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1. Der Kommunale Gesamtplan Verkehr

1.1. Anlass fur den KGV

Der kommunale Gesamtverkehrsplan KGV ist ein Instrument aus dem Baugesetz. Die Gemeinden
sind angehalten, fir die Organisation des Verkehmauf ihrem Gemeindegebiet nicht nur einen Richt-
plan im bisherigen Sinne zu entwickeln, sondern sich vermehrt Rechenschaft Uber die gesamte Mobi-
litat in der Gemeinde zu geben.

Eine Verpflichtung zur Erstellung eines KGV ergibtcéi aber nur in speziella Fallen. Massgebend ist
854a des neuen Baugesetzes. Gemass diesem gelten die folgenden Grundsétze:
x Die Gemeindekann
— das Verkehrsaufkommen in einem KGV mit deVerkehrskapazitaten und der Siedlungsent-
wicklung abstimmen.
x Die Gemeindemuss einen KGV erstellen
— wenn sie ein Parkleitsystem einflihren will
— wenn sie die Zahl der Parkfelder tiber 856 hinaus begrenzen will
— wenn sie eine PP-Bewirtschaftung auf privatem Grund anstrebt.

x Die Gemeindekann vom Regierungsrawerpflichtet werden
— wenn es im Interesse Uberkommunaler Abstimmung liegt
— wenn es fur die Gewahrleistung der Funktiorf&higkeit des kantonakn Strassennetzes not-
wendig ist.

Der KGV muss vom Kanton genehmigt werden und ist behdrdenverbindlich.

1.2. KGV in Unterkulm und Organisation

Die Ortsdurchfahrt (Hauptstrassenit einer taglichen Verkehrsbelatung von iber 11'000 Fahrzeugen
(Stand 2008) und die Wynental-Suhnetalbahn (WSB) pragen das Orlsld von Unterkulm. Im Rah-
men der Eigentrassierung der WSB sollen bis 20le BahnlUbergénge gesichert werden. Was dies
fur die ortliche Erreichbarkeit der lokalen Infrastrukturen heissen kann, zeigt sich heute an der Halte-
stelle Unterkulm Nord, die von der Hauptstrassendeinur tiber Umwege erreicht werden kann sowie
eine starke Trennwirkung im Ortsgefiige darstellt.

Aus siedlungsplanerischer Sicht bestehen versatiéne Entwicklungsabsichten und Vorhaben, welche
direkte Auswirkungen auf das Verkehrgeschehen in der Gemeinde haben:

X Umnutzung KWC-Industrieareal zwischen Hauptstese und Wynastrasse an der Bahnhaltestelle
Unterkulm Nord (Wohnpark entlang Wyna, Mischntzungen entlang Bahn, Idee Grossverteiler)

x Umnutzung KWC-Parkierungsflache im Bereichmi&haldenstrasse / Griinauweg / Wynastrasse
x Erschliessungsplanungen fir diverse Neubaugebiete

x Revision der Nutzungsplanung (Bauzonenplan) in 2-3 Jahren.
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Im Bereich der Verkehrsplanung stehen fgende Projekte und Anliegen im Raum:

x Vorhaben Eigentrassierung Wynental-Suhrentedhn (WSB) mit Sicherung der Bahniibergéange
entlang der Ortsdurchfahrt (bis 2014)

x Projekt Umgestaltung / Neuorganisation Knoten Bohler
X Anliegen zur Aufwertung und Gestaltung von Strassenraumen
X Verbesserung Erreichbarkeit Batmaltestelle Unterkulm Nord (Rsblem Querung Eisenbahntrasse)

X Verbesserung Radwegverbindung zwischen Unter- und Oberkulm

Die Gemeinde Unterkulm hat sich entschieden, einen Kommunalen Gesamtplan Verkehr (KGV) zu
erarbeiten, um das Verkehrsaufkommen mit den &ehrskapazitaten und der Siedlungsentwicklung
abzustimmen.

Die Gemeinde nimmt oben genannte Verkehrs- und frastrukturprojekte als Anlass, um die Qualitat
des Strassenraumes aufzuwerten undie Erreichbarkeit der lokalen Infrastruktur zu sichern, respekti-
ve zu verbessern. Entwicklungen in Umnutzungsarealen und Flachenreserven sollen aktiv begleitet
und gesteuert werden, um die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung zu koordinieren.

Die Arbeit wird von einer Projektgruppe begleitet, der folgende Mitglieder angehdren:
x Herr Roger Mller, Gemeindeammann Unterkulm
x Herr Beat Baumann, Gemeindeschreiber Unterkulm

X Herr Reto Miller, Bauverwalter Unterkulm

1.3. Ablauf und Aufbau

Der KGV ist ein behdrdenverbindliches und verwaltungsanweisendes strategisches Flhrungsinstru-
ment, das die verkehrs- und siedlungspolitischen Absichten der Gemeinde in den néchsten 15 bis 20
Jahren aufzeigt und das als Grundlage fiir entspchende Koordinationen zwischen allen Akteuren
dient. Der Kongruenz von politischen Zielvorstelhgen und den Zielen des KGV ist tiber die einzelnen
Legislaturperioden hinaufBeachtung zu schenken.

Es kénnen ein planerischer und ein agrativer Teil unterschieden werden.

x Der planerische Teil umfasst die Zielvorstellungen, bezieht die Randbedingungen sowie die Analy-
se mit ein. Er resultiert schligslich in konkreten auf die speziéchen Bedurfnisse der Gemeinde
zugeschnittenen Handlungsfeldern (siehe Mobilitdplan Kapitel 4), innerhalb derer die einzu-
schlagende Richtung der notwendigen Massnahmen aufgezeigt wird.

x Im operativen Teil werden die in den Handlugsfeldern grob skizzierten Massnahmen konkreti-
siert und aufgrund der zu erwarenden Wirkung in ihren Grundziigen entwickelt (keine Projekte).

Die Massnahmen bilden zudem die Grundlage fidie Ausarbeitung der erforderlichen Reglemen-
te (Parkierungsreglement, Ersatzabgabenreglement, Strassenreglement etc.) und Anpassang
der Bau- und Nutzungsordnung. Der KGV selbst ist behdrdenverbindlich.

Der KGV ist nicht statisch, sondern er soll im Reen des institutionalisierten Controllings periodisch
Uberprift und wenn nétig an die verandeten Bedurfnisse angepasst werden.
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Die Umsetzungsplanung, die begleitenden Anstregungen hinsichtlich Kommunikation und Marke-
ting, sowie die Durchfihrung des Controllingssind nicht mehr Gegenstand des KGV.

[ KGV behérdenverbindlich | | nicht Gegenstand des KGV ‘

| Ubergeordnete Ziele fir den KGV | / -. FESEORE e Ee pe e e e :

$ ] ! { ;

I} ; | Umsetzungsplanung | |
- | Randbedingungen und Spielrdume | ] ; v : |
E ! : Kommunikation und Marketing | :
i Analyse | v i
20 7 1 Durchfiihrung des Controlling l : :
o ] ]
% | Schlussfolgerungen aus der Analyse l 1 i____ 3

Konkretisierung der Ziesetzungen
und Festlegung der Handlungsfelder
= Gesamtstrategie

Nutzungsplan mit BNO
grundeigentimerverbindlich

l

Verordnungen, Reglemente

-

I

gl zB.

I 1] mass Grundlagen Parkierungsreglement
: .g nahn_'len- Teilplane fiar Controlling i Ersatzabgabenreglement
| ‘@' i bereiche Reglemente || - Konzept ; i Parkgebiihrenreglement
1| &) / Strassenreglement
L9 / ;

I 1

Abbildung 1: Grundsétzlicher Abla uf eines KGV und dessen Verhal tnis zur Umsetzung und zur Nut-
zungsplanung
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2. Randbedingungen

2.1. Ubergeordnete Zielsetzungen

Als Randbedingungen fur den kommunalen GesamtplaWerkehr KGV sind gesetzliche Festlegungen
von Bund und Kanton zu bertcksichtigen.

Die nachfolgend aufgelisteten Ziele stammen aus den kantonalen Planungsberichten, welche die
Ubergeordneten Zielsetzungen des Bundes berticksichtigen.

2.1.1. Planungsbericht «mobilitatAARGAU>»

Die Gesamtverkehrsstrategie «mobilitatAARGAU» richtet den Fokus auf dkswuptausrichtungen:

x Erstens muss eine konsequente Abstimmung der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung im Span-
nungsfeld von Gesellschaft, Umwelt und Wirtschaft angestrebt werden.

x Zweitens sind die verschiedenen Verkehrstragen Sinne der kombinierten Mobilitat optimal mit-
einander zu vernetzen.

x Drittens ist der Verkehr mit modernen Technolgien zu steuern und die Verkehrsnachfrage zu
lenken.

Die Hauptausrichtungen werden im Planungsberichdurch Strategien erganzt. Folgende Strategien
stehen fir die Gemeinde Unterkulm aufgrund ihren Standort und der Struktur des Wynental im
Vordergrund:

3.3 Strategie Koordination mi t Siedlungs- und Raumentwicklung:  Die Verkehrsplanung orien-
tiert sich an den Zielen der Siedlungs- und Raumentwicklung. Die verkehrsrelevante Siedlungsent-
wicklung wird primér auf Gebiete ausgerichtet, die gut mit dem 6ffentlichen Verkehr und mit ausrei-
chender Strassenkapazitat ersatdsen sind oder werden kdnnen.

3.5 Strategie Strassenraumgestaltung:  Der Strassenraum an Kantonsstrassen wird aufgewertet
mit dem Ziel, die Strategie Siedlungen trotz Veghrsbelastung als attraktie Orte bei optimierter
Funktionalitat fur alle Benutzenden erlebbar zumachen. Dazu dienen Betriebs- und Gestaltungskon-
zepte.

3.6 Strategie Motorisie rter Individualverkehr:  Durch Kosten/Nutzen-Kriterien werden Massnah-
men optimiert, welche eine Strategie Verflissigunges Strassenverkehrs anstreben. Die bestmogliche
Ausnutzung der bestehenden Strasseninfrastrukturanlagen mittels Verkehrsmanagerhéz.B. Tele-
matik) wird durch gezielte bauliche Massnahmen erganzt.

3.8 Strategie Offentlicher Verkehr:  Der offentliche Verkehr wirdattraktiv und konkurrenzfahig
ausgestaltet. Das Angebot wird nachfrageorientiert und nach wirtschaftlichen Aspekten weiterentwi-
ckelt und konsolidiert. Der Regionalverkehr auf deSchiene hat hohe Prioritat und darf nicht ver-
drangt werden.

3.9 Strategie Langsamverkehr:  Der Langsamverkehr wird kantonsweit weiterentwickelt. Die Vor-
teile des Langsamverkehrs auf kurzen Distanzen und in Verbindung mit anderen Verkehrsmitteln
werden genutzt.
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3.10 Strategie Kombinierte Mobilitdt:  Die einzelnen Verkehrstrager werden zur optimalen Nut-
zung ihrer Vorteile kantonsweit vernetzt. Das Angeot der kombinierten Mobilitat Strasse-Bahn wird
durch bauliche und betriebliche Massnahmen ausgeweitet.

3.11 Strategie Sicherheit: Der Kanton Aargau erhdht die integrale Sicherheit des Strassenraums.
Die Sicherheit fir die Fahrgéaste des o6ffentlichen Verkehrs wird insbesondere an Haltestellen und im
Fahrgastraum verbessert.

3.13 Strategie Mobilititsmanagement:  Durch die Umsetzung eines Mobilitdtsmanagement —
Programms foérdert die Gemeinde ein nachhaltigegerkehrsverhalten bei Verkehrserzeugern und bei
der Bevdlkerung als Erganzung zu den geplanten Ausbauvorhaben beim Verkehrsangebot.

2.1.2. Planungsbericht: «rau mentwicklungAARGAU»

Im Planungsbericht «raumentwicklungAARGAU» wird das Wynental einer landlichen Entwicklungs-
achse und die Gemeinde Unterkulm als l&andlichegentrum zugeordnet. Landliche Entwicklungsach-
sen sollen wirtschaftlich aufgewertet, Starken undPotenziale des landlichen Raums identifiziert und
in Wert gesetzt werden.

Die lédndlichen Entwicklungsachsen verbinden den ldandlichen Raum mit den Zentren und Agglo-
merationen. Die Siedlungsentwicklung wird an gut erreichbaren Standorten, namentlich im Talbe-
reich entlang von Bahnachsen, geférdert. Das Potenzial des dffentlichen Verkehrs wird durch den
kombinierten Verkehr und die Anbindung an dieZentren und Agglomerationen genutzt. Die ldndli-
chen Zentren sind Stiitzpunkte der Vemgung und der regionalen Wirtschaft.

Folgende Strategien sind fir di Gemeinde Unterkulm relevant:

A.1.1 Fur die rdumliche Umsetzung werden urbane Entwicklungsrdume sowie landliche Entwick-
lungsachsen und -raume bezeichnet. Diese werden gut miteinander vernetzt.

A.2.2 Die landlichen Regionen sollen sowohl ihre Bedeutung als Wohnstandorte erhalten als auch
ihre regionalen Arbeitsplatzstandorte weiterentwickin. Sie richten ihre wirtschaftliche und raumliche
Entwicklung auf ihr eigenes Potenzial aus.

A.2.3 In den Agglomerationen werdender 6ffentliche Verkehr und der Langsamverkehr geférdert.
Im landlichen Raum wird ein Basisangebot des 6ffidichen Verkehrs (Verkbrsangebot: Stand 2007)
gesichert und die kombinierte Mobilitat mit gutenVerbindungen zu den Agglomerationen geférdert.

A.4.3 Die 6ffentlichen Raume, Strassen, Platze und Freirdume werden aufgewertet.

2.2. Ubergeordnete Planungen

Nachfolgend sind Ausschnitte von kantonalen Ptaungen mit direktem Bezug auf das Verkehrsge-
schehen in Unterkulm wiedergegeben.
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2.2.1. Kantonaler Richtplan

1

Abbildung 2: Ausschnitt Gesamtk arte Kantonaler Richtplan 2011

Im Kapitel Regionalzugsverkehr (M3.3) ist di®ahnlinie Menziken-Aarau den Planungsvorgaben
-Entwicklung fur Bahnlinien entlang nachfragestarlen landlichen Entwicklungsachsen* zugeteilt. Fir
zukunftige Angebotskonzepte gilt daher die stréegische Stossrichtung ,durchgehender Viertelstun-
dentakt“. Durch Infrastrukturerweiterungen sollen die Streckenkapazitaten fur die Weiterentwick-
lung des Regionalzugsverkehrs sichergestellt vaeen. Als kantonale Eisenbahnvorhaben sind das
Projekt ,Eigentrassierung UnterkulmMitte* (violette Linie in obiger Karte) als Zwischenergebnis und
das Projekt ,Eigentrassierung Unterkulm Sid“ (viotee Kreise in obiger Kate) als Vororientierung
(Projektidee) eingetragen.

! Quelle: www.ag.ch/de/bvu/raumentvicklung/richtplanung/richtplanung.jsp
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2.2.2. Mehrjahresprogramm offentlicher Verkehr 2013 *

Angebotsentwicklung WSB im Wynental (Kap. 3.9.6):
Istzustand - 15-Min.-Takt Montag bis Samstag bis 20.00 Uhr

- 30-Min.-Takt Montag bis Samstag ab 20.00 Uhr und an Sonntagen. Zu
diesen Zeiten sind die Umsteigezeiten von/nach Bern bzw. Brugg—Baden
unattraktiv. Auch die Durchbindungen zwischen dem Wynen- und Suh-
rental funktionieren dann nur mit Seandzeiten von mehr als 20 Minuten.

Mittelfristig (2017-2023) - Nachfrageentwicklung durch langere Zige abdecken

- 15-Min.-Takt am Abend und an Sonntgen zu gewissen Zeiten fir Aus-
flugsverkehr (bessere Anschliisse in Aarau)

Langfristig - Durchgehender 15-Min.-Takt taglich bis 24.00 Uhr Aarau—Menziken
- Zusatzzlge in Spitzenzeiten im Kernbereich Gontenschwil-Aarau

- Untersucht wurde eine mdgliche Einfilhrung von beschleunigten RE-
Ziugen zwischen Menziken und Aarau. Zusatzlich zum 15-Min.-Takt
wiirde dies mittelfristig ein Uberangebot darstellen. Der gleichzeitige
Abbau des 15-Min.-Takts zugunstender schnellen Zige wirde einen
Angebotsabbau fir die Haltestellenohne RE-Halt bedeuten. Daher sind
die beschleunigten RE-Zlge erst in der méglichen Entwicklung S-Bahn
2040 dargestellt.

Infrastrukturentwicklung ~ WSB in Unterkulm (Kap. 3.9.6):

Laufende Massnahmen - Sanieren Bahniibergéange

Mittelfristig (2017-2023) - Kreuzungsstationen und Haltestellen fiir 120 m lange Ziige ausbauen
(Fahrt mit 3-teiligen Zigen ermdglicha. Heute 2-teilige Ziige mit 80 m)

- Eigentrassierung Unterkulm Zentrum

2.3. Planungen in Arbeit

x Entwicklungsplanung und Zonenplananderung KWC-Areal
x Eigentrassierung der Wynetal-Suhrentalbahn (WSB)
x Projekt Umgestaltung / Neuorganisation Knoten Béhler

x Parkierungskonzept ,Gemeinsam*

? Quelle: www.ag.ch/de/bvu/mobilitaet_verkehmeffentlicher_verkehr/angebot/angebot_1.jsp
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3. Analyse

3.1. Grundlagen

Die Analyse gibt einen Uberblick tiber das vorhandene Angebot, das heutige Mobilitatsverhalten und
den bestehenden Gestaltungscharakter. Die meisten Informationen befinden sich in der@fén. Die
Grundlagen und Uberlagerung der Nutzungsanspriicheverden im Plan ,Mangel, Potenziale und
Werte" dargestellt.

3.1.1. Bevdlkerungsentwicklung
Die Abbildung 2 zeigt die demographische Entwicklung in der Gemeinde Unterkulm zwischen 1993-

2011. Die Gesamtbevdlkerungszahl unterliegt leichteischwankungen, bleibt aber relativ konstant
bei etwas weniger als 3000 Einwohnerinnen. Ende 2011 lebten 2865 Personen in Unterkulm.

3000
2500 1
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1500 - Ausldnder
M Schweizer
1000 -
500 -
0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
m T N O M~ B O O o N Mmoo T N oW~ oo o o
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Abbildung 3:  Bevdlkerungsentwi&lung Unterkulm (www.unterkulm.ch/documents/Einwohnerstatistik.pdf)

3.1.2. Pendlerstatistik

(Analyseplan siehe Seite 19)

Fir die Pendleranalyse wurden die Daten aus der Pendlerstatistik aus dem Jahr 2000 verwendet. Die
Zahlen sind deshalb mit entsprechender Vorsicht zu geniessen. Es lassen sich aber trotzdem Hinweise
in Bezug auf die wichtigsten Strémeund auf den Modal Split erkennen.

Im Jahr 2000 z&hlte Unterkulm 1084 Wegpendlegegeniber 864 Zupendler. Man kann von einem
leichten Wegpendlertiberschuss sprechen. Unterkul generiert demzufolge einige Arbeitsplatze,
unterhélt aber auch eine wichtige Beziehung zu den umliegenden grésseren regionalen Zentren wie
Aarau oder Reinach.
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Bei einem Blick auf die einzelnen Relationen lassen sich Aarau und Reinach als Hauptstromrichtungen
erkennen. Aarau ist mit 740 Weg- bzw. 406 Zupendir die eindeutig starkste Stromrichtung. Schoft-
land ist eher eine untergeordnete Relation fir Unterkulm.

Beim Binnenpendlerverkehr betragt der Anteil des Langsamverkehrs 80%, was auf der Kleinrdumig-
keit der Gemeinde Unterkulm basiert und somit die zuriickzulegenden Wegstrecken in relativ gerin-
ger Distanz liegen.

Dank der guten Strassenbahnanbindung ist der é¥nteil auf den Hauptstromrichtungen Aarau und
Reinach ansprechend. In allen Relationen, bisfaden Binnependlerverkehr, dominiert der MIV-Anteil.

3.1.3. Verkehrserzeugung der uniiberbauten Bauzonen

(Analyseplan siehe Seite 20, Berechnungstabelle im Anhang Seite 53)

Die Gemeinde Unterkulm z&hlt hate rund 3000 Einwohner und hat sich vom einstigen Bauernhof zu
einer Gemeinde mit Zentrumsfunktion entwickelt.Durch das umfassende Bildungsangebot gilt Un-
terkulm als regionaler Schulstandort. Aus diesem Grund lassen sich viele Familien vor der Einschulung
ihrer Kinder in Unterkulm nieder.

Gemass Kapazitatsberechnung verfligt die Gemeindiber beachtliche Bauladlandreserven. Bei den
noch nicht Uberbauten Wohnzonen handelt es sichgrésstenteils um Eirdmilienhausparzellen (W2
mit AZ von 0.35).

In einer Kapazitatsberechnung wurden die zu erwartenden Verkehrszunahmen auf dem Strassennetz
aufgrund des Bevolkerungs- und Arbeitsplatzzuwachseadurch einen Vollausbau der Bauzonen abge-
schatzt. Die wichtigsten ungenutzten Bauzonen geben gesamthaft ein Potenzial von rund 900 bis
1000 zusatzlichen Einwohnern und ungefahr 200 bi250 neuen Arbeitsplatzen. Bei einem Vollaus-
bau wirden die Baulandreservenn der Gemeinde ca. 4500 bis 5000 zusétzliche Fahrten auslésen.
Das Industriegebiet Feldmatte wurde bei dieser Berechnung nicht beriicksichtigt.

Summiert auf einzelne Strassenabschnitte relsieren folgende Belastungsverénderungen:

Binzhaldenstrasse + 600 Fahrten préag (ohne Potenzial KWC-Areal)
Winkelstrasse + 300 Fahrten pro Tg(ohne Potenzial KWC-Areal)
Juchstrasse + 150 Fahrten pro Tag
Gerbergasse + 300 Fahrten pro Tag

Das KWC Areal 16st mit den angenommenem Nutzugsmix Uber 3200 zusatzliche neue Fahrten pro
Tag aus. Diese Abschéatzung zeigt, dass dieses Vorhaben in Bezug auf die mdgliche Verkehrserzeu-
gung weitaus das grosste ist in der Gemeinde. Die Analyse zeigt die Wichtigkeit einer vertraglichen
Nutzungsdefinition und sorgféltigen Erschliessungslésung des KWC-Areals fiur die Gemeinde.
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3.1.4. Unfallstatistik

Auswertung alle Unfalle 2007-2011
(Analyseplan Unfélle 2007-2011 siehe Seite 21)

Gleich vorwegzunehmen ist, dass die im Analysim markierten drei Abschnitte mit Unfallhdufungen

im kantonalen Vergleich keineUnfallschwerpunkte sind. Das Unfallgeschehen in Unterkulm kon-
zentriert sich einerseits auf das Siedlungszentrum entlang der Hauptachse, andererseits lasst sich eine
Unfallanh&aufung auf der Bohlerstrassam westlichen Siedlungsrand beobachten.

Ein Hotspot liegt im Bereich Unterkulm Nord. In @isem Bereich ist die Strasse einseitig abgetrennt
durch das nicht begehbare Bahntrasse. Intuitiv wd mit weniger Konflikten gerechnet, was zu
schnellerem Fahren und reduzierteAufmerksamkeit filhren kann. Schververletzte gab es in diesem
Bereich 2007-2011 bei einem Fussgangenfall und einer Frontalkollision.

Abbildung 4: Hauptstrassenabschni tt Bereich Unterkulm Nord: Die se itliche Abtrennung verleitet zu
schnellerem Fahren mit reduzierter Aufmerksamkeit

Ein zweiter Bereich mit Unfallhdufung wurde beim Bohlénoten identifiziert. Dieser Knoten ist aller-
dings auch der Brennpunkt des Verkehrsgeschehens linterkulm. Hier findet die grésste Anzahl an
Abbiegevorgéngen sowie Strassen- und Bahnquerungealler Verkehrsteilnehme statt. An diesem
Knoten wurden 2007-2011 drei Unfélle mit Schwerverletzten registriert (1 Uberholunfall, 1 Einbie-
geunfall und 1 Fussgangerunfall).

Auf der Bohlerstrasse ausserhalb der Siedlungsgemndominieren Schleuder- oder Selbstunfélle ein-
deutig als Unfallursache. Dies liegt einerseits sicherlich am kurvigen Strassenverlauf tiber die Pass-
strasse ins Suhrental, andererseits aber auch daran, dass viele Autofahrer, besonders bei nassen oder
winterlichen Strassenbedingungen, @& Unfallgefahr unterschétzen.Proportional zum Verkehrsauf-
kommen ist die Unfallgefahr auf der Béhlerpasssisse grosser als auf der Hauptstrasse. 2007-2011
gab es einen Unfall mit Schwerverletzten bei einer Frontalkollision.
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Auswertung Unfélle mi  t Bahnbeteiligung 1993-2012
(Analyseplan Unfélle mit Bahnbeteiligung 1993-2012 siehe Seite 22)

Ausgangslage:

Im Zentrum von Unterkulm verkehrt die Bahn aufgrund der beengten Platzverhaltnisse im Strassen-
raum. Im Bereich vom Birkenweg Uber den Béhlerkiten bis zur Gemeindegrenze nach Oberkulm
verkehrt die Bahn daher im Strassenbahnbetrieb. ®Bahn muss die Geschwindigkeit so wéhlen, dass
auf Sichtdistanz angehalten werden kann. Héchstens darf sie mit 40 km/h verkehren. Fir die anderen
Verkehrsteilnehmenden ist es in diesem Bereich zuldssig, die Schienen im Strassenraum zu tberfah-
ren, resp. zu Uberschreiten. An der Haltestelle Unterkulm Zentrum bedeutet dies, dass der Perron
auch Uber die Gleise direkt erreicht werden kann. Es stellt sich nun die Frage ob das Regime Stras-
senbahnbetrieb in Unterkulm geféahrlicheist als eine getrennte Verkehrsfiihrung.

Auswertung:

In den vergangenen 20 Jahren (1993-2012) gab dsei Unfallen mit Bahnbeteiligung im Bereich mit
Strassenbahnbetrieb zwei Unfélle mit Schwerverletzten und keine Unfalle mit Toten. Bei einem Unfall
war ein Fussganger betroffen, keine Bahnunfalle wurden mit Velofahrenden registriert. Im gleichen
Zeitraum ereigneten sich in Oberkulm im Bereich Kreuzblindtenstrasse bis Unterfeldstrasse (Bereich
Haltestelle Oberkulm Post) drei Unfalle mit Schwerverletzten und zwei Unfélle mit Toten. Bei einem
Unfall war ein Fussganger und bei zwei Unfallen Velofahrende betroffen. In Teufenthal am Knoten
Schmittengasse ereigneten sich ein Bahnunfall mit einem gettteten Fussgénger und ein Unfall mit
einem leichtverletzten Velofahrer.

Gesamthaft kann festgestellt werden, dass der Babetrieb im Abschnitt mit Strassenbahnregime in
Unterkulm nicht gefahrlicher war als in einem gich langen Abschnitt ohne Strassenbahnbetrieb um
die Haltestelle Oberkulm Post. Aufgrund der tieferen Geschwindigkeit der Bahn ereigneten sich im
Strassenbahnbereich auch weniger Unfélle mit sctesen Unfallfolgen (Schwerverletzte oder Tote).
Proportional zum Verkehrsaufkommen ist die Gefa, am Béhlerknoten von einem Bahnunfall betrof-
fen zu sein deutlich kleiner als bei einer Bahnguung auf der Kreuzbiindtenstrasse (mehr Unfalle mit
schlimmen Umfallfolgen) oder auf der Neudorfsasse (h6here Umfallzahlen) in Oberkulm.

An Bahnibergéngen, die mit Schraken gesichert sind, wurden nur sehr wenige Unfélle mit Bahnbe-
teiligung registriert. Dies ist auch im Bereich Hastelle Unterkulm Nord der Fall, wo die Bahntrasse
mit Zaunen abgetrennt ist und kéne Bahnquerungen zulassig sind. Dagegen ist in diesem Bereich
das Verkehrsgeschehen auf der Hauptstrasgefahrlicher (siehe Abbildung 4 Seite 10).

Gemessen an den Gesamt-Unfallzahlen geschehen nur sehr wenige Unféalle mit Bahnbeteiligung.
2007-2011 registrierte die Polizei von 53 Unfallen 3nit Bahnbeteiligung. Nur bei jedem 18. Unfall in
Unterkulm war die Bahn beteiligtund dabei gab es in den vergagenen 5 Jahren weder Verletzte
noch Tote.

Fazit:

Aufgrund dieser Fakten kann vermutet werdendass nur mit einer konsequenten Eigentrassierung
(nur noch Bahnquerungen mit Schranken) der heetschon sichere Bahnbetrieb noch sicherer wird.
Die Unfallgefahr entlang der parallel verlaufenden Hauptstrasse wiirde jedoch unverhaltnismassig
steigen. Ein einseitig abgetrennter Strassenraum veitet die Strassenbenutzer zu schnellerem Fahren
und reduzierter Aufmerksamkeit.
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3.1.5. Ubergeordnetes Verkehrsnetz, Larm- und Verkehrsbelastung

Abbildung 5 auf Seite 13 zeigt die durchschnittlib téglichen Verkehrsbelastungen in der néheren
Umgebung von Unterkulm. Zur Analyse der Verkehbglastung in Unterkulm liegen Daten an drei
relevanten Zahlstellen aus den Jahren 2007 sowie 2008 vor.

Unterkulm wird durch die Hauptachse Aarau-Reindcin zwei Teile unterteilt. Im Jahr 2008 wurden
an der Zahlistation nérdlich vom Dorfzentrum Unterkulm téglich durchschnittlich 11173 Fahrzeuge
gezéhlt. Diese Zahl verringert sich bis zur sidiien Dorfeinfahrt auf durchschnittlich 11'025 Fahr-
zeuge pro Tag. Die Kantonsstrasse Richtung Schéfitd ist fur eine Kantonsstrasse nur schwach be-
lastet mit einer im Jahr 2007 erhobenen durckchnittlichen taglichen Verkehrsbelastung von 2'872.

Der Anteil von Lastwagenverkehr betrug zum Zeitmkt der Erhebung 4.4% auf der Hauptachse
Aarau-Reinach und 4.1% auf der untergeordnetenVerbindung Richtung Schéftland. Dies sind im
kantonalen Vergleich eher tiefe Werte fir Hauptverkehrsstrassen innerorts.

Durch die Verkehrsbelastung und @ gefahrenen Geschwindigkeita offenbart sich entlang den
Kantonsstrassen die Larmproblematik. Einige Palien entlang der Hauptstrasse und insbesondere
samtliche Wohnliegenschaften derentlang der Bohlerstrasse zwischen Meierhofstrasse und Sonn-
haldeweg (Tempo 70-Signalisation beim Ortseingang) wurden als larmvorbelastete Gebiete gemass
LSV Art. 43 Abs. 2 einer nachst hoheren Empiillichkeitsstufe zugeordnet. Wohn- und Aufenthalts-
qualitat werden trotzdem beeintréchtigt. Immissionsgrenzwerte werden gemass Verkehrszahlungen
des AVK auf Basis des Strassenlarmkatasters Hen meisten Gebduden unmittelbar an der Haupt-
strasse Uberschritten.
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Strassenbelastungsplan 2010 Region Schiédnd-Reinach (Kanton Aargau, Departement BVU)

Abbildung 5:
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3.1.6. Verkehrsnetz Fussverkehr

(Analyseplan siehe Seite 22)

Bei Primarrouten handelt es sich um Hauptrouten, die im Fusswegnetz eine Verbindungsfunktion
Ubernehmen. Das Sekundarnetz beinhaltet Nebeauten zu wichtigen Zielpunkten ohne eine sied-
lungsverbindende Funktion zu haben.

Im Fusswegnetz sind keine erheblichen Méngel festzedien, da alle wichtigen 6ffentlichen Ziele wie

die Schule oder die Bahnhdfe an das Fusswegnetz angebunden sind. An dieser Stelle erwdhnenswert
ist die fehlende Fusswegverbindung entlang der B&distrasse. Bei anderen ghtifizierten fehlenden
Fusswegverbindungen handelt es sich um ,Trampelpfade, die nun offziell ins Fusswegnetz der Ge-
meinde Unterkulm aufgerommen werden sollten oder kurze fehlende Wegverbindungen, welche
ortsinterne Fusswege verkurzen kénnen. Dabei sind auch bauliche Massnahmen nétig.

Zwei Situationen zur Querung der Hauptstrassend Bahn werden als verbesserungswiurdig beurteilt.
Beim Ubergang vom Schulhausplatz Richtung Béhstrasse soll im Strassenraum die Wichtigkeit der
Fussgangerquerungen im Knotenbereich erlebbaverden. Die Motorfahrzeuglenker sollen aufgrund
der Strassenraumgestaltung intuitiv auf mogliche Fussgangerquerungen aufmerksam werden. Dies ist
bei der Neuorganisation und Neugestaltung des Béditknotens zu bertcksichtigen. Schwerwiegender
sind die Mangel der Querungsmaoglichkeiten bien Bahnhof Unterkulm Nord. Wie der Zoom-
Ausschnitt auf das Bahnhofsareal im Analyseplan zeigt, liegen die bestehenden Querungen beide
sehr weit entfernt vom eigentlichen Haltebereictder Bahn. Zwischen den bestehenden Fussgénger-
streifen liegen rund 300m. Die Unterflihrung und das Mittelperron kénnen von der Ostseite der
Hauptstrasse nur Uber erheblich&mwege erreicht werden. Dies verleitet die Fussganger in einem
nicht gesicherten Bereich die Strasse und Gleise queren um auf das Mittelperron zu gelangen.

Dies wurde auch vermehrt beobachtet und stellt schlicht ein zu grosses Unfallrisiko dar. Durch die
schlechte Fussweganbindung der Haltestelle Nowdird auch die OV-Erschliessungswirkung der Halte-
stelle Nord deutlich reduziert.

3.1.7. Verkehrsnetz Radverkehr

(Analyseplan siehe Seitéehler! Textmarke nicht definiert. )

Die Priméarrouten sind Hauptrouten in und durchldas Dorf mit Verbindungsfunktion. Dazu gehéren

die markierte kantonale RadrouteR560, die das Wynental entlang bis Aarau verlauft und die R652
Uber den Bohler, welche eine télerverbindende Funktion zwischen dem Wynen- und Suhrental aus-
Ubt. Trotz der Verkehrsbelastung gehért auch die Hauptisasse dazu, da sich entlang dieser viele Ziele
des taglichen Bedarfs befinden. Das Sekundarnetz inbaltet lokale Radverbindungen und wichtige
Radwege innerhalb von Unterkulm mit Sammel- und Schulwegfunktion.

Die heute bestehende Veloroute afider Nord-Stidachse verlauft nicht entlang der Hauptstrasse son-
dern via Bernhaldenstrasse — Wynastrasse in Urkkelm und Dorfstrasse in Oberkulm. Als ruhigere
Nord-Sud-Verbindung durch Unterkulm ist diese Verdung durchaus geeignet. Allerdings fehlt im
sudlichen Dorfteil noch eine direkte Verbindung zwisatn Gerberstrasse und Rigistrasse. Viele wichti-
ge lokale Zielpunkte wie Einkaufsméglichkeiten, $clen, die beiden Bahnhofe oder das Gemeinde-
haus befinden sich jedoch entlang der Hauptstrass®eshalb ist eine geeignete Infrastruktur entlang
der Hauptstrasse unerlasslich. Heute fehlt der &prechende Raum fir Velos im Hauptstrassenraum.
Diese stellt die wichtigste innerdrtliche Verbindunglar und erschliesst viele wichtige Ziele im Alltag.
Entlang der Béhlerstrasse, welche eine deutlich tiefere Verkehrsbhelastung aufweist, wird im Sied-
lungsbereich vorallem der dusseretiassenteil als problematisch erachtet, da dort héhere Geschwin-
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digkeiten gefahren werdendurfen. Eine Geschwindigkeitsredukon oder eine Radstreifenmarkierung
ist anzustreben.

Im Hinblick auf die zukiinftige Urbanisierung des ESP beim Bahnhof Unterkulm Nord, ist es wichtig,
dass das Gebiet von Beginn an durch eine Radnd Fusswegverbindung erschlossen und durchquer-
bar ist. Als essentiell wird eine direkte Anbindungler hinterliegenden Quartiere durch das Areal an
den Bahnhof Unterkulm Nord betrachtet.

Bei Betrachtung der 6ffentlichen Veloabstellanlagewurde festgestellt, dass die Abstellanlage bei der
Haltestelle Unterkulm Zentrum noch verbessert werden kann.

3.1.8. Verkehrsnetz 6ffentlicher Verkehr

(Analyseplan siehe Seite 25)

Die Gemeinde Unterkulm wird durch die Linie 3 der Wynental- und Suhrentalbahn (WSB) mit dem
regionalen Zentrum Aarau sowie den grossere@emeinden Reinach und Menziken verbunden.
Durch die beiden Bahnhdofe Unterkulm Nord und Uterkulm Zentrum ist die Gemeinde gut erschlos-
sen. Der Plan zum o6ffentlichen Verhr zeigt, dass ein Grossteil der Siedlungsflache sowie alle offent-
liche Ziele und grosseren Arbeitgeber innerhalb von 500m ans Bahnnetz angebunden sind. Bei der
Haltestelle Nord ist die Erschliesagswirkung der Haltestelle beeintrachtigt, da das Mittelperron nur
einseitig Uber die Unterflihrung erreicht werden kan. Von der Ostseite (Hauptstrasse) ist diese
Bahnhaltestelle nur Giber Umwege eeichbar. Nicht so direkt bedient sind auch die dstlich der Bahn-
linie gelegenen Gebiete Juch und ®inenberg sowie westlich der Bahiinie die Quartere Zanteberg,
Binzhalde, Neudorf und Sunnhalde. Nicht erschlossanit dem 6ffentlichen Verkehr sind die Liegen-
schaften entlang der Wanmenhofstrasse und im Berieh der Béhlerpassstrasse.

Die WSB verkehrt von Montag bis Samstag in einredurchgehenden ¥-Stundentakt bis 20 Uhr. Ab
20 Uhr und ganztags an Sonntagen verkehrt diBahn in einem %2-Stundentakt. Hinzu kommen Frei-
tag- und Samstagnacht je zwei Kurse der Ndatbuslinie N24 zwischen Aarau und Menziken.

Es besteht keine direkte Verbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ins 8tental. Jedoch hat die
Analyse der Pendlerstatistik bereits aufgezeigt, dass diese Relation eher eine untergeordnete Rolle
spielt fir die Unterkulmer Wohnbevélkerung, und diese Relation mit der WSB via Aarau oder via
Suhr-Oberentfelden erreichbar ist. Eine direktBusverbindung Uber den Bohler ist kaum wirtschaft-
lich zu betreiben, da das Fatyastpotenzial sehr klein ist.

3.1.9. Verkehrsnetz motorisierter Individualverkehr

(Analyseplan siehe Seite 26)

Der Strassennetzplan wiedergibt die Strasseaisierungen gemass VSS-Norm (SN 640 040b Strassen-
typen, SN 640 043 Verbindungsstrassen, SN 64814 Sammelstrassen, SN 640 045 Erschliessungs-
strassen). Die Klassierung ist abhangig von derriiion der entsprechendenStrasse und bezweckt

die Sicherstellung eines entsprechemrah Ausbau- und Sicherheitsstandard.

Unterkulm ist durch die Kantonsstrasse K 242 miarau und Menziken verbunden sowie durch die
Kantonsstrasse K237 mit Schéftlanddiese Anbindungssituation des Kantonsstrassennetzes kann als
gut betrachtet werden. Auf Gemeindeebene sind alle Ortsteile ausreichend durch Sammel- und Er-
schliessungsstrassen ans kantonale Strassennetz angebunden. Somit sind alle OV-Haltestellen und
weitere Zielpunkte von 6ffentlichem Integesse ans Strassennetz angeschlossen.

mrs partner ag

15



Gemeinde Unterkulm Kommunaler Gesamtplan Verkehr

Parallel zur Kantonsstrasse K242 fiihrt die BahnlinSB durch das Dorf. Im Bereich der Haltestelle
Unterkulm Nord ist die Bahnlinie eigentrassierind die Bahnquerungen auf zwei gesicherte Bahn-
Ubergange konzentriert (Winkelstrasse und Binzhadastrasse). Dies macht die Bahnquerung sicherer,
dagegen steigt die Unfallgefahr im einseitiglurch einen Zaun abgetrenten Hauptstrassenraum

(siehe Kapitel 3.1.4 Unfallstatigk). Im Zentrum von Unterkulm verkehrt die Bahn aufgrund der be-
engten Platzverhéltnisse im Strassenraum parallel zur Hauptstrasse. Im Bereich vom Birkenweg Uber
den Bohlerknoten bis zur Gemeindegrenze nac®berkulm verkehrt die Bahn daher im Strassen-
bahnbetrieb. Dies ermdglicht flachige Bahnquemgen und reduziert die Tennwirkung der Bahnlinie

im Zentrum. Diese nicht mit Schranken gesichtexh Bahnquerungen bedeuten ein Konfliktpotenzial
fir den Bahnbetrieb. Gleichzeitig ermdglicht de Strassenbahnbetrieb inDrtszentrum einen Quali-
tatsgewinn im Hauptstrassenraum gegeniber der abgetrennten Fiihrung der Bahn.

Die Binzhaldenstrasse zahlt zu einer wichtigdrangsamverkehrsverbindung der Gemeinde (Alltags-
verkehr und Schulwege). Der Strassenabschnitt zwisahder Hauptstrasse und der Wynastrasse weist
sehr enge Raumverhaltnisse auf und ist nicht gemiet fiir zusétzliche Belastungen (KWC Arealer-
schliessung). Eine Umklassierung dieses Strassestdimittes von einer Sammelstrasse zur Quartierer-
schliessungsstrasse ist zweckmassig. Der Bahnigaerg soll fiir die Quartiererschliessung offen blei-
ben, jedoch nicht zusatzlich belastet werden. Fildlen Fuss- und Radverkehr bleibt diese Strasse
durchgehend eine wichtige Achse.

Eine mdgliche KWC Arealerschliessung bildet dénschlussknoten Hauptstrasse/Winkelstrasse, wel-
che dem Prinzip der Konzentration des Verkehrs auf dem tibergeordneten Strassennetz entspricht.
Zudem weist sie die kleinste Belastungswirkung fidas Dorf auf. Raumliche und kapazitatsmassige
Auswirkungen der Mehrbelastung am Anschlussioten Winke