte Brugg-Windisch und Baden-Wettingen
mehrheitlich siedlungsvertraglich an die A1 und die A3 angebunden. Eine Ausnahme bil-
det der Verkehr aus dem Unteren Aaretal, der heute grosstenteils durch die Zentren von
Brugg und Baden gefuhrt wird. Mit der Umsetzung des rGVK OASE wird die Gbergeord-
nete Verkehrsfiihrung im Ostaargau optimiert.

Die Zentrumsentlastungen reduzieren in den Kernstadten Baden-Wettingen und Brugg-
Windisch vor allem den Durchgangsverkehr, in Baden auch einen Teil des Ziel- und
Quellverkehrs. Dies schafft Raum fir die Verkehrsmittel, welche weniger Flachen bean-
spruchen und mit welchen der lokale und regionale Verkehr abgewickelt werden soll. Es
kreiert zudem massgebliche stadtraumliche Potenziale. Anderseits wird der verblei-
bende Individualverkehr siedlungsvertraglich bewaltigt und die dadurch weiterhin gute
Standortgunst des Ostaargaus stellt die wirtschaftliche Funktionsfahigkeit sicher. Im
Zentrum Brugg-Windisch benétigt die Zentrumsentlastung Flachen entlang der Bahn-
hofs-Geleise auf der Bahnhofssudseite inklusive des Freiverlads, wo Guter von der
Strasse auf die Schiene verladen werden oder umgekehrt. Schon langere Zeit machen
sich das BAV, die SBB und der Kanton Aargau Gedanken fir die Regionalisierung der
Aargauischen Freiverladeanlagen. Das rGVK OASE forciert nun die Verschiebung des
lokalen Freiverladestandorts zum bestehenden, aufzuwertenden, regionalen Standort
Lupfig.

Die Hochbriicke in Baden ist seit ihrer Eréffnung im Jahr 1926 die wichtigste Limmat-
guerung im Raum Baden-Wettingen. Beidseits mindet die Briicke unmittelbar in stark
MIV-belastete Strassenknoten. Die Hochbriicke in Baden nimmt aber auch bezliglich
der zukunftigen Potenziale des 6V als auch des FVV eine Sonderstellung ein. Sie hat fur
die Kernstadt Baden-Wettingen eine Scharnierfunktion. Dies zeigt sich nicht zuletzt da-
rin, dass rund 30 % des heute dariiber verkehrenden MIV, Binnenverkehr innerhalb der
Kernstadt Baden-Wettingen ist und ganze 80 % setzen sich aus Binnen- Ziel- und Quell-
verkehr der Kernstadt Baden-Wettingen zusammen. Infolge ihrer Funktion im Netz, der
prognostizierten Nachfrage, dem grossen Anteil an Binnen- und Ziel-/Quellverkehr in
6V- und Velodistanz wird die Hochbriicke zwischen Baden und Wettingen in Zukunft an-
ders genutzt, sie wird umgenutzt. Sie kann ihrer Bedeutung entsprechend als Herzstiick
einer urbanen Stadtregion Baden-Wettingen gerechter werden. Sie ist notig:

= als Voraussetzung fur die Weiterfihrung der Limmattalbahn (LTB) bis Baden,

= zur Starkung der zentralen Achse Baden-Wettingen fir den Fuss- und Veloverkehr:
Mit der Umnutzung der Hochbriicke als direkte Achse zwischen Baden und Wettin-
gen fur den Fuss- und den Veloverkehr kénnen diese Verkehrsmittel im Binnenver-
kehr und teilweise fur den Ziel-/Quellverkehr der Kernstadt Baden-Wettingen ge-
starkt werden. Fir den Quantensprung bei der Nutzung des Veloverkehrs innerhalb
der Region, muss dieses zentrale Netzelement effizienter genutzt werden,

= fir die stadtebauliche und verkehrstechnische Optimierung der Briickenkdpfe.

Im Zusammenhang mit dem Strassennetz sind folgende Massnahmen nétig:

Raum Brugg-Windisch

- Zentrumsentlastung Brugg/Windisch (Umfahrung)

- Optimierungen am Kantonsstrassennetz (Umgestaltung Ortsdurchfahrten Brugg,
Windisch)

- Weiterentwicklung regionales Verkehrsmanagement

- Verschiebung der Giiter-Freiverladeanlage von Brugg nach Lupfig
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Raum Baden

- Zentrumsentlastung Baden (Umfahrung)

- Umnutzung der Hochbriicke Baden-Wettingen

- Neue MIV-Limmatbriicke Baden-Wettingen?

- Optimierungen am Kantonsstrassennetz (Umgestaltung Ortsdurchfahrten in Baden,
Wettingen, Obersiggenthal, Untersiggenthal, Ennetbaden; Wettingen und Neuenhof
infolge LTB)

- Weiterentwicklung regionales Verkehrsmanagement

Zentrumsentlastung im Raum Brugg-Windisch

mmm Aktuelle Variante

mmm Varianten Richtplan
Zwischenergebnis 2017

! 1! Tunnelabschnitt

Brugg

*

Silidwest-

‘ , . VN
sl q ._/"Wlndisch

Abbildung 3: Linienfihrung der Zentrumsentlastung Brugg/Windisch (aktuelle Variante; Strasseninfrastruktur-Bestvariante)
auf Richtplanstufe Festsetzung; olivgriine Achsen entsprechen den beiden Linienfiihrungen des Richtplaneintrags Zwischen-
ergebnis 27.6.2017

2 "Neue MIV-Limmatbriicke Baden-Wettingen" bleibt vorerst auf der Richtplanstufe Zwischenergebnis
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Zentrumsentlastung im Raum Baden

mmm Aktuelle Variante

mmm Varianten Richtplan
Zwischenergebnis 2017

~ [ |
|

I I Tunnelabschnitt

- ¥ mmm Umnutzung Hochbriicke
fur Limmattalbahn sowie
Fuss- und Veloverkehr

Wettingen

Abbildung 4: Linienfiihrung der Zentrumsentlastung Baden (aktuelle Variante; Strasseninfrastruktur-Bestvariante) auf Richt-
planstufe Festsetzung; olivgrine Achsen entsprechen den beiden Linienfiihrungen des Richtplaneintrags Zwischenergebnis
27.6.2017

Handlungsfeld 4 — Stadt- und Freiraum

Die durch die Zentrumsentlastungen mdégliche, grosse MIV-Verkehrsreduktion auf zentra-
len Strassenabschnitten in den Kernstadten eréffnet grosse Chancen und Potenziale zur
Aufwertung und Umgestaltung bisher vom Verkehr stark belasteter Achsen ("Stadtrepara-
tur". Die Entlastung zentral gelegener Gebiete vom MIV, wie zum Beispiel entlang der
Bruggerstrasse in Baden, fiihrt in den bestehenden Stadtstrukturen sowie im Bereich des
6V und des FVV zu gemeinde- und raumubergreifenden Potenzialrdumen mit neuen Ent-
wicklungs- und Verdichtungsmdglichkeiten. Im Raum Brugg-Windisch bildet die Integration
der Zentrumsentlastung in den nahen, bebauten Raum eine grosse Herausforderung, weil
deren Linienfiihrung nicht immer unterirdisch verlauft wie im Raum Baden. Im Zentrum von
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Brugg entstehen mit der starken Verkehrsentlastung grosse stadtraumliche Potenziale
rund um das Gebiet Bahnhof/Neumarkt. Fur mittelfristige, stadtrAumliche Aufwertungen in
diesem Gebiet setzt das rGVK OASE langfristig den Rahmen und schafft neue Entwick-
lungsspielraume, ohne aber konkrete Entscheide vorwegzunehmen. Die entsprechenden
siedlungsplanerischen Kompetenzen liegen in erster Linie bei den Gemeinden.

Die zur Aufwertung dieser Siedlungsteile nétigen weiteren Planungen sind auf Basis des
festgesetzten rGVK OASE im Richtplan in Zusammenarbeit mit den Gemeinden anzuge-
hen.

Handlungsfeld 5 — Mobilitditsmanagement

Die Bedeutung des Velos als attraktives, effizientes Verkehrsmittel auf kurzen bis mittleren
Wegen wird gesteigert (Distanzen bis 5 km Velo, bis 10 km E-Velo). Mit dem rGVK OASE
ist eine deutliche Erhdhung des Fuss- und Veloverkehrsanteils am Gesamtverkehr beab-
sichtigt. Nebst den infrastrukturellen und baulichen Massnahmen tragt die Information tber
das vorhandene Velonetz wesentlich dazu bei, dass dessen Potenzial auch genutzt wird.
Um die Angebote bekannt zu machen, wird Uber dieses Handlungsfeld eine sogenannte
"Velokultur" etabliert. Teil davon ist die ,Veloverkehrskampagne®, die das Velo als trendi-
ges, gesundes, sicheres und sparsames Verkehrsmittel bekannt macht.

BESCHLUSSE

Planungsgrundséatze

A. Das regionale Gesamtverkehrskonzept Ostaargau (rGVK OASE) zeigt auf, mit wel-
chen Massnahmen und Mitteln bis in den Zeitraum 2040 im Ostaargau auf die kom-
menden Herausforderungen reagiert wird. Es dient der gesamtraumlich abgestimm-
ten Verbesserung des Verkehrssystems und erhéht fiir die Regionen und Gemeinden
die Planungssicherheit flr eine nachhaltige Weiterentwicklung.

B. Die Massnahmen des regionalen Gesamtverkehrskonzepts sind koordiniert umzuset-
zen, damit sich die angestrebte Wirkung entfaltet. Ein Verzicht auf einzelne Massnah-
men setzt den Nachweis voraus, dass die verbleibende Wirkung die Zielsetzungen
trotzdem kosteneffizient erfullt.

C. Der Regierungsrat sorgt fur ein passendes Umsetzungs- und Wirkungscontrolling
festgesetzter Gesamtverkehrskonzepte. Bei absehbaren Abweichungen von der an-
gestrebten Wirkung sorgt er fur lenkende Massahmen.

D. Die Funktionsfahigkeit der A1 im Abschnitt Baregg ist flir einen zuverlassigen Betrieb
des Strassennetzes der ganzen Region von grosser Bedeutung. Der Kanton Aargau
setzt sich beim Bund dafur ein, dass die Funktions- und Leistungsfahigkeit des Nati-
onalstrassennetzes durch verkehrsbeeinflussende Massnahmen und gezielte sied-
lungsvertragliche Weiterentwicklung langfristig erhalten bleibt.
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Planungsanweisungen und oértliche Festlegungen

1. Planungsanweisungen

1.1. Raumliche Abstimmung

a. Die Festsetzung der Weiterfiihrung der Limmattalbahn (LTB) von Killwangen bis
Baden setzt die raumliche Abstimmung mit dem rGVK OASE voraus.

b. Die Notwendigkeit und Zweckmassigkeit einer neuen MIV-Limmatbriicke zwi-
schen Baden und Wettingen ist vertiefter zu untersuchen und die Ergebnisse
mit den Gemeinden der Region abzustimmen.

1.2. Fuss- und Veloverkehr (FVV)

a. Die Hauptbestandteile des Velonetzes im Ostaargau (Velovorzugsrouten, Velo-
Hauptverbindungen) werden durch kommunale Velo-Nebenverbindungen er-
ganzt.

b. Die erhdhten Ausbaustandards des Velonetzes und die Velo-Nebenverbindun-
gen werden in einem regionalen Sachplan behdrdenverbindlich festgelegt.

c. Das Velonetz in den Raumen Brugg-Windisch und Baden soll bis zur Inbetrieb-
nahme der Zentrumsentlastungen umgesetzt sein. Ausnahmen bilden Velonetz-
Abschnitte, die zuerst durch die Zentrumsentlastungen von Verkehr befreit wer-
den mussen.

d. Die Gemeinden sind fir die Fusswegnetzplanung und —realisierung zustandig.
Die Kernstadte und Gemeinden im urbanen Entwicklungsraum des Ostaargaus®
stimmen ihre Fusswegplanung auf das Bevolkerungswachstum bis 2040 und auf
das sich andernde Mobilitatsverhalten ab.

1.3. Aufwertung des Stadtraums

a. Fur die stark vom MIV entlasteten Kantonsstrassenabschnitte in Baden, Brugg,
und Windisch sind zusammen mit den Gemeinden die bisherigen Ideen zur stadt-
raumlichen Aufwertung zu vertiefen und in Vorstudien weiter zu entwickeln. Diese
Aufwertungen der Ortsdurchfahrten sind nach Er6ffnung der Zentrumsentlastun-
gen und in Abstimmung mit der Kantonsstrassen-Erhaltungsplanung umzuset-
zen.

b. Fur die in den Planungsgrundlagen bezeichneten Abschnitte der Ortsdurchfahr-
ten Obersiggenthal, Untersiggenthal, Ennetbaden, Wettingen sind unter dem Ti-
tel Optimierung/Weiterentwicklung des Strassennetzes Vorstudien (Strassen-
raumgestaltung, stadtebauliche Entwicklung) durchzufihren und in Wettingen,
Neuenhof im Zusammenhang mit der LTB. Diese Aufwertungen sind in Abstim-
mung mit der Kantonsstrassen-Erhaltungsplanung, mit anderen Kantonsstras-
senvorhaben und mit dem Projekt LTB umzusetzen.

3 Neuenhof, Baden, Wettingen, Ennetbaden, Obersiggenthal, Untersiggenthal, Turgi, Gebenstorf, Brugg Windisch, Hausen
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1.4. Offentlicher Verkehr (6V)

a.

Die dem rGVK OASE zu Grunde gelegten 6V-Infrastrukturausbauten und Ange-
botsverbesserungen sind in den weiteren Planungen als Basis fir das Zusam-
menspiel der verschiedenen Verkehrsmittel zu beriicksichtigen. Der Kanton Aar-
gau setzt sich fur die Umsetzung der Vorhaben ein, damit die prognostizierten
Verkehrsanteile des 6V erreicht werden.

Der Kanton Aargau setzt sich beim Bund fir die zeithahe Umsetzung der vom
Bund mit dem STEP 2035 beschlossenen schnellen Verbindungen im 15-Min.-
Takt aus der Region Brugg/Baden nach Zirich und Aarau ein, ebenso fir die
beschlossenen Direktverbindungen im 30-Min.-Takt Brugg/Baden - Flughafen
Zdrich.

Im Hinblick auf den Ausbau des S-Bahnnetzes im Limmattal und im Unteren
Aaretal auf den 15-Min.-Takt. setzt sich der Kanton Aargau beim Bund dafir
ein, dass die dazugehdrenden Bahnausbauten im STEP 2040/2045 aufgenom-
men werden.

Das Busnetz und -angebot in den RAumen Baden, Brugg und im Zurzibiet wird
abgestimmt auf die Nachfrage, auf die Verédnderungen im Bahnverkehr und auf
die FVV-Massnahmen weiterentwickelt (Taktverdichtungen, neue Buszubringer-
linien nach Turgi, Wettingen und Mellingen-Heitersberg sowie grossere Trans-
portgefasse).

Die Infrastrukturen der 6V-Drehscheiben Baden, Brugg, Turgi, Déttingen und
Mellingen-Heitersberg sind zukunftsgerichtet und fir attraktive und durchge-
hende Transportketten im Personenverkehr verkehrstragertbergreifend auszu-
bauen.

Mit der Umsetzung der Verkehrsmanagement-Massnahmen des rGVK OASE
wird die Zuverlassigkeit des Busverkehrs zur Sicherung der Anschliisse gestei-
gert. Auf kritischen Strassenabschnitten sind Eigentrassierungen (feste oder
elektronische Busspuren) und Bevorzugungsmassnahmen an Knoten und Hal-
testellen (Busschleusen) vorzusehen.

Die Weiterfuhrung der Limmattalbahn von Killwangen-Spreitenbach tber Neu-
enhof und die Haltestelle Wettingen Tagerhard bis nach Baden sind wichtige
Bestandteile des rGVK OASE und werden, abgestimmt auf die Massnahmen im
MIV und FVV, weiter konkretisiert.

1.5. Motorisierter Individualverkehr (MIV)

a.

Verkehrlich flankierende Massnahmen unterstiitzen und stellen die beabsich-
tigte Wirkung der Weiterentwicklung des Strassennetzes sicher. Im Raum
Brugg-Windisch ist beim Betriebsanschluss Industrie (Kabelwerke) sicherzustel-
len, dass die Quartierstrassen nicht als Zubringerachsen fir Schleichverkehr
auf den Anschluss genutzt werden.

Das Verkehrsmanagement (VM) ist zu erweitern, an das Zielbild fiir das Stras-
sennetz gemass dem rGVK OASE anzupassen und hat eine moglichst sied-
lungsvertragliche Abwicklung des verbleibenden motorisierten Individualver-
kehrs zu gewahrleisten. Hierzu soll namentlich in Untersiggenthal mittels Ver-
kehrsmanagement-Massnahmen der Al-Zubringerverkehr aus dem Unteren
Aaretal Uber die Zentrumsentlastung Brugg/Windisch gelenkt werden, im Sig-
genthal soll die ungleiche Verteilung der Verkehrsmengen auf die beiden
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Talachsen mittels Verkehrsmanagement soweit mdglich korrigiert werden.

2. Ortliche Festlegungen

2.1.

2.2.

Die Hauptbestandteile des rGVK OASE zur Erganzung des Kantonsstrassennet-
zes umfassen:

im Raum Brugg-Windisch eine neue Kantonsstrassenverbindung, Zentrumsent-
lastung Brugg/Windisch in Kapitel M 2.2;

im Raum Baden eine neue Kantonsstrassenverbindung, Zentrumsentlastung
Baden in Kapitel M 2.2.

Als funktional notwendige Hauptbestandteile des rGVK OASE zur Erganzung des
kantonalen Radroutennetzes werden festgesetzt:

Velovorzugsrouten gemass Ortlicher Festlegung in Kapitel M 4.1

Velo-Hauptverbindungen gemass ortlicher Festlegung in Kapitel M 4.1 (Kapitel
M 4.1 Planungsgrundsatz D).

Abbildung 5: In oranger Farbe sind diejenigen Abschnitte der Velo-Hauptverbindun-
gen sichtbar, die mit dem Richtplanbeschluss rGVK OASE das bestehende kantonale
Radroutennetz ergénzen beziehungsweise die im Kapitel M 4.1 neu festgelegt wer-
den. In roter Farbe sind die Velovorzugsrouten dargestellt, die im Kapitel M 4.1 festge-
legt sind.
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Anpassung des Richtplans; Festsetzung des 'OASE-Regionales Gesamtverkehrskonzept
Ostaargau' (rGVK OASE 2040) (Kapitel M 2.2, Beschluss 2.1, Beschluss 3.1)

Festsetzung Infrastrukturen Kantonsstrasse rGVK OASE (Kapitel M 2.2, Beschluss 2.1)

— Zentrumsentlastung Brugg/Windisch* (Kapitel M 2.2, Beschluss 2.1, Vorhaben Nr. 105)
— Zentrumsentlastung Baden®,® (Kapitel M 2.2, Beschluss 2.1, Vorhaben Nr. 107)

Entlassung Richtplaneintrag (Kapitel M 2.2, Beschluss 2.1)
— Nordumfahrung Windisch (Kapitel M 2.2, Beschluss 2.1, Vorhaben Nr. 24)

Entlassung Richtplaneintrag (Kapitel M 2.2, Beschluss 3.1)
— Baldeggtunnel mit Umfahrung Untersiggenthal (Kapitel M 2.2, Beschluss 3.1, Vorhaben Nr. 48)
— Zentrumsentlastung Brugg/Windisch, Variante Studost (Kapitel M 2.2, Beschluss 3.1, Vorhaben Nr. 106)
— Zentrumsentlastung Baden, Variante Martinsbergtunnel (Kapitel M 2.2, Beschluss 3.1, Vorhaben
Nr. 108)

Aktueller Richtplantext Neu Festsetzung im Richtplantext (fett)

4"Zentrumsentlastung Brugg/Windisch" entspricht der Variante "Zentrumsentlastung Brugg/Windisch, Variante Mitte mit Erganzungsstrategie FRV" auf Richtplanstufe Zwischenergebnis
5 "Zentrumsentlastung Baden" entspricht der Variante "Zentrumsentlastung Baden, Variante West ohne Anschluss mit Erganzungsstrategie FRV, (inklusive neue Limmatbriicke Baden-Wettingen)" auf Richtplanstufe Zwischener-
gebnis

6 "Neue MIV-Limmatbriicke Baden-Wettingen" bleibt auf Richtplanstufe Zwischenergebnis
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Planungsanweisungen und 6értliche Festlegungen Planungsanweisungen und ortliche Festlegungen
2. Kantonsstrassen: Festsetzung 2. Kantonsstrassen: Festsetzung
2.1 An der Realisierung der Vorhaben fiir die Entwicklung des Kantonsstrassennetzes 2.1 An der Realisierung der Vorhaben fiir die Entwicklung des Kantonsstrassennetzes
besteht ein kantonales Interesse. Folgende Vorhaben werden festgesetzt: besteht ein kantonales Interesse. Folgende Vorhaben werden festgesetzt:
Gemeinde(n) Vorhaben Nr. Planquadrat Gemeinde(n) Vorhaben Nr. Planquadrat
Bad Zurzach Ost-Umfahrung 47 11 Bad Zurzach Ost-Umfahrung 47 11

Baden, Wettin- Zentrumsentlastung Baden, inklusive Umnutzung der 107 14,34

gen Hochbriicke Baden und Massnahmen der Weiterentwick-

lung/Optimierung des benachbarten Kantonsstrassennet-
zes (ohne neue MIV-Limmatbriicke Baden-Wettingen?)

Brugg, Windisch Zentrumentlastung Brugg/Windisch, inklusive Massnah- 105 H3-H4
men der Weiterentwicklung/Optimierung des benachbar-
ten Kantonsstrassennetzes

Brugg, Win- Nordumfahrung Windisch 24 H4

disch

Brugg, Windisch  Stidwestumfahrung Brugg 61 H4 Brugg, Windisch  Stdwestumfahrung Brugg 61 H4
Lenzburg Verbindungsspange Hornerfeld 76 H6 Lenzburg Verbindungsspange Hornerfeld 76 H6
Mellingen Neuer Reusstibergang 21 15 Mellingen Neuer Reusstibergang 21 I5
Mellingen Umfahrung, Birrfeldstrasse bis Lenzburgerstrasse 37 15 Mellingen Umfahrung, Birrfeldstrasse bis Lenzburgerstrasse 37 15
Rothrist Wiggertalstrasse Abschnitt Nord 50 C7-D8 Rothrist Wiggertalstrasse Abschnitt Nord 50 C7-D8
Sins Sudwest-Umfahrung 40 K10 Sins Siidwest-Umfahrung 40 K10
Suhr Ost-Umfahrung (Bernstrasse Ost bis Wynentalstrasse 42 F6 Suhr Ost-Umfahrung (Bernstrasse Ost bis Wynentalstrasse 42 F6
Aktueller Richtplantext Anpassung im Richtplantext (fett)

7 "Neue MIV-Limmatbriicke Baden-Wettingen" bleibt auf Richtplanstufe Zwischenergebnis
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Planungsanweisungen und értliche Festlegungen

3. Kantonsstrassen: Zwischenergebnis
3.1 An der Trasseefreihaltung fir allfallige spatere Erganzungen des Kantonsstrassen-
netzes besteht ein kantonales Interesse. Folgende Vorhaben werden als Zwischener-

gebnis aufgenommen:

Gemeinde(n) Vorhaben Nr. Planquadrat
Aarburg, Rothrist Neue Aarebriicke 30 C7
Baden Briickenkopf Ost — Niveaufreie Entflechtung 85 J4
Baden, Wettin-  Zentrumsentlastung Baden, Variante West mit Anschluss 107 14-34
gen Mellingerstrasse mit Erganzungsstrategie FRV? (inklusive

neue Limmatbricke Baden-Wettingen)

oder

Zentrumsentlastung Baden, Variante West ohne Anschluss

Mellingerstrasse mit Erganzungsstrategie FRV (inklusive

neue Limmatbricke Baden-Wettingen)
Baden Wettingen Neue MIV-Limmatbriicke Baden-Wettingen 107 J4
Baden, Wettin- Zentrumsentlastung Baden, Variante Martinsbergtunnel mit 108 14, J4
gen Erganzungsstrategie FRV (inklusive neue Limmatbriicke Ba-

den-Wettingen)
Brugg, Win- Zentrumsentlastung Brugg/Windisch, Variante Mitte 105 H3-H4
disch mit Ergéanzungsstrategie FRV
Brugg, Win- Zentrumsentlastung Brugg/Windisch, Variante Stidost 106 H3-H4
disch mit Ergénzungsstrategie FRV

8 FRV = Fuss- und Radverkehr

Planungsanweisungen und ortliche Festlegungen

3. Kantonsstrassen: Zwischenergebnis

3.1 An der Trasseefreihaltung fir allfallige spatere Erganzungen des Kantonsstras-
sennetzes besteht ein kantonales Interesse. Folgende Vorhaben werden als Zwi-
schenergebnis aufgenommen:

Gemeinde(n) Vorhaben Nr. Planquadrat
Aarburg, Rothrist Neue Aarebriicke 30 C7
Baden Briickenkopf Ost — Niveaufreie Entflechtung 85 J4
Baden Wettingen Neue MIV-Limmatbriicke Baden-Wettingen® 107 J4

° Neue MIV-Limmatbriicke Baden-Wettingen bleibt auf Richtplanstufe Zwischenergebnis. Sie war Teil der "Zentrumsentlastung Baden, Variante West ohne Anschluss Mellingerstrasse mit Ergdnzungsstrategie FRV".
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Lenzburg-Woh-

len

Vierspurausbau Biinztalstrasse

Moriken-Wildegg Umfahrung Wildegg

Untersiggent-
hal, Obersig-
genthal

Wohlen

Zofingen

Baldeggtunnel mit Umfahrung Untersiggenthal

Siud-Umfahrung

K104 Niveauiibergangssanierung Nationalbahn

35

49

48

46

83

H6-17

G5

13-14

17-37

D8

Lenzburg-Wohlen

Moriken-Wildegg

Wohlen

Zofingen

Vierspurausbau Biinztalstrasse

Umfahrung Wildegg

Sid-Umfahrung

K104 Niveauiibergangssanierung Nationalbahn

35

49

46

83

H6-17

G5

17-37

D8
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Aktuelle Richtplan-Gesamtkarte (Ausschnitt Brugg)
Originalmassstab 1:50'000
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Bemerkungen

Die seit langerer Zeit im Richtplan eingetragene Nordumfahrung Windisch (Nr. 24) und die neue Umfahrung
"Zentrumsentlastung Brugg/Windisch, Variante Mitte" (Nr. 105) haben in der Situation eigentlich die gleiche
Lage. Die Linienfihrungen sind im Planausschnitt zueinander leicht verschoben dargestellt, um die Erkenn-
barkeit sicherzustellen.

Die "Zentrumsentlastung Brugg/Windisch, Variante Suidost" entspricht im Plan der Linienfihrung, die das
Zentrum Windisch ostlich umfahrt.

Die im Bau befindliche Stidwestumfahrung Brugg (stdliche Spange) ist im Richtplan

nach wie vor auf Stufe Festsetzung dargestellt, bis sie in Betrieb genommen wird.

Anpassung in der Richtplan-Gesamtkarte (Ausschnitt Brugg)
Originalmassstab 1:50'000
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Bemerkungen
Die im Bau befindliche Stidwestumfahrung Brugg (stidliche Spange) ist im Richtplan
nach wie vor auf Stufe Festsetzung dargestellt, bis sie in Betrieb genommen wird.
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Aktuelle Richtplan-Gesamtkarte (Ausschnitt Baden)
Originalmassstab 1:50'000
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—  Zentrumsentlastung Baden (Zwischenergebnis), Variante West mit Anschluss Mellingerstrasse mit Er-
ganzungsstrategie FRV® (mit Umnutzung Hochbriicke
Baden; inklusive neue Limmatbriicke Baden-Wettingen) oder "Zentrumsentlastung Baden (Zwischen-
ergebnis), Variante West ohne Anschluss Mellingerstrasse
mit Ergédnzungsstrategie FRV (mit Umnutzung Hochbriicke Baden; inklusive neue Limmatbriicke Ba-
den-Wettingen)

—  Zentrumsentlastung Baden (Zwischenergebnis), Variante Martinsbergtunnel mit Ergdnzungsstrategie
FRV (mit Umnutzung Hochbriicke Baden,; inklusive neue Limmatbriicke Baden-Wettingen)

Bemerkungen: Der Martinsbergtunnel entspricht im Plan der westlicheren Linienfiihrung, die in Dattwil en-
det. Die neue MIV-Limmatbricke Baden-Wettingen liegt zwischen der Hochbriicke Baden und Neuenhof.

10 FRV = Fuss- und Radverkehr

11 "Neue MIV-Limmatbriicke Baden-Wettingen" bleibt vorerst auf der Richtplanstufe Zwischenergebnis

Anpassung in der Richtplan-Gesamtkarte (Ausschnitt Baden)
Originalmassstab 1:50'000
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—  Zentrumsentlastung Baden (Festsetzung) (mit Umnutzung Hochbriicke Baden, ohne neue MIV-
Limmatbriicke Baden-Wettingen'!; ohne Anschluss Mellingerstrasse)
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Anpassung des Richtplans; Festsetzung des 'Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaar-
gau' (OASE) (Kapitel M 2.2, Beschluss 2.1 und Beschluss 3.1)

Entlassung Richtplaneintrag (Kapitel M 2.2, Beschluss 2.1):
— Nordumfahrung Windisch (Kapitel M 2.2, Beschluss 2.1, Vorhaben Nr. 24)

Entlassung Richtplaneintrag (Kapitel M 2.2, Beschluss 3.1):

— Baldeggtunnel mit Umfahrung Untersiggenthal (Kapitel M 2.2, Beschluss 3.1, Vorhaben Nr. 48)
— Zentrumsentlastung Brugg/Windisch, Variante Stdost (Kapitel M 2.2, Beschluss 3.1, Vorhaben Nr. 106)
— Zentrumsentlastung Baden, Variante Martinsbergtunnel (Kapitel M 2.2, Beschluss 3.1, Vorhaben

Nr. 108)
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Aktuelle Richtplan-Gesamtkarte (Ausschnitt Baden)
Originalmassstab 1:50'000
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— Baldeggtunnel mit Umfahrung Untersiggenthal (Zwischenergebnis)

Anpassung in der Richtplan-Gesamtkarte (Ausschnitt Baden)
Originalmassstab 1:50'000
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— Baldeggtunnel mit Umfahrung Untersiggenthal (aus dem Richtplan entlassen)
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Aktuelle Richtplan-Gesamtkarte (Ausschnitt Brugg)
Originalmassstab 1:50'000
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— Nordumfahrung Windisch (Festsetzung)

Anpassung in der Richtplan-Gesamtkarte (Ausschnitt Brugg)
Originalmassstab 1:50'000
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— Nordumfahrung Windisch (aus dem Richtplan entlassen)

Bemerkungen

Neben der Nordumfahrung Windisch sind in dieser Karte auch die beiden bisher auf Stufe Zwischenergeb-
nis eingetragenen Varianten

Zentrumsentlastung Brugg/Windisch Variante Mitte sowie

Zentrumsentlastung Brugg/Windisch Variante Siid-Ost aus dem Richtplan entfernt.
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Aktuelle Richtplan-Gesamtkarte (Ausschnitt Baden)
Orlgmalmassstab 1 50 000
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—  Zentrumsentlastung Baden, Variante Martinsbergtunnel (Zwischenergebnis)

2 "Neue MIV-Limmatbriicke Baden-Wettingen" bleibt vorerst auf der Richtplanstufe Zwischenergebnis

Anpassung in der Richtplan-Gesamtkarte (Ausschnitt Baden)
Originalmassstab 1:50‘000
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—  Zentrumsentlastung Baden12 Variante Martinsbergtunnel (aus dem Richtplan entlassen)
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Anpassung des Richtplans; Festsetzung des 'OASE-Regionales
Gesamtverkehrskonzept Ostaargau' (rGVK OASE 2040) (Kapitel
M 4.1, Beschlisse 1.1, 1.2)

Ergadnzung des Richtplankapitels M 4.1 "Velo- und Fussverkehr

Festsetzung Infrastrukturen Velo-Hauptverbindungen rGVK OASE (Kapitel
M 4.1, Beschluss 1.1)

— Kantonale Radrouten (Kapitel M 4.1, Beschluss 1.1)

Festsetzung Infrastrukturen Velovorzugsroute OASE (Kapitel M 4.1, Be-
schluss 1.2)

— Velovorzugsroute Neuenhof - Baden (Kapitel M 4.1, Beschluss 1.2, Vor-
haben Nr. 510)

— Velovorzugsroute Baden - Brugg (Kapitel M 4.1, Beschluss 1.2, Vorha-
ben Nr. 511)

— Velovorzugsroute Baden-Zentrum - Dattwil (Kapitel M 4.1, Beschluss
1.2, Vorhaben Nr. 512)

BESCHLUSSE
Planungsgrundsatze Planungsgrundséatze
A. Fur die Fussgangerinnen und Fussganger so-  A.  (analog Planungsgrundsatz A. in linker Spalte)
wie die werden sichere, attraktive, moglichst
direkte und zusammenhangende Wegnetze
sl B. (analog Planungsgrundsatz B. in linker Spalte)

B. An der Verbesserung der Sicherheit und At-
traktivitat des Radverkehrs besteht ein kanto-
nales Interesse. Daher setzt der Kanton das
kantonale Radroutennetz bis 2015 um.

C. Das kantonale Radroutennetz und die nationa- C-  (analog Planungsgrundsatz C. in linker Spalte)
len und regionalen Radwanderwege werden
durch den Kanton klar und einheitlich signali-
siert. Der Kanton setzt, in Zusammenarbeit mit
den Nachbarkantonen, die gegenseitigen Ver-
bindungen und Anschliisse an ihre jeweiligen
Radrouten zusammenhangend sicher.
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D. Die Gemeinden sorgen fir sichere, attraktive
und mdoglichst direkte kommunale Fuss- und
Radverkehrsverbindungen und stimmen diese
mit den Nachbargemeinden ab. Sie setzen
Massnahmen zur Sicherheit auf Schulwegen
und auf Wegen zu 6ffentlichen Institutionen in
erster Prioritat um.

Die Gemeinden fordern mit weiteren planerischen, or-
ganisatorischen und gestalterischen Massnahmen den
lokalen und regionalen Fuss- und Radverkehr. Insbe-

sondere werten sie die Strassenrdume auf.

D.

In den Kernstadten, urbanen Entwicklungsraumen und
landlichen Zentren wird das kantonale Radroutennetz
verdichtet, um den Anteil des Veloverkehrs am Ge-
samtverkehr zu steigern.

(analog Planungsgrundsatz D. in linker Spalte)
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Planungsanweisungen und o6rtliche Festlegungen

Aktueller Richtplantext Neu Festsetzung im Richtplantext (fett)

Planungsanweisungen und 6értliche Festlegungen Planungsanweisungen und 6rtliche Festlegungen

1. Radroutennetz: Festsetzung 1. Radroutennetz: Festsetzung

1.1 Das kantonale Radroutennetz ist gemass Richtplan-Teilkarte M4.1 festgesetzt: 1.1 Das kantonale Radroutennetz ist gemass Richtplan-Teilkarte M4.1 festgesetzt:

— Richtplan-Teilkarte M 4.1 (Ausschnitt): Kantonales Radroutennetz ohne rGVK — Richtplan-Teilkarte M 4.1 (Ausschnitt): Kantonales Radroutennetz inkl. rGVK
OASE OASE: In oranger Farbe sind diejenigen Abschnitte der Velo-Hauptverbindun-
gen des rGVK OASE sichtbar, die mit dem Richtplanbeschluss rGVK OASE
das bestehende kantonale Radroutennetz ergdnzen und damit neu festgelegt
sind. In roter Farbe sind die Velovorzugsrouten dargestellt, die im Kapitel M
4.1, Beschluss 1.2, festgelegt sind.
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1. Radroutennetz: Festsetzung

1.2 An der Realisierung dieser Velovorzugsrouten besteht im Hinblick auf die Weiter-
entwicklung des kantonalen Radroutennetzes ein kantonales Interesse. Folgende Vorha-
ben werden festgesetzt:

Nr. Planquadrat Gemeinde(n) Vorhaben Nr. Planquadrat

Neuenhof, Wet-  Velovorzugsroute V10: Neuenhof — Baden 510 J4-J5
tingen, Baden

Baden, Ober- Velovorzugsroute V11: Baden — Brugg 511 14-34
siggenthal,

Untersiggenthal,

Turgi, Gebens-

torf, Windisch,

Brugg

Baden Velovorzugsroute V12: Baden Zentrum — Dattwil 512 J4, 14,13, H3,
H4



5 M 4.1 Richtplan Kanton Aargau

Aktuelle Richtplan-Gesamtkarte (Ausschnitt Baden) Anpassung in der Richtplan-Gesamtkarte (Ausschnitt Baden)
Originalmassstab 1:50'000 Originalmassstab 1:50'000
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— ohne Velovorzugsroufe V510: Neuenhof-Baden — Velovorzugsroute V510: Neuenhof-Baden (Festsetzung)

Bemerkung: Velovorzugsrouten sind mit violetten Linien dargestellt
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Aktuelle Richtplan-Gesamtkarte (Ausschnitt Brugg) Anpassung in der Richtplan-Gesamtkarte (Ausschnitt
Originalmassstab 1:50'000 Brugg), Originalmassstab 1:50'000
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Aktuelle Richtplan-Gesamtkarte (Ausschnitt Brugg)
Originalmassstab 1:50'000
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— ohne Velovorzugsroute V512; Baden-Dattwil

Anpassung in der Richtplan-Gesamtkarte (Ausschnitt Brugg)

Bemerkung: Velovorzugsrouten sind mit violetten Linien dargestellt



Ay X X

R Anhang 3
KANTON AARGAU zum Anhdrungsbericht
DEPARTEMENT

BAU, VERKEHR UND UMWELT

FRAGEBOGEN ZUR ANHORUNG RGVK OASE

Vernehmlassung und Anhérung/Mitwirkung

Anpassung des Richtplans: Festsetzung "Regionales Gesamtverkehrskonzept Ostaargau — rGVK
OASE 2040" (Kapitel M 1.2; Kapitel M 2.2, Beschlusse 2.1, 3.1; Kapitel M 4.1, Beschlisse 1.1, 1.2)
inklusive entsprechender Anpassung des Kantonsstrassennetzes

vom 18.10.2019 bis 17.01.2020

Name/Organisation

Kontaktperson

Kontaktadresse

PLZ Ort

Telefon

E-Mail

Bitte fullen Sie diesen Fragebogen digital aus. Sie finden den Fragebogen auf www.ag.ch/raument-
wicklung >Grundiagen & Kantonalplanung > Richtplanung > Mitwirkung.

Auskunftsperson wahrend des Anhérungsverfahrens
Frank Ruede, Projektleiter OASE, Abt. Verkehr; Tel. 062 835 33 45, frank.rueede@ag.ch

Matthias Adelsbach, Projektleiter Stv. OASE, Abt. Tiefbau; Tel. 062 835 35 62, matthias.adels-
bach@ag.ch

Departement Bau, Verkehr und Umwelt
Abteilung Verkehr

Entfelderstrasse 22

5001 Aarau

E-Mail; verkehr.aargau@ag.ch

Offentliche Anhérung/Mitwirkung rGVK OASE 2019/2020 1von 10
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Fragen zur Anhdrung (rGVK OASE)

RegionenlUbergreifende Fragen zum rGVK OASE

Handlungsbedarf; Kapitel 2

Das rGVK OASE ist ein verkehrsmittelubergreifendes Gesamtkonzept, welches mit dem Themenfeld
der Siedlungsentwicklung entsprechend den Vorgaben geméss Raumplanungsgesetz des Bundes
und dem Richtplankapitel Siedlung des Kantons Aargau abgestimmt ist und einen Zeithorizont bis
2040 beinhaltet.

Frage 1.a: Handlungsbedarf; Kapitel 2

Koénnen Sie den Handlungsbedarf fur die Erstellung eines rGVK OASE 2040 nachvollziehen?

Bitte wahlen Sie eine Antwort aus:

vollig einverstanden
eher einverstanden
eher dagegen
vollig dagegen
keine Angabe

O 0O oo o

Bemerkungen l.a:

[Text]

Frage 1.b: Handlungsbedarf; Kapitel 2

Beflirworten Sie, dass im rGVK OASE 2040 alle Verkehrstrager (6ffentlicher Verkehr, Fuss- und
Veloverkehr, motorisierter Individualverkehr) gemass der Mobilitatsstrategie Aargau behandelt
wurden?

Bitte wahlen Sie eine Antwort aus:

vollig einverstanden
eher einverstanden
eher dagegen
vollig dagegen
keine Angabe

O 0o oo

Bemerkungen 1.b:

[Text]

Offentliche Anhdrung/Mitwirkung rGVK OASE 2019/2020 2von 10



Handlungsfelder; Kapitel 6

Frage 2.a: Handlungsfeld Bahn und Bus, Kapitel 6.1

Wichtiger Bestandteil des rGVK OASE sind die Angebots- und Infrastrukturausbauten bei Bahn und
Bus sowie die Weiterflihrung der Limmattalbahn nach Baden. Unterstiitzen Sie, dass das rGVK auf
diesen 6V-Ausbauten bei Bahn und Bus als wichtigen Bestandteil aufbaut und 6V-Drehscheiben
zukunftsgerichtet ausbaut?

Bitte wahlen Sie eine Antwort aus:

vollig einverstanden
eher einverstanden
eher dagegen
vollig dagegen
keine Angabe

O 0o ooao

Bemerkungen 2.a

[Text]

Frage 2.b: Handlungsfeld Fuss- und Veloverkehr, Kapitel 6.2

Unterstitzen Sie, wie es im rGVK OASE vorgesehen ist, dass fur den Veloverkehr in den stadtischen
Raumen mehr Platz zur Verfigung steht, damit das Velofahren attraktiver und sicherer wird?

Bitte wahlen Sie eine Antwort aus:

vollig einverstanden
eher einverstanden
eher dagegen
vollig dagegen
keine Angabe

O 0o o0ooad

Bemerkungen 2.b:

[Text]

Frage 2.c: Handlungsfeld Fuss- und Veloverkehr, Kapitel 6.2

Befiirworten Sie, dass der Kanton das Velonetz weiter ausbaut und mit der Velovorzugsroute eine
neue Velonetzhierarchie schafft?

Bitte wahlen Sie eine Antwort aus:

o vollig einverstanden
O ehereinverstanden
o eher dagegen

Offentliche Anhdrung/Mitwirkung rGVK OASE 2019/2020 3von 10



o vollig dagegen
o keine Angabe

Bemerkungen 2.c:

[Text]

Frage 2.d: Handlungsfeld Fuss- und Veloverkehr, Kapitel 6.2

Neben der Férderung des Veloverkehrs durch den Kanton und die Gemeinden, sind die Gemeinden
von Gesetzes wegen fiir die Fusswegnetzplanung und -realisierung zustandig.

Sehen Sie dies auch so, dass die OASE-Gemeinden mit einer aktiven und offensiven Fussweg-
planung und -realisierung einen wichtigen Beitrag zur Bewaltigung der Mobilitatsnachfrage leisten
kénnen?

Bitte wahlen Sie eine Antwort aus:

vollig einverstanden
eher einverstanden
eher dagegen
vollig dagegen
keine Angabe

O 0O oo o

Bemerkungen 2d:

[Text]

Frage 2.e: Handlungsfeld Strassennetz und Betrieb, Kapitel 6.3

Unterstiutzen Sie die im rGVK OASE vorgesehenen Anpassungen am Kantonsstrassennetz
(Zentrumsentlastungen), um die Verkehrsbelastung innerhalb der Zentrumsgebiete Brugg-Windisch
und Baden-Wettingen auf ein vertragliches Mass zu begrenzen?

Bitte wahlen Sie eine Antwort aus:

vollig einverstanden
eher einverstanden
eher dagegen
vollig dagegen
keine Angabe

O 0o oo

Bemerkungen 2.e:

[Text]
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Frage 2.f: Handlungsfeld Strassennetz und Betrieb, Kapitel 6.3

Der Kanton Aargau setzt zurzeit in der Region Brugg-Windisch und Baden stufenweise ein
regionales Verkehrsmanagement um. Im rGVK OASE ist vorgesehen, dass eine libergeordnete
Verkehrslenkung den Verkehr aus dem Unteren Aaretal moglichst Giber die Zentrumsentlastung
Brugg/Windisch leitet und dass der noch verbleibende Verkehr vermehrt Giber die Achse Turgi-
Kappelerhof geleitet wird, um die Landstrasse in Nussbaumen zu entlasten.

Unterstitzen Sie die Ubergeordnete Verkehrslenkung, die Weiterentwicklung des
Verkehrsmanagements und die Zielvorgabe, die ungleiche Verteilung des Wachstums auf die
beiden Limmat-Talachsen mittels Verkehrsmanagement zu korrigieren?

Bitte wahlen Sie eine Antwort aus:

vollig einverstanden
eher einverstanden
eher dagegen
vollig dagegen
keine Angabe

O 0O oo o

Bemerkungen 2f:

[Text]

Frage 2.g: Handlungsfeld Stadt und Freiraum, Kapitel 6.4

Mit den neuen Zentrumsentlastungen ist eine Aufwertung der Stadtraume und eine Verbesserung
der Wohn- und Aufenthaltsqualitat entlang der Hauptverkehrsstrassen als Voraussetzung fir eine
urbane und qualitatsvolle Innenentwicklung notwendig.

Teilen Sie die Auffassung, dass die Standortgemeinden diese Entwicklung antizipieren und in ihre
Planungen aufnehmen mussen?

Bitte wahlen Sie eine Antwort aus:

vollig einverstanden
eher einverstanden
eher dagegen
vollig dagegen
keine Angabe

O 0O ooao

Bemerkungen 2g:

[Text]

Frage 2.h: Handlungsfeld Mobilitditsmanagement, Kapitel 6.5

Teilen Sie die Meinung, dass fir die vorgesehene Veloférderung sowie dessen
Attraktivitatssteigerung zusétzliche Anstrengungen notwendig sind, um die im rGVK OASE
angestrebte Zielerreichung zu erfullen?
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Bitte wahlen Sie eine Antwort aus:

vollig einverstanden
eher einverstanden
eher dagegen
vollig dagegen
keine Angabe

O 0o oo

Bemerkungen 2h:

[Text]

Frage 3: Zusammenhédnge rGVK OASE mit Limmattalbahn; Kapitel 8

Beflirworten Sie, dass die Planungen der Limmattalbahn und die weiteren Massnahmen des rGVK
OASE eng aufeinander abgestimmt werden?

Bitte wahlen Sie eine Antwort aus:

vollig einverstanden
eher einverstanden
eher dagegen
vollig dagegen
keine Angabe

O 0 oogad

Bemerkungen 3

[Text]

Frage 4: Umsetzung/Realisierung; Kapitel 9

Der Kanton beabsichtigt, die Massnahmen des rGVK OASE in den Rdumen Brugg-Windisch und
Baden vollumfanglich und soweit méglich zeitlich miteinander und koordiniert umzusetzen, damit sich
die angestrebte Wirkung entfaltet. Zeitlich miteinander bedeutet hier jedoch nicht, dass die
Massnahmen zwingend gleichzeitig realisiert werden missen. Ein Verzicht auf einzelne Massnahmen
setzt den Nachweis voraus, dass die verbleibende Wirkung die Zielsetzungen trotzdem kosteneffizient
erfullt werden.

Unterstitzen Sie diese Umsetzungsplanung des Kantons?

Bitte wahlen Sie eine Antwort aus:

vollig einverstanden
eher einverstanden
eher dagegen
vollig dagegen
keine Angabe

OO0 ooao
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Bemerkungen 4

[Text]

Frage 5: Verhaltnis zur mittel- und langfristigen Planung; Kapitel 13

Die Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur und die dadurch entstehenden Impulse fir die
kommunalen Planungen bilden ein Gesamtpaket, das einen hohen Nutzen generiert.

Teilen Sie die Einschatzung, dass das rGVK OASE einen wichtigen Beitrag fir die Standortgunst
und damit die wirtschaftliche Prosperitat im Ostaargau leistet?

Bitte wahlen Sie eine Antwort aus:

vollig einverstanden
eher einverstanden
eher dagegen
vollig dagegen
keine Angabe

O 0o ooao

Bemerkungen 5:

[Text]
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Regionenspezifische Fragen zum rGVK OASE
Zurzibiet Regio

Frage 6.a:

Teilen Sie die Meinung, dass mit den vorgesehenen Massnahmen im rGVK OASE die Anbindung
des Unteren Aaretals an die A1/A3 zuverlassiger gewahrleistet ist?

Bitte wahlen Sie eine Antwort aus:

vollig einverstanden
eher einverstanden
eher dagegen
vollig dagegen
keine Angabe

O 0O ooao

Bemerkungen 6.a:

[Text]

Frage 6.b:

Teilen Sie die Auffassung, dass mit der Planung von Drittprojekten wie Umfahrung Siggenthal-
Station sowie neue Rheinbriicke Koblenz darauf geachtet werden muss, nicht neuen Verkehr zu
induzieren und die Ortsdurchfahrten (Untersiggenthal, Obersiggenthal, Neuenhof)
siedlungsvertraglich zu gestalten?

Bitte wahlen Sie eine Antwort aus:

vollig einverstanden
eher einverstanden
eher dagegen
vollig dagegen
keine Angabe

O 0o o0ooad

Bemerkungen 6.b:

[Text]
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Brugg Regio

Frage 7.a:

Sind Sie der Auffassung, dass mit der Zentrumsentlastung Brugg/Windisch die geplante
stadtraumliche Entwicklung sowie die Bedirfnisse der Umwelt geniigend beriicksichtigt wurden?

Bitte wahlen Sie eine Antwort aus:

vollig einverstanden
eher einverstanden
eher dagegen
vollig dagegen
keine Angabe

O 0O oo o

Bemerkungen 7.a:

[Text]

Frage 7.b:

Teilen Sie die Ansicht, dass im Bereich des Bahnhofs Brugg durch die Umfahrung mehr Flexibilitat
in der Abwicklung des 6ffentlichen Verkehrs und des Fuss- und Veloverkehrs geschaffen wird?

Bitte wahlen Sie eine Antwort aus:

vollig einverstanden
eher einverstanden
eher dagegen
vollig dagegen
keine Angabe

O 0O oo o

Bemerkungen 7.b:

[Text]

Baden Regio

Frage 8.a:

Sind Sie der Auffassung, dass mit der Zentrumsentlastung "Baden West ohne Anschluss
Mellingerstrasse" die geplante stadtréaumliche Entwicklung sowie die Bedirfnisse der Umwelt
geniigend beriicksichtigt wurden?
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Bitte wahlen Sie eine Antwort aus:

vollig einverstanden
eher einverstanden
eher dagegen
vollig dagegen
keine Angabe

O 0o oo

Bemerkungen 8.a:

[Text]

Frage 8.b:

Teilen Sie die Ansicht, dass die Umnutzung der Hochbriicke erst mit der Verlangerung der
Limmattalbahn nach Baden geschehen soll?

Bitte wéahlen Sie eine Antwort aus:

vollig einverstanden
eher einverstanden
eher dagegen
vollig dagegen
keine Angabe

O 0O ooaog

Bemerkungen 8.b:

[Text]

Frage 9:

Haben Sie weitere Bemerkungen zum rGVK OASE, welche wir nach der Anhoérung fir eine
erfolgreiche Festsetzung noch vornehmen miissen?

Bemerkungen 9:

[Text]

BVU AVK,Oktober 2019
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