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1. Einleitung 

1.1 Ausgangslage 

Für das Gebiet Torfeld Süd liegt ein bewilligter Gestaltungsplan (GP) vor. 

Für den Gestaltungsplan wurde im Jahr 2009 durch EBP auch ein Umwelt-

verträglichkeitsbericht (UVB) inkl. Störfall-Kapitel sowie ein verkehrstechni-

sches Gutachten (VtG) erarbeitet. 

Weil das ursprünglich vorgesehene Einkaufszentrum auf dem Baufeld 5 (Be-

zeichnung gemäss geltendem GP 2009) wegen des seither veränderten 

Marktumfelds nicht realisiert werden kann, werden als Querfinanzierung für 

das Fussballstadion neu vier Wohnhochhäuser geplant. Aus diesem Grund 

muss die Bau- und Nutzungsordnung (BNO) der Stadt Aarau im Bereich 

Torfeld Süd überarbeitet werden. Diese Änderung mit dem dazugehörigen 

Planungsbericht (Bericht vom 1. Mai 2017) wurde zusammen mit der Revi-

sion der allgemeinen Nutzungsplanung der Stadt Aarau bis am 3. Juli 2017 

öffentlich aufgelegt. 

In Abstimmung mit den Genehmigungsbehörden der Stadt Aarau hat die 

Bauherrschaft entschieden, den geltenden GP aus dem Jahre 2009 nicht 

aufheben zu lassen, sondern anzupassen. Damit bleiben die Bestimmungen 

für die vom Stadionprojekt nicht tangierten Baufelder 1 bis 4 grundsätzlich 

unverändert; im Prinzip gelten auch die damals durchgeführten Untersu-

chungen weiterhin. Inzwischen haben aber sowohl auf Ebene des Kantons 

als auch der Stadt massgebliche gesetzliche Grundlagen bezüglich Er-

schliessung, Parkierung und Verkehrserzeugung geändert. Weil aus rechtli-

cher Sicht auch der geänderte GP die Bebauung des ganzen Areals Torfeld 

Süd regelt, sind die erforderlichen Nachweise deshalb für das Areal als Gan-

zes nach Massgabe der neuen Rahmenbedingungen der geänderten kom-

munalen BNO zu erbringen. 

Gemäss Bauverordnung des Kantons Aargau ist für Bauvorhaben mit einer 

Verkehrserzeugung im MIV von mehr als 1'500 Fahrzeugfahrten pro Tag ein 

Kapazitätsnachweis für das umliegende Strassennetz zu erbringen (§ 46 

BauV). 

Um die Abgrenzung zwischen dem geltenden GP 2009 und der geänderten 

Fassung zu erleichtern, werden die bisherigen Baufelder 5 bis 8 neu als Bau-

felder A bis C bezeichnet, wobei das Baufeld B noch zusätzlich in B1 bis B4 

unterteilt ist. 

1.2 Auftrag und Vorgehen 

Die Strassen um das Areal Torfeld Süd sind mehrheitlich sehr hoch belastet. 

Auf vielen Strassenabschnitten in der Umgebung des Areals ist die Ver-

kehrsnachfrage bereits heute grösser als das Angebot. Die Folge sind Rück-

staus und deutlich verlängerte Fahrzeiten. Aufgrund dieser Rahmenbedin-

gungen ist ein Kapazitätsnachweis im engeren Sinne, d.h. der Nachweis der 

Funktionalität des Strassennetzes inklusive Objektverkehr, gar nicht 

UVB 2009 und ver-

kehrstechnisches 

Gutachten vorlie-

gend 

Nutzungsverände-
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menbedingungen 

Kapazitätsnach-

weis für grössere 

Bauvorhaben not-

wendig 

Leichte Anpassung 

Vorgehen wegen 

überlastetem Stras-

sennetz 



Torfeld Süd - Kapazitätsnachweis / Technischer Bericht  
 

Seite 5 

 

möglich. Das Vorgehen wurde deshalb in Absprache mit der Abteilung Ver-

kehr des Departements BVU wie folgt angepasst: 

1. Verkürzte Beurteilung der Kapazität gemäss Empfehlungen des Kantons 

Aargau zum Kapazitätsnachweis. 

2. Ausführliches Aufzeigen der günstigen Voraussetzungen sowie der ge-

planten Massnahmen zur Sicherstellung der Erschliessung trotz überlas-

tetem Verkehrsnetz. 

In den Empfehlungen zum Kapazitätsnachweis des Departements BVU vom 

August 2011 sind mögliche Massnahmen zur Verbesserung der Erschlies-

sungen aufgeführt. Diese werden beim oben erläuterten Arbeitsschritt 2 als 

Grundlage verwendet.  

2. Grundlagen 

2.1 Gestaltungsplan 

Das Torfeld Süd ist auf sieben verschiedene Baufelder aufgeteilt (1-4, A-C). 

Diese entsprechen den einzelnen Realisierungshorizonten für die verschie-

denen Bauvorhaben. Einzelne Baufelder sind bereits heute zumindest teil-

weise neu überbaut.  

Der Gestaltungsplan Torfeld Süd erlaubt bei einer Gesamtnutzfläche von 

rund 160'000 m2 differenziert nach den einzelnen Nutzungen folgende Flä-

chen: 

— Wohnen 92’600 m2 

— Dienstleistung 31’400 m2 

— Dienstleistung kundenintensiv 5’900 m2 

— Industrie 23’500 m2 

— Verkauf kundenintensiv 2’100 m2 

— Gastronomie 900 m2 

— Hotel 4’000 m2 

— Total 160'300 m2 

Zusätzlich ist das neue Fussballstadion des FC Aarau im Torfeld Süd ge-

plant.  

2.2 Verkehrsbelastung 

2.2.1 Verkehrsbelastung Ausgangszustand 

Derzeit ist für den Raum der Stadt Aarau kein konsolidierter Verkehrsbelas-

tungsplan mit aktuellen Zahlen verfügbar. Das kantonale Verkehrsmodell 

wird derzeit neu implementiert; der Analysezustand 2017 ist aber frühestens 

im Herbst 2018 verfügbar. Das alte KVM wurde im Raum Aarau nicht mehr 

mit neueren Zählungen aktualisiert und liefert deshalb auch keine vertrau-

enswürdigen Zahlen. Für die Festlegung der Verkehrsbelastung in der ASP 

160'000 m2 Nutzflä-

che in 7 Baufeldern 

geplant 

Unterschiedliche 

Grundlagen für 

Herleitung Ver-

kehrsbelastung 

ASP 
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auf dem umgebenden Strassennetz musste deshalb auf unterschiedliche 

Grundlagen zurückgegriffen werden: 

— Im Jahr 2017 wurde die Verkehrsbelastung beim Kreisel Gais erhoben. 

Deren Ergebnisse dienen für die Festlegung der Belastung auf der Buch-

serstrasse, der Hinteren Bahnhofstrasse und der Industriestrasse. 

— Bei zwei Querschnitten auf der Aarauerstrasse und der Gysistrasse wur-

de auf Dauermessungen des Kantons abgestellt. Die Zahlen auf der Aar-

auerstrasse stammen aus dem Jahr 2016, sind also relativ aktuell. Die 

Zahlen auf der Gysistrasse stammen aus dem Jahr 2011, d.h. nach Inbe-

triebnahme der Staffeleggstrasse. Da die LSA am Knoten T5/Staffelegg-

strasse ausgelastet ist, wird unterstellt, dass auf der Gysistrasse zwi-

schen 2011 und 2017 keine spürbare Verkehrszunahme in der ASP er-

folgte.  

— Für weitere Querschnitte wurden Annahmen aufgrund der DTV-Belastun-

gen getroffen, indem das Verhältnis von ASP zu DTV von anderen Quer-

schnitten übertragen wurde.  

Die Zählungen beim Kreisel Gais wurden sowohl in der ASP als auch in der 

MSP durchgeführt. Hierbei zeigte sich, dass die Verkehrsbelastung in der 

ASP rund 15% höher ist. Auch die prognostizierte Verkehrserzeugung im 

Torfeld Süd ist in der ASP deutlich höher als in der MSP. Als massgebende 

Verkehrsspitze wird deshalb die ASP betrachtet.  

Da das Strassennetz um das Torfeld Süd in der ASP weitgehend ausgelastet 

ist, kann davon ausgegangen werden, dass in der ASP bis zum Ausgangs-

zustand 2030 keine Zunahme der Verkehrsbelastung mehr möglich ist. Ab-

bildung 1 zeigt für das Verkehrsnetz um das Torfeld Süd die Verkehrsbelas-

tung im Ausgangszustand 2030 in der ASP. 

 

Abbildung 1 Verkehrsbelastung im Ausgangszustand 2030 in der ASP 
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2.2.2 Verkehrserzeugung  

 Verkehrserzeugung Torfeld Süd 

Die Abschätzung der Verkehrserzeugung erfolgte analog zum VtG 2009 mit 

dem Gebietsentwicklungsmodell von EBP. Es basiert auf nutzungsspezifi-

schen Erzeugungsraten pro m2 BGF; Modal-Split und PW-Besetzungsgrad 

werden differenziert nach Verkehrszweck berücksichtigt. Hierfür wurde auch 

auf Auswertungen des Mikrozensus Mobilität und Verkehr 2010 für den 

Raum Aarau abgestellt. Im gesamten Torfeld Süd beträgt demnach der DTV 

im MIV knapp 5'000 PW-Fahrten, im DWV sind rund 5’400 PW-Fahrten zu 

erwarten (Summe Zu- und Wegfahrten). Der durch die Veranstaltungen im 

Stadion verursachte Verkehr wird im Durchschnitt mit 500 PW-Fahrten DTV 

geschätzt. Dieser Teil des vom Torfeld Süd verursachten Verkehrs ist aber 

ausschliesslich für den UVB relevant: 

— Die Parkierung der Stadionbesucher ist dezentral organisiert, d.h. das 

Strassennetz um das Torfeld Süd wird durch die Stadionbesucher höchs-

tens marginal zusätzlich belastet. 

— Mit derzeit 10 Mannschaften in der Challenge League werden Hin- und 

Rückrunde mit jeweils Heim- und Auswärtsspiel gespielt, d.h. es ist von 

total 18 Spielen während eines Jahres und allenfalls zusätzlich maximal 

2 Spielen um den Schweizer Cup auszugehen. Somit findet das Ereignis 

«Fussballmatch» im verkehrstechnischen Sinne selten statt, zudem wird 

dadurch in der Regel nicht die ASP zusätzlich belastet. Daran ändert sich 

auch nichts Wesentliches, falls der FC Aarau wieder in die Nationalliga A, 

mit ebenfalls 10 Mannschaften, aufsteigen sollte. 

Details zur Ermittlung des Stadionverkehrs vgl. UVB, Kapitel 4.4. 

In der für den Kapazitätsnachweis entscheidenden Abendspitzenstunde 

(ASP) werden rund 685 Fahrten erzeugt (Tabelle 1). Wie oben erwähnt, wird 

der vom Stadion erzeugte Verkehr hierbei nicht berücksichtigt.  

Baufeld/Nutzung ASP  
Zufahrten 

ASP  
Wegfahrten 

ASP  
Total 

DWV 

1 HH Dienstleistung 13 49 62 400 

2 Wohnen/Dienstleistung 51 48 99 900 

3 Dienstleistung/Industrie 41 161 203 1’200 

4 Wohnen/Dienstleistung 31 22 52 450 

B Wohnen 145 71 216 1'850 

C Verkauf/Hotel 21 31 52 600 

Total Areal Torfeld Süd 302 382 684 5’500 

Tabelle 1 Verkehrserzeugung Torfeld Süd pro Tag («Brutto-Verkehr») 

 Netto-Verkehr Torfeld Süd 

Zum Zeitpunkt der Ermittlung der Verkehrsbelastungen auf dem umliegen-

den Netz wurde im Torfeld Süd bereits Verkehr von bisherigen, aber auch 

von neuen Nutzungen erzeugt: 

— Das Hochhaus auf dem BF 1 ist bereits seit einigen Jahren in Betrieb 

Verkehrserzeu-

gung: 5'500 Fahr-

ten/Tag 

Verkehrserzeu-

gung: 685 Fahrten 

in der ASP; ohne 

Stadionverkehr  

Während Erhebung 

ASP-Verkehr be-

reits Verkehr aus 
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— Auf dem BF 3 ist die Rockwell nach wie vor aktiv, deren Verkehrserzeu-

gung ändert sich zwischen Ausgangs- und Betriebszustand nicht wesent-

lich 

— Durch die Bautätigkeit auf den BF 2 und 4 sowie durch den Umbau der 

Industriestrasse wurde am Kreisel Gais auch Baustellenverkehr gezählt 

Zur Abschätzung des für die zusätzlichen Verkehrsbelastungen relevanten 

Netto-Verkehrs aus dem Torfeld Süd wird der gemäss Tabelle 1 ermittelte 

Brutto-Verkehr um 25% reduziert. Gegenüber heute resultieren also 513 zu-

sätzliche PW-Fahrten in der ASP. 

2.3 Verkehrsverteilung und -belastung 

Für die ASP wird von der folgenden Verkehrsverteilung in jeweils beiden 

Fahrtrichtungen ausgegangen: 

— 30% Richtung T5 (weiter Richtung Autobahn, Brugg, etc.) 

— 30% Richtung Kreuzplatz (weiter Richtung Telli, Bahnhofstrasse, etc.) 

— 15% Richtung Hintere Bahnhofstrasse (weiter Richtung Entfelden, Gön-

hardquartier Aarau, etc.) 

— 15% Richtung Buchserstrasse Süd (weiter Richtung Suhr, Gönhardquar-

tier Aarau, etc.) 

— 10% Richtung Aarauerstrasse/Mitteldorfstrasse (weiter Richtung Buchs, 

etc.) 

Je nach Anschluss des Baufelds an das Strassennetz benutzen die Ver-

kehrsteilnehmenden unterschiedliche Routen für dasselbe Ziel. Beispiels-

weise ist für an die Industriestrasse angeschlossene Areale in Richtung T5 

die Route über VSBN und Suhrebrücke am schnellsten. Bei einem An-

schluss an die Buchserstrasse führt der Weg eher über Aarauerstrasse/Mit-

teldorfstrasse an den Anschluss der T5 im Wynenfeld, da die Wartezeiten 

am Kreisel Gais und am Kreuzplatz mutmasslich als länger empfunden wer-

den.  

In Abbildung 2 ist der Nettomehrverkehr unter den obigen Annahmen bezüg-

lich Verkehrsverteilung pro Link dargestellt:  
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Abbildung 2 Nettomehrverkehr pro Link aus dem Torfeld Süd bei Vollausbau 

Durch Addition der Verkehrsbelastung im Ausgangszustand 2030 sowie des 

Nettomehrverkehrs durch das Torfeld Süd ergibt sich die Verkehrsbelastung 

im Betriebszustand 2030 wie folgt: 

 

Abbildung 3 Verkehrsbelastung im Betriebszustand 2030 in der ASP 

2.4 Rahmenbedingungen im ausgelasteten Netz 

Genau genommen handelt es sich beim ausgewiesenen Nettoverkehr ei-

gentlich um ein zusätzliches Nachfragepotential. Da das Strassennetz in 

Aarau in der ASP bereits heute bis zur Kapazitätsgrenze belastet ist, kann 
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gar kein zusätzlicher Verkehr mehr verarbeitet werden. Das gilt für die stark 

ausgelasteten Knoten wie Gais und Kreuzplatz, und es gilt insbesondere für 

den Zielverkehr in die Stadt, der künftig ja auch durch das VM Aarau an den 

Einfallsachsen dosiert werden wird. Der Quellverkehr der Stadt ist dagegen 

weniger stark betroffen, solange er auf Routen mit Kapazitätsreserven an 

den Knoten ausweichen kann. 

Diese Effekte sind bei den folgenden Kapazitäts- und Auslastungsbetrach-

tungen zu berücksichtigen: 

— Beim Kreisel Gais ist davon auszugehen, dass die Summe der Belastun-

gen aller zulaufenden Äste mehr oder weniger konstant bleibt. Die Varia-

tion wird sich im Bereich von wenigen Dutzend Fahrzeugen in der Spit-

zenstunde bewegen. 

— Bei den übrigen Knoten im Einzugsbereich des Torfeld Süd bestehen da-

gegen noch Kapazitätsreserven; es ist davon auszugehen, dass sich des-

halb auch einzelne Fahrten von der Achse Buchserstrasse – Laurenzen-

vorstadt auf die östliche Anbindung über die Neubuchs- sowie die Indust-

riestrasse verlagern werden. 

— Ein Teil der potentiellen neuen Nachfrage kann während der massgeben-

den ASP-Stunde nicht verarbeitet werden. Dies betrifft vor allem den Ziel-

verkehr, der durch die Dosierung in die der Spitzenstunde folgende Stun-

de verlagert wird. Denkbar ist auch, dass Verkehrsteilnehmer infolge der 

verlängerten Reisezeiten im MIV ein anderes Verkehrsmittel oder einen 

anderen Zeitpunkt für ihre Fahrt wählen. 

— Für das übrige innerstädtische Netz gilt das Analoge, wie bereits für den 

Kreisel Gais formuliert: im Geviert zwischen Gais, Turbinenkreisel, Aar-

gauerplatz und Kreuzplatz sowie auf der «Nordumfahrung» Tellistrasse 

inkl. Sauerländertunnel wird das Netz in den Verkehrsspitzen bereits 

heute an der Kapazitätsgrenze betrieben. Künftig soll das VM Aarau ein-

gestaute Knoten verhindern und die Verlustzeiten für den öffentlichen 

Busverkehr minimieren. Durch die effizientere Nutzung der Knotenkapa-

zitäten kann sich die verarbeitete Verkehrsmenge noch geringfügig erhö-

hen, die potentielle Nachfrage in der Spitzenstunde wird aber nicht be-

friedigt werden können. 

— Der Doppelknoten Suhrebrücke liegt ausserhalb dieses inneren Cordons, 

aber im Einflussperimeter des Verkehrs von und zum Torfeld Süd und ist 

ebenfalls sehr stark ausgelastet. Absolut ist die Verkehrsmenge aus dem 

Torfeld Süd aber klein und gemessen an der Gesamtbelastung des Kno-

tens unbedeutend. Eine Route über die Suhrebrücke kommt für zwei Ziel-

richtungen in Frage: T5 (Ost) resp. Autobahnzubringer Aarau und Staf-

feleggzubringer: 

— T5: Als Alternative zur Route über den stark ausgelasteten Knoten 

Suhrebrücke bietet sich der Anschluss Buchs an. Die Weglänge ist 

etwa gleich, bei Überlast auf dem Knoten Suhrebrücke wird der An-

schluss Buchs aber hinsichtlich Fahrzeit interessant. Es kann deshalb 

davon ausgegangen werden, dass das Torfeld Süd am Knoten Suhre-

brücke keine messbaren zusätzlichen Belastungen in der ASP er-

zeugt. 
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— Staffeleggzubringer: in Fahrtrichtung Nord kann die geringe Zunahme 

auf dem Geradeausstrom ohne Probleme verarbeitet werden. Auch in 

Fahrtrichtung Süd sind auf dem Geradeausstrom noch Reserven vor-

handen, die geringe Zusatzbelastungen absorbieren können. In dieser 

Fahrtrichtung ist aber davon auszugehen, dass infolge Überlagerung 

der Ströme von Staffeleggzubringer und Tellistrasse die Kapazität aus-

gelastet ist, d.h. zusätzliche Belastungen führen analog zum System 

Innenstadt zur Ausdehnung der Spitzenzeit. 

2.5 Weitere Gebietsentwicklungen 

In der unmittelbaren Umgebung des Torfeld Süd sind aller Voraussicht nach 

keine grösseren Gebietsentwicklungen mehr zu erwarten. Das Lonstroff -

Areal wurde kürzlich durch die Eniwa gekauft und wird künftig als Eniwa-

Hauptsitz und Werkhof genutzt. Entlang der Gleise ist eine letzte Parzelle 

zwischen Transport AG und TNT Swiss Post noch komplett unbebaut, flä-

chenmässig entspricht sie etwa der Hälfte der Eniwa-Parzelle. Sofern die 

Gemeinde Buchs auf ihrem Gemeindegebiet nicht in grösserem Umfang auf-

zont, sind auf absehbare Zeit südlich der Gleise keine weiteren nennenswer-

ten Gebietsentwicklungen mehr zu erwarten. 

Nördlich der Gleise liegt das Entwicklungsgebiet Torfeld Nord, das flächen-

mässig etwa 2/3 der Fläche des Torfeld Süd belegt; auf Grund des Gestal-

tungsplans Torfeld Nord ist aber eine deutlich geringere Dichte als im Torfeld 

Süd zu erwarten. Durch die Lage der beiden Entwicklungsgebiete nördlich 

resp. südlich der Gleise ergeben sich grundsätzlich nur geringe Überlage-

rungen der Verkehrsströme. 

Zwischen den beiden Arealen Torfeld Süd und Nord ist eine Passarelle mit 

Anbindung an die WSB-Haltestelle geplant. Dadurch können sich Synergien 

ergeben, vor allem in den Bereichen Einkauf/Versorgung, Freizeit, Kultur 

und Gastronomie, die zu Fuss genutzt werden können. 

3. Kapazitätsnachweis 

3.1 Arbeitsschritt 1: Kapazitätsnachweis 

3.1.1 Definition notwendige Nachweise 

 Beurteilungszeitpunkt 

Analog zum UVB wird für Ausgangs- und Betriebszustand das Jahr 2030 

betrachtet. Da in der ASP aufgrund des bereits heute ausgelasteten bzw. 

überlasteten Strassennetzes keine relevante Verkehrszunahme mehr mög-

lich ist, ist die Wahl des Zeitpunkts für die verkehrstechnische Betrachtung 

von untergeordneter Bedeutung. Aus demselben Grund ist auch die Betrach-

tung eines späteren Zeitpunkts (Inbetriebnahme + 5 Jahre gem. Empfehlun-

gen zum Kapazitätsnachweis) für den Kapazitätsnachweis obsolet.  

 Netzauslastung und Anforderungstyp 

Mehrere der grösseren Verkehrsachsen in der Umgebung des Torfeld Süd 

weisen eine Belastung von über 15'000 Fahrzeugen pro Tag auf: 

Überlastetes Netz 

in der Umgebung 

des Torfeld Süd 
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— Buchserstrasse 

— Rohrerstrasse 

— Laurenzenvorstadt 

Auf diesen Achsen ist nur noch mit einer geringen Zunahme des DTV zu 

rechnen. In der ASP ist das Netz ausgelastet, eine Verkehrszunahme nicht 

mehr möglich. Achsen mit geringerer Verkehrsbelastung weisen oft eine 

starke Beziehung zu diesen hochbelasteten Strassen und Knoten auf. Des-

halb ist auch auf diesen Achsen nur noch mit einer geringen Zunahme des 

DTV und mit keiner Verkehrszunahme in der ASP zu rechnen.  

 

Abbildung 4 DTV-Verkehrsbelastung im Ist-Zustand 2030 

Aus der Netzauslastung ergibt sich für das Torfeld Süd der Anforderungstyp 

III. 

 Einflussbereich des Vorhabens 

Der durch das Torfeld Süd erzeugte Nettoverkehr führt bei vier Knoten auf 

der Kantonsstrasse zu einer Verkehrszunahme von mindestens 5% (Abbil-

dung 5). Für diese vier Knoten wird die Leistungsfähigkeit untersucht: 

— Kreisel Gais: Buchserstrasse/Hintere Bahnhofstrasse/Industriestrasse 

— Einmündung Industriestrasse/Stadionzufahrt 

— Kreisel Industriestrasse/Verbindungsspange Buchs Nord 

— Kreisel Neubuchserstrasse/ Verbindungsspange Buchs Nord 
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Abbildung 5 Potential für Nettomehrverkehr auf einzelnen Abschnitten um das Torfeld Süd in 

der ASP 

3.1.2 Nachweise 

 Leistungsfähigkeit Knoten 

Die folgenden beiden Tabellen zeigt die Ergebnisse der Leistungsfähigkeits-

berechnungen für drei der vier zu untersuchenden Knoten. Da der Kreisel 

Gais das bezüglich Gesamtkapazität massgebende Element ist, wird er ge-

sondert betrachtet. Die Leistungsfähigkeit resp. Auslastung der übrigen drei 

Knoten wurde für zwei Belastungszustände betrachtet. Die detaillierten Er-

gebnisse sind in Anhang A1 zusammengestellt.  

 Kreisel Gais 

Der Kreisel Gais ist in den Verkehrsspitzen bereits heute ausgelastet bzw. 

überlastet. Mehrverkehr auf dem Kreisel ist nicht mehr möglich. Zudem ist 

auch die LSA Kreuzplatz ausgelastet, von der LSA her nimmt der Verkehr 

Richtung Kreisel Gais also auch künftig nicht zu.  

In Tabelle 2 ist die Auslastung des Kreisels Gais mit den Belastungen ge-

mäss Erhebung 2017 dargestellt. Es zeigt sich, dass der Kreisel nach den 

Ansätzen der Norm mit der effektiv gemessenen Verkehrsmenge zu fast 

100% ausgelastet ist. Allerdings erstaunt die gute Verkehrsqualität auf der 

Achse Buchserstrasse, da auf diesen Zufahrten in der Abendspitze eine sehr 

grosse Nachfrage zu erwarten ist. 

Ein Augenschein ergab für den Verkehrsablauf am Kreisel Gais folgende Er-

kenntnisse (7.6.2018, 16.15 – 18.00 Uhr): 

— Entgegen der scheinbar sehr guten Qualitätsstufe ist die Zufahrt Buch-

serstrasse Süd zeitweise mehrere hundert Meter eingestaut. Offensicht-

lich wird die Zufahrt durch die Buspriorisierungs-Anlage vor dem Kreisel 

derart dosiert, dass die Zahl der in den Kreisel einfahrenden Fahrzeuge 
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auf diesem Kreiselast eine Belastung gemäss LOS B erzeugt. Es handelt 

sich hier aber ganz klar um die Frequenz, und nicht um die Nachfrage. 

— Die Zufahrt Buchserstrasse Nord weist hingegen tatsächlich ein LOS A 

auf, nicht zuletzt dank dem Bypass in die Hintere Bahnhofstrasse. Die 

Stauräume zwischen Kreuzplatz und Kreisel Gais waren in beiden Rich-

tungen kaum je zur Hälfte belegt; die Koordination zwischen den beiden 

Knoten funktioniert sehr gut. 

— Auch die Zufahrt Industriestrasse ist entgegen der gemäss Berechnung 

guten Qualitätsstufe zeitweise bis zu 150 m eingestaut, das entspricht 

etwa 20 PW. 

— Die Zufahrt Hintere Bahnhofstrasse ist während der gesamten Spitzenzeit 

eingestaut, der Stau kann nie vollständig abgebaut werden. 

Kreisel Gais 

Nachfrage Ist-Zustand 2017 

Verkehrsbel. 

[PWE/h] 

LOS [A-F] Mittlere Warte-

zeit [s] 

95%-Rückstau 

Gesamter Kreisel 2’330 E Max. 55 Max. 28 PWE / ca. 170m 

Buchserstrasse Nord (Kreuzplatz) 730 A <10 2 PWE / ca. 15m 

Hintere Bahnhofstrasse 880 E 55 28 PWE / ca. 170m 

Buchserstrasse Süd 450 B 14 5 PWE / ca. 30m 

Industriestrasse 270 B 13 3 PWE / ca. 20m 

Tabelle 2 Resultate der Leistungsfähigkeitsberechnungen für den Kreisel Gais mit der Ver-

kehrsbelastung gemäss Erhebung 2017 

Die erhöhte Nachfrage aus dem resp. ins Torfeld Süd wird nicht zu einer 

Erhöhung der in der Spitzenstunde verarbeiteten Verkehrsmenge führen, 

diese wird weiterhin zwischen 2'300 und 2'400 Fahrzeugen pro Stunde lie-

gen. Hingegen können sich die Anteile auf den einzelnen Knotenströmen 

geringfügig verschieben. Durch die stärkere Verkehrsbeziehung Richtung 

Torfeld Süd nimmt der Anteil der Richtung Industriestrasse linksabbiegen-

den Fahrzeuge vom Kreuzplatz her im Kreisel zu, die Summe der Zufahrten 

auf diesem Kreiselast wird jedoch ungefähr gleich bleiben, weil sie durch die 

LSA Kreuzplatz bestimmt wird. Dadurch können sich folgende Effekte erge-

ben: 

— Der Konfliktstrom zur Einfahrt von der Hinteren Bahnhofstrasse nimmt 

geringfügig zu, wodurch die Kapazität auf dieser Zufahrt etwas kleiner 

wird. 

— Auch der Konfliktstrom zur Einfahrt der Buchserstrasse Süd wird grösser. 

Da diese Einfahrt am Konfliktpunkt mit LOS B eine sehr grosse Reserve 

aufweist, wird sich dadurch aber an der verarbeiteten Verkehrsmenge 

nichts ändern. 

— Weil die Zahl der in den Ast Industriestrasse ausfahrenden Fahrzeuge 

grösser wird, wird auch die Einfahrt von der Industriestrasse in den Krei-

sel einfacher. Gleichzeitig wird aber auch die Nachfrage auf dieser Zu-

fahrt deutlich grösser; es ist davon auszugehen, dass die Rückstaus auf 

der Industriestrasse länger werden. 
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Mit dem geplanten Verkehrsmanagement Aarau soll künftig der Verkehr an 

der VM-Perimeter-Grenze soweit gedrosselt werden, dass der Verkehr im 

Perimeter flüssig bleibt. Dies könnte in diesem zu Stosszeiten überlasteten 

Ausschnitt des Verkehrsnetzes zu einer Reduktion des Verkehrs führen, d.h. 

es kann davon ausgegangen werden, dass der Kreisel Gais auch künftig mit 

höherer Verkehrsmenge aus dem Torfeld Süd gleich gut funktioniert wie 

heute. Allerdings darf der Einfluss des Fussgängerverkehrs nicht unter-

schätzt werden; es ist davon auszugehen, dass die querenden Fussgänger-

ströme auf allen Kreiselästen deutlich grösser werden als heute. 

Ein Ausbau des Kreisels Gais ist aus Platzgründen kaum möglich; mit den 

beiden Bypass Buchserstrasse Nord – Hintere Bahnhofstrasse und Buch-

serstrasse Süd – Industriestrasse sind die Möglichkeiten ausgereizt. Zudem 

ist der Kreisel leistungsmässig mit dem Kreuzplatz abgestimmt. Eine Kapa-

zitätserhöhung am Kreisel Gais müsste also zwangsläufig mit entsprechen-

den Massnahmen am Kreuzplatz abgefangen werden, um das Gleichgewicht 

zwischen den beiden Knoten wieder herzustellen. 

 Übrige Knoten 

Für die übrigen Knoten zeigt die Leistungsfähigkeitsbetrachtung folgendes 

Bild: 

Knoten Verkehrsbel. 

[PWE/h] 

LOS [A-

F] 

Max. mittlere 

Wartezeit [s] 

Bemerkungen 

Einmündung Industrie-

strasse/Stadionzufahrt 

700 B 11  

Kreisel Industriestrasse/ VSBN 550 A <10 Die Durchfahrt der WSB (8/h) verrin-

gert die Leistungsfähigkeit, dies 

wurde nicht berücksichtigt. Die Leis-

tungsreserven sind jedoch genügend 

gross. 

Kreisel Neubuchserstrasse/ 

VSBN 

1’260 A <10  

Tabelle 3 Resultate der Leistungsfähigkeitsberechnungen für die drei anderen zu untersu-

chenden Knoten mit der Verkehrsbelastung im Ausgangszustand 2030 ASP 

Knoten Verkehrsbel. 

[PWE/h] 

LOS [A-

F] 

Max. mittlere 

Wartezeit [s] 

Bemerkungen 

Einmündung Industrie-

strasse/Stadionzufahrt 

920 C 25 Auf den Kantonsstrassenästen (In-

dustriestrasse) ist der LOS bei A, der 

95%-Rückstau der kombinierten Ge-

radeaus-Linksabbiegerspur von der 

VSBN her ist nur ca. 1 PWE. 

Kreisel Industriestrasse/Verbin-

dungsspange Buchs Nord 

760 A <10 Die Durchfahrt der WSB (8/h) verrin-

gert die Leistungsfähigkeit, dies 

wurde nicht berücksichtigt. Die Leis-

tungsreserven sind jedoch genügend 

gross. 

Neubuchserstrasse/ Verbin-

dungsspange Buchs Nord 

1’410 A <10  

Tabelle 4 Resultate der Leistungsfähigkeitsberechnungen für die drei anderen zu untersu-

chenden Knoten mit der Verkehrsbelastung im Betriebszustand 2030 ASP 
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Auch mit dem Verkehr aus dem komplett überbauten Torfeld Süd sind die 

drei Knoten genügend leistungsfähig.  

 Auswirkung auf ÖV-Erschliessung 

 

Abbildung 6 Buslinien auf dem Kreisel Gais 

Die Buslinien 1, 4 und 6 von AAR Bus + Bahn verlaufen über den Kreisel 

Gais (Abbildung 6) und sind somit potentiell vom Mehrverkehr aus dem 

Torfeld Süd betroffen. Aus folgenden Gründen kann davon ausgegangen 

werden, dass sich daraus aber keine spürbaren Auswirkungen auf den Bus-

betrieb ergeben: 

— Im Kapitel 2.4 wird erläutert, dass das Verkehrssystem in der Innenstadt 

keinen zusätzlichen Verkehr mehr verarbeiten kann. Somit wird sich für 

die stadtauswärts fahrenden Busse die Situation auch mit Mehrverkehr 

aus dem Torfeld Süd nicht verändern 

— Ebenfalls in Kapitel 2.4 wird auf das VM Aarau verwiesen; es darf davon 

ausgegangen werden, dass sich damit die Rahmenbedingungen für den 

Busbetrieb insbesondere auf den Einfallsachsen spürbar verbessern und 

damit auch der Einfluss von zusätzlichem MIV aus Gebietsentwicklungen 

auf den Busbetrieb generell reduziert wird 

— Für die Buchserstrasse besteht ein BGK, das für die stadteinwärts fah-

renden Busse einen Busstreifen vorsieht, wodurch die Verlustzeiten der 

Linien 1 und 4 markant reduziert werden können. Die Umsetzung soll 

nach der Fertigstellung der Bauten auf den Baufeldern 2 und 4 erfolgen 

— Die Buslinie 6 soll von einer Verkehrsberuhigung im Gönhard-Quartier 

profitieren, wird aber weiterhin zwischen der Einmündung Herzogstrasse 

und Gais auf der Hinteren Bahnhofstrasse Verlustzeiten erleiden. Weil 

der Rückstau auf der Hinteren Bahnhofstrasse in den Spitzenzeiten be-

reits heute über die Einmündung der Herzogstrasse hinausreicht, hat 

auch hier Mehrverkehr des Torfeld Süd keinen Einfluss auf den Busver-

kehr. 

Drei Knoten genü-

gend leistungsfähig 

Von den vier Kno-

ten nur Kreisel 

Gais relevant für 

ÖV 
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3.2 Torfeld Süd: Gebietsentwicklung trotz hochausgelastetem 

Verkehrsnetz 

Der Gestaltungsplan Torfeld Süd ermöglicht eine Gebietsentwicklung und 

Verdichtung an einem zentralen, gut integrierten Standort und steht somit im 

Einklang mit der kantonalen Raumplanungs-Strategie zur Verdichtung in den 

Zentren (vgl. dazu Revision kantonaler Richtplan Siedlung, 2015). Naturge-

mäss sind die Netze im Umfeld dieser Zentren bereits sehr gut ausgelastet, 

in den Spitzenzeiten können sie nur wenig bis keinen zusätzlichen MIV ver-

arbeiten und auch im öV weisen sie bisweilen eine hohe Auslastung auf. 

Man muss sich aber die auf den ersten Blick vielleicht etwas banale Frage 

stellen: wenn nicht an diesem Standort verdichten, wo denn sonst? Die Rah-

menbedingungen dafür, dass die dadurch erzeugten zusätzlichen Mobilitäts-

bedürfnisse zu wesentlichen Teilen mit Alternativen zum MIV befriedigt wer-

den können, sind hier hervorragend. Deshalb ist zu akzeptieren, dass damit 

zwangsläufig auch die Spitzen im MIV etwas akzentuiert werden können. 

Im Einzelnen: 

— Das Gesamtareal Torfeld Süd weist einen breit gefächerten Nutzungsmix 

aus Wohnen, Arbeiten, kleinflächigem Detailhandel («Güter des täglichen 

Bedarfs»), Gastronomie etc. auf. Damit können die Bewohner insbeson-

dere ihre täglichen Einkäufe auf dem Areal selber erledigen, aber auch 

die Gastronomie spielt für die Mittagsverpflegung sowie für die Freizeit 

eine wichtige Rolle. Weiter wird auch die Aeschbachhalle eine wichtige 

Funktion als Quartiertreffpunkt und Freizeiteinrichtung übernehmen. 

Schliesslich bietet das Gais Center auf der anderen Seite der Industrie-

strasse eine breite Palette an Einkaufsmöglichkeiten und Dienstleistun-

gen, u.a. auch ein Fitnessstudio, an. Damit können relevante Teile der 

Mobilitätsnachfrage vermieden resp. als Binnenverkehr auf dem Areal 

selber sowie zwischen Torfeld Süd und Gais Center abgewickelt werden. 

— Das Torfeld Süd ist mit dem öV sehr gut erschlossen. Der Bahnhof Aarau 

liegt in Fussdistanz, zwei Buslinien bedienen das Areal entlang der Buch-

serstrasse, und seit Dezember 2017 ist die WSB-Haltestelle Torfeld in 

Betrieb. Damit bestehen sehr gute Rahmenbedingungen dafür, vor allem 

den Pendlerverkehr vom, aber auch ins Torfeld Süd auf den öV zu brin-

gen. 

— Die Anbindung an die Netze des Fuss- und Radverkehrs (FRV) ist sicher-

gestellt, u.a. durch die kantonale Radroute in der Industriestrasse. Die 

internen FRV-Verbindungen sind durch den Gestaltungsplan in hoher 

Qualität gewährleistet. Damit sind auch die Rahmenbedingungen für ei-

nen hohen Anteil des FRV am Modal-Split optimal. 

— Insgesamt bestehen somit hervorragende Voraussetzungen für die Rea-

lisierung von sogenannt «autoreduziertem Wohnen». Im Baufeld 2 ist 

eine solche Wohnnutzung bereits in Realisierung. Gemäss dem derzeiti-

gen Stand des Bauprojekts für die Baufelder B1-4 ist auch hier «autore-

duziertes Wohnen» vorgesehen, mit einer Reduktion des Parkplatzange-

bots auf 70% des Richtbedarfs. Hierbei hilft auch die verhältnismässig 

grosse Zahl eher kleinerer Wohnungen bis 2½ Zimmer, die sich primär an 

Gute Vorausset-

zungen für MIV-

arme Erschlies-

sung gegeben 
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eine Mieterschaft richtet, die eine Berufsausbildung absolviert oder am 

Anfang der Berufstätigkeit steht, und aus finanziellen Gründen (noch) 

nicht über einen eigenen PW verfügt. Damit kann ein wichtiger Beitrag für 

die Reduktion der Nachfrage im MIV erbracht werden. In diesem Zusam-

menhang steht die Bauherrschaft auch bereits in Verhandlungen mit mo-

bility, die sich für eine Erweiterung ihres Standortnetzes im Torfeld Süd 

sehr interessiert zeigt. 

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass mit den Entwicklungs-

projekten im Torfeld Süd wichtige Massnahmen zu einer möglichst weitge-

henden Reduktion der Nachfrage im MIV vorgesehen resp. bereits umge-

setzt sind. Damit ist eine wichtige Voraussetzung erfüllt, damit die Verdich-

tung auch tatsächlich nachhaltig, d.h. ohne untragbare «Nebenwirkungen» 

im Bereich der MIV-Belastung, realisiert werden kann. Das Dilemma zwi-

schen «Verdichtung im Zentrum» und «keine zusätzliche Belastung hoch-

ausgelasteter Netze» lässt sich unter diesen Rahmenbedingungen resp. 

Massnahmen zumindest teilweise auflösen. 

4. Fazit 

Im umliegenden Strassennetz um das Torfeld Süd ist der Kreisel Gais be-

züglich Auslastung kritisch, er ist zur Spitzenzeit bereits heute vollständig 

ausgelastet. Somit ist es auch nicht möglich, für diesen Knoten mit den Zu-

satzbelastungen infolge der Entwicklung des Torfeld Süd den Kapazitäts-

nachweis zu erbringen; ein Ausbau kommt jedoch auch nicht in Betracht. Die 

übrigen unmittelbar betroffenen Knoten sind dagegen bezüglich Auslastung 

nicht kritisch. 

Die vom Torfeld Süd zusätzlich erzeugte Verkehrsmenge in der ASP am 

Kreisel Gais wird auf etwa 12% seiner heutigen Belastung geschätzt, wobei 

das Verhältnis zwischen zum Torfeld Süd zufahrendem Verkehr und dem 

wegfahrenden Verkehr etwa ausgeglichen ist. Es ist davon auszugehen, 

dass nur ein Teil dieses Verkehrs in der Spitzenstunde verarbeitet werden 

kann; der Rest wird sich zeitlich verschieben oder auf andere Verkehrsmittel 

ausweichen. Der Neuverkehr aus dem Torfeld Süd wird ebenfalls zur Ver-

drängung bestehender Fahrten führen, d.h. die Rückstaus auf den Ein-

fallsachsen nach Aarau werden dadurch länger. Auf die Funktion des Stras-

sennetzes in der Innenstadt und den Busverkehr wird dieser Neuverkehr 

aber keinen spürbaren Einfluss haben, weil alle massgebenden Knoten am 

Rand zur Innenstadt analog zum Kreisel Gais bereits heute bis zur Kapazi-

tätsgrenze ausgelastet sind und somit keinen zusätzlichen Verkehr ins In-

nenstadtsystem verarbeiten können. Zudem wird das VM Aarau künftig die 

Verkehrsmenge im Innenstadtsystem soweit dosieren, dass die Funktionali-

tät gewährleistet ist und die Knotenkapazitäten effizienter genutzt werden 

können. 

Mit dem GP Torfeld Süd sowie den teilweise bereits in Realisierung befind-

lichen Projekten wurden auf verschiedenen Ebenen Vorkehrungen und Mas-

snahmen zu einer möglichst weitgehenden Reduktion der MIV-Nachfrage 

getroffen: 
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— Beim Torfeld Süd handelt es sich um einen integrierten Standort, der sehr 

gut in die Netze des öV eingebunden ist; zweckmässige und attraktive 

arealinterne Verbindungen für den FRV werden durch den GP sicherge-

stellt. 

— Der breit gefächerte Nutzungsmix auf dem grossen Areal hilft, einen gros-

sen Teil der Bedürfnisse vor allem im Bereich Einkaufen, Gastronomie 

und Freizeit auf dem Areal selbst zu befriedigen und damit die Mobilitäts-

bedürfnisse an der Quelle zu minimieren. 

— Mit autoreduziertem Wohnen insbesondere im Ostteil des Torfeld Süd 

wird gemäss derzeitigem Stand Bauprojekt ebenfalls ein wichtiger Beitrag 

zur MIV-Vermeidung an der Quelle geleistet. 

Insgesamt wurden somit sehr gute Rahmenbedingungen geschaffen, um die 

grundsätzlich sinnvolle und den Zielen der kantonalen Raumplanung ent-

sprechende Verdichtung innerhalb des Siedlungsgebiets im Torfeld Süd mit 

möglichst geringen unerwünschten negativen Auswirkungen im Bereich Mo-

bilität realisieren zu können. 
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A1 Ergebnisse Leistungsfähigkeitsberechnungen 

 





Knotenleistungsfähigkeit Kreisel

Nach SN 640024a

A: Buchserstrasse Nord

B: Hintere Bahnhofstr D: Industriestrasse

C: Buchserstrasse Süd

A B C D

Buchserstras

se Nord

Hintere 

Bahnhofstr

Buchserst

rasse Süd

Industriestrass

e

A

Buchserstrass

e Nord

0 370 290 70 A-->B ja

B

Hintere 

Bahnhofstr

590 0 160 130 B-->C nein

C

Buchserstrass

e Süd

290 140 0 20 C-->D ja

D

Industriestras

se

90 160 20 0 D-->A nein

Belastung 

Einfahrt 

[PWE/h]

Belastung 

Kreisel 

[PWE/h]

Kapazität 

Einfahrt 

[PWE/h]

Reserve 

[PWE/h]

Auslastung 

[%]

95%-

Rückstau-

länge [PWE]

Mittlere 

Wartezeit 

[s]

Verkehrs-

qualitäts-

stufe

Qe Qc Le Re g - t -

Buchserstrass

e Nord

360 320 956 596 38% 2 <10 A

Hintere 

Bahnhofstr

880 380 921 41 96% 28 55 E

Buchserstrass

e Süd

430 790 684 254 63% 5.4 14 B

Industriestras

se

270 1020 551 281 49% 3 13 B

Von Nach

Verkehrnachfrage (PWE/h)

Zufahrt

Bypass

Projekt: 213091 Zustand: Ausgangszustand 2030

Knotenpunkt: GAIS

29.06.2018



Knotenleistungsfähigkeit Kreisel

Nach SN 640024a

A: Buchserstrasse Nord

B: Hintere Bahnhofstr D: Industriestrasse

C: Buchserstrasse Süd

A B C D

Buchserstras

se Nord

Hintere 

Bahnhofstr

Buchserst

rasse Süd

Industriestrass

e

A

Buchserstrass

e Nord

0 370 300 100 A-->B ja

B

Hintere 

Bahnhofstr

590 0 170 150 B-->C nein

C

Buchserstrass

e Süd

300 140 0 30 C-->D ja

D

Industriestras

se

120 200 20 0 D-->A nein

Belastung 

Einfahrt 

[PWE/h]

Belastung 

Kreisel 

[PWE/h]

Kapazität 

Einfahrt 

[PWE/h]

Reserve 

[PWE/h]

Auslastung 

[%]

95%-

Rückstau-

länge [PWE]

Mittlere 

Wartezeit 

[s]

Verkehrs-

qualitäts-

stufe

Qe Qc Le Re g - t -

Buchserstrass

e Nord

400 360 933 533 43% 2.5 <10 A

Hintere 

Bahnhofstr

910 420 898 -12 101% 35 Le<Qe F

Buchserstrass

e Süd

440 840 655 215 67% 5.4 16.5 B

Industriestras

se

340 1030 546 206 62% 4.5 17.25 B

Knotenpunkt: GAIS

Projekt: 213091 Zustand: Betriebszustand 2030

Von Nach

Verkehrnachfrage (PWE/h)

Zufahrt

Bypass

29.06.2018



Knotenleistungsfähigkeit Kreisel

Nach SN 640024a

A: Industriestr Nord

B: Industriestr Süd C: VSBN

A B C

Industriestr 

Nord

Industriestr 

Süd

VSBN

A
Industriestr 

Nord

0 50 50 A-->B nein

B

Industriestr 

Süd

50 0 50 B-->C nein

C VSBN 200 50 0 C-->A nein

Belastung 

Einfahrt 

[PWE/h]

Belastung 

Kreisel 

[PWE/h]

Kapazität 

Einfahrt 

[PWE/h]

Reserve 

[PWE/h]

Auslastung 

[%]

95%-

Rückstau-

länge 

[PWE]

Mittlere 

Wartezeit [s]

Verkehrs-

qualitäts-stufe

Qe Qc Le Re g - t -

Industriestr 

Nord

100 50 1112 1012 0 1 <10 A

Industriestr 

Süd

100 50 1112 1012 0 1 <10 A

VSBN 250 50 1112 862 0 1 <10 A

Bypass

Zufahrt

Von Nach

Verkehrnachfrage (PWE/h)

Knoten: Industriestrasse/VSBN

Projekt: 213091 Zustand: Ausgangszustand 2030

29.06.2018



Knotenleistungsfähigkeit Kreisel

Nach SN 640024a

A: Industriestr Nord

B: Industriestr Süd C: VSBN

A B C

Industriestr 

Nord

Industriestr 

Süd

VSBN

A
Industriestr 

Nord

0 50 220 A-->B nein

B

Industriestr 

Süd

80 0 30 B-->C nein

C VSBN 230 70 0 C-->A nein

Belastung 

Einfahrt 

[PWE/h]

Belastung 

Kreisel 

[PWE/h]

Kapazität 

Einfahrt 

[PWE/h]

Reserve 

[PWE/h]

Auslastung 

[%]

95%-

Rückstau-

länge 

[PWE]

Mittlere 

Wartezeit [s]

Verkehrs-

qualitäts-stufe

Qe Qc Le Re g - t -

Industriestr 

Nord

270 70 1101 831 0 1 <10 A

Industriestr 

Süd

110 220 1014 904 0 1 <10 A

VSBN 300 80 1095 795 0 1 <10 A

Bypass

Zufahrt

Von Nach

Verkehrnachfrage (PWE/h)

Knoten: Industriestrasse/VSBN

Projekt: 213091 Zustand: Betriebszustand 2030

29.06.2018



Knotenleistungsfähigkeit Kreisel

Nach SN 640024a

A: Neubuchserstr Nord

B: VSBN C: Neubuchserstr Süd

A B C

Neubuchser

str Nord

VSBN

Neubuch

serstr Süd

A
Neubuchserst

r Nord

0 240 410 A-->B nein

B VSBN 190 0 10 B-->C nein

C
Neubuchserst

r Süd

400 10 0 C-->A nein

Belastung 

Einfahrt 

[PWE/h]

Belastung 

Kreisel 

[PWE/h]

Kapazität 

Einfahrt 

[PWE/h]

Reserve 

[PWE/h]

Auslastung 

[%]

95%-

Rückstau-

länge 

[PWE]

Mittlere 

Wartezeit [s]

Verkehrs-

qualitäts-stufe

Qe Qc Le Re g - t -

Neubuchse

rstr Nord

650 10 1135 485 1 4 <10 A

VSBN 200 410 904 704 0 1 <10 A

Neubuchse

rstr Süd

410 190 1031 621 0 2 <10 A

Zustand: Ausgangszustand 2030

Bypass

Zufahrt

Von Nach

Verkehrnachfrage (PWE/h)

Knoten: Neubuchserstrasse/VSBN

Projekt: 213091

29.06.2018



Knotenleistungsfähigkeit Kreisel

Nach SN 640024a

A: Neubuchserstr Nord

B: VSBN C: Neubuchserstr Süd

A B C

Neubuchser

str Nord

VSBN

Neubuch

serstr Süd

A
Neubuchserst

r Nord

0 300 400 A-->B nein

B VSBN 250 0 10 B-->C nein

C
Neubuchserst

r Süd

400 10 0 C-->A nein

Belastung 

Einfahrt 

[PWE/h]

Belastung 

Kreisel 

[PWE/h]

Kapazität 

Einfahrt 

[PWE/h]

Reserve 

[PWE/h]

Auslastung 

[%]

95%-

Rückstau-

länge 

[PWE]

Mittlere 

Wartezeit [s]

Verkehrs-

qualitäts-stufe

Qe Qc Le Re g - t -

Neubuchse

rstr Nord

700 10 1135 435 1 5 <10 A

VSBN 260 400 910 650 0 1 <10 A

Neubuchse

rstr Süd

410 250 997 587 0 2 <10 A

Zustand: Betriebszustand 2030

Bypass

Zufahrt

Von Nach

Verkehrnachfrage (PWE/h)

Knoten: Neubuchserstrasse/VSBN

Projekt: 213091

29.06.2018
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