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Die City und der Grosse Ring
Badener Verkehrsplanung zwischen Hochkonjunktur und Rezession

Andreas Steigmeier

Als 1965 die Eroffnung der neuen Verkehrsachse mit Schulhausplatz und Schloss-
bergtunnel unmittelbar bevorstand, war Baden auf dem Hohepunkt seiner Pla-
nungsbegeisterung angelangt. Alles redete vom «Vollausbau». Dieser heute etwas
skeptisch stimmende Begriff bezeichnete einen Uberbauungszustand, der nach
ungeféhr 40 Jahren erreicht sein sollte, also im Jahr 2000, 2010 oder allenfalls 2020.

Bevdlkerung der engeren Region Baden
effektiver Bevolkerungsstand 1950, 1964 und 2000, Prognosen aus dem Jahr 1965

effektiv effektiv Prognose Prognose effektiv

1950 1964 tiir ca. 1985 fiir Vollausbau 2000

Baden 12127 14868 21000 28000 16104
Ennetbaden 2566 3275 4000 7000 2977
Gebenstorf 2110 3092 5000 7000 4168
Killwangen 597 885 2000 5000 1397
Neuenhof 1986 6677 10000 14000 7626
Obersiggenthal 2856 5777 15000 35000 7508
Spreitenbach 1173 3370 15000 31000 9133
Turgi 1642 2251 2800 6000 2446
Untersiggenthal 1890 3477 7000 24000 6092
Wettingen 11667 19571 32000 40000 17833
Wiirenlos 1805 2773 6000 21000 4806
Total 40419 66016 122800 218000 80090

(Quelle: Mittler, Geschichte der Stadt Baden II, 1965, 373; Aargauer Zahlen 2001)

Im gleichen, zukunftsgerichteten Jahr 1965 erschien der zweite Band der «Ge-
schichte der Stadt Baden» von Otto Mittler. Wie dies auch heute in ortsge-
schichtlichen Publikationen haufig der Fall ist, verldsst das letzte Kapitel den histo-
risch gesicherten Boden, wagt den Blick in die Zukunft und wird so fir den
Historiker zum Quellentext. Es ist allerdings nicht der Historiker Mittler, sondern
der Prasident der stadtischen Planungskommission, Stadtschreiber Victor Ricken-

bach, der das Schlusskapitel «Planungsaufgaben» schreibt. Eine «fiir den stadt-
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internen Verkehr befriedigende Ordnung» sei mit der Vollendung der Verkehrs-
sanierung noch nicht erreicht, stellt Rickenbach fest. Die Behodrden hétten sich
deshalb schon vor einigen Jahren die Aufgabe gestellt, «durch eine grossziigige
Planung eine organische Weiterentwicklung der Stadt zu gewihrleisten».! Die

oben wiedergegebene Tabelle macht klar, wohin diese Reise gehen sollte.

Entflechtung der Verkehrstrager am Bahnhofplatz

Besondere Sorgen bereiteten die unbefriedigenden Verkehrsverhéltnisse auf dem
Bahnhofplatz. In mehreren Kolonnen standen dort die Postautos und die Fahr-
zeuge privater Linien, zu Spitzenzeiten bis zu 18 Busse, ohne Perrons, ohne
Beschriftungen. Dazwischen und daneben zirkulierten Fussgénger, Taxis und der
private Verkehr, zudem diente der Platz dem Umlad von Paket- und Briefpost.
Ende 1959 sprach die Einwohnergemeindeversammlung einen Kredit zur Durch-
fiihrung eines Ideenwettbewerbs. Aus 14 eingereichten Projekten ging jenes der
Luzerner Arbeitsgemeinschaft Fricker/Miiller als siegreich hervor. Der Ingenieur
Fricker und der Architekt Miiller schlugen vor, den motorisierten Verkehr, den
Fussgingerverkehr und die Parkflichen auf getrennten Ebenen anzuordnen.
Wihrend der bestehende Bahnhofplatz «stddtebaulich jeder Bedeutung und
Strahlungskraft» entbehre, schrieb die mit der Planung befasste stadtische Stu-
diengruppe 1963 in ihrem Bericht zu Handen der Offentlichkeit, sei mit dem
Projekt Fricker/Miiller «die Gestaltung eines Bahnhofplatzes von erfreulicher
Grosszugigkeit und Représentationskraft moglich». Die Gemeindeversammlung
hiess dieses Projekt im Dezember 1963 gut. Einen Baukredit hingegen sprach sie
noch nicht, sondern sie beauftragte den Stadtrat, vorerst liber die weitere Planung
in der gesamten Innnenstadt zu berichten. Denn aufgrund der bisherigen Pla-
nungsergebnisse war jedermann klar geworden, dass mit der Neugestaltung des
Bahnhofplatzes nur gerade ein kleiner Teil des kiinftigen Planungsbedarfs abge-

deckt war.

Die autogerechte City

Damit war der Startschuss fiir eine wesentliche Ausweitung der planerischen
Tatigkeit gegeben. Anfang 1964 erweiterte der Stadtrat die von ihm eingesetzte
Studiengruppe zur zwolfkopfigen stadtischen Planungskommission. Sie stand un-
ter dem Présidium von Stadtschreiber Victor Rickenbach. Die Mitgliedschaft von
Vizeammann Julius Binder und BBC-Personaldirektor Gottfried Biitikofer de-
monstrierte, dass es sich bei dem zu schaffenden «Gesamtplan Innenstadt» um
eine wichtige Sache handelte. Selbstverstindlich waren auch die Chefs der beiden

stiadtischen Abteilungen Hochbau und Tiefbau in der Kommission vertreten. Um
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Der Bahnhofplatz Baden im
Jahr 1963, Foto aus dem
Bericht «Innenstadt und Bahn-
hofplatz 1» von 1963. Links
das Gebdude der Gewerbe-
kasse Baden, rechts das Hotel
Bahnhof. Auf den drei Spuren
rechts parkierten die Post-
autos, wobei Wagen mit mehr
als 30 Minuten Wartezeit in
die Parkstrasse oder zur
Remise auf dem Giiterbahnhof
umgestellt werden mussten.
Zwei bis drei weitere Warte-
spuren dienten den verschie-
denen privaten, noch nicht
zum regionalen Busbetrieb

vereinigten Autobuslinien.

Studie des kinftigen Bahnhof-
platzes mit Blick gegen ein
neugebautes Bahnhofgebau-
de, aus dem Bericht «Innen-
stadt und Bahnhofplatz 1»
von 1963.

A
AR

5 BAHNHOFPLATZ BADEN BLICK AUF DIE FUSSGANGEREBENE VON DER m"IATSEITE

59



alle Aspekte zu beriicksichtigen, zog die Planungskommission nicht nur einen
stadtebaulich-architektonischen Berater, den Ziircher Architekten H. Litz, bei,
sondern auch einen Soziologen, W. Vogt von der Brugger Metron Arbeitsgruppe,
und das Ziircher Verkehrsplanungsbiiro Seiler + Barbe. Damit sei, wie die Kom-
mission in threm Bericht vom Oktober 1965 festhilt, «in unserer Stadt — vielleicht
erstmalig fiir die Schweiz — versucht worden, Vertreter verschiedener Fachdiszipli-
nen zu einer engen planerischen Zusammenarbeit zu fithren».?

Der Bericht der Planungskommission analysierte zunichst die Strukturen im
Einzugsbereich Badens, um aus der Kenntnis kiinftiger Trends (Bevolkerungsent-
wicklung, Kaufkraft, Einkaufs- und Verkehrsverhalten) Schliisse fiir den kiinftigen
Bedarf an Laden- und Biirofliachen, Parkplitzen und Verkehrsflachen zu ziehen.
Sodann formulierte er ein Leitbild der zukiinftigen Stadt Baden. Diese miisse vor
allem «wohnlich» sein, das heisst, den Leuten miisse es in der Stadt wohl sein.
«Eine erste Voraussetzung fiir jedes heutige Zentrum besteht darin, dass es jeder-
zeit durch moglichst viele Personen und Waren mit o6ffentlichen und privaten Ver-
kehrsmitteln erreicht werden kann.» Damit war auch fiir Baden das in den 60er-
Jahren allgemein anerkannte Prinzip der «autogerechten Stadt» formuliert. Die
soziologisch-volkswirtschaftliche Untersuchung hatte einen Bedarf eruiert, und
den wollte man decken.

Der Folgen einer solchen rein nachfrageorientierten Verkehrsplanung war
man sich noch zu wenig bewusst, obwohl in Baden, und das sei betont, keineswegs
verantwortungslos geplant wurde. Klar hielt die Kommission beispielsweise fest,
dass die Verkehrswege das Zentrum nicht zerschneiden diirften und dass ein
zusammenhédngendes Netz von Fussgidngerverbindungen die Stadt durchziehen
sollte. «Die Menschen, die diesen 6ffentlichen Raum beniitzen, diirfen nicht durch
Autoverkehr gefdhrdet werden.» Einen Akzent legte die Kommission zudem auf
das Prinzip eines bewohnten, durchmischten Zentrums. Die Zentrumsbewohner
«beleben die Strassen zu jeder Tageszeit und iiben oft unbewusst wichtige Kon-
troll- und Auskunftsfunktionen aus, ohne dass durch sie das Verkehrsaufkommen
vergrossert wird». Die Attraktivitit des Zentrums lebe von der Abwechslung.
«Deshalb missen Spezialgeschifte und Warenhéuser, Bliros und Banken, Wirt-
schaften und Kinos in einer dichten Mischung im Zentrum leben und iibereinander
liegen.» Die Anforderungen an ein Stadtzentrum é&nderten sich stdndig. Die
Anpassungsfahigkeit sei in Baden aber sichergestellt, und zwar durch das Vorhan-
densein von Bauten verschiedenen Alters, «so dass Neubauten an der Stelle alter,
nicht mehr bestimmungsgemésser Hauser errichtet werden konnen». In der Bade-
ner Innenstadt seien diesbeziiglich noch «ansehnliche Reserven» vorhanden. Kiinf-

tige Neubauten konnten auf gleicher Parzellenflache weit mehr Nutzfliche haben.?
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STADT BADEN
GESAMTPLAN
DER INNENSTADT

NUTZUNGSPLAN DER
INNENSTADT

GESCHAFTSQUARTIERE

1 ALTSTADT

2 BADSTRASSE

3 GsTUML

4 VORSTADT

INDUSTRIE

5 ADMINISTRATION

6 FORSCHUNG UND

FABRIKATION

BADERQUARTIER

7 BADER

B KURPARK

OFFENTLICHE BAUTEN

9 BAHNHOF

10 SCHULEN IM LANDLI

FUSSGANGERBEREICHE

LANDSCHAFTSSCHUTZ

Wt wan

Der Nutzungsplan der Innen-
stadt aus dem Planungs-
bericht von 1965 rechtfertigt
den neuen Begriff «City».

Die «Geschaftsquartiere» Bad-
strasse, Gstihl und Vorstadt
sind mit kubischen Neubauten
Uberzogen, welche samtli-
che Nutzungsreserven der
alten Bausubstanz ausnutzen

sollten.
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Die Planungskommission machte sich das Bild einer vielseitigen Nutzung der
Innenstadt zu Eigen. Erstmals taucht im Planungsbericht von 1965 der Begriff
«City» fiir die Geschéftsquartiere auf. Wenig spéter prangten die Wegweiser in die
City auch am Schulhausplatz. Obwohl der Volksmund diesen Begriff nie wirklich
aufgenommen hat — er fand praktisch nur beim Zusammenschluss von Geschéfts-
inhabern als «Vereinigung City» Verwendung —, haben Wegweiser mit der Be-
schriftung «City» bis heute liberlebt und sind sogar in jlingster Zeit neu angebracht
worden. Der angelsidchsische Ausdruck kennzeichnet den Kern einer pulsierenden
Stadt, und genau so wird Baden 1m Bericht von 1965 dargestellt, soll doch in der
City «bis in die spiaten Nachtstunden ein reges Leben herrschen». Wenn namlich
die City tagsiiber als Geschifts- und abends als Vergniigungszentrum genutzt
werde, «konnen auch kostspielige Verkehrs- und Parkierungsanlagen maximal
ausgeniitzt werden, indem die tagsiiber den Geschiftsbesuchern zur Verfiigung
stehenden Pldtze sowie auch die freiwerdenden Beschiftigten-Parkpldtze am
Abend den zahlreichen Freizeitbesuchern offenstehen».*

Die Verkehrsplaner errechneten fiir eine in diesem Sinn als «City» ausgebil-
dete Stadt mit einem Bedarf an 16 690 Parkpldtzen, und zwar fiir die Quartiere Alt-
stadt (1140), Badstrasse (1660), Gstiihl (3860), Vorstadt (4080), Bédder (1400),
Romerstrasse (1380) und BBC (3170). Diese Zahl entspricht der heutigen Ein-
wohnerschaft der gesamten Gemeinde Baden und stellt ein Mehrfaches der heute
verfiigbaren Plitze dar! «Offentliche Parkierungsanlagen sollen entsprechend den
topografischen und verkehrstechnischen Gegebenheiten in moglichst grosser Zahl
erstellt werden, so vor allem im Zivilschutzraum <Stein>, unter dem Bahnhof-,
Theater- und Schadenmiihleplatz, iiber den Bahnanlagen, unter dem Giiterareal,
dem Kursaalgebiet und der Hochbriicke sowie im Ldndli; auch jenseits der Limmat
sind im Stohlergut und im Streuliareal die gegebenen Moglichkeiten auszuschop-
fen.» In den genannten 6ffentlichen Anlagen konnten aber zusammen hochstens
4000 Parkplédtze bereitgestellt werden. Die librigen Parkgelegenheiten miissten
auf privatem Grund geschaffen werden, «was nur dann mdoglich ist, wenn in den
kommenden Neubauten mindestens ein, wenn nicht sogar zwei Untergeschosse

der Parkierung reserviert werden».’

Zwei Tangenten, die sich «anschmiegen»

Der Bericht der Planungskommission diskutierte sodann mehrere Varianten fiir
die kiinftige Verkehrslosung in der Innenstadt und erkléirte eine davon fiir taug-
lich: den Grossen Ring. Dieser kithne Entwurf verdient ausfiihrliche Schilderung
nach den Worten des Berichts: «Der «Grosse Ring> besteht aus zwei Tangenten,
die sich westlich und 0Ostlich an die Innenstadt anschmiegen. Die Westtangente
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Der als Hochleistungsstrasse

eingezeichnete Grosse Ring
aus dem Planungsbericht
von 1965. Der Ring mit einer
Ost- und einer Westtan-
gente enthalt sechs Tunnels,
drei neue Limmatbriicken
und mehrere komplizierte
Anschlussbauwerke. Er be-
ruhrt zahlreiche bebaute

Privatgrundstiicke.
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nimmt in den Spitaldckern die Wettinger Zentralstrasse auf, iberquert mit einer
neuen Briicke die Limmat, schliesst im Bereich der abgebrochenen Landli-Turn-
halle die Ausfallstrasse nach Neuenhof an, geht unter der heutigen Lage des Bahn-
hofes Oberstadt durch, iiberquert die Mellingerstrasse, die sie anschliesst, fithrt in
einem Tunnel unter dem Belvédere hindurch, beriithrt am Martinsberghang das
BBC-Gebiet, unterquert nochmals in einem Tunnel den Martinsberg und erreicht
im oberen Kappelerhof die linksufrige Limmattalstrasse. Die Osttangente des
<Grossen Rings> iibernimmt den vom Autobahnanschluss Neuenhof herkommen-
den rechtsufrigen Strassenzug Schwimmbadstrasse—Seminarstrasse, schliesst die
Wettinger Zentralstrasse an, durchquert den Légernsporn in einem Tunnel,
schliesst in Ennetbaden die aus dem Surbtal kommende Ehrendingerstrasse an,
tiberquert die Limmat mit einer Briicke, bewerkstelligt in einem zweigeschossigen
Verkehrsbauwerk den Anschluss an die Haselstrasse, die vorgesehene Oelrain-
strasse sowie die Parkstrasse und folgt dann der Bahnlinie bis zum Martinsberg-
felsen, wo sie mit der Kappelerhofumfahrung und der Briicke nach Obersiggenthal
zusammenfiihrt.»

Im Dezember 1965 nahm die Gemeindeversammlung diesen Bericht zustim-
mend zur Kenntnis. Mit der formellen Gutheissung des Grossen Rings bekundete
sie ihren Glauben an eine dynamische Entwicklung und sanktionierte das Prinzip
der autogerechten Stadt. Anstelle der bisher extern hinzugezogenen Fachleute
nahm nun, ab 1966, ein vollamtlicher Stadtplaner die weitere Planung an die Hand.
Als Frucht dieser Konkretisierungsarbeit veroffentlichte die Planungskommission
im Mai 1967 den Bericht «Kleiner Ring und Bahnhofquartier». Er schlug vor, im
Zentrum des Grossen Rings einen Kleinen Ring zu schaffen und damit das Quar-
tier zwischen Schlossbergplatz und Kurpark, das fussgingerfrei auszugestaltende
Bahnhofquartier, zu erschliessen. Der Kleine Ring sei «die logische Ergidnzung»
des Grossen Rings. Wihrend dieser den Durchgangsverkehr aus der Innenstadt
entferne, iibernehme jener den Besucherverkehr.” Der Kleine Ring setzt sich aus
der Haselstrasse, der Bruggerstrasse, der unter der Bahn durchfiihrenden Stadt-
turmstrasse («Blinddarm»), dem Schlossbergplatz und der neuen Oelrainstrasse
zusammen. Im Bereich des Kurparks sollte er spater mit der Osttangente des Gros-
sen Rings verkniipft werden.

In den finf Jahren nach diesem Bericht wurde der Kleine Ring im Wesentli-
chen realisiert. Der Bahnhofplatz wurde gemiss der schon zehn Jahre vorher fest-
gelegten Konzeption im wahrsten Wortsinn tiefgreifend umgestaltet: unten die
Parkgeschosse, dariiber die Fussgidngerebene mit dem 1972 eréffneten Metro-Shop
(wiederum ein angelsédchsischer Begriff mit Grossstadtambition) und zuoberst die

Anlegekanten fiir die mittlerweile in der RVBW zusammengelegten Buslinien,
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niveaugleich mit dem édltesten Bahnhofgebidude der Schweiz, das damals noch der
Spitzhacke geweiht war und fiir die Badenfahrt 1972 von einer Klasse der Kantons-
schule poppig bemalt werden durfte. Vom Metro-Shop fiihrte nun die erste grosse
Fussgingerzone der Schweiz auf den neuen, tiefer liegenden Bahnhofplatz, der
tber die neue Oelrainstrasse auskragt, und durch die Badstrasse bis zum Schloss-

bergplatz.

Im Wertewandel der 70er-Jahre

Trotz spiirbarem Stolz iiber das Realisierte ebbte die Planungseuphorie in den
70er-Jahren ab. Der seit 1965 befahrbare Schulhausplatz befreite zwar die Altstadt
vom Durchgangsverkehr, doch echte Begeisterung iiber das neue Gesicht des
Altstadtrands und der Vorstadt stellte sich nicht ein, was schon in dem vom Volks-
mund aufgenommenen ironischen Begriff «Piazza Insalata» zum Ausdruck
kommt. In den Badener Neujahrsblittern 1975 nannte der damals 32-jdhrige
Architekt Adrian Meyer das Kind beim Namen und sprach von der «Zerstorung
einer Stadtlandschaft»." Nach acht Jahren erschien 1975 wieder ein stiddtischer Pla-
nungsbericht. Auch die inzwischen leicht anders zusammengesetzte stadtische
Planungskommission iibte darin Kritik am Schulhausplatz: «Die Unvertréglichkeit
der verkehrstechnischen und stddtebaulichen Anforderungen wird am Beispiel des
Schulhausplatzes deutlich.»’

Der Planungsbericht von 1975 spiegelt die Verdnderungen wider, die sich seit
der Einfiilhrung des Begriffs «City» zehn Jahre zuvor eingestellt hatten. Die Ein-
wohnerzahl der Stadt, mit deren kontinuierlicher Entwicklung die fritheren
Planungsberichte gerechnet hatten, hatte zwar 1968 die Schwelle von 15 000 durch-
brochen, war aber bereits 1970 auf rund 14000 zuriickgefallen. Mitte der 70er-
Jahre fielen neue Prognosen wesentlich moderater aus; man hatte von den Vorstel-
lungen einer Zehn- oder Zwolf-Millionen-Schweiz, die in den 60er-Jahren vom
St. Galler Professor Kneschaurek vorausgesagt worden war, Abstand genommen.
Der Olschock vom Herbst 1973 loste zudem eine grosse Unsicherheit iiber die
kiinftige Verfiigbarkeit des wichtigsten Energietragers Erdol aus. Die 1974 einset-
zende Rezession schliesslich beendete eine seit rund 30 Jahren andauernde wirt-
schaftliche Schonwetterperiode und machte deutlich, dass die Baume nicht in den
Himmel wachsen wiirden.

Auch im mentalen Bereich hatte sich einiges verdndert — Beton und Asphalt
galten nicht mehr alles. Im Planungsbericht 1975 wird der Wertewandel folgender-
massen beschrieben: «Das uneingeschriankte Wirtschaftswachstum wird mit Skep-
sis betrachtet. Befiirwortet wird eine Verbesserung der Lebensqualitit durch den
Abbau der Nachteile, die mit der auf den heutigen materiellen Wohlstand ausge-
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richteten Wirtschaft und Technologie verbunden sind. Die daraus entstehenden
Zielkonflikte sind allerdings nicht gelost. Eindeutig ist jedoch, dass die Postulate
des Umweltschutzes an Gewicht gewonnen haben.»"

Der Bericht von 1975 macht keinen Hehl daraus, dass die Konzeption der
«autogerechten Stadt» aus den 60er-Jahren als iiberholt galt. Die massgebende
Fragestellung zur Verkehrsplanung laute nicht mehr «wieviel Verkehr erzeugt die
Stadt?», sondern «wieviel Verkehr ertriagt die Stadt?». Oder konkret: «Bis heute
stand die Strassenplanung einseitig im Zeichen der Nachfragebefriedigung. Aus
der Erkenntnis heraus, dass neue Strassenanlagen verkehrsanziehend wirken,
sowie wegen der bekannten, negativen Folgeerscheinungen des Verkehrs ist in
Zukunft nur noch mit einem beschrinkten Ausbau der Verkehrsanlagen zu rech-
nen.»" Die generellen verkehrsplanerischen Zielsetzungen der Gesamtplanung
Innenstadt aus den 60er-Jahren — Freihaltung des Zentrums vom Individualver-
kehr, optimale Erschliessung des Zentrums und der Arbeitspldtze durch den
offentlichen Verkehr — behielten ihre Giiltigkeit. «Die Grundlagen, die zum Gros-
sen Ring fithrten, miissen hingegen in Frage gestellt werden.» Die diesem Konzept
zugrunde liegenden Daten seien «iiberdimensioniert», der anvisierte «Vollaus-
bau» diirfte in einem voraussehbaren Zeitraum nicht erreicht werden. Uber der
Osttangente des Grossen Rings brach die Planungskommission definitiv den Stab.
Sie beeintridchtige mehrere Quartiere, werde durch die Gemeinde Ennetbaden
grundsitzlich abgelehnt und vermdége auch die ihr zugedachte Funktion nicht zu
erfilllen. Die Westtangente allerdings konne als Kantonsstrasse dereinst mal die
Bruggerstrasse ablosen. Eine Realisierung sei wegen des grossen Kostenaufwan-
des zwar bis 1985 — dem Planungshorizont des Berichts 1975 — nicht moglich,
«jedoch langfristig denkbar»."”

Der drohende Verkehrsinfarkt
Der Bericht wurde in der Offentlichkeit positiv aufgenommen. Vor allem seine
Hauptstossrichtung, die generelle, nicht mehr durch einzelne Grossprojekte zu
erzielende Steigerung der Wohnqualitit, fand breite Zustimmung. In diesem Sinn
leitete der Bericht eine neue Ara von stddtischen Planungsberichten ein: Waren
die Berichte von 1963, 1965 und 1967 noch stark auf die Realisierung von konkre-
ten Projekten wie Bahnhofplatz und Kleiner Ring ausgerichtet, hatte jener von
1975 mehr den Charakter eines Planungsleitbilds. IThm folgten 1986 (Planungsbe-
richt 86) und 1998 (Planungsleitbild 1998) Dokumente dhnlichen Charakters.
Zwar bewahrheiteten sich die Schwindel erregenden Bevolkerungsprognosen
der 60er-Jahre bis zur Jahrtausendwende nicht. In einem Punkt aber wurde die

Entwicklung von den Planern unterschétzt: bei der Steigerung der individuellen
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Mobilitdt. Hatte man angenommen, bei 450 Personenwagen pro 1000 Einwohner

sei dereinst eine Sattigungsgrenze erreicht, tiberschritt diese Kennzahl in den spi-
ten 90er-Jahren im Kanton Aargau die 500er-Marke. Auf weniger als zwei Perso-
nen kommt heute ein Auto. Im Planungsbericht 86 wird das regionale Strassennetz
als «sehr stark verkehrsbelastet» beschrieben, und der Bericht weist darauf hin,
dass «der Kapazitidt des Bareggtunnels Grenzen gesetzt» seien. Staubildungen in
diesem Engpass ergidben «eine verhdngnisvolle Situation fiir die Stadt Baden».
Auch fiir den Schulhausplatz sagt der Bericht etwa auf das Jahr 1990 eine Uberlas-
tung voraus. Neben dem Hinweis auf die in Planung befindliche Verbreiterung der
Hochbriicke und den Bau der Obersiggenthaler Briicke sowie der Umfahrung
Ennetbaden hatte der Bericht diesem diisteren Befund nicht mehr entgegenzuhal-
ten als den Vorschlag, den Verkehr durch Pfortneranlagen und eine «differenzierte
Parkraumplanung» zu dosieren. Auf die Westtangente hingegen werde «definitiv»
verzichtet.”

Das Planungsleitbild 98 konstatierte, «dass sich der Spitzenstundenverkehr auf
einem hohen Niveau eingependelt hat und eine weitere Verkehrszunahme in den
Zwischenzeiten erfolgt ist». Das Leitbild stellt fiir den Zeitpunkt, wo durch den
Bau der Obersiggenthaler Briicke und der dritten R6hre am Baregg neue Verkehrs-
trager zur Verfiigung stehen, «grossere Verdnderungen in der Verkehrsabwicklung
des offentlichen und individuellen Verkehrs» in Aussicht.* Wihrend da und dort
hinter vorgehaltener Hand heute wieder das Wort « Westtangente» gefliistert wird,

verharrt die Region in banger Erwartung dieser Folgen.

Anmerkungen *Meyer. Adrian: Der Schulhausplatz oder die
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