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Interpellation Robert Obrist, Griine, Schinznach (Sprecher), Martin Briigger, SP, Brugg, und
Jiirg Baur, CVP, Brugg, vom 7. November 2017 betreffend Ostaargauer Strassenentwicklung
(OASE) im Raum Brugg-Windisch; Beantwortung

Text und Begriindung der Interpellation wurden den Mitgliedern des Grossen Rats unmittelbar nach
der Einreichung zugestellt.

Der Regierungsrat antwortet wie folgt:

Vorbemerkungen

Das Strassen- und Schienennetz des Kantons Aargau stdsst bereits heute insbesondere auf den
Hauptverkehrsachsen in die Agglomerationen und Zentren an seine Kapazitatsgrenzen. Auf wichti-
gen Strassenstrecken ist der Verkehrsfluss in den Spitzenzeiten stark beeintrachtigt; es kommt ver-
mehrt zu Staus. Hiernach sinkt die Zuverlassigkeit der Reisezeiten im privaten und &ffentlichen Ver-
kehr. Dies hat zur Folge, dass die Anschlisse beim Umsteigen teilweise nicht mehr gewahrleistet
sind. Die zunehmende Verkehrsbelastung wirkt sich negativ auf die bisher gute Erreichbarkeit des
Kantons Aargau aus, unter anderem auch in den Regionen Baden und Brugg.

Um die Situation zu verbessern soll in einem partizipativen Verfahren ein Gesamtkonzept Ostaar-
gauer Strassenentwicklung (OASE) mit einem Zeithorizont 2040 erarbeitet werden, in dem Mass-
nahmen zu den Themen motorisierter Individualverkehr (MIV), &ffentlicher Verkehr (OV), Fuss- und
Radverkehr (FRV) sowie Mobilitatsmanagement (MM) dargestellt sind. Einerseits sollen die Zentren
Baden und Brugg vom Verkehr entlastet und deren Erreichbarkeit sichergestellt werden. Anderseits
sind die wichtigen Nord-Suid-Verkehrsverbindungen durch diese Zentren funktionsfahig zu erhalten
und das Untere Aaretal besser an das Nationalstrassennetz (A1 und A3) anzubinden.

Der Projektperimeter des OASE-Projekts besteht aus den drei Gebieten der Regionalplanungsver-
bande Baden Regio, Brugg Regio und ZurzibietRegio.

Der Grosse Rat hat mit seinem Beschluss am 27. Juni 2017 das regionale Gesamtverkehrskonzept
Ostaargau (OASE) auf Stufe Zwischenergebnis im Richtplan eingetragen.

Parallel dazu hat das Departement Bau, Verkehr und Umwelt die Mobilitatsstrategie mobilitatAAR-
GAU entwickelt und dem Grossen Rat vorgelegt, welcher am 13. Dezember 2016 die neue Mobili-
tatsstrategie mobilitatAARGAU einstimmig genehmigt hat. Darin wird festgehalten, dass die neue
Strategie gezielt raumliche Akzente setzt und differenzierte Ziele fir die einzelnen Verkehrsmittel in
den verschiedenen Raumtypen verfolgt.



Die Mobilitat in der Stadt muss andere Anspriiche erfiillen als diejenige auf dem Land. Der Fuss- und
Radverkehr soll in den Kernstadten, landlichen Zentren und urbanen Entwicklungsrdumen gefordert
werden, um Kapazitatsengpassen im OV und dem MIV zu begegnen und die Ortskerne zu entlasten.
Der OV wird insbesondere auf den Achsen in die Kernstadte sowie zwischen den Kernstadten und
urbanen Entwicklungsraumen geférdert. Beim MIV liegt der Schwerpunkt auf der Erreichbarkeit, der
Funktionsfahigkeit des Strassennetzes und der Zuverlassigkeit der Verbindungen. Die Antworten auf
die gestellten Fragen leiten sich einerseits aus der Mobilitatsstrategie ab und anderseits aus dem
aktuellen Zwischenstand der Weiterbearbeitung des regionalen Gesamtverkehrskonzepts Ostaargau
(OASE) in Richtung Richtplan Festsetzung.

Zur Frage 1

"Unterstitzt der Regierungsrat die Haltung, dass sich in den nachsten Jahrzehnten im Bereich Mobi-
litdt grosse Umbriiche abzeichnen und auch diese auch Realitat werden? Ist er in der Folge bereit,
auf weitere Planungs- und Realisierungsmassnahmen von Umfahrungsprojekten im Raum Brugg-
Windisch zu verzichten?"

Der Regierungsrat ist auch der Meinung, dass sich aus heutiger Sicht in den nachsten Jahrzehnten
im Bereich Mobilitat grdssere Umbrtiche abzeichnen. Er ist sich bewusst, dass der Fortschritt in der
Transport- und Informationstechnik die kiinftigen Verkehrssysteme massgeblich verandern wird und
dass sicher gewisse Teile oder Elemente davon friher oder spater auch Realitat werden. Dabei geht
er davon aus, dass intermodale Transportketten im Vordergrund stehen werden sowie wichtige tech-
nische Innovationen wie neue Antriebstechniken oder autonome Steuerung, Kommunikation zwi-
schen Fahrzeugen oder zwischen Fahrbahnen, Verkehrssteuerung und Fahrzeug zu erwarten sind.
Dabei werden Innovationen aufgrund der kiirzeren Erneuerungszyklen der Flotte auf Fahrzeugseite
rascher verbreitet sein als Innovationen bei der Verkehrsinfrastruktur.

Auf der einen Seite bieten die Innovationen im Bereich Fahrerassistenz und Verkehrssteuerung/
"Automatisierung des Verkehrs" die Chance, die bestehende Infrastruktur besser auszunutzen. Dank
kiirzerer Fahrzeugabstande und gleichmassigerem Verkehrsfluss kénnen unter anderem die Kapazi-
tat und die Zuverlassigkeit im motorisierten Individualverkehr (MIV) gesteigert werden. Auf der ande-
ren Seite durften vollig autonom fahrende Fahrzeuge zu einer sehr viel héheren Verkehrsnachfrage
und damit zu einem Mehrbedarf an Verkehrsflachen und Verkehrstrassees fihren. Dies, weil Auto-
fahren unabhangig von Fihrerschein- und Autobesitz méglich wird und die Zeit im Fahrzeug fir an-
dere Tatigkeiten genutzt werden kann. Nicht vorhersehbar ist der kiinftige Besetzungsgrad autono-
mer Fahrzeuge. Wird er gegeniber heute, wo in Spitzenzeiten nur ein Viertel der Sitzplatze im Auto
besetzt sind, deutlich ansteigen oder auf ahnlich tiefem Niveau verharren? Die Auslastung und die
Verfugbarkeit der Fahrzeuge — mehrheitlich im individuellen Besitz oder liberwiegend Sharing-Syste-
me beziehungsweise kommerzielle Anbieter — werden neben dem Preis die Auswirkungen auf das
kiinftige Verkehrsverhalten und den zusatzlichen Flachenbedarf wesentlich pragen.

Der Regierungsrat hat den Auftrag zur Gewahrung der Erreichbarkeit leistungsfahige Hauptverkehrs-
strassen und ein funktionsfahiges Strassennetz zur Verfligung zu stellen. Dazu gehort auch weiter-
hin, dass zur Entlastung bestehender Strassen in dicht besiedelten Gebieten neue Strasseninfra-
strukturvorhaben zu prifen sind. Dies jedoch unter einem gesamtverkehrlichen Ansatz, wie dies im
regionalen Gesamtverkehrskonzept Ostaargau (OASE) vorgesehen ist. Die weiteren Planungsarbei-
ten von Umfahrungsprojekten im Raum Brugg-Windisch werden deshalb weitergefihrt.
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Zur Frage 2

"Sollte der Regierungsrat nicht bereit sein, diese Konsequenzen zu ziehen, ist er zumindest bereit, in
einem partizipativen Prozess mit der Bevolkerung einen Paradigmenwechsel fiir die anstehenden
Probleme mit der ausufernden Mobilitat auszuarbeiten? Dabei soll eine nachhaltige Siedlungsent-
wicklung im Vordergrund stehen."

Sowohl im Gesetz Uber Raumentwicklung und Bauwesen (Baugesetz, BauG), im Richtplan, in den
Agglomerationsprogrammen als auch in der Mobilitatsstrategie 2016 wird auf das Thema Abstim-
mung von Siedlung und Verkehr eingegangen. In der Stossrichtung 1 der Strategie wird erkannt,
dass in Kernstadten, I1andlichen Zentren und in urbanen Entwicklungsrdumen der Platz fir Verkehrs-
infrastrukturen begrenzt ist. Gleichzeitig wird in diesen Raumtypen der Grossteil des Bevdlkerungs-
zuwachses und des Wirtschaftswachstums stattfinden. Darum muss der Verkehr dort mdglichst fla-
cheneffizient abgewickelt werden. Darum stehen die Forderung von Fuss- und Radverkehr (FRV)
sowie ein attraktiver OV mit gutem Angebot zwischen und zu den Kernstadten im Vordergrund.

Der Regierungsrat hat diesbezliglich schon die Konsequenzen gezogen und bringt die Umfahrungs-
varianten in Brugg/Windisch nicht als Einzelmassnahme sondern in einem gesamtverkehrlichen Kon-
text in Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung sowie dem regionalen Gesamtverkehrskonzept
Ostaargau (OASE). Darin enthalten sind Massnahmen zu den Themen MIV, OV, FRV sowie Mobili-
tatsmanagement (MM). Auch wird das Themenfeld der Siedlungsentwicklung entsprechend den Vor-
gaben gemass Bundesgesetz tber die Raumplanung (Raumplanungsgesetz, RPG) und dem Richt-
plankapitel Siedlung berlcksichtigt, welches der Grosse Rat am 24. Marz 2015 genehmigt hat.

Die bisherigen Arbeiten zum regionalen Gesamtverkehrskonzept zeigen unter anderem, dass die
begleitende Strategie FRV einen grossen Nutzengewinn erzielt, wenn im Radverkehr ein Quanten-
sprung erreicht wird. Dieser Nutzengewinn ist aber nur einlésbar, wenn dem Radverkehr die notwen-
digen Flachen und die notwendige Attraktivitat zur Verfligung gestellt werden.

Mit den parallel zur Umsetzung der Radverkehrsmassnahmen einsetzenden Mobilitatsmanagemen-
taktivitaten (zum Beispiel "Velokultur", Kampagne) wird die Bevolkerung auf dem Weg zum notwen-
digen Paradigmenwechsel/Quantensprung begleitet.

Die genannte nachhaltige Siedlungsentwicklung stand bereits bei der Entwicklung des Richtplans
2011/2015 im Vordergrund. Eine nachste Revision des Richtplans in den Bereichen Verkehr und
Siedlung bietet fir Regionen, Gemeinden und die Bevoélkerung erneut die Chance, die Siedlungs-
entwicklung im Kanton Aargau in die richtige Richtung zu gestalten und sich der Auswirkungen der
Mobilitat beziehungsweise der Wirkung zwischen Siedlung und Verkehr sowie dem eigenen Mobili-
tatsverhalten bewusst zu werden.

Zur Frage 3

"Zurzeit liegen erst grobe Kostenschatzungen vor, welche eine zuverlassige Kosten-Wirksamkeits-
analyse erschweren. Wir gehen davon aus, dass sich eine allfallig diskutable landschafts- und beval-
kerungsvertragliche Loésung nur mit einer weitgehenden Untertunnelung der Aare und des Siedlungs-
gebiets realisieren lasst. Wird diese Haltung vom Regierungsrat geteilt?"

Der Grosse Rat hat mit seinem Beschluss am 27. Juni 2017 das regionale Gesamtverkehrskonzept
OASE auf Stufe Zwischenergebnis im Richtplan eingetragen. Zurzeit laufen die vertiefenden Arbeiten
in Richtung Richtplaneintrag Festsetzung. Mit der Festsetzung soll die vollstandige raumliche Ab-
stimmung im Richtplan stufengerecht abgeschlossen werden. Es ist dem Regierungsrat bewusst und
wurde in der 6ffentlichen Anhérung 2016 und den Gesprachen rund um den Grossratsbeschluss vom
27. Juni 2017 deutlich, dass sich die Varianten des Zwischenergebnisses im Aareraum in einem sehr
sensiblen Landschaftsgebiet, inklusive unterschiedlichen Beduirfnissen von Militar und Bevdlkerung,
befinden und dass mit grosstmaoglicher Vorsicht mit dieser Situation umgegangen werden muss. Die
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bisherigen Strassen-Varianten im Raum Brugg werden bis im Sommer 2018 weiterentwickelt. Es
sind Optimierungen in alle Richtungen denkbar. Das Departement Bau, Verkehr und Umwelt oder
der Regierungsrat werden zu gegebener Zeit Gber den Stand der Arbeiten informieren.

Zur Frage 4

"Ab welchen Gesamtkosten einer Variante wird diese heute aus mangelnder Kostenwirksamkeit aus
dem Planungsprozess eliminiert?"

Bei den grossen Verkehrsplanungen des Departements Bau, Verkehr und Umwelt existiert keine
generell gultige, konkrete Zahl von Gesamtkosten, die zu einem Stopp von Planungsarbeiten fuhrt.

Bei grosseren Vorhaben muss nach Phasenabschllissen eine Aussage Uber das Verhaltnis zwischen
Kosten und Nutzen méglich sein. Oft werden pro Vorhaben auch unterschiedliche Bewertungsme-
thoden angewendet, die jede flr sich einen Bestandteil fir das Bild der Gesamtbewertung abgibt.
Wird zum Beispiel auch eine Kosten-Nutzenanalyse durchgefihrt, in der die monetarisierbaren As-
pekte aufgearbeitet werden, sollte der monetarisierbare Nutzen normalerweise grésser sein als der
monetarisierbare Schaden.

Auch die Anzahl anderer in Konkurrenz stehender Projekte und die Aufnung der Strassenkasse spie-
len eine Rolle.

Schlussendlich fuhrt die politische Gewichtung und die Auslegeordnung der Projektbewertung zum
Entscheid, ob oder wie die Planung weiter bearbeitet wird.

Die Kosten fir die Beantwortung dieses Vorstosses betragen Fr. 977.—.

Regierungsrat Aargau
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