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Kurzfassung

Diese Arbeit beschéftigt sich mit der Frage, ob Kiagpazitatserweiterung des Bareggtunnels
im Jahr 2004 die Uberlastungen auf dem lokalensSéranetz in der Region Baden beseitigen
konnte. Fur die Analyse wurden die Prognosen auns denweltvertraglichkeitsbericht des
Baudepartements des Kanton Aargaus 1998, das aliBersonenverkehrsmodell 2000 und
die Daten aus ausgewahlten VerkehrszahlstellenaomRBaden diskutiert. Dabei wurde die
Region in vier verschiedene Teilgebiete unterteilt.

Durch den Vergleich dieser drei Datenséatze konimersgeits der Erfullungsgrad der erwar-
teten Veranderungen bewertet werden, andererseitsirékte Auswirkung der dritten Réhre
und weiterer Bauwerke auf den Raum Baden analysenden.
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1 Einleitung

Anfangs der neunziger Jahren entwickelte sich aufr der stédndig wachsenden
Verkehrsnachfrage auf der A1l zwischen Zirich undnBen Nadelohr im schweizerischen
Nationalstrassennetz: Der Bareggtunnel (Berg, 2008)aumeldungen gehorten zur
Tagesordnung und immer mehr Automobilisten sucktehn alternative Routen aus, um den
Stau zu umgehen, was eine erhdhte Belastung daketostrassennetzes in der Region Baden
mit sich fuhrte. Um den Tunnel herum entstanderkelars-, umwelt-, raumplanungs- und
wirtschaftspolitische Diskussionen, die schlussehdku einer dritten Rohre und somit zu
einer Kapazitatserweiterung fihrten (Berg, 2006).

Im Jahr 2004 wurde die neue Rohre freigegeben. dén Entscheid wurden intensive
Analysen und Prognosen durchgefiihrt, damit das Bduwseine Funktion mdglichst
nachhaltig und langfristig erfillen konnte (Ber@0B). Heute (2012), fast zehn Jahre spater,
stehen gentigend Verkehrsdaten zur Verfigung, untdidlung der Ziele und den Erfolg
der Prognosen zu beurteilen.

Fur die Prognosen wurden damals schon Verkehrsthecaieljewendet und die Berechnungen
mit Computersimulationen durchgefihrt (Jenni + &alitAG, 1998). Ziel dieser Arbeit ist es

zu analysieren, wie verlasslich diese SimulatioaenBeispiel Baregg waren und inwiefern
sich die erwarteten Wirkungen auf dem StrasserbestiAtigt haben.

Bevor die eigentliche Arbeit erlautert wird, wirdifadie Planungsgeschichte des Tunnels
eingegangen, damit sich der Leser einen Uberblibkr idie bewegte Geschichte des
Bareggtunnels verschaffen kann.
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2 Planungsgeschichte des Tunnels

2.1 Die ersten beiden Tunnelrohren

Die Geschichte des Bareggtunnels (Berg, 2006) bégm Jahr 1955, als im Rahmen der
Planung des schweizerischen Nationalstrassennetzisshen 1955 und 1958 zwei Linien-
fuhrungen im Raum Baden beschlossen wurden.

1960 wurde dann mit dem Netzbeschluss der Bundemwvenlung die Autobahn bei Baden
gesetzlich verankert. Dabei war von der VerzweigBigfeld bis nach Zirich eine
sechsstreifige Linienfihrung vorgesehen. Da zuediekeit dreistreifige Tunnelrbhren aus
technischen Grinden mit sehr hohen Kosten verbun@ean, wurde die Einschnirung be-
wusst in Kauf genommen und es wurde nur ein viergpu Tunnel vorgesehen (siehe Ab-
bildung 1). Zu dieser Zeit spielte das Thema Unmwegttaglichkeit nur eine untergeordnete
Rolle (Schitz, 2010) und somit war man sich damaiht bewusst, das man durch diesen
Entscheid den Grundstein fir ein Problem legte,fdadie nachfolgenden 45 Jahre bestehen
wirde.

Abbildung 1 Geplante Linienfihrung im Raum Baden

Quelle: Berg (2006), 16
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Drei Jahre spater wurde mit dem Bau der ersterebhebhren mit je zwei Spuren begonnen.
Die Kosten betrugen 36.7 Mio. Franken (Berg, 208&). 7. Oktober 1970 war die offizielle
Er6ffnung des Tunnels mit dem dazugehdrigen Autobbbkchnitt zwischen Lenzburg und
Neuenhof.

Im gleichen Jahr wurde der Belchentunnel eroffred im Oktober 1971 waren Bern und
Zirich mit einer durchgehenden Autobahn miteinanabunden. Der Bareggtunnel wurde
zu diesem Zeitpunkt von durchschnittlich 20°'000 izeluge/Tag (Schiitz, 2010) benutzt.

Bis ins Jahr 1985 ist die Nachfrage bis durchsdietit50‘000 Fahrzeuge/Tag (Schitz, 2010)
gestiegen. Die Eroffnung der Nordumfahrung Zurieh Juni 1985 mit dem dazugehdrigen
Gubristtunnel erhohte die Nachfrage am Baregg uchmals 10‘000 Fahrzeuge/Tag (Schitz,
2010).

2.2 Entstehung der Bareggproblematik

Im Hinblick auf den Luckenschluss der A3 zwischeitkund Birrfeld und die Erreichung
der Grenze von 70'000 Fahrzeuge/Tag (Schitz, 2@40)e die Situation am Baregg als
problematisch aufgefasst und analysiert. In derdB&rung entstanden Interessen- und
Schutzverbande und der Tunnel I6ste eine landes\elitische Diskussion aus.

Die Uberlastungen, die negativen Auswirkungen in Begion Baden und der politische
Druck fUhrten dazu, dass 1991 eine Zweckmassigkéiisng zur Erhéhung der Kapazitat am
Baregg durchgefihrt wurde. Die wichtigsten Zieleeva(Berg, 2006):

* Der Tunnel muss seine Funktion als Teil der All&filkdnnen. Die Verkehrsverlage-
rung auf den Kantonsstrassen in der Umgebung naregndert werden.

* Mit einem optimalen Verkehrsfluss auf der Autobahuss die Verkehrssicherheit ga-
rantiert werden.

« Alle Massnahmen mussen sich der Verbesserung devellbedingungen im umlie-
genden Gebiet unterordnen.

« Ein grosser Teil des Verkehrs muss auf offentli¢kekehrsmittel umgelagert werden.



War die Erweiterung des Baregg ein Erfolg? Herbst 2012

Vor dem Bauentscheid wurde eine umfassende Evatuagrschiedener Varianten durchge-
fuhrt (siehe Abbildung 2). Die Mdglichkeiten warem kurzer Dreispurtunnel unmittelbar
neben den bestehenden Réhren, ein zweispurigeomatyinnel, eine mittellange dritte R6h-
re mit drei Spuren und verschiedene Varianten eliaegen, zweispurigen Tunnels (Berg,
2006).

Abbildung 2 Tunnelvarianten
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Quelle: Berg (2006), 23

Die langen und mittellangen Tunnels wurden Uberemelgaus Kostengriinden gestrichen. Der
Regionaltunnel hétte die Situation auf dem loka&#rmssennetz verbessert, jedoch nicht auf
der Ebene des Nationalstrassennetzes. Der Entdatladéshalb auf den kurzen, dreispurigen

Tunnel.

1994 wurde im Regierungsrat des Kantons der Entsgjedallt und der Antrag zum Ausbau
des Bareggs inklusive Larmschutzprojekt Neuenhaf bialbanschluss Spreitenbach beim
Bund eingereicht.

Im Oktober 1996 wurde die A3 zwischen Frick undrigid dem Verkehr Gbergeben und es
bestand eine durchgehende Verbindung zwischen BadeXirich.
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2.3 Die Realisierung der dritten R6hre

Ende der neunziger Jahre stieg das Interesse iMddien und in der Bevdlkerung weiter an.
Die Kampagne ,Engpass Baregg — gemeinsam gegeStdef wurde gestartet, um die Au-

tomobilisten weiter zu sensibilisieren. Aktionenewdie STAUWEG!WOCHE (Baudeparte-

ment Kanton Aargau, 1999), bei der die Fahrer dafdert wurden, einen Beitrag zur Stau-
vermeidung zu leisten, war in den Medien zwar aiiolg, auf der Strasse wurde das Ziel je-
doch weit verfehlt. Den Autofahrern wurde vorgeagdein, wahrend den Morgen- und Abend-
spitzen nicht durch den Baregg zu fahren, auf deEmtichen Verkehr umzusteigen und Car
Sharing/Car Pooling zu betreiben. Da kaum jemarml deereit war, eine Alternative zu fin-

den, blieb der gewlinschte Erfolg aus.

1999 wurde das Ausfiihrungsprojekt zur Kapazitatsgenung vom Bund endgultig geneh-
migt und im April 2000 wurde mit den Bauarbeitergtyenen. Wahrend der Bauzeit wurden
zusatzlich kurzfristige Massnahmen getroffen wie Rampenbewirtschaftung des Anschlus-
ses Baden West und des Anschlusses Neuenhof, e dier einfahrende Verkehr gedrosselt
wurde, um die Stauldngen und -zeiten zu reduzi@enErcffnung der dritten Réhre war im
Juni 2003. Die Gesamtkapazitat stand erst 2004/euiigung, da die bestehenden Rohren
noch saniert werden mussten.

In Tabelle 1 wurden die wichtigsten Ereignissehirer zeitlichen Abfolge aufgelistet.
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Tabelle 1 Zeitleiste

Datum Ereignis
1955 — 1958 Planung der Nationalstrassen mit zweehfiihrungen im Raum
Baden
1960 Netzbeschluss der Bundesversammlung
1963 Baubeginn Bareggtunnel
07.10.1970 Eroffnung Bareggtunnel
23.12.1970 Inbetriebnahme Belchentunnel
1971 Durchgehende Autobahn Bern-Zirich
1985 Inbetriebnahme Gubristtunnel
1989 Parlamentarische Vorstosse zur Baregg-Problema
1990 Grundung der Interessengemeinschaft Bareggem&chutzverbandes
Baregg
1991 Start der Zweckmassigkeitsprifung eines Ausbau
1994 ZMP-Baregg-Beschluss im Grossen Rat und Armnegen Bund
1996 Inbetriebnahme N3 Frick-Birrfeld
1998 Start der Kampagne “Engpass Baregg — gemeigegen den Stau
1999 STAUWEG!WOCHE, Genehmigung des Ausfiihrungspisjdurch
den Bund
2000 Baubeginn fir die Kapazitatserweiterung Baréggetriebnahme
Dosierung Anschluss Baden-West
2001 Inbetriebnahme Dosierung Anschluss Neuenhof
17.06.2003 Eroffnung 3. Tunnelrdhre Richtung Bern
03.08.2004 Inbetriebnahme des sanierten Gesamtbaiwe

Quelle: Uberarbeitet aus Berg (2006), 12-14
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3 Grundlagen und Aufbau der Arbeit

3.1 Ubersicht

In dieser Arbeit geht es im Wesentlichen darum, Bdalg der Kapazitatserweiterung zu be-
urteilen. Um ein fundiertes Ergebnis zu erhalteerden verschiedene Werte miteinander
verglichen. Zuerst wird auf die Prognosen aus demweltvertraglichkeitsbericht des Baude-
partements des Kanton Aargaus 1998 (Jenni + Go#&d1998) eingegangen. Danach wird
eine Analyse mit dem nationalen Personenverkehrsth@dVM) (Bundesamt fur Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation, 2000) durchyetfiund zuletzt die Entwicklung der
Verkehrsnachfrage anhand von Zahlstellendaten (fPepant Bau, Verkehr und Umwelt
Kanton Aargau, 2012) diskutiert. Zum Schluss werdese drei Analysen miteinander ver-
glichen (siehe Abbildung 3).

Abbildung 3 Verglichene Daten
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3.2 Verkehrsprognosen

3.2.1 Verkehrszustande

Uberblick

Die Verkehrsprognosen wurden im Rahmen des Umwaidgdichkeitsberichts des Baude-
partements des Kanton Aargaus 1998 (Jenni + Go&sd 1998) erarbeitet. Es wurden da-

bei 5 Verkehrszustdnde untersucht, die alle audcheedene Netze und Siedlungsstrukturen
basieren. Diese sind in Tabelle 2 aufgelistet.

Tabelle 2 Untersuchte Verkehrszustande

Zustand Jahr Netz (MIV, QV, LV) Siedlungsstruktur
Ist-Zustand Z0 1997 Netz Z0 Siedlung Z0
Ausgangszustand Z1.0 2010 Netz Z1, ohne 3. Roéhre, Siedlungsprognose Z1
mit N4
Betriebszustand Z1.1 2010 Netz Z1, mit 3. Réhreé, mi  Siedlungsprognose Z1
N4
Betriebszustand Z2.1 2020 Netz Z1, mit 3. R6hré, mi  Siedlungsprognose Z1 +
N4 Mobilitatszuwachs = Z2
Bauphase Z1.B 2010 Netz Z1, ohne 3. Rohre, Siedlungsprognose Z1
ohne N4

Quelle: Uberarbeitet aus Jenni + Gottardi AG (1998)

Das Netz wurde in einem vorhandenen Netz Z0 unehewerénderten Netz Z1 unterteilt. Die
Siedlungsstruktur wurde in drei Zustande gegliedenthandene Siedlungsstruktur Z0, Sied-
lungsprognose Z1 und Siedlungsprognose mit Motslt#vachs Z2. Die Siedlungsprogno-
sen werden an dieser Stelle nicht weiter vertieft.

Im Rahmen dieser Semesterarbeit wird auf den Istafwl ZO, den Ausgangszustand Z1.0
und den Betriebszustand Z1.1 néher eingegangerPmgnose flr eine Bauphase 2010 wur-
de gemacht, da damals eine kritische Phase walten&perrung der Einfahrt Neuenhof
Richtung Zurich fir ca. 3 Monate zu erwarten war.

Nachfolgend werden die drei Verkehrszustande extéut
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Ist-Zustand Z0

Der Ist-Zustand vom Jahr 1997 wurde damals modéitisch abgebildet. Einerseits um die
Zuverlassigkeit des Modells zu Uberprifen und agrdeits um die Basis fir die Verkehrs-
prognosen zu bilden. Bei allen Zustdnden wurdendaui Netz motorisierter Individualver-

kehr, 6ffentlicher Verkehr und Langsamverkehr bksichtigt. Die Siedlungsstruktur wurde

dabei im Ist-Zustand abgebildet.

Prognosezustande Z1.0 und Z1.1

Fur alle prognostizierten Verkehrszustande 2010demirbeziglich Verkehrsmittel mehrere

Annahmen getroffen: Im o6ffentlichen Verkehr wurdes ddngebot mit dem damaligen Linien-

und Fahrplankonzept gemass Richtplanung fur BalkinBus erganzt. Das Angebot im Lang-

samverkehr blieb unveréandert.

Im Strassennetz wurden mehrere massgebende Bakiprajee bis zum Jahr 2010 praktisch

alle realisiert wurden, ins Netz Z1 eingefugt. Ines&ntlichen wurden folgende Vorhaben be-
rucksichtigt:

* Ausbau der N4 zwischen Zirich und Luzern

» Halbanschluss Spreitenbach

» Schliessung des Teilstlicks der Flughafenautobahiilbin

» Siggenthalerbriicke bei Baden mit gleichzeitigerr&pey der Schiefen Bricke
* Kern- und Baderumfahrung in Ennetbaden

» Kleinumfahrung Zufikon

* Umfahrung Oberwil — Lieli

* Umfahrung Mellingen

Der Unterschied zwischen den Zustanden Z1.0 undl gt lediglich darin, dass im Zustand
Z1.0 ohne und im Zustand Z1.1 mit Kapazitatserweitg gerechnet wurde.

3.2.2 Verkehrsmodell

Fur die Berechnungen wurde das kantonale Persori@hremodell des Kanton Aargaus
(KVM-AG) eingesetzt (Jenni + Gottardi AG, 1998).eCBasis fur die Simulation bildete das
Modell 1995, das insbesondere wegen der Er6ffnerg\8 im Jahr 1996 auf den Zustand
von 1997 aktualisiert wurde.

10



War die Erweiterung des Baregg ein Erfolg? Herbst 2012

3.3 Nationales Personenverkehrsmodell

Einen Datensatz fur den Vergleich wurde mithilfes shationalen Personenverkehrsmodells
vom Jahr 2000 (Bundesamt fur Umwelt, Verkehr, Eretpnd Kommunikation, 2000) und
der Software ,VISUM"“ von PTV am Computer mit Siratibnen erstellt.

Das verwendete Netz hat den Stand des Jahres Bddfeinhaltet dementsprechend nicht die
Kapazitatserweiterung. Das Netz umfasst alle Autaba sowie die Hauptstrassen des natio-
nalen Strassennetzes und samtliche Kantonsstrdss@rossstadten und relevanten Regio-
nen werden auch wichtige Gemeindestrassen beritigicDas Modell ist in sogenannten
Bezirken unterteilt, die innerhalb der Schweiz ei@emeinde oder bei grosseren Stadten ei-
nem Stadtquartier entsprechen und im Ausland eaneeyRegion umfassen. In diesen Bezir-
ken wird Verkehr ,erzeugt‘ respektive ,vernichteSie bilden die Zeilen und Spalten der
Quell-Ziel-Matrix.

Die Simulation beruht auf einer aktivitatenbasieméachfrage-Modellierung (Balmer, 2012),
d.h. die Nachfrage wird nicht mit einzelnen Wegsamdern mit Wegeketten beschrieben. Die
Werte in der Quell-Ziel-Matrix beinhalten somit Teevon Wegen und nicht gesamte Wege.
Die Simulation in dieser Arbeit wurde lediglich nden Quell-Ziel-Matrizen des Verkehrs-
mittels PKW durchgefuhrt.

Die Umlegung erfolgt daher nur fir den VerkehrsehitPKW. Der 6ffentliche Verkehr,
Schwerverkehr usw. werden nicht berticksichtigt. Stielleser Einschréankung enthalt die Si-
mulation weitere Unterschiede zur Realitat: Die INeagegenerierung basiert zwar auf We-
geketten, die Umlegung betrachtet diese Teilwededle als unabhangig voneinander (Bal-
mer, 2012). Zudem besteht im Modell sowohl keinenmiche als auch zeitliche Dynamik
(Balmer, 2012). Die rdumliche Ausdehnung der Staukdie Zeitabhangigkeit der Nachfrage
(Morgenspitzen, Abendspitzen) werden nicht beriotkgit (Balmer, 2012). Es handelt sich
um eine statische Umlegung (Balmer, 2012).

In Abbildung 4 ist das vereinfachte Ablaufscherea Simulation abgebildet.

11
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Abbildung 4 Ablaufschema der Simulation
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Quelle: Uberarbeitet aus Balmer (2012)

3.4 Abgrenzung

Fur die Betrachtung der Verkehrsverdnderungen kasnGebiet um den Baregg in zwei Un-
tersuchungsperimeter unterteilt werden: Einen eitrigen Perimeter, der Ausweichrouten
Uber Lenzburg und Wohlen mitbertcksichtigt, undeaikleinraumigen Perimeter, der ledig-
lich die Region Baden betrachtet (siehe Abbildupg 5

12
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Abbildung 5 Untersuchungsperimeter
nach Schaffhausen
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Quelle: Uberarbeitet aus RUS AG (1998), 2

Wahrend der Datenrecherche war es deutlich einfaahedie Daten der kantonalen Z&hlstel-
len (Departement Bau, Verkehr und Umwelt Kantongaar, 2012) zu kommen. Die Daten

des Bundesamtes fur Strassen (ASTRA) stehen nueifié geringe Zeitspanne zur Verfu-

gung. Deswegen wird in der Arbeit nur auf den R&aden eingegangen. Basis fir den Ver-
gleich ist der durchschnittliche tagliche Verkebi{/), da lediglich diese Werte im nationa-

len Verkehrsmodell verwendet werden und an densf&lén Iiickenlos zur Verfligung ste-

hen.

13
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3.5 Untersuchungsperimeter

Die Region um den Baregg wurde in vier Teilgebiatéerteilt, die jeweils in jedem Kapitel
separat untersucht werden (siehe Abbildung 6):

» Autobahn

e Baden/Unteres Limmattal
» Baden West

* Oberes Limmattal

Abbildung 6 Untersuchte Teilgebiete in der Regi@uén

Quelle: Uberarbeitet aus Bundesamt fiir Landest@mbge (2012), http://map.geo.admin.ch

14
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Wahrend der Arbeit werden immer wieder StrassennaiBeicken und Autobahnanschliisse
(Google Inc., 2012) erwahnt. Fur die Orientierunglgliese in den Karten in den Abbildun-
gen 7,8 und 9 eingetragen.

Abbildung 7 Baden/Unteres Limmattal
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Abbildung 8 Baden West

Quelle: Uberarbeitet aus Bundesamt fiir Landest@pige (2012), http://map.geo.admin.ch
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Abbildung 9 Oberes Limmattal
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4 Vekehrsprognosen

4.1 Strassennetzbelastungen

Fur alle drei Zustande (Z0, Z1.0 und Z1.1) wurdeamdls die jeweiligen DTV-Belastungen
berechnet (siehe Anhang Al, A2 und A3). Die Belagsdifferenzen wurden fur die Zustan-
de Z0/Z1.0 (siehe Anhang A4) und Z1.0/Z1.1 (siemlh@ng A5) ermittelt. Beim ersten Ver-
gleich ist zu sehen, was passiert ware, wenn mee kéapazitatserweiterung vorgenommen
hatte, beim zweiten Vergleich wird die Auswirkuner dlritten Rohre im Jahr 2010 deutlich.
Nachfolgend werden diese Ergebnisse diskutiert.

4.2 Belastungsdifferenzen Z1.0 (2010) minus Z0 (199 7)

421 Autobahn

Aufgrund der allgemeinen Verkehrszunahme auf delmvsizerischen Nationalstrassennetz
entsteht eine hohe Mehrbelastung auf der Al. E@he starke Zunahme des Verkehrs entwi-
ckelt sich 6stlich des Bareggtunnels, speziell zinasm den Anschliissen Neuenhof und Dieti-
kon. Westlich des Tunnels ohne Kapazitatserweitpighdie Verkehrszunahme bescheide-
ner.

4.2.2 Baden/Unteres Limmattal

Die Siggenthalerbriicke und die Umfahrung Ennetbdddren die Situation auf den Strassen
nordlich von Baden grundlegend verandert. Generigl durch die Siggenthalerbriicke der
Verkehr von der rechten auf der linken Limmatseitegelagert, was zu einer héheren Belas-
tung des Zentrums von Baden fuhrt. Die Bruggers&rawird leicht entlastet und die
Landstrasse deutlich mehr belastet.

Auch auf der Neuenhoferstrasse hat der Verkehrmarmgmen. Der Anschluss Wettingen Ost
und die Ortsdurchfahrt durch Wettingen werden eddenfehr benutzt. Eine kleine Verbes-
serung konnte auf der Schwimmbadstrasse erreiatitene
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423 Baden West

Da um den Anschluss Baden West keine Bauprojekt®10 vorhergesehen waren, halten
sich die Veranderungen in Grenzen.

Auf der Birmenstorferstrasse ist eine deutliche awme zu erkennen. Auch auf der Mellin-
gerstrasse ist der Verkehr gewachsen, wobei sudéciutobahntrasse die Zunahme grésser
ist als auf dem Abschnitt bei Baden.

Eine wenn auch leichte Abnahme ist auf der Somnhdghatrasse sudlich des Anschlusses
festzustellen. Trotzdem besteht auf dem Gebiet islisBach insgesamt eine hohe Belastung
auf allen Kantonsstrassen.

424 Oberes Limmattal

Die Baumassnahme, die in diesem Gebiet bertckgtohtirde, ist der Halbanschluss Sprei-
tenbach. Das Resultat ist deutlich zu erkennenHaigptstrasse 3 wird entlastet und der Ver-
kehr wird auf die A1 umgelegt, was die oben erwétiinahme auf der Autobahn 6stlich des
Bareggs erklart.

4.3 Belastungsdifferenzen Z1.1 (2010) minus Z.1.0 (  2010)

Die dritte Rohre bewirkt nur auf der Autobahn sfdgainte Veranderungen. Die Folgen der
Kapazitatsernhung sind im Anhang A5 zu sehen.

Nordlich von Baden ist der Einfluss sehr klein. Algr Landstrasse in Wettingen wird eine
leichte Verkehrsabnahme erzielt, auf der NeuenbtBsse hingegen eine leichte Zunahme.
Westlich des Bareggs nimmt der Verkehr auf der Batsrasse Richtung Birmenstorf leicht
zu. Auf der Mellingerstrasse ist ein leichter Aagtisudlich und eine leichte Abnahme nérd-
lich der Autobahn festzustellen.

Auf der Zircherstrasse nimmt die Nachfrage in RingtBaden leicht ab.
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5 Nationales Personenverkehrsmodell

5.1 Vorgehensweise

In diesem Kapitel geht es im Wesentlichen darura,fdigende Frage zu beantworten: Wie
hatte es im Jahr 2010 auf dem Strassennetz ausgedseiite man die Infrastruktur auf dem
Stand vom Jahr 2000 belassen?

In der Simulation wurden auf dem Netz aus dem 2800 zwei Durchlaufe gemacht. Eine
Umlegung basiert auf der Nachfrage des Jahres 2Di@0Quell-Ziel Matrix beinhaltet wie

bereits erklart nur die Nachfrage der PKW. Der t&vBiurchlauf wurde im selben Modell mit
der Matrix aus 2005 kalibriert auf 2010 durchgetiibie Nachfrage ist die des Jahres 2010.

Fur den Vergleich werden drei verschiedene Datstgitn verwendet:

* Belastungen
* Belastungsdifferenzen
* Auslastungen

Diese werden in den folgenden Abschnitten erlawtedt diskutiert.

5.2 Belastungen

Als erste Darstellung werden die reinen BelasturdgnStrecken dargestellt. Die roten Bal-
ken drucken die Verkehrsstarke auf dem jeweiligdrschnitt aus. Die Zahlen entsprechen
dem DTV in der jeweiligen Richtung.

In den Anhangen A6, A7, A8 und A9 sind die Belagem zu sehen. An dieser Stelle soll
nicht auf die Differenzen eingegangen werden. Vedmwerden die Belastungen in den ver-
schiedenen Gebieten diskutiert. Die Zahlen sind/ioment nicht von grosser Bedeutung und
werden erst weiter vorne mit den tatséchlichenpnodnostizierten Werten verglichen.

Nordostlich von Baden resultieren auf der Bruggesste auf der linken und auf der

Landstrasse auf der rechten Seite der Limmat beddetBelastungen. Beide sind wichtige
Verbindungsstrasse zwischen Brugg und Baden. Enegosse Nachfrage ist auf der Schie-
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fen Bricke zu erkennen. Auch die Verbindung vondBadum Anschluss Neuenhof und die
Bruggerstrasse durch das Zentrum weisen eine hehestBng auf. Die Durchfahrtsstrasse
durch Wettingen weist im Ortskern eine geringe Belag auf, was darauf hinweist, dass die-
se Strasse nicht dazu bentitzt wird, um vom AnsshWsttingen nach Baden zu kommen
und den Stau am Baregg zu umgehen.

Eine relativ niedrige Belastung weist die Schwimdgieasse in Wettingen auf, obwohl sie
direkt zum Anschluss Neuenhof fihrt. Dies liegtrsefahrscheinlich daran, dass sich der
Verkehr nach Wettingen fir den Anschluss Wettin@est und der Verkehr nach Baden fur
den Anschluss Neuenhof Uber die Neuenhoferstradseheidet.

Wird das Gebiet um den Autobahnanschluss Baden Wétstchtet, so ist die Birmenstor-
ferstrasse auf der Hohe der Autobahneinfahrt Richtdurich sehr stark belastet. Ebenfalls
die Mellingerstrasse und die Badenerstrasse aliskféish kommend besitzen einen hohen
DTV-Wert. Weitere stark belastete Strecken sindBidenerstrasse aus Birmenstorf, die den
Anschluss Baden West mit Brugg verbindet, und dielikberstrasse, die vom Anschluss
nach Baden Zentrum fuhrt. Eine kleine, aber dochdskenswerte Verkehrsmenge fahrt tber
die Sommerhaldenstrasse zwischen Birmenstorf usigsbach.

Im oberen Limmattal liegt eine sehr hohe Belastungden Anschluss Dietikon vor. Beson-
ders die Hauptstrasse 3 von Dietikon Richtung Aatwmianschluss ist sehr stark belastet. Der
Grund dafur ist, dass einerseits der Anschlusskdietein sehr grosses Einzugsgebiet hat und
andererseits in diesem Gebiet eine hohe Gewerlietnalustriedichte vorzufinden ist (Tages
Anzeiger, 2008).

5.3 Belastungsdifferenzen

Um den Unterschied zwischen den beiden Umlegungisd@dhlich zu sehen, wird das Netz
mit Balken dargestellt, die die Differenz zwisc2000 und 2010 zeigen. Die Software rech-
net dabei die Werte von 2000 minus die Werte dbse3a2010 und stellt diese farbig dar,
wobei rot eine Verkehrszunahme und grin eine Vedaddinahme bedeutet (siehe Anhang
A10 und A11).

Aus der Darstellung ist herauszulesen, dass aufrdgsten Strassenabschnitten eine Zunah-
me des Verkehrs stattgefunden hat.
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Auf den Autobahnen ist sehr deutlich zu erkenn@ssdich die Zunahme am Baregg prak-
tisch nur aus der Al ergibt, wohingegen der Verlalirder A3 konstant bleibt.

Im unteren Limmattal/Baden ist eine Verkehrszunalamkeder Badstrasse bei Ennetbaden
und auf der Bruggerstrasse/Neuenhoferstrasse lnBeestzustellen. Die Umfahrung von
Baden tber Ennetbaden wird in der Simulation int 2810 mehr in Betracht gezogen. Eine
Verbesserung ist auf der Schwimmbadstrasse in kigetti zu sehen.

Im Gebiet Baden West sind die Differenzen auf ddalen Strassen sehr klein. Sowohl auf
der Mellingerstrasse als auch auf der BadenerstiiasBislisbach sind kaum Veréanderungen
festzustellen. Lediglich auf der Badenerstras€Riamtung Birmenstorf hat die Verkehrsmen-
ge zugenommen.

Im Limmattal auf der Hauptstrasse 3 ist die Belagtkonstant geblieben. Auch die Verbesse-
rung im Bereich Spreitenbach Ost ist im Verhalmis absoluten Belastung sehr klein.

5.4 Auslastungen

Bei der Darstellung der Auslastungen, also Verlgilimwischen Nachfrage und Kapazitét,
werden die Streckenabschnitte mit Balken dargéshkedl denen die rote Farbe einen dunkle-
ren Ton aufweist, wenn die Auslastung gross ist. Darstellungen inklusive Legende sind in
den Anhangen A12, A13, A14 und A15 zu finden.

Eine sehr hohe Auslastung ist beim Bareggtunnarkannen. Lag diese im Jahr 2000 schon
zwischen 80% und 90%, so hat sie im Jahr 2010 &Went von Uber 90%. Vor und nach dem
Tunnel geht die Auslastung nicht unter 60%.

Auf samtlichen Strassen im Raum Baden/Unteres Littahbegen die Werte im Jahr 2000
um die 70%, im Jahr 2010 kommen sie auf 80% bis.90%

In Baden West ist 2000 die Birmenstorferstrassegitobahnanschluss sehr stark ausgelas-
tet (Uber 90%). Auch die Badenerstrasse/Mellingasse bei Fislisbach besitzt eine hohe

Auslastung.

Im Jahr 2010 steigen die Auslastungen auf dieses$&dn weiter an und liegen bei Werten

von 90% bis tber 90%.
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Im oberen Limmattal ist lediglich der Anschluss fiken extrem stark ausgelastet. Sowonhl
2000 als auch 2010 betragt die Auslastung tber 90%.
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6 Entwicklung der Verkehrsnachfrage

6.1 Einleitung

Da seit der Er6ffnung der dritten Rohre schon fdkstlahre vergangen sind, kann die Ent-
wicklung der Verkehrsnachfrage an einzelnen Quearttelm direkt dargestellt werden, damit

diese mit den Prognosen und den Berechnungen audvidelell verglichen werden kdnnen.

Somit lassen sich die erwarteten Wirkungen der Kiggserweiterung tberprifen.

Um ein aussagekraftiges Resultat zu erhalten, vmuilten aus mehreren kantonalen Zahl-

stellen (Departement Bau, Verkehr und Umwelt Kardangau, 2012) an Kantons- und Nati-
onalstrassen an verschiedenen Schlusselstellervaergt (siehe Abbildung 10).

Abbildung 20  Verwendete Zahlstellen

Quelle: Uberarbeitet aus Departement Bau, Verkadrmwelt Kanton Aargau (2007)
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ten luckenlos zur Verfigung stehen. Es wurden diggn Zahlstellen ausgewéhlt, bei denen
DTV Zahlstelle 971N

wahrend der Periode zwischen 1990 und 2010 der [@hvlich gemessen wurde. Diese
komplette Bandbreite an Daten ist nur bei wenigéhl&ellen verfligbar. Viele kantonale
Zahlstellen fuhren lediglich periodische Messungench und sind fir die Darstellung der
Nachfrageentwicklung nicht geeignet. Bei fehlen@aten wurde linear interpoliert, da sich

Bei der Auswahl der Z&hlstellen muss erwahnt werdass bei den Behdrden nicht alle Da-
die Licken meistens nur auf den DTV eines Jahreshognken. Da nur der DTV und nicht

die Morgen- und Abendspitzen betrachtet wurderd die Schwankungen nicht gross.
Auf der Zahlstelle 971N des Bundesamtes fir Stra688TRA) sind die Daten von 1970 bis

2010 verfugbar (Schitz, 2010). Der Verlauf des D3\auf der Abbildung 11 zu sehen.

War die Erweiterung des Baregg ein Erfolg?
6.2 Autobahn

Abbildung 31
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Bis zur Eroffnung der A3 zwischen Frick und Birdest die Nachfrage konstant angestiegen.
Mit der A3 hat der DTV sprungartig um 10°000 FzgTaugenommen. Die Grenze von
100'000 Fz./Tag wurde im Jahr 2000 erreicht. In déohsten Jahren hat der DTV aufgrund
der Bauarbeiten an der dritten Rohre (Berg, 208i6ht abgenommen. Ab 2004 stand die ho-
here Kapazitat zur Verfugung, was den DTV in deradgffiolgenden Jahren nochmals stark
ansteigen liess. Im Jahr 2009 wurde die Westumfah#iirich ertffnet, was einen leichten
Anstieg der Nachfrage im Jahr 2010 bewirkte.

6.3 Baden/Unteres Limmattal

6.3.1 Ubersicht

Die Region Brugg wird tber den AutobahnanschlusgygfwWindisch durch die A3 erschlos-
sen. Da jedoch der Pendelverkehr zwischen Zirichdem Region mit dem Stau am Baregg-
tunnel konfrontiert war, war eine Alternative, d&tau von den Anschliissen Neuen-
hof/Wettingen Ost aus uUber Baden/Ennetbaden und weeren Limmattal zu umgehen
(Berg, 2006). Dies fuihrte zu einer deutlichen Belag der Strassenabschnitte in den Ge-
meinden Wettingen, Baden, Ennetbaden und Oberdigglen

Nebst der Kapazitatserweiterung am Baregg hatten wwitere Massnahmen einen erhebli-
chen Einfluss auf die Veranderung der Verkehrsmagef auf diesen Strassen: Die 2002 er-
offnete Siggenthalerbricke (Huber, 2012) und derfdtimungstunnel Ennetbaden (Kelling
und Rammelt, 2005), der 2006 dem Verkehr Ubergeteme. In Abbildung 12 sind die
maoglichen Ausweichrouten dargestellt.
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Abbildung 42  Ausweichrouten Baden/Unteres Limmattal

=== {}\“\‘(“ Slggenthalerbrucke it
£ Y s = :w )

Quelle: Uberarbeitet aus Bundesamt firr Landest@pige (2012), http://map.geo.admin.ch

Fur das Gebiet um den Ortskern von Baden wurdeRah&nalen Zahlstellen auf der Brug-
gerstrasse nordwestlich und die ebenfalls kantaf@lhdstelle auf der Neuenhoferstrasse sud-
lich des Zentrums betrachtet:

* 691 (Neuenhoferstrasse)
» 888 (Bruggerstrasse)
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Bei der Zahlstelle 691 handelt es sich um eine=f&sihistelle mit sporadischen Messungen.
Die restlichen zwei messen den Verkehr permaneat das ganze Jahr (Departement Bau,
Verkehr und Umwelt Kanton Aargau, 2007).

6.3.2 Kantonale Zahlstelle 691

Dieser Strassenabschnitt wurde einerseits vom WerRe&chtung unteres Limmattal benutzt,
andererseits auch als Umfahrungsmadglichkeit desdlgniber die Mellingerstrasse in Be-
tracht gezogen (Berg, 2006). Die Daten des DTV gwigchen 2000 und 2010 verfugbar und
deren Verlauf ist auf Abbildung 13 zu sehen.

Abbildung 53 DTV Zahlstelle 691
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Quelle: Uberarbeitet aus Departement Bau, Verkatdrmwelt Kanton Aargau (2012)

Die Situation ist schwierig zu beurteilen, da deh®ankungen sehr klein sind. Der Anstieg
ab 2001 ist mdglicherweise auf die Bauarbeitendi@rKapazitatserweiterung zuriickzufih-
ren. Nach der Er6ffnung der dritten R6hre 2004zistsehen, dass dieser Strassenabschnitt
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leicht entlastet wurde. Aufgrund der Funktion akrbMndungsstrasse zwischen Autobahn und
Zentrum bleibt die Nachfrage jedoch hoch, sodas206lY wieder ein Anstieg zu erkennen

ist.

6.3.3 Kantonale Z&hlstelle 888

Die Bruggerstrasse ist eine wichtige Verbindungsste zwischen Baden und Brugg. Sie bil-
det eine Alternative zur Autobahn und wurde deswegle Ausweichroute bei hoher Ver-
kehrsbelastung auf der A1 wahrgenommen (Berg, 20Dé) Verlauf des DTV ist auf der
Abbildung 14 zu sehen.

Abbildung 64 DTV Zahlstelle 888
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Quelle: Uberarbeitet aus Departement Bau, Verkatrmwelt Kanton Aargau (2012)

29



War die Erweiterung des Baregg ein Erfolg? Herbst 2012

Wahrend der dargestellten Periode ist der DTV aufBluggerstrasse stetig gesunken. Mit
der Eroffnung der A3 zwischen Frick und Birrfeld 98 (Berg, 2006) wurde die Region
Brugg an das Autobahnnetz angeschlossen und digindeingsstrasse nach Baden konnte
leicht entlastet werden. Die Siggenthalerbrickarflesste ab 2002 die Verkehrsbelastung
auf diesem Strassenabschnitt ebenfalls positiveidaTeil der Autofahrer auf die andere
Limmatseite wechseln konnte. Ab 2004 ist der DT\iterlin gesunken, sodass Uber eine Pe-
riode von 15 Jahren die Nachfrage um knapp 6000 &g reduziert werden konnte.

6.4 Baden West

6.4.1 Ubersicht

Auch im Gebiet westlich des Tunnelportals wurde den Autofahrern nach Méglichkeiten
gesucht, um den Stau auf der Autobahn und bei déalten zu umgehen.

Vor der Einfahrt Baden West, kurz vor dem Tunndkgobildeten sich auf der Badenerstras-
se und auf der Birmenstorferstrasse in der Morgeresftaus, sodass ein Teil der Fahrer sich
entschied, einen ,Schleichweg" Giber Fislisbach elamen (Berg, 2006). Ein Grund dafir war
unter anderem die Drosselung der Autobahneinfdietyor der Einfahrt Wartezeiten von bis
zu 15 Minuten verursachte (Berg, 2006). Diese Optorde hauptsachlich vom Verkehr aus
der Region Brugg in Richtung Zirich benutzt.

Wie oben schon erwahnt, wurde der Tunnel auch digeMellingerstrasse nach Baden um-
fahren. In Abbildung 15 sind die Ausweichroutengdestellt.
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Abbildung 75
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Quelle: Uberarbeitet aus Bundesamt fiir Landest@mbge (2012), http://map.geo.admin.ch

Die Zahlstellen, die flr das Gebiet Baden Westvaaié sind, sind die Nummer 889 auf der
Mellingerstrasse, die Nummer 688 auf der Baderssér und die Nummer 1225 nordlich
von Fislisbach:

» 688 (Badenerstrasse Birmenstorf)

» 889 (Mellingerstrasse)
» 1225 (Badenerstrasse Fislisbach)
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6.4.2 Kantonale Z&hlstelle 688
Der Strassenabschnitt der Badenerstrasse Richtut@pb@&hnanschluss war hauptsachlich in

den Morgenspitzen vor der Autobahneinfahrt mit Sielastet (Berg, 2006). Die Daten sind
bis vor der Eroffnung der A3 verfugbar und in Alolbihg 16 dargestellt.

Abbildung 86 DTV Zahistelle 688
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Quelle: Uberarbeitet aus Departement Bau, Verkatrwmwelt Kanton Aargau (2012)

Eine deutliche Verkehrsabnahme ist nach der Erafinder A3 1996 festzustellen: Da fur
Brugg nun ein direkter Autobahnanschluss bestanddism Fahrzeuge Richtung Zirich nicht
mehr Uber den Anschluss Baden West fahren mudgiante die Einfahrt entlastet werden.
Seit der Eroffnung der dritten Réhre ist allerdiegse stetige Zunahme der Verkehrsnachfra-
ge, insbesondere wahrend den Abendstunden, fesiteastBerg, 2006).
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6.4.3 Kantonale Zéahlstelle 889
Die Mellingerstrasse ist die direkte Verbindung setien dem Autobahnanschluss Baden

West und dem Stadtzentrum von Baden. Der DTV steht1994 bis 2008 zur Verfugung.
Die Daten sind in Abbildung 17 zu sehen.

Abbildung 97 DTV Zahlstelle 889
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Quelle: Uberarbeitet aus Departement Bau, Verkatrmwelt Kanton Aargau (2012)

Die Verkehrsnachfrage ist in den Jahren 2000 b@8 2festiegen. Dies liegt sehr wahrschein-
lich daran, dass in diesen Jahren die Bauarbeitgtysfunden haben und diese Route umso
mehr als Alternative wahrgenommen wurde. Relatiseben ist aber der Anstieg des DTV

gering.

Nach der Eroffnung der dritten Roéhre ist der DT\&6weken. Relativ gesehen ist die Ver-

kehrsabnahme jedoch klein. Die nordliche Umfahratigmative Uber Baden wurde daher

nicht von einer hohen Anzahl Automobilisten benutzh den Stau vor der Kapazitatserwei-

terung zu umgehen. Als direkte Verbindungsstrasgechen Autobahnanschluss und Zent-

rum war auch keine drastische Verkehrsabnahmevearten.
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6.4.4 Kantonale Zahlstelle 1225
Wie schon erklart, wurde dem Stau vor dem Tunnel Hislisbach ausgewichen. Die Bade-

nerstrasse wurde deshalb durch den DurchgangsvedeghAl belastet. Der Verlauf des
DTV ist auf der Abbildung 18 zu sehen.

Abbildung 108 DTV Zahistelle 1225
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Quelle: Uberarbeitet aus Departement Bau, Verkatrmwelt Kanton Aargau (2012)

Eine Steigerung der Verkehrsnachfrage ist wahresrd Bauarbeiten 2000 bis 2003 zu beo-
bachten. Nach der Eréffnung wurde die Badener&trastastet. Diese kurzfristige Notlosung
eines ,Schleichwegs” konnte durch die Kapazitategewmung beseitigt werden.
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6.5 Oberes Limmattal

Im oberen Limmattal wurde die Zircherstrasse zvéaacNeuenhof und Spreitenbach analy-
siert. Die parallel zur Al verlaufende Hauptstrasgget zusatzliche Kapazitat fur die Ver-

kehrsnachfrage nach und von Zirich (Berg, 2006jlefiu besteht ein Teil der Nachfrage auf
diesem Strassenabschnitt aufgrund der grossen Wszemtren in Spreitenbach auch aus
Einkaufs- und Freizeitverkehr (Tages Anzeiger, 3008

Die dazugehdrige kantonale Z&hlstelle ist die Numb&&7. Diese ist jedoch erst seit 2001 in
Betrieb (Berg, 2006). Der Verlauf des DTV ist aufNdung 19 zu sehen.

Abbildung 119 DTV Zahlstelle 1557
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Quelle: Uberarbeitet aus Departement Bau, Verkatrwmwelt Kanton Aargau (2012)

Bis 2008 ist die Nachfrage konstant geblieben. bhl&sbericht Monitoring Baregg (Berg,
2006) gibt es einen Erklarungsversuch: Es ist miglklass vor der Erweiterung der Berufs-
und Pendelverkehr den Einkaufsverkehr verhindertbarch die hohe Belastung auf dieser
Strasse wurden maoglicherweise Einkaufsaktivititeamnders getéatigt. Nach der Kapazitats-
steigerung wurde der Berufs- und Pendelverkehr eviedf die Autobahn umgelegt. Die Er-
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reichbarkeit der Einkaufsstandorte wurde dadurebessert und der Einkaufsverkehr ist ge-
stiegen, sodass die Nachfrage insgesamt konstali¢lgen ist.

Die einflussreichste Massnahme war allerdings éidigstellung des Halbanschlusses Sprei-
tenbach im November 2008 (Tages Anzeiger, 2008)dde DTV um rund einen Drittel ge-
senkt hat. Durch den Anschluss sind die Einkautsegerund die Industrie in Spreitenbach di-
rekt mit der Autobahn verbunden. Der Anschluss Maoé und die Zircherstrasse konnten
erst durch diese Massnahme signifikant entlastedeve
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7 Vergleich

7.1 Ubersicht

In diesem Abschnitt geht es nun darum, die Prognatie Resultate aus dem nationalen Ver-
kehrsmodell und die Entwicklung der Nachfrage maeider zu vergleichen.

Im Vergleich zwischen Prognosen und Entwicklung Nachfrage werden die Belastungen
gegenibergestellt, um zu sehen, ob sich die Pregrimswahrheitet haben.

Zwischen den Prognosen und dem nationalen Verkeusinkonnen sowohl die Belastun-

gen als auch die Differenzdarstellungen miteinakadefrontiert werden. Dabei wird die An-

nahme gemacht, dass die Daten aus 1997 mit deefergsigs dem Jahr 2000 vergleichbar
sind. In diesem Vergleich wird sichtbar, welche wirkungen die neben der Kapazitatser-
weiterung geplanten Bauwerke zur Verkehrsbeeinflugstur einen Einfluss hatten. Jedoch
muss an dieser Stelle erwahnt werden, dass dieserdUntersuchung angewandten Modelle,
obwohl sie bezuglich Algorithmus sehr ahnlich fuakteren, einige Unterschiede aufweisen:

- Verkehrsmittel:Ein wichtiger Unterschied sind die Verkehrsmittgie bei der Umle-
gung bericksichtigt werden. Wahrend im KVM-AG magaarter Individualverkehr,
offentlicher Verkehr und Langsamverkehr bericksgthwerden, geschieht die Umle-
gung im nationalen Verkehrsmodell lediglich mit &&\W-Nachfrage.

- Siedlungs- und Verkehrsprognosétin Nachteil des KVM-AG ist die prognostizierte
Nachfrage, da im Gegensatz dazu im NVM die Daten\&rkehrszahlungen stam-
men. Der Detaillierungsgrad beim KVM-AG ist jedogim einiges hdher. Es wurden
sowohl Siedlungsstrukturen angepasst als auch dikeYirsinfrastruktur aktualisiert.
Im NVM bleiben diese auf den Stand 2000.

- Modellgrenzenim KVM-AG wird nur der Kanton modelliert, daftrethillierter. Auch
wenn die Grundlage fur den Modellaussenverkehrnddi®nale Verkehrsmodell bil-
det, ist dieser nicht direkt im Modell integriedieini + Gottardi, 1998).

Zwischen dem nationalen Verkehrsmodell und der Exktung der Nachfrage werden Belas-
tungen angeschaut, um zu erkennen, ob alle bauoligtzssnahmen den Verkehr in der Regi-
on Baden positiv beeinflusst haben.
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Diese Vergleiche werden fir alle vier Teilabsclengemacht. Zum Schluss wird fur jedes
Gebiet der Erfolg der Massnahmen und PrognosertdituEine Ubersicht (iber die einzel-
nen Vergleiche ist in Abbildung 20 dargestellt.

Abbildung 20  Vergleiche

Prognosen
71.0
71.1
2000 <> 20 71.1¢> 2010
2010 ¢> 71.0 «Autobahn :
*Baden/Unteres
Limmattal
*Baden West

*Oberes
NVM .
< > DTV Zihlstellen
Belastungen 2000
2000- 2010

Limmattal
Belastungen 2010 2000 <> 2000

2010 <> 2010

Der alleinige Einfluss der Kapazitatserweiterungi@lEinfluss durch die baulichen Mass-
nahmen kann nicht direkt bestimmt werden, da daMMgié nicht enthaltet und die tatséchli-
chen Daten ohne Erweiterung 2010 nicht existieD@a.Auswirkung kann nur tber den Ver-
gleich der Zustande Z1.0 und Z1.1 ermittelt werd@ies wurde weiter oben schon bespro-
chen.
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7.2 Autobahn

Beim Vergleich zwischen Prognosen und den DaterdansZahlistellen ist der DTV in abso-
luten Werten nicht zu vergleichen. Die verhaltniseig prognostizierte Zunahme des Ver-
kehrs liegt allerdings um etwa 10 % tiefer als @itséchliche Zunahme. Dies obwohl die
Westumfahrung bei den Prognosen bertcksichtigt &vurd

Zum Verstandnis wird hier wiederholt, dass das NVl die Zustdnde Z0 und Z1.0 die Ka-
pazitatserweiterung nicht bericksichtigen.

Das KVM prognostiziert die Verkehrszunahme ohne dztatserweiterung um etwa 20%,
wohingegen im NVM die Verkehrszunahme zwischen 105-% liegt. Die zusatzlichen
Bauwerke fuihren somit zu einer weiteren Umlegurgy\derkehrs auf die Autobahn.

Beim Vergleich zwischen NVM und tatsachlicher Naelge ist die relative Differenz noch
grosser. Die tatsachliche Verkehrszunahme ist urrrals 20 % grosser als im NVM be-
rechnet. Dieser Unterschied ist jedoch darauf Zmiftihren, dass im NVM die dritte R6hre
nicht beriicksichtigt wird. Ohne Kapazitatserweiteywnd weitere Baumassnahmen wére die
Nachfrage am Baregg laut NVM um etwa 10 -15 % ggst.

Fazit:
Durch die Kapazitatserweiterung wurde der ausweidbe/erkehr wieder auf die Autobahn
verlagert. Die Nachfrage ist jedoch mehr gestiegjemprognostiziert.

7.3 Baden/Unteres Limmattal

Im Vergleich zwischen Zustand Z1.1 und der tatsélobh Nachfrage 2010 kann gesagt wer-
den, dass die prognostizierte Verkehrsabnahme ecuBdiggerstrasse durch die Siggentha-
lerbriicke erfolgt ist, auch wenn der tatsachliciie/Dast doppelt so viel betragt wie der vor-
hergesehene DTV. Die Entwicklung auf der Neuenlstf@sse ist schwierig zu beurteilen.
Die Schwankungen sind sehr klein. Der tatsachli2h¥ ist auch hier grosser.

Vergleich man die Resultate aus dem NVM 2000 mih dRrognosezustand Z0, so sind zwel
wesentliche Unterschiede festzustellen: Im NVM wdrel Schiefe Briicke deutlich mehr dazu
benutzt, um die Limmat zu Uberqueren. Somit remtiltlie Belastung auf der rechten Seite
des Flusses im NVM hoher als auf der linken Seltedem wird im NVM der Anschluss
Neuenhof tendenziell mehr benutzt, um nach Badgpeldive Wettingen zu gelangen.
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Das NVM beim Vergleich mit dem Zustand Z1.0 zei@fi@ deutlich, dass ohne Siggentha-
lerbriicke verbunden mit einer Sperrung der Schi®gicke der Verkehr auf der rechten
Limmatseite weiterhin zugenommen und somit die Bé&dgon bei Ennetbaden mehr belastet
hatte. Diese Massnahmen haben jedoch auch denhfetliech Wettingen und Baden Zent-
rum erhoht.

Obwohl der tatséachliche DTV auf der Neuenhoferseateutlich hoher liegt als im NVM, be-
tragt die Zunahme etwa gleich viel. Der Verkehr &at dieser Strasse unwesentlich zuge-
nommen.

Fazit:

Im unteren Limmattal ist der Verkehr durch die Sigthalerbriicke von Ennetbaden nach Ba-
den Zentrum umgelegt worden. Der Sinn war, dieistische Baderregion in Ennetbaden
vom Verkehr zu befreien, um ihre Attraktivitat zeigern (Kelling und Rammelt, 2005). Die-
ser Erfolg wurde auch durch den Umfahrungstunneiebaden erreicht. Die Autofahrer
nehmen jedoch den Weg durch Baden und wechselmaeckt dem Zentrum auf die andere
Limmatseite, was zu einer hoheren Belastung auBdeggerstrasse in Baden fuhrt.

Die Verkehrsmenge auf der Neuenhoferstrasse hateieht zugenommen. Durch die allge-
meine Verkehrszunahme ist die Nachfrage zwar hdtoah durch die Kapazitatserweiterung
wird diese Route nicht mehr benutzt, um den Tuaneimfahren.

Den grossten Einfluss hatte die Siggenthalerbribke.dritte Rohre lagerte allerdings den
Anteil der Autofahrer, der den Umweg Uber das Lirttalanach Brugg nahm, wieder auf die
Autobahn um. Auch beim Anschluss Neuenhof wurde Alesweichverkehr wieder auf die
Autobahn umgelagert.

7.4 Baden West

Auf der Badenerstrasse Richtung Birmenstorf istEiéwicklung der Prognosen verhaltnis-
massig ahnlich mit der tatsachlichen Entwicklungr Merkehr hat an dieser Stelle leicht zu-
genommen. Der DTV aus den Prognosen ist im Zusf&nhdnd Zustand Z1.1 halb so gross
wie der tatsachliche DTV.

Sudlich des Anschlusses wurde bei der Prognos&eldeehr durch den ,Schleichweg” auf
der Sommerhaldenstrasse auf die Mellingerstrasgelagr. In der Realitdt wurde die Som-
merhaldenstrasse ebenfalls entlastet (Berg, 2G68ydch hat der Verkehr auf der Mellin-
gerstrasse tendenziell abgenommen, denn ein grosfeder Autofahrer nutzt ohnehin den
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direkten Zugang uber die Badenerstrasse aus Bitorénsm auf die Autobahn zu gelangen.
Ein grosser Unterschied bezuglich der Belastungf l&ich im Zentrum von Fislisbach. Da
das KVM den Schleichweg Uber die Sommerhaldenstrasxlelliert, ist der Verkehr in Fis-
lisbach relativ klein. In der Realitat war jedodar TV im Dorf etwa dreimal so gross.

Auf der Mellingerstrasse nordlich der Autobahn kteren die Daten aus der Prognose mit
denen aus der Strassenverkehrszahlung. Die Naehisagn beiden Féllen konstant geblie-
ben.

Vergleicht man das NVM mit den Prognosen, so ise«ennen, dass die nérdliche Mellin-
gerstrasse deutlich weniger Nachfrage aufnimmtiralkKVM. Zudem wird im NVM der
Schleichweg Uber Fislisbach genommen und nichthlddre Sommerhaldenstrasse. Ansons-
ten passen die restlichen Zahlen gut zusammerhtéeiZunahme auf der Badenerstrasse
Richtung Birmenstorf, Zunahme auf der sudlichen Wodstante Werte auf der ndrdlichen
Mellingerstrasse.

Im Vergleich mit den tatsachlichen Werten ist imMWor allem der DTV auf der sudlichen
Mellingerstrasse relativ gesehen hoch. Auf der liditdn Mellingerstrasse hingegen tief. Das
NVM hat jedoch den Schleichweg Uber Fislisbach dentanstatt Uber die Sommerhalden-
strasse realitatsnah abgebildet.

Fazit:

Der Verkehr auf der Mellingerstrasse nordlich deséhlusses ist konstant geblieben. Trotz
der allgemeinen Verkehrszunahme auf den schwethenis Strassen hat hier der Verkehr
nicht zugenommen, da durch die Kapazitatserweitpdiaser Strassenabschnitt kaum mehr
als Umfahrung genutzt wurde. Demzufolge konntead®sasse wieder ihren Zweck als Ver-
bindung zwischen Autobahn und Baden Zentrum erillle

Im KVM wurde vor allem der Schleichweg sudlich deutobahn falsch modelliert. Somit
konnte die hohe Belastung in Fislisbach nicht vagesehen werden. Nach der Kapazitatser-
weiterung hat sich die Lage allerdings zugunsterBaelenerstrasse von Birmenstorf verbes-
sert.

Auf der Badenerstrasse nach Birmenstorf hat dek&hgrzugenommen. Einerseits war durch
die Kapazitatserweiterung der Umweg Uber Fislisbaicht mehr n6tig, andererseits wurde
der Anschluss Baden West durch die Staubeseitigueder attraktiver, um nach Brugg zu
gelangen.

Insgesamt kann gesagt werden, dass die Kapazit&isenung den Verkehr zwar nicht ver-
mindert hat, ihn aber so umgelegt hat, dass kemé&brungen mehr nétig sind. Die Strassen
um den Anschluss erflllen wieder ihren urspringircEweck.
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7.5 Oberes Limmattal

Der Halbanschluss Spreitenbach wurde schon in degnBsen beriicksichtigt. Deswegen

wurde eine Halbierung der Nachfrage auf der Zusthesse vorhergesehen. In der Realitat
wurde die Nachfrage nach der Eroffnung 2008 umredettel gesenkt, was bezogen auf die

Verkehrsmenge als Erfolg betrachtet werden kann.

Beim NVM ist zu erkennen, dass ohne Kapazitatseenaig und Halbanschluss der Verkehr
auf der Zurcherstrasse weiterhin zugenommen hatte.

Fazit:

Die Entlastung der Zircherstrasse wurde hauptsdctilirch den Halbanschluss Spreitenbach
ermdoglicht. Der Verkehr wurde wieder auf die Autobaumgelegt und die Automobilisten
mussten nicht mehr Gber den Anschluss Neuenhoériahr

Auch die Kapazitatserweiterung bewirkte eine Umieggder Nachfrage auf die Autobahn, da
diese Route bei Stau auch als Kapazitatserganzumief Al diente.
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8 Die Bahn als Alternative

Sehr interessant ware noch zu wissen, welchenusmfiie Bahn auf den Strassenverkehr am
Baregg hatte. Diesbezlglich wurden im Rahmen ddduSsberichts Monitoring Baregg
(Berg, 2006) einige Uberlegungen dazu gemacht.

Das Pendant zum Bareggtunnel fur die Eisenbahrersknapp 5 km lange Heitersbergtunnel
(1975 fertiggestellt), der ca. 3 km sudlich dea&tentunnels liegt (Berg, 2006). Gemass Un-
tersuchung konnte das Verkehrsvolumen, das vorSttasse auf die Bahn umgestiegen ist,
nicht bestimmt werden, da etwa gleichzeitig zur &agtserweiterung das Bahnangebot
grundlegend verandert wurde.

Mit der Realisierung der ersten Etappe der Bahr0200rde in der Region per Fahrplan-
wechsel im Dezember 2004 die Haltestelle Mellingkaitersberg in Betrieb genommen. Zu-
dem erhielt die Region im selben Jahr mit der nés@reinen weiteren Anschluss an das S-
Bahn Netz der Stadt Zurich.

Die Verkehrsvolumen durch Baregg- und Heitersbenggl sind ahnlich. Gegentuber dem
Jahr 1999 ist der Bahnverkehr durch den Heiterslmrg/ergleich zum Strassenverkehr
durch den Baregg deutlich starker gewachsen (dtddung 21). Grinde dafir waren ei-
nerseits die Angebotsverbesserung am Jurastdf@2ss2vie die bereits erwahnte Inbetrieb-
nahme der ersten Etappe der Bahn 2000 (Berg, 2006).

Abbildung 21  Verkehrswachstum Bahn/Baregg
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Quelle: Berg (2006), 99

43



War die Erweiterung des Baregg ein Erfolg? Herbst 2012

9 Schlussfazit und Ausblick

Die Frage, ob die Erweiterung des Baregg ein Erfedy, kann nach dieser Arbeit mit
“grundsatzlich ja” beantwortet werden. Durch diepKaitatserweiterung konnten die Staus
wéahrend den Morgen- und Abendspitzen auf dem Ltieslsennetz an den meisten Stellen
beseitigt werden. Der Tunnel konnte wieder seirmspninglichen Zweck als Teil der A1 und
als Umfahrung der Region Baden-Wettingen erfuli@hne zusatzliche Massnahmen wie die
Siggenthalerbricke und den Halbanschluss Spreiténvaren jedoch die Auswirkungen zu
unbedeutend gewesen. Gerade diese Bauwerke kdositelen jeweiligen Strassenabschnit-
ten eine signifikante Verkehrsverringerung und —bgemisierung bewirken.

Es stellt sich allerdings auch die Frage, wie nattithdiese Kapazitatserweiterung war und
sein wird. Gerade im Hinblick auf die 2009 erdfméVestumfahrung Zurich und vor allem
die zukinftig geplante dritte Rohre des Gubristalsrals Teil der Nordumfahrung Zrich
konnte der Bareggtunnel bald wieder an seine K&jtagrenzen stossen. Auch die Entwick-
lung der Bahninfrastruktur in der Region (Berg, @08owie Themen wie Mobility-Pricing
(Schitz, 2010) spielen dabei eine Rolle.

Zu der Zuverlassigkeit der Prognosen und zu deerbatis den Computermodellen ist hier zu
sagen, dass diese in dieser Arbeit verhaltnismé&ssrgkt waren. Die Betonung liegt hier auf
“verhaltnismassig”, da die einzelnen Werte nicekli miteinander verglichen werden konn-
ten. Zur Abschéatzung der Verkehrsmengen und zutiBering der Routenwahl sind diese
allerdings ein zuverlassiges Werkzeug.
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