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1 ZUSAMMENFASSUNG

Der Raum Olten, Niederamt und Untergdau hat mit einer stetigen Zunahme des Verkehrs zu
kampfen, wahrend die Verkehrsinfrastruktur - gemass des politischen Vorstosses - nicht
ausreichend ausgebaut werde. So mindere gemass Vorstosstext der Uberlastete Postplatz
in Olten und die unvollendete Entlastungsstrasse ERO die Erschliessungsglite und beein-
trachtige die Lebensqualitat in den umliegenden Gemeinden erheblich. Der Zustand sei so-
wohl fir Autofahrer als auch flir Fussganger und Radfahrer inakzeptabel. Es bestliinde ein
Mangel an separaten Wegen flr Fussgdanger und Radfahrer sowie an einer ganzheitlichen
Planung zur Férderung des Veloverkehrs. Kritisiert wird auch die SBB, welche die Region
vernachlassige, wie das Beispiel der fehlenden Zughalte in Dulliken zeigt. Es fehle eine
umfassende Ubersicht und klare Handlungsszenarien, hélt der Vorstosstext abschliessend
fest.

Um eine umfassende Gesamtsicht geben zu kénnen, nimmt sich der vorliegende Bericht
der verkehrspolitischen Zusammenhange, den zur Verfiigung stehenden Planungsinstru-
menten sowie den aktuellen Planungen an, um in einer Synthese die Entwicklungen und
Szenarien in den Teilrdumen aufzuzeigen.

Zu Beginn werden die verkehrspolitischen Herausforderungen erértert, die Bedeutung der
Abstimmung von Siedlung und Verkehr sowie die Planungsphilosophien der nachfrage- oder
angebotsorientierten Vorgehensweise.

In einem zweiten Schritt werden die UGbergeordneten Planungsinstrumente beleuchtet. Es
zeigt sich, dass die kontinuierliche Koordination und Abstimmung der Gbergeordneten Pla-
nungsinstrumente auf nationaler, kantonaler, regionaler und kommunaler Ebene eine fort-
laufende Aufgabe ist, die aktiv umgesetzt und sichergestellt werden muss. Ein klar erkenn-
barer roter Faden der Planung beziiglich Konformitdt und Kohérenz ist gegeben.

Neben dem Agglomerationsprogramm AarelLand, zu welchem die drei Teilgebiete zahlen,
existieren diverse regionale Planungsstudien wie beispielsweise die Testplanung "All-Gau",
die Verkehrsanbindung Region Olten, der Mobilitatsplan Olten, die Studie Raum und Mobi-
litat Niederamt und weitere. Diese beinhalten unter anderem Zukunftsbilder, Szenarien und
Lésungsansatze sowie eine umfassende Partizipation im Planungsprozess.

Insgesamt lasst sich feststellen, dass die Ergebnisse samtlicher Planungsstudien fundiert
und breit abgestuitzt sind. Diese sind sowohl methodisch als auch prozessual gut aufeinan-
der abgestimmt. Dennoch bestehen raumlich und inhaltlich noch offene Fragen, insbeson-
dere hinsichtlich des Ubergangs von der Agglomeration zur Stadt Olten.

Die Gemeinden in der Agglomeration streben nach attraktiven Strassenverbindungen zur
Autobahn und fordern daher Kapazitdtserweiterungen auf Strassenachsen, die derzeit
durch stadtisches Gebiet fithren. Dies steht unter anderem im Widerspruch zur stadtischen
Verkehrspolitik, die Gesamtverkehrsmengen auf stadtischen Zufahrtsachsen begrenzen
mochte, um die Belastbarkeit der Strassen im Gesamtkontext von Siedlung und anderen
Verkehrstragern nachhaltig zu sichern. Es kann nicht endgliltig beantwortet werden, ob
neue Strassenverbindungen die Lésung fir die Entflechtung von Stadt- und Regionalver-
kehr darstellen. Einige betrachten die gezielte Verkehrsentflechtung und die Erschliessung
neuer Gebiete als zentral, um Engpadsse zu reduzieren und eine ausgewogene regionale
Entwicklung zu férdern. Andere weisen darauf hin, dass die Frage nach Strassenausbauten
im Gesamtkontext von Siedlung, Verkehr und Umwelt/Landschaft beurteilt werden muss.

Das Gesamtverkehrskonzept Olten-Gau, geplant ab Anfang 2024, hat zum Ziel, die Gestal-
tung von Mobilitét und Verkehr im Raum Olten / Untergau in Zukunft zu zeigen. Hierbei
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werden sowohl positive als auch potenziell negative Auswirkungen bertlicksichtigt, ein-
schliesslich raumlicher Konsequenzen, Ressourcenverbrauch und Nachhaltigkeitsaspekten.
Die Planungsarbeiten und der partizipative Prozess sollen dazu beitragen, eine ausgewo-
gene und umfassende L6sung zu entwickeln.

Zielkonflikte bestehen ebenso beim Ubergang vom Niederamt zum stédtischen Gebiet von
Olten. Die Dosierung des motorisierten Individualverkehrs auf der Aarauerstrasse dient der
Gewahrleistung des Verkehrsflusses in der Stadt und der Priorisierung der Busse auf dem
Weg ins Stadtzentrum. Die Redundanz des Strassennetzes und fehlende flankierende Mas-
snahmen ermdglichen jedoch dem Ausweichverkehr die Fahrt durch Wohngebiete. Die Ge-
meinden im Niederamt fordern leistungsfahige Hauptverkehrsachsen durch Olten, um
schnell zur Autobahn Al oder ins Gau zu gelangen. Die Stadt strebt an, die verkehrliche
Belastbarkeit und Aufenthaltsqualitat nachhaltig zu sichern und zu verbessern, indem die
Verkehrsmenge begrenzt wird.

Wie kdnnen wir den stadtischen Verkehr vom regionalen Verkehr entflechten, die Zuverlas-
sigkeit der Busverbindungen verbessern und dauerhaft die Attraktivitat fliir Fussganger und
Fahrradfahrer steigern? Diese offenen Fragen sollen durch die Korridorstudie zur Zentrums-
durchfahrt Olten beantwortet werden. Die Arbeiten beginnen im Friihling 2024 und sind mit
dem Gesamtverkehrskonzept Olten-Gau abzustimmen.

Mit dem Velonetzplan Kanton Solothurn liegt eine libergeordnete, kantonale Grundlage vor.
Im Gebiet Olten / Niederamt / Untergau stehen vor allem die geplanten Velovorrangrouten
zwischen Olten - Aarau und Olten - Hagendorf im Fokus.

Beim offentlichen Verkehr wird ab dem Fahrplanwechsel im Dezember 2023 der integrale
30'-Takt der S-Bahn (Olten-Aarau) fir alle Bahnhofe im Niederamt operativ umgesetzt.

Aufgrund der durchgefiihrten Analyse und Einschatzung sind die geforderte Perspektive und
gewlnschten Vorgehensszenarien durchaus vorhanden. Somit muss den Schlussfolgerun-
gen des politischen Vorstosses im Wesentlichen widersprochen werden. Die vorliegende Ar-
beit stellt heraus, dass bei allen grindlich durchgefiihrten Planungsarbeiten stets eine um-
fassende Perspektive im Mittelpunkt steht und sich an den libergeordneten Planungsinstru-
menten ausrichtet. Sowohl in Bezug auf die strategische als auch die konzeptionelle Aus-
richtung entsprechen samtliche Planungsstudien den Vorgaben auf kantonaler Ebene, ein-
schliesslich politischer Leitlinien.

Es ist zu betonen, dass unterschiedliche verkehrspolitische Standpunkte, beispielsweise
zwischen Agglomeration und Stadt, nicht allein durch Planungsstudien gelést werden kon-
nen. Anstelle dessen missen diese Fragen auf einer umfassenderen verkehrspolitischen
Ebene diskutiert werden, welche Aspekte wie Nachfrage- oder Angebotsorientierung, Infra-
strukturausbau, raumlich abgestimmte Parkraumpolitik, Nachhaltigkeit und Finanzierbar-
keit berlicksichtigt. Es ist wichtig, dass diese Aspekte in Betracht gezogen werden sollen,
um eine ganzheitliche Lésung flr die Verkehrssituation zu finden. Diese Themen erfordern
einen breiteren Dialog zur Erarbeitung einer ausgewogenen Ldsung.
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2 EINLEITUNG

2.1 Ausgangslage

Der Kantonsrat von Solothurn hat den Auftrag «Unbefriedigende Planung: Auslegeordnung
und Szenarien Verkehrsfihrung Olten/Niederamt/Untergdu» als erheblich erklart.

Mit Kantonsratsbeschluss A 0166/2022 vom 27. Juni 2023 wird der Regierungsrat ersucht,
dem Kantonsrat bis Ende 2023 eine Auslegeordnung mit méglichen Szenarien zur Verbes-
serung der Verkehrssituation in Olten, dem Untergau und dem Niederamt, sowie Szenarien
zur Entflechtung und Erschliessung von Olten, des Niederamtes und des Untergdus mit
dffentlichem Verkehr (OV) und Individualverkehr, motorisiertem Verkehr und Langsamver-
kehr vorzulegen.

2.2 Anliegen (Vorstosstext)

Die Regionen Olten, Untergdu und Niederamt verzeichnen eine stete Zunahme der Bevél-
kerung und damit verbunden ein hohes Wachstum an Verkehr. Der Ausbau der Verkehrs-
infrastrukturen hat mit dieser Entwicklung nicht Schritt gehalten. Das Niederamt, sowohl
von Déniken wie auch von Trimbach her, und auch das obere Oberbaselbiet via Hauenstein,
werden nach wie vor mitten durch die Stadt Olten erschlossen. Der Oltner Postplatz ist
véllig ltberlastet. Die gebaute Entlastungsstrasse zwischen Kappel und Sélikreisel Olten ist
nicht fertig gebaut mit entsprechend negativen Auswirkungen auf Bevédlkerung und Ge-
werbe in Egerkingen, Harkingen, Gunzgen, Kappel, Hdgendorf, Wangen und Olten. Olten
wird durch Verkehrsachsen von Nord/Sid wie auch West/Ost zerschnitten. Sowohl fiir Au-
tofahrende wie auch fir Fussgdnger und Fussgdngerinnen und Radfahrer und Radfahrerin-
nen ist der Zustand unzumutbar. Der Verkehr sucht seinen Weg durch die Wohnquartiere
(Beispiel: Séliquartier Olten) und Nebenstrassen (Beispiel: Dédniken - Walterswil). Durch
Verkehrsmassnahmen wird die Situation auf den Achsen noch verschlimmert (Beispiele:
Arbeiten am Belchentunnel, jahrelange Sanierungsarbeiten Postplatz/Sé&likreisel); durch
den Ausbau des Oltner Séliparks wird die Schnittstelle Sélikreisel zusétzlich belastet wer-
den. Der Platz fiir getrennte Verkehrswege flir Fussganger und Fussgdngerinnen und si-
chere Langsamverkehrsachsen fehlen ebenso wie eine (ibergeordnete Planung zur Attrak-
tivierung des Veloverkehrs, mit dem Anreiz umzusteigen und das Strassennetz so zu ent-
lasten. Von den SBB wird die Region stiefmiitterlich behandelt (Beispiel: Zugshalte in Dul-
liken). Ein méglicher Ausbau der schienengebundenen Infrastruktur des Regionalverkehrs
Olten und innovative Angebote (Beispiel: «Schienenbusse» mit mehr Haltestellen auf den
bestehenden Fahrwegen Schénenwerd/Oensingen/Trimbach/Schénenwerd) sind nicht ab-
sehbar. Mit gewissen Gemeinden fihrt der Kanton in der Sache Gesprédche, aber eine Ge-
samtsicht und mégliche Vorgehensszenarien fehlen.

2.3 Auftrag und Aufgabenverstandnis

Die Firma Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG wurde vom Amt fir Verkehr und
Tiefbau beauftragt, die geforderte Auslegeordnung und Szenarien anhand eines Synthese-
berichtes mit Bezug zu bereits vorliegenden Planungen darzulegen.

Die Inhalte des Vorstosstextes liberraschen hinsichtlich den Problemstellen und Herausfor-
derungen nicht, jene der fehlenden Gesamtsicht jedoch schon.

Die verkehrspolitischen Fragestellungen wie auch die Herausforderung in der Abstimmung
der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung im Raum Olten-Niederamt-Untergdu sind nicht
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neu. Auf diversen Planungsebenen und -horizonten wird laufend das Gesamtverkehrssys-
tem optimiert und zukunftsgerichtet weiterentwickelt. Planungsseitig stehen u.a. das Ag-
glomerationsprogramm AarelLand, die Testplanung All-Gau, die Konzeptstudie Raum und
Mobilitat Niederamt, die Entwicklung des kantonalen Velonetzplanes sowie viele weitere
Planungen im Vordergrund. Seitens Umsetzung ist vor allem die Realisierung der Ver-
kehrsentlastung Olten, der Ausbau der Nationalstrasse auf 6 Fahrspuren zwischen Harkin-
gen und Wiggertal, die Inbetriebnahme des Eppenbergtunnels sowie zahlreiche Massnah-
men aus dem Agglomerationsprogramm AareLand (1. — 4. Generation) zu erwahnen.

Der Raum Olten-Gau ist regional wie auch national attraktiv gelegen und verfligt tGber eine
hervorragende Verkehrsgunst sowohl bahn- wie auch strassenseitig. Dies beglinstigt die
Ansiedlung diverser Betriebe, insbesondere der Strassen affinen Logistik, riickblickend wie
auch in Zukunft. So dlrfte die Entwicklung auch den beiden nachsten Jahrzehnten Uber-
durchschnittlich hoch sein.

Mit den wachsenden Nutzungsanspriichen nimmt auch die verkehrliche Intensitdat mitsamt
allen negativen Auswirkungen zu. Die Erwartungen an ein gut funktionierendes nachhalti-
ges Gesamtverkehrssystem sind gross; zumal Anspriiche der Funktionalitat (Erschliessung,
Kapazitaten) wie auch der Qualitat (Umwelt, Klima, Verkehrssicherheit, siedlungsvertragli-
chere Verkehrsablaufe) zu erfillen sind.

Die hohe Bedeutung einer guten verkehrlichen Erschliessung fir die Regionen Olten, Nie-
deramt und Untergdu in raumlicher, wirtschaftlicher und gesellschaftlicher Hinsicht wird
anerkannt.

2.4 Methodik und Aufbau des Berichtes

Methodisch gliedert sich die vorliegende Verkehrsstudie in die Themenbereiche Politik, Pla-
nungsinstrumente, aktuelle Planungen sowie in die Entwicklung in den Teilrdumen.

Anliegen / ﬁ Konf_ormitét und
Erwartungen Kohérenz
050 ?:ﬁ
@ Verkehrspolitische e ,ﬁ INatticnnale .
Herausforderungen . - nstrumente
Politik ) Planungs
_ _ instrumente
Planungsphilosophien ﬁ Kantonale
Angebot / Nachfrage Instrumente
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Abbildung 1: Themen und Inhalte

In Bezug auf die politische Ebene ist es entscheidend, die Anliegen und Standpunkt sowie
die daraus abzuleitenden Erwartungen zu identifizieren. In Kapitel 3 werden die verkehrs-
politischen Herausforderungen sowie die Planungsphilosophien der nachfrage- oder ange-
botsorientierten Vorgehensweise erértert.

Rudolf Keller & Partner 875075. / Verkehrsfiihrung O-N-U v01-00-00.docm
Verkehrsingenieure AG Version 01-00-00 [5] / 29.11.2023 / gan



AVT Auslegeordnung und Szenarien
Seite 11

Planungsinstrumente spielen eine entscheidende Rolle bei der Gestaltung von Entwick-
lungsvorhaben und der Lenkung von Ressourcen. Um sicherzustellen, dass diese Instru-
mente effektiv und aufeinander abgestimmt eingesetzt werden, ist es notwendig, ihre Kon-
formitat und Koharenz sowohl auf nationaler, kantonaler als auch auf kommunaler Ebene
zu gewadhrleisten. In Kapitel 4 wird aufgezeigt, wie der «rote Faden» und somit die Koordi-
nation und Abstimmung der Planungsinstrumente sichergestellt wird.

In Kapitel 5 zeigt eine umfassende Auslegeordnung der aktuellen Planungen im Sinne
einer Gesamtschau die Vielfalt wie auch einen kurzen Einblick in die einzelnen Planungen
auf. Im Anschluss erfolgt die Synthese der gesammelten Informationen aus den laufenden
Projekten. Gemeinsame Trends, Herausforderungen und Erfolgsfaktoren werden identifi-
ziert, um eine Ubergreifende Analyse zu erstellen. Diese synthetisierte Darstellung ermég-
licht eine koharente Aufbereitung der wichtigsten Aspekte der laufenden Projekte.

Um die Entwicklung in Teilrdumen zu verstehen, ist es wichtig, gezielt auf die spezifi-
schen Merkmale und Herausforderungen dieser Raume einzugehen. Anhand von Szenarien
werden die Moglichkeiten zur Verbesserung der Verkehrssituation (Kapitel 6 Gesamtraum)
wie auch zur Entflechtung und Erschliessung (Kapitel 7 -9) in den Teilrdumen aufgezeigt.
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3 VERKEHRSPOLITIK UND PLANUNGSPHILOSOPHIEN

3.1 In Kiirze

Angesichts der zunehmenden Herausforderungen unserer Zeit ist die Verkehrspolitik kom-
plexer und anspruchsvoller geworden. Im Folgenden werden die zentralen verkehrspoliti-
schen Herausforderungen und Ziele allgemein skizziert. Ein Blick in den Legislaturplan
2021-2025 offenbart, dass die Regierung diese Ziele erkannt hat. Die herausragende Be-
deutung von "Mobilitat und Verkehr" im Gesamtkontext wird durch die definierten politi-
schen Schwerpunkte sowie die klaren strategischen und operativen Ziele auf beeindru-
ckende Weise verdeutlicht.

Die sinnvolle Abstimmung von Siedlung und Verkehr ist von entscheidender Bedeutung fiir
eine nachhaltige Entwicklung und daher ein wichtiger Pfeiler der Verkehrspolitik. Was im
Kern die Abstimmung von Siedlung und Verkehr bedeutet, wird nachfolgend kurz erlautert.

Die Auslegung der Planungsphilosophie gibt immer wieder Anlass zu regen verkehrspoliti-
schen Diskussionen. Nachfolgend wird die Interpretation der nachfrage- oder angebotsori-
entierten Planung beleuchtet. In Kirze werden die essenziellen Aspekte und Zusammen-
hange erlautert, um einen fundierten Blick zu ermdglichen.

3.2 Verkehrspolitische Herausforderungen und Ziele

Stadte, Agglomerationen und Metropolregionen fungieren als Triebkréfte flr wirtschaftliche,
gesellschaftliche und kulturelle Entwicklungen. Ihre Leistungen erstrecken sich {ber ihre
eigenen Grenzen hinaus und kommen sowohl ihrem Umland als auch den Iandlichen Gebie-
ten zugute. Daher manifestieren sich viele raumliche Herausforderungen besonders deutlich
im urbanen Raum.

e Das anhaltende Wachstum der Siedlungsflache und die fortschreitende Mobilitat er-
schweren die Koordination von Siedlung und Verkehr;

e Die Ressourcenknappheit und der Klimawandel erfordern nachhaltige L6sungen, zum Bei-
spiel im Stadtebau oder in der Freiraum- und Landschaftsentwicklung;

e Der demografische Wandel und die Entwicklungen auf dem Wohnungsmarkt stellen den
gesellschaftlichen Zusammenhalt auf die Probe.

Zwischen urbanen und landlichen Regionen bestehen komplexe Verflechtungen und wech-
selseitige Abhangigkeiten. Stadt und Land sind nicht mehr als kontrére Gegensatze zu be-
trachten, sondern vielmehr als sich erganzende und eng miteinander verbundene Elemente.
Die Stossrichtungen sollen sich den gemeinsamen Herausforderungen von Stadt und Land
annehmen sowie eine koharente Raumentwicklung ermdéglichen.

Langfristige Zielen sind unter anderem:

¢ Hohe Lebensqualitdt gewdhrleisten

+ Hohe Standortattraktivitat sicherstellen

¢ Qualitatsvolle Siedlungsentwicklung ermdglichen

e Wirksame Zusammenarbeit praktizieren
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3.3 Legislaturplan 2021-2025

Die oben genannten Herausforderungen und Zielsetzungen finden sich ebenso im Legisla-
turplan 2021-2025, dem obersten Planungs- und Steuerungsinstrument der Regierung.

Als die beiden grossten Herausforderungen werden folgende genannt:
e Auswirkungen des Klimawandels bewaltigen

e Digitale Transformation voranbringen

Die politischen Schwerpunkte sind:
1. Standortattraktivitat und Wettbewerbsfahigkeit des Kantons Solothurn starken
2. Lebensgrundlagen nachhaltig schiitzen und nutzen

3. Individualitdt achten und nutzen sowie den gesellschaftlichen Zusammenhalt
wahren.

In Bezug zur Mobilitdt und Verkehr stehen folgende strategischen Ziele und Handlungsziele:

B.1 Standortattraktivitat und Wettbewerbsfahigkeit des Kantons Solothurn star-
ken

B.1.1 Konkurrenzféahiger Wirtschaftsstandort

«Die steigende Nachfrage nach Mobilitédt erfordert eine intelligente Weiterentwicklung der
Verkehrsinfrastruktur, welche die sich bietenden Opportunitdten der digitalen Transforma-
tion konsequent nutzt und auf die in der kantonalen Richtplanung formulierten Zielsetzun-
gen zur Siedlungsentwicklung abgestimmt ist.»

B.1.3 Bedarfs- und zukunftsgerichtete Verkehrsinfrastruktur erhalten bzw. auf-
bauen

B.1.3.1 Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Gesamtverkehr optimieren

«Veranderung des Modalsplits zugunsten des o6ffentlichen Verkehrs durch einen moderaten
Ausbau des Angebots sowie mit einer verstarkten Abstimmung der Siedlungsentwicklung
auf das OV-Angebot. Das Ziel soll insbesondere mit der Umsetzung der Massnahmen der
vom Bund mitfinanzierten Agglomerationsprogramme erreicht werden.»

B.1.3.2 Steigerung des Fuss- und Veloverkehrs am Modalsplit

«Der Kanton Solothurn verfligt Gber gute topografische Voraussetzungen, um den Anteil
des Fuss- und Veloverkehrs am Gesamtverkehr zu steigern. Dies insbesondere unter Ein-
bezug der zunehmend an Beliebtheit gewinnenden E-Bikes. Insbesondere im Rahmen der
Agglomerationsprogramme soll die Strasseninfrastruktur an die Bedurfnisse des Fuss- und
Veloverkehrs angepasst werden.»

B.1.3.3 Gesamtheitliche und grossraumige Verkehrsldsungen konzipieren und realisieren

«Die Verkehrsplanung soll vermehrt regional und tbergeordnet koordiniert erfolgen (vor
allem im Gau, im Niederamt und im Wasseramt) und die Gewahrleistung der Mobilitat ins-
gesamt zum Ziel haben. Personen- und Glterverkehr sind dabei gleichermassen von Be-
deutung.»
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B.2.3 Raumentwicklung: Nutzung der sich bietenden Spielraume im Rahmen einer
umfassenden Interessenabwdgung

B.2.3.1 Siedlungsentwicklung nach innen lenken sowie Siedlungsqualitdt wahren und fér-
dern

«Die Siedlungsentwicklung soll gestilitzt auf das revidierte Raumplanungsgesetz und den
neuen kantonalen Richtplan an geeigneten Standorten - den Qualitdten des Orts Rechnung
tragend - nach innen erfolgen und weiteren Kulturlandverlust vermeiden.»

B.2.3.4 Logistiknutzungen am richtigen Ort erméglichen.

«Das Ziel des Kantons besteht darin, dass Logistiknutzungen an besonders geeigneten
Standorten liegen, und die Flachen optimal (flachensparend) genutzt werden. Ein optimaler
Standort zeichnet sich dadurch aus, dass er im urbanen oder agglomerationsgepragten
Raum liegt und mdoglichst direkt - ohne Ortsdurchfahren oder Wohngebiete zu belasten -
an die Autobahn angeschlossen ist. Auch die Méglichkeit der Erschliessung mit Industrie-
geleisen ist zu berlicksichtigen. Ein Ausbau der Verkehrsinfrastruktur, d.h. die Planung von
neuen Erschliessungen, steht hingegen nicht im Vordergrund.»

3.4 Abstimmung von Siedlung und Verkehr

Ein wichtiger Eckpfeiler zur Erreichung der verkehrspolitischen Ziele stellt die Abstimmung
der Siedlung und Verkehr dar. Diese bezieht sich auf die gezielte Koordination und Harmo-
nisierung von Siedlungsentwicklungen und Verkehrsinfrastrukturen. Das Ziel besteht darin,
eine effiziente, nachhaltige und lebenswerte Umgebung zu schaffen, in der die Siedlungs-
strukturen gut mit den Verkehrssystemen abgestimmt sind.

Integrierte Planung: Die Abstimmung erfordert eine integrierte stadtebauliche und ver-
kehrstechnische Planung. Dies bedeutet, dass die Entwicklung von Siedlungen und Ver-
kehrsinfrastrukturen gemeinsam betrachtet und koordiniert wird, um Synergien zu schaffen
und negative Auswirkungen zu minimieren.

Verkehrsberuhigung in Wohngebieten: Eine sorgfdltige Abstimmung beinhaltet oft
Massnahmen zur Verkehrsberuhigung in Wohngebieten. Dies kann die Begrenzung von Ge-
schwindigkeiten, die Schaffung von Fussgdngerzonen oder die Férderung von Fahrradwe-
gen umfassen, um die Lebensqualitat in Wohngegenden zu verbessern.

Nahverkehrskonzepte: Die Integration von Nahverkehrskonzepten ist ein wichtiger As-
pekt. Die Anbindung von Wohngebieten an 6ffentliche Verkehrsmittel wie Busse oder Bah-
nen fordert die Mobilitat der Bewohner und reduziert den Bedarf an individuellem Autover-
kehr. Zuklnftige Mobilitatsbedirfnisse sollen dort entstehen, wo diese mit nachhaltigen
Verkehrslésungen begegnet werden kénnen.

Multimodale Lésungen: Die Abstimmung zielt oft darauf ab, multimodale Lésungen zu
fordern, bei denen verschiedene Verkehrsmittel nahtlos miteinander verknipft sind. Dies
ermdglicht es den Menschen, flexibel zwischen verschiedenen Transportmdglichkeiten zu
wahlen.

Nachhaltige Mobilitat: Die Planung sollte nachhaltige Mobilitatsldsungen priorisieren, wie
beispielsweise den Ausbau von Radwegen, Fussgangerfreundlichkeit und den Einsatz um-
weltfreundlicher Verkehrsmittel.
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Raum fiir Griinflachen: Die Abstimmung von Siedlung und Verkehr beinhaltet auch die
Schaffung von Raum fiir Griinflachen und 6ffentliche Platze, um das stadtische Umfeld le-
benswerter zu gestalten und die Lebensqualitat zu steigern.

Eine erfolgreiche Abstimmung von Siedlung und Verkehr tragt dazu bei, Verkehrsprobleme
zu minimieren, die Umweltbelastung zu reduzieren und eine gut funktionierende, nachhal-
tige Stadtentwicklung zu fordern. Diese Abstimmung erfordert oft die Zusammenarbeit ver-
schiedener Akteure, einschliesslich Stadtplaner, Verkehrsplaner, Blrgerinnen und Blrger
sowie aus Wirtschaft und Politik.

3.5 Planungsphilosophien

Die steigende Nachfrage nach Mobilitat aufgrund von Bevélkerungswachstum und erhéhter
Mobilitat pro Person stellt eine langjéhrige Herausforderung dar. Friher reagierte die Pla-
nung auf diese Nachfrage durch den Ausbau des Verkehrssystems (nachfrageorientierte
Planung). Dies flhrte jedoch zu ungebremstem Wachstum des motorisierten Verkehrs, be-
gleitet von zunehmenden Nutzungskonflikten und volkswirtschaftlichen Herausforderun-
gen.

Inzwischen besteht in Fachkreisen Einigkeit Gber die kausalen Zusammenhange zwischen
dem Ausbau des Verkehrssystems und der steigenden Nachfrage. Um die Herausforderun-
gen unserer Zeit (u.a. begrenzter Raum, knappe Ressourcen, Klimawandel, Digitalisierung
etc.) ganzheitlich und nachhaltig anzugehen, ist die Notwendigkeit einer angebotsorientier-
ten Planung unbestritten.

Allerdings, was genau bedeutet eine nachfrageorientierte und eine angebotsorientierte Pla-
nung konkret? Die nachsten Abschnitte geben kurz einen Uberblick (iber die Zusammen-
hange.

3.6 Nachfrageorientierte Planung

Die nachfrageorientierte Planung bezieht sich auf einen Ansatz, bei dem Planungsprozesse
und Entscheidungen auf der Grundlage der Nachfrage ausgerichtet werden.

Die nachfrageorientierte Verkehrsplanung ermdéglicht es, Verkehrssysteme direkt an die
Bedulrfnisse der Nutzer anzupassen. Durch die Bertcksichtigung von Mobilitatsbedurfnis-
sen, Reisegewohnheiten und Praferenzen der Menschen kénnen Planer sicherstellen, dass
die Verkehrslésungen besser auf die tatsachliche Nachfrage zugeschnitten sind.

Kommt es im Strassennetz zu Engpdssen (Problemstellung), so werden vermehrt Infra-
strukturausbauten gefordert. Der systematische Ansatz stitzt sich dabei haufig auf den
Problemlésungszyklus mit der Identifizierung, Analyse und Ldésung des Verkehrsproblems
ab. Im Gegensatz zur angebotsorientierten Planung mit der zukunftsgerichteten Auslegung
steht bei der nachfrageorientierten Planung die Problemlésung in der Gegenwart sowie der
naheren Zukunft im Fokus. Zwar kénnen Verkehrsstaus kurz- bis mittelfristig an den fokus-
sierten Problemstellen reduziert werden, doch oftmals werden Engpdasse im Strassennetz
bloss an den ndchsten neuralgischen Knoten verlagert. Warum das so ist, hangt von der
weiterwachsenden Verkehrsnachfrage auf der Strasse ab. Anreize zur Verlagerung auf an-
dere Verkehrsmittel und somit einer flacheneffizienteren nachhaltigen Nutzung verlieren
ihre Wirkung. Kurzum, Verkehrsprobleme werden punktuell und nicht nachhaltig geldst.
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3.7 Angebotsorientierte Planung

Die angebotsorientierte Verkehrsplanung legt das Infrastrukturangebot unter Bericksichti-
gung der vorhandenen Anlagen sowie der Belastbarkeitsgrenzen von Verkehr, Umfeld und
Umwelt fest.

Der Kanton Solothurn orientiert sich seit Jahren am angebotsorientierten Ansatz. Konkret
an der im kantonalen Richtplan aufgeflihrten 3V- Strategie (Verkehr vermeiden, verlagern,
vertrdglich gestalten), welche unter anderem zum Ziel hat, durch Verlagerung von Mobili-
tatswiinschen ein ausgewogenes und effizientes Gesamtverkehrssystem zu schaffen sowie
die negativen Auswirkungen des Verkehrs nachhaltig zu minimieren. Kapazitatsausbauten
sollen grundsatzlich nur punktuell und unter Nachweis, dass diese einen positiven Nutzen
fir ein integrales und nachhaltiges Gesamtverkehrssystem leisten, in Betracht gezogen
werden. Im Zuge der Digitalisierung wurden in den vergangenen Jahren neue Mdglichkeiten
zur Vernetzung von Mobilitdtsangeboten eréffnet. So steht unsere Mobilitdt als Ganzes im
Fokus, welche sich ldngst nicht mehr auf das eine Verkehrsmittel oder Verkehrstrager be-
schrankt. So erganzt die Vernetzung als viertes «V» die aktuell Verkehrsstrategie des Kan-
tons Solothurn.

Im Prozess ergeben sich gegenliber der nachfrageorientierten Planung ebenso Unter-
schiede: Anstelle einer Problemlésung steht zunachst das angestrebte Zielbild (bei Agglo-
merationsprogrammen das Zukunftsbild) und die zu erreichenden verkehrlichen Wirkungen
im Vordergrund. Haufig werden gleich mehrere Massnahmen zur Entfaltung der gewilinsch-
ten Wirkung erforderlich. Durch Spiegelung des Ist-Zustandes am Zielbild Idsst sich der
Handlungsbedarf ermitteln, welcher Grundlage fir die Herleitung geeigneter Massnahmen
ist.

Die angebotsorientierte Planung setzt ein umfassendes Planungsverstandnis und erhéhte
Anforderungen an die Beteiligten voraus, namentlich der Behérden und Fachleute, indem
der Wille und die Einsicht notwendig sind, aus dem Projekt einen optimalen Gesamtnutzen
herauszuholen, die ibergeordneten Zusammenhange einzubeziehen, sich mit unterschied-
lichen Interessengruppen auseinander zu setzen und sich auf den offenen Ausgang eines
Prozesses einzulassen. Dabei findet eine bewusste Auseinandersetzung mit Zielkonflikten
statt, bei deren Optimierung die jeweils Betroffenen in einem partizipativen Dialog einbe-
zogen werden.

Die konsequente Umsetzung einer angebotsorientierten Verkehrsplanung erfordert Geduld
und Durchhaltevermégen, um die Ubergangsphase zu iiberbriicken, bis sich die umgesetz-
ten Massnahmen entfalten und die Auswirkungen sichtbar werden.

3.8 Partizipation und Dialog

Sowohl das Amt fur Verkehr und Tiefbau als auch das Amt flir Raumplanung bezieht in
partizipativen Planungsprozessen verschiedene Interessengruppen oder Gemeinschaften
mit ein. Im Kontext von stadtischer oder regionaler Planung bedeutet dies, dass Blirger/in-
nen, lokale Organisationen, Unternehmen und andere Stakeholder aktiv in den Prozess der
Entscheidungsfindung und Gestaltung von Planen einbezogen werden. So ist beispielsweise
die Partizipation wie auch der Dialog mit der Bevdlkerung eine zwingende Voraussetzung
bei der Erarbeitung von Agglomerationsprogrammen.

Mit Hilfe dieses Ansatzes soll gewahrleistet werden, dass verschiedene Perspektiven und
Bedlirfnisse in die Planung integriert werden. Durch die Einbindung der Gemeinschaft in
den Planungsprozess koénnen die resultierenden Vorhaben besser auf die tatsdchlichen
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Bedtrfnisse und Wiinsche der Menschen abgestimmt sein. Dies soll zu einer grosseren Ak-
zeptanz fihren und gleichzeitig die Legitimitat und Wirksamkeit der getroffenen Entschei-
dungen verbessern.

Die Partizipation wurde unter anderem auch in den folgenden regionalen Planungen aktiv
gelebt:

e Agglomerationsprogramme
e Testplanung «All-Gau»
e Verkehrsanbindung Agglomeration Olten

e Raum und Mobilitdat Niederamt
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4.1

4.2

PLANUNGSINSTRUMENTE

Konformitat und Kohdarenz

Planungsinstrumente spielen eine entscheidende Rolle bei der Gestaltung von Entwick-
lungsvorhaben und der Lenkung von Ressourcen. Um sicherzustellen, dass diese Instru-
mente effektiv und aufeinander abgestimmt eingesetzt werden, ist es notwendig, ihre Kon-
formitat und Kohdrenz sowohl auf nationaler, kantonaler, regionaler als auch auf kommu-
naler Ebene zu gewahrleisten.

Ubergeordnete

Planungsinstrumente
Koharenz

4
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Kantonaler
Richtplan 2018

Kantonaler

/ Richtplan 2000

/ Richtpléne

/
kantopal Kt. Strategien viB
/

Konformitat /

/ A gglomerations-
regio;ﬁal programme E
.’; Ortsplanungen ﬂ{ ﬂf’ i}( ﬂ‘(
‘ Kommunale *ﬁ i}( * ﬁ {:\7

Planungen

su-;trage;a{ L‘,-‘-S:'agsg%

v

Roter Faden
2010 2020 2030 2040

Abbildung 2: Planungskonformitat und Koharenz als roten Faden

Ubergeordnete Planungsinstrumente wie die Sachplidne des Bundes, der kantonale Richt-
plan, die 4-V Strategie des Kantons, Agglomerationsprogramme und Ortsplanungen bieten
eine Vielzahl von Ansatzen, die aufeinander abgestimmt und in Einklang gebracht werden
mussen. Die Gewdhrleistung der Konformitat hat daher eine hohe Prioritdt und stellt eine
fortlaufende Aufgabe dar.

Gleichzeitig ist die Koharenz der Planungsinstrumente von grosser Bedeutung. Die verschie-
denen Instrumente sollten miteinander auch in der zeitlichen Abfolge harmonieren, um ei-
nen effizienten und abgestimmten Entwicklungsprozess zu gewahrleisten. Dies beinhaltet
die Abstimmung von sektoralen und libergeordneten Planungsinstrumenten, um Inkonsis-
tenzen zu vermeiden und eine ganzheitliche Herangehensweise sicherzustellen.

Auf kantonaler Ebene ist es wichtig, dass die Planungsinstrumente den nationalen Rahmen-
bedingungen entsprechen und gleichzeitig die spezifischen Bedirfnisse und Gegebenheiten
der Teilrdume berlicksichtigen. Die Harmonisierung zwischen nationalen, kantonalen und
kommunalen Planungsinstrumenten gewahrleistet eine effektive Umsetzung von Entwick-
lungsstrategien und schafft einen koharenten Ansatz auf verschiedenen Verwaltungsebe-
nen.

Nationale Planungsinstrumente und Programme

4.2.1 Sachplan Verkehr

Der Sachplan Verkehr besteht aus dem Teil Programm, der den Rahmen fiir die langfristige
Entwicklung des Gesamtverkehrssystems in der Schweiz vorgibt, sowie aus den Infrastruk-
turteilen (Schiene, Strasse, Luftfahrt und Schifffahrt), die die Umsetzung garantieren.

Der Sachplan Verkehr bildet einen behdérdenverbindlichen Rahmen. Er konkretisiert die
Ziele des Raumkonzeptes Schweiz und ist eine Grundlage fiir die Koordination zwischen den
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Verkehrsinfrastrukturen von nationaler Bedeutung und der gewiinschten raumlichen Ent-
wicklung.

Die Infrastrukturteile umfassen die sachplanrelevanten Infrastrukturprojekte. Die Planun-
gen flr Schiene und Nationalstrasse werden im Rahmen der strategischen Entwicklungs-
projekte (STEP) weitergefiihrt.

4.2.2 Agglomerationsprogramme

Das Verkehrssystem und die Siedlungsentwicklung sind eng miteinander verknipft: Zum
einen bewirken neue Verkehrsangebote zusatzliches Siedlungswachstum. Zum anderen
entsteht durch die Siedlungsentwicklung ein hoheres Verkehrsaufkommen, was zu einer
Mehrbelastung der Verkehrsinfrastrukturen fiuhrt. Mit dem Programm Agglomerationsver-
kehr fordert der Bund eine kohdrente Verkehrs- und Siedlungsplanung in den Agglomera-
tionen. Damit wird die Siedlungsentwicklung nach innen Giber kommunale, kantonale und
nationale Grenzen hinweg gefdrdert, und das Verkehrsangebot dort ausgebaut, wo tatsach-
lich Bedarf besteht.

In Relevanz zum Kanton Solothurn respektive Betrachtungsraum:
= Agglomerationsprogramm AarelLand

= Weitere Agglomerationsprogramme sind: AP Solothurn, AP Basel, AP Grenchen

4.2.3 Programm zur Beseitigung von Engpadssen auf dem Natio-
nalstrassennetz

Ein funktionierendes Nationalstrassennetz ist eine der Grundvoraussetzungen fiir das Funk-
tionieren der schweizerischen Wirtschaft — besonders innerhalb der grossen Agglomeratio-
nen.

In den letzten 20 Jahren hat sich der Verkehr auf den Nationalstrassen mehr als verdoppelt.
Die Nationalstrassen stossen auf vielen Abschnitten an ihre Kapazitdatsgrenzen. Um die
Funktionsfahigkeit des Nationalstrassennetzes zu erhalten, mussen die gravierendsten Eng-
passe beseitigt werden. Der Bundesrat hat den Auftrag, dem Parlament ein Programm zur
Beseitigung dieser Engpdasse zu unterbreiten, dieses alle vier Jahre fortzuschreiben und die
daflr noétigen finanziellen Mittel zu beantragen.

In Relevanz zum Kanton Solothurn respektive Betrachtungsraum:

= 1. Programmbotschaft (2009) u.a. 6-Spurausbau Harkingen-Wiggertal
= 2. Programmbotschaft (2014) u.a. 6-Spurausbau Luterbach-Harkingen
4.2.4 Strategisches Entwicklungsprogramm STEP 2035

Das schweizerische Bahnsystem wird im Sinne der rollenden Planung schrittweise ausge-
baut. Fur den Ausbauschritt 2035 (AS 2035) hat das Parlament im Jahr 2019 Investitionen
von 12,89 Milliarden Franken bewilligt. So kann das Angebot sowohl im Fern- wie auch im
S-Bahn-Verkehr weiter verdichtet und an die stark steigende Nachfrage angepasst werden.

In Relevanz zum Kanton Solothurn respektive Betrachtungsraum:

Fur die Region von grosser Bedeutung sind die Drehscheiben des o6ffentlichen Verkehrs.
Neben dem Bahnhof Olten bilden auch die Bahnhtfe Oensingen, Egerkingen und Schénen-
werd wichtige Umsteigepunkte zwischen Bahn und Bus aber auch zwischen o6ffentlichem
Verkehr und Individualverkehr. Die Bedeutung dieser Drehscheiben wird in Zukunft noch
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zunehmen - beispielsweise sieht der Bahn-Ausbauschritt 2035 einen halbstiindlichen Fern-
verkehrshalt in Egerkingen und Oensingen vor. Im Weiteren ist eine zusatzliche Haltestelle
Oensingen Dorf zur verbesserten Erschliessung im Regionalverkehr im Ausbauschritt 2035
vorgesehen.

Beim Kanton Solothurn liegen verschiedene Buskonzepte vor, welche auf die nationale
Bahnplanung abgestimmt sind. Die Buskonzepte Olten Gdsgen Gau (umgesetzt Ende 2018)
und Niederamt (teilweise umgesetzt Ende 2021, vollstandige Umsetzung Ende 2023 vorge-
sehen) hatten insbesondere eine bessere Abstimmung zwischen Bahn und Bus an diesen
Umsteigepunkten zum Ziel. Die Buskonzepte fiir den Zustand 2035 werden in den kom-
menden Jahren erarbeitet.

4.3 Kantonaler Richtplan

Die Uibergeordnete Verkehrsplanung des Kantons folgt dem Planungsgrundsatz gemass Ka-
pitel V-1 des kantonalen Richtplans. Der Kanton setzt die Ziele flir den Gesamtverkehr um,
indem er die verschiedenen Instrumente koordiniert (wie Agglomerationsprogramme, regi-
onale Entwicklungskonzepte, Mobilitatsstrategien, ibergeordnete Betriebskonzepte, Mehr-
jahresprogramm Strasse und Leistungsauftrag offentlicher Verkehr). Die erwahnten Ziele
beziehen sich auf eine vertragliche Abwicklung der Mobilitatsbedirfnisse sowie auf eine
gute Abstimmung zwischen Siedlung und Verkehr. Im urbanen und agglomerationsgeprag-
ten Raum liegt der Fokus auf einer Verlagerung des Verkehrs hin zum Fuss- und Velover-
kehr resp. zum o6ffentlichen Verkehr. Die Verkehrsplanung ist grundsatzlich angebotsorien-
tiert - der Verkehr soll daher in aller Regel mit der bestehenden Infrastruktur abgewickelt
werden. Grossere Infrastrukturausbauten sind nur in Ausnahmefédllen vorgesehen. Die im
Auftrag verlangte Gesamtsicht ist Gber den Planungsgrundsatz des Richtplans gewahrleistet
und bildet die Grundlage fir verschiedene Planungen im Raum Niederamt / Olten / Unter-
gau, welche die Ziele des Richtplans konkretisieren.

4.4 Velonetzplan Kanton Solothurn

Im Bereich des Veloverkehrs besteht mit dem «Velonetzplan Kanton Solothurn» eine liber-
geordnete, kantonale Grundlage. Basierend auf einer Potentialanalyse flir den Veloverkehr
wurden Routen kantonaler Bedeutung definiert. Der Plan durchlauft derzeit ein Richtplan-
verfahren und wird es dem Kanton voraussichtlich ab 2024 ermdglichen, gemass § 4bis
Strassengesetz (BGS 725.11) gezielt dort Investitionen tatigen zu kénnen, wo die grdsste
Wirkung fiir den Veloverkehr erreicht wird.

Im Gebiet Olten / Niederamt / Untergau sind Velovorrangroute zwischen Olten - Aarau,
Olten - Hagendorf sowie Olten - Zofingen geplant. Des Weiteren sind Velohauptrouten
(ebenfalls Routen kantonaler Bedeutung) zwischen Olten und Niedergdsgen auf der nérdli-
chen Aareseite wie auch von Hagendorf nach Oensingen in diesem Plan enthalten.
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Ubersicht Velovorrangrouten

V1 Solothurn - Grenchen - [Biel/Bienne BE]

V2 Solothurn - Subingen

V3 Solothurn - Recherswil

V4 Solothurn - Langendorf

VS Olten- [Aarburg AG - Zofingen AG)

V6 Otten - Daniken - Schonenwerd - (Aarau AG - Lenzburg AG)
V7 Olten- Hagendorf

V8 [Aesch BL)- Dornach - [Minchenstein BL)

Ubersicht Velohauptrouten
Kreis |
H101  Solothurn - Grenchen - (Biel/Bienne BE
H102  Solothurn - Flumenthal - (Wiedlisbach BE)
H103 Ring Solothurn
(5t Kath ah
H104 Oberdorf - Bellach
H105 Grenchen - (Arch BE)
H 106 Biberist - Lohn-Ammannseqq - (Batterkinden BE]
H107 Biberist/Gerlafingen - Derendingen - Luterbach (Attisholz)
H108 Subingen - Aeschi - [Herzogenbuchsee BE)
H109 Deitingen - Subinger/Derendingen
H 110 Deitingen - Luterbach - Zuchwil - Solothurn

Kreis 1

H201 Oensingen - Balsthal

H202 Balsthal - Laupersdorf

H203 Hagendorf - Oensingen - (Niederbipp BE)
H204 Olten- Trimbach

H205 Olten - Winznau - Schonenwerd

H206 Stusslingen/Lostorf - Winznau

H207 Lostorf - Erlinsbach - (Aarau AG]

Kreis IIl

H301 Dornach - [Arlesheim BL)

H302 Rodersdorf - Flih - Battwil - (Therwil BL)
H303 Battwil - Witterswil - [Ettingen BL]

H304 Busserach - Breitenbach - Bristach BL]
H305 Breitenbach - (Laufen BL)

KONTEXTPLANAG 20119.01/ 09.032023 KON, HUP

Abbildung 3: Ubersichtskarte geplanter Velovorrang- und Velohauptrouten (Kt. Solothurn, 2023)

Basé!fLands(fhaft
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&

N
i

Abbildung 4: Auszug aus dem Velonetzplan Kanton Solothurn, u.a. mit den einzelnen Planungskor-
ridoren Velovorrang- und Velohauptrouten (Kt. Solothurn, Stand 9. Marz 2023)
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5 AUSLEGEORDNUNG AKTUELLER PLANUNGEN
5.1 Agglomerationsprogramm AareLand
5.1.1 In Kiirze

Das Gebiet zwischen der Kantonsgrenze im Osten bei Eppenberg-Wdéschnau und Oensingen
im Westen liegt im Perimeter des Agglomerationsprogramms AarelLand. Das Hauptziel der
Agglomerationsprogramme ist die Abstimmung von Siedlung und Verkehr. Die in diesen
Programmen festgelegten Massnahmen tragen entscheidend dazu bei, die verkehrlichen
Herausforderungen in den Agglomerationen zu bewaltigen. Im Niederamt ist hier beispiels-
weise die intermodale Drehscheibe Schénenwerd zu nennen, welche das Umsteigen zwi-
schen o6ffentlichem Verkehr, Fuss- und Veloverkehr und Individualverkehr stark vereinfacht.
In diversen Gemeinden ist eine Aufwertung der Ortsdurchfahrt geplant, um das Verkehrs-
aufkommen vertraglich abwickeln zu kénnen. Weitere Massnahmen erhéhen die Attraktivi-
tat des Fuss- und Veloverkehrs. So sind beispielsweise Velovorrangrouten - das sind Velo-
routen mit hohem Ausbaustandard als attraktive Route beispielsweise fiir Pendelnde - zwi-
schen Olten und Aarau aber auch zwischen Olten und Zofingen geplant.

5.1.2 Zukunftsbild 2040

Das Zukunftsbild AareLand 2040 skizziert die gewlinschte Siedlungs- und Landschaftsstruk-
tur sowie das angestrebte Verkehrssystem fiir die Zukunft der Agglomeration AareLand.
Zur Darstellung des Zukunftsbildes 2040 wurden raumliche Elemente definiert bzw. die
entsprechenden Inhalte raumlich konkretisiert. Die Verkehrselemente prasentieren die
wichtigsten Systemkomponenten des Verkehrs und platzieren die zentralen Bausteine des
zukilnftigen Verkehrsangebots.

Zukunftsbild AareLand 2040

sindlung

Abbildung 5:  Zukunftsbild AareLand 2040, AP AareLand 4.Generation (infras, 2021)
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5.1.3 Entwicklungsziele je Raumtyp

Fur die drei im Zukunftsbild definierten Raumtypen (Agglomerationskernraum, Agglomera-
tionskorridore, landlicher Agglomerationsraum) wurden differenzierte Entwicklungsziele
festgelegt. Hinsichtlich Mobilitat und Verkehr sind nachfolgend die Ausrichtungen und
Schwerpunkte aufgefiihrt. Zu beachten gilt, dass im urbanen Agglomerationskernraum an-
dere Verkehrsmittel und Méglichkeiten zur Ausgestaltung des Verkehrsangebotes im Fokus
stehen als beispielsweise im landlichen Agglomerationsraum.

Agglomerationskernraum

Charakteristische Merkmale: Der Agglomerationskernraum umfasst einen Uberdurch-
schnittlich dichten Siedlungskérper mit einem sehr hohen Nutzungsmix. Es zeichnet sich
durch attraktiv gestaltete und vielfaltig nutzbare 6ffentliche Freirdume aus. Die Grob- und
Feinerschliessung wird durch den Fernverkehr bzw. die S-Bahn in Verbindung mit einem
darauf abgestimmten, dichten Busnetz gewadhrleistet.

Es stehen folgende Ziele in den Bereichen Mobilitdt und Verkehr im Vordergrund:

Thema Ziele
Anteile der = Erhdhung der Anteile des OV, des Velo- und des
Verkehrsmittel Fussverkehrs

= Reduktion des MIV-Anteils

Offentlicher = Hohe Angebotsdichte (15’-Takt oder dichter v.a. in
Verkehr den Zentren)
= Zuverldssiger strassengebundener OV
= Benutzerfreundliche multimodale Drehscheiben,
welche neue Mobilitatsformen (E-Mobilitat,
Sharing und Pooling) einbinden
® Gute Vernetzung zwischen den Kernraumen

Motorisierter In- ® Verkehrslenkung und -dosierung
dividualverkehr ® Verkehrsbheruhigung in den Kernzonen
= Bewirtschaftung der 6ffentlichen Parkplatze

Veloverkehr ® Dichtes Netz, direkte und sichere Verbindungen fir
Velo-Alltagsverkehr . I —— 3
= Gut zugdngliche und ausreichende Veloabstell- | www.velostation-aarau.c

platze an multimodalen Drehscheiben und Publi-
kumsanlagen

Fussverkehr = Dichtes und sicheres Netz
® Direkte Zugange zu den multimodalen Drehschei-
ben / OV-Haltestellen und den Publikumsanlagen

Abbildung 6: Entwicklungsziele Verkehr fir den Agglomerationskernraum (infras, 2021)
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Agglomerationskorridore

Charakteristische Merkmale: Der Agglomerationskorridor sieht durch klare Griinzésuren ab-
gegrenzte Siedlungsgebiete entlang der S-Bahn-Linien bzw. starker Buslinien vor, die eine
mittlere Dichte aufweisen. Diese Gebiete sind gepragt von Wohnnutzung, wobei ein Schwer-
punkt auf Industrie, Logistik und Gewerbe im Wirtschaftsbereich liegt. Diese Bereiche sind
als Entwicklungsschwerpunkte definiert.

Es stehen folgende Ziele in den Bereichen Mobilitat und Verkehr im Vordergrund:

Thema Ziele

Anteile der = Deutliche Erhéhung des OV-Anteils
Verkehrsmittel = Erhohung des Velo- und Fussverkehrsanteils
= Nennenswerte Reduktion des MIV-Anteils

Offentlicher = Mittlere Angebotsdichte (30’-Takt oder dichter)
Verkehr = Zuverlassiger strassengebundener OV
® Gute Vernetzung innerhalb der Korridore und mit
dem Kernraum
= Benutzerfreundliche multimodale Drehscheiben,
welche neue Mobilitatsformen (E-Mobilitat,
Sharing und Pooling) einbinden
= Bushaltestellen mit angemessener Ausstattung

Motorisierter In- ® Kanalisierung auf das Gibergeordnete Netz
dividualverkehr = Aufgewertete Ortsdurchfahrten

Veloverkehr = Direkte, moglichst querungsfreie und sichere Ver-
bindungen
® Gut zugdngliche und ausreichende Veloabstell-
platze an Bahnhaltestellen

Fussverkehr = Dichtes und sicheres Netz

Abbildung 7: Entwicklungsziele Verkehr fiir die Agglomerationskorridore (infras, 2021)

Landlicher Agglomerationsraum

Charakteristische Merkmale: Der landliche Agglomerationsraum sieht kompakte Dorfstruk-
turen von geringerer bis mittlerer Dichte vor, die harmonisch in die offene Landschaft ein-
gebettet sind. Das Busangebot ist nachfrageorientiert und integriert, mit Anbindung an die
S-Bahn in den Agglomerationskorridoren und im zentralen Agglomerationsraum. Die Haupt-
nutzung in diesen Strukturen liegt vorrangig im Wohnbereich.

Es stehen folgende Ziele in den Bereichen Mobilitat und Verkehr im Vordergrund:
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Thema Ziele
Anteile der = Halten des OV- und des Fussverkehrsanteils
Verkehrsmittel = Erhohung des Veloverkehrsanteils
= Reduktion des MIV-Anteils
Offentlicher ® Halten des bestehenden Angebots (mind. 60’-Takt)
Verkehr = Anbindung an Kernraum sicherstellen
Motorisierter In- ® Halten der bestehenden Infrastruktur
dividualverkehr = Aufgewertete Dorfpldtze
Veloverkehr = Halten der bestehenden Infrastruktur
= Sicherheit auf Verbindungsachsen zu Korridoren
verbessern
= Verbindungen finden ihre Fortsetzung in der Land-
schaft (Vernetzung der Siedlungsgebiete und Frei-
zeitverkehr)
Fussverkehr ® Zweckmassiges und sicheres Netz
Abbildung 8: Entwicklungsziele Verkehr fir den landlichen Agglomerationsraum (infras, 2021)
5.2 Raumliche Entwicklungsstrategie «All-Gau»
5.2.1 Ausgangslage
Der Wachstumsraum Gau/Untergau erstreckt sich Gber 15 Gemeinden von Oensingen bis
Wangen bei Olten und zahlt zu den dynamischsten Regionen im Kanton Solothurn. In den
letzten Jahren verzeichnete er ein vergleichsweise hohes Bevdlkerungs- und Beschafti-
gungswachstum. Die Region zeichnet sich durch vielfaltige Nutzungsanspriiche aus, darun-
ter Autobahnabschnitte A1 und A2, Industrie- und Gewerbebetriebe, diverse Logistik- und
Einkaufszentren sowie landwirtschaftliche Flachen und Grundwassertrager.
Um zukdinftige Nutzungsinteressen sowohl gemeinde- als auch themenubergreifend besser
koordinieren zu kénnen, wurde das Projekt "All-Gau" ins Leben gerufen. Das Ziel besteht
darin, dass der Kanton und die Gemeinden im Dialog eine langfristige réaumliche Entwick-
lungsstrategie ausarbeiten und die dafir erforderlichen Massnahmen auf allen Ebenen de-
finieren.
5.2.2 Testplanung und Synthese
In einem ersten Schritt wurde eine Testplanung in den Jahren 2020-2021 unter dem Titel
«All-Gau» durchgeflhrt. Zentrale Bestandteile waren Leitbilder und Entwicklungsziele, die
als «kKompass» flr die weitere Planung dienten.
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Im Rahmen der Testplanung haben unter anderem alle Facharbeitsgruppen eine kritische
Haltung gegeniiber dem Projekt ERO+ eingenommen. Grund daflir war vor allem der ge-
ringe Nutzen bei gleichzeitig hohem Konstruktionsaufwand. Insbesondere wurde beman-
gelt, dass die verkehrlichen Probleme damit nur teilweise geldst werden kénnen und wenig
Einfluss auf das Mobilitatsverhalten genommen wird. Zudem wurde eingewandt, dass die
ERO+ einer Fortschreibung der bisherigen Entwicklung entspricht, ohne neue Impulse fir
die Region zu setzen. Der Prozess, an dem sowohl der Kanton Solothurn als auch die Ge-
meinden der Region Gau/Untergdu beteiligt waren, hat gezeigt, dass eine gute Losung eine
sorgfdltige Abstimmung von Siedlung, Verkehr und Umwelt erfordert.

Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse wurde 2021-2022 eine Synthese erarbeitet. Diese
bezweckte eine Abstimmung und Weiterentwicklung der Ergebnisse der Testplanung sowie
eine gemeinsame Verstandigung auf die weiterzuverfolgenden Massnahmen.

5.2.3 Regionales Raumkonzept als Zukunftsbild 2040

Das All-Gau soll sich als dynamische, vielseitig vernetzte und lebenswerte Region positio-
nieren. Dieser Leitgedanke wurde in der Synthese durch verschiedene Leitsétze und Ent-
wicklungsziele konkretisiert und in einer Raumkonzeptkarte grenz- und themenlbergrei-
fend dargestellt.

All-Gau 2040

Raumeinheiten Uberregionale Verbindungen Grinraumtypologie

Il Fesonalzentrum Oensingen &' Multimodale Verkehrsdrehscheiben Grlnverbindungen und-korridore
0
I AseloOlten >  [Bahnlinie und Bahnhofe Vielseitig genutzter Landwirtschaftsraum
Neue Mitte wf  Lenkung des Strassenverkehrs auf Wiilder
Autobahn und Autobahnanschiiisse Waldmosaik
Aaregiu

Hauptverkehrsstrassen Wald mit Aussicht

Schwerpunkte Arbeiten

Kleinrsumige Vernetzung im Raum Flusslandschaften von Aare und Diinnern
Arbeitsplatzgebiete - —»  Busverbindungen Okologiefunktion

s Velo Alltagsrouten
Arbeitsplalzgebiete mit ——  Velo Freizeitrouten & Erholungsfunktion
besonderer kignung far
Logistik Aufgewertete Ortsdurchfahrten Innovationsriume

Innere Tore Innovative Projekte

Aussere Tore

Abbildung 9: Regionales Raumkonzept All-Gau 2040 (infras, 2022)
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5.2.4 Ergebnisse und weiteres Vorgehen

Nach Abschluss der Synthesephase im Prozess "All-Gau" ist geplant, die Zusammenarbeit
zwischen den Gemeinden im All-Gau sowie zwischen den Gemeinden und dem Kanton zu
intensivieren und weiter zu fordern. Dies soll durch konkrete Massnahmen erfolgen, wie
beispielsweise die Entwicklung gemeinsamer regionaler Projekte, den verstarkten Aus-
tausch bewdhrter Praktiken, die Férderung von wirtschaftlichem Wachstum in der Region
und die gezielte Verbesserung der regionalen Infrastruktur. Die intensivere Zusammenar-
beit soll darauf abzielen, die Starken der Region zu biindeln, Herausforderungen gemein-
sam anzugehen und die Lebensqualitat fiir die Bewohnerinnen und Bewohner nachhaltig zu
verbessern.

Offene Fragen gab es noch hinsichtlich des von den Gemeinden geforderten Verkehrsinfra-
strukturprojekts ERO+. Als Reaktion darauf wurde der Auftrag erteilt, eine griindliche fach-
liche Analyse zu erstellen, die als Grundlage fiir den politischen Entscheidungsfindungspro-
zess dienen soll. Die Studie mit dem Titel "Verkehrsanbindung Agglomeration Olten" wurde
durchgefiihrt, um die Fragestellung zu klaren und den Sachverhalt eingehend zu untersu-
chen.

5.3 Verkehrsanbindung Agglomeration Olten (ERO+)

5.3.1 Ausgangslage und Zielsetzung

Im Raum Hagendorf-Rickenbach-Kappel in der Agglomeration Olten stehen derzeit diverse
verkehrliche Herausforderungen im Fokus. Auf der einen Seite sind die Kantonsstrassen im
Vergleich zu anderen Abschnitten des Strassennetzes stark frequentiert, mit lokalen Spitzen
von Uber 17'000 Fahrzeugen pro Tag (Hagendorf West) sowie Stausituationen wahrend
Spitzenstunden im Siedlungsgebiet von Hagendorf/Rickenbach. Auf der anderen Seite sind
die Arbeitsplatzgebiete von Hagendorf (Ost) und Rickenbach, die einen betrachtlichen G-
terverkehr generieren, suboptimal an den wichtigen Autobahnanschluss Egerkingen ange-
bunden, da der Verkehr Uber die Ortsdurchfahrten geleitet wird.

Ziel der Studie war die Erstellung einer fundierten fachlichen Analyse als Grundlage flr den
politischen Entscheidungsfindungsprozess.

5.3.2 Vorgehen und Methodik

Mittels einer Analyse der raumlichen Verkehrssituation und unter Beriicksichtigung der Leit-
satze der Testplanung "All-Gau" wurden zwei Szenarien flr die Entwicklung im Raum zwi-
schen Egerkingen und Olten bis zum Jahr 2040 entwickelt. Diese skizzierten mogliche Ent-
wicklungen in den Bereichen Verkehr, Siedlung und Landschaft. Die beiden Szenarien un-
terscheiden sich in ihrer grundlegenden Verkehrsfihrung.

Die erarbeiteten Szenarien wurden anhand der Leitsdtze aus der regionalen Testplanung
einer fachlichen Gesamtbeurteilung unterzogen. Hierzu wurden die Leitsatze operationali-
siert und Kriterien entwickelt, die eine qualitative Bewertung ermdglichen. Dieser Schritt
ermoglichte eine klare Darstellung der Vor- und Nachteile der Szenarien. Insgesamt zeigen
die beiden Szenarien erhebliche Unterschiede in den Themenbereichen Nutzungsdichten
und stadtebauliche Qualitat rund um die Bahnhdfe Hagendorf und Wangen b.O., Erreich-
barkeit fir Gewerbe/Industrie/Logistik, Betrieb und Gestaltung von Ortsdurchfahrten sowie
in landschaftlichen Aspekten (Flusslandschaft All-Gau und Vernetzung von Landschaftsrau-
men).
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5.3.3 Szenario 1: «Heute+»

Im Szenario "Heute+" wird die Industriestrasse in Wangen b.0O., Rickenbach und Hagendorf
als Hauptverkehrsader genutzt, wodurch die heutigen Ortsdurchfahrten (H5) zwischen Ha-
gendorf Ost und Wangen b.0O. West vom Durchgangsverkehr entlastet werden.

Die Beflirworter des Szenarios «Heute+» modchten den Verkehr angebotsorientiert und
maoglichst vertraglich auf der vorhandenen Infrastruktur abwickeln, die vorhandenen land-
schaftlichen Qualitaten im Raum erhalten, keine zusatzlichen Barrieren fiir die 6kologische
Vernetzung schaffen und die siedlungsplanerische Einbindung und Aufwertung des Bahn-
hofs Hagendorf vorantreiben. Gleichzeitig wird in Kauf genommen, dass die Erreichbarkei-
ten im Raum flir Gewerbe/Industrie/Logistik teilweise abnehmen, nur begrenzte Entwick-
lungsmdéglichkeiten flir Logistiknutzungen bestehen und nicht alle Abschnitte der Ortsdurch-
fahrten in gleichem Masse entlastet und umgestaltet werden kénnen.
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Abbildung 10: Ubersicht Szenario «Heute+» (EBP, Van de Wetering, 2023)

> Szenario 2: «Heute+ mit ERO+»

Im Szenario "Heute+ mit ERO+" bildet die neue ERO+ das Hauptverkehrsriickgrat, was zu
einer Entlastung der Ortsdurchfahrten (H5) von Hagendorf, Rickenbach und Wangen b.O.
vom Durchgangsverkehr flihrt. Der Zwischenanschluss der ERO+ und griffige flankierende
Massnahmen - insbesondere eine konsequente Temporeduktion auf 30 km/h entlang der
heutigen H5 - sind dabei zentrale Voraussetzungen fiir die Entlastung.
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Abbildung 11: Ubersicht Szenario «Heute+ mit ERO+» (EBP, Van de Wetering, 2023)

Die Befurworter des Szenarios «Heute+ mit ERO+» wollen die Erreichbarkeit des Raumes
auf dem Strassennetz verbessern, die Standortgunst fir Gewerbe/Industrie/Logistik erho-
hen und die gesamte Ortsdurchfahrt von Hagendorf vom Durchgangsverkehr entlasten.
Gleichzeitig wird in Kauf genommen, dass die landschaftlichen Qualitaten durch zusatzliche
Verkehrsinfrastrukturen deutlich gemindert werden, die dkologische Vernetzung abnimmt,
der Bahnhof Hagendorf vom sidlich angrenzenden Quartier abgeschnitten wird, die stad-
tebauliche Aufwertung des Bahnhofareals nur eingeschrankt mdglich ist und das Gebiet
Hagendorf Sid eine grundlegende Umstrukturierung erfahrt.

5.3.4 Weiteres Vorgehen

Von Ende Januar bis Ende April 2023 hat eine Vernehmlassung bei Gemeinden und weiteren
interessierten Kreisen stattgefunden. Wie aus der Medienmitteilung des Kantons Solothurn
vom 15. September 2023 zu entnehmen ist, hat die Vernehmlassung gezeigt, dass die
bisher vorliegenden Erkenntnisse keinen Variantenentscheid fiir diesen Raum erlauben.

Die vorliegenden Ergebnisse legen nahe, dass die Fragen im Zusammenhang mit der Mo-
bilitat auf einem grdsseren Gebiet genauer untersucht werden sollten. Als Reaktion darauf
hat das Bau- und Justizdepartement entschieden, ein umfassendes Gesamtverkehrskon-
zept flr den Raum zwischen Olten und Oensingen zu entwickeln. Dieses Konzept wird
samtliche Verkehrsmittel, angefangen beim Fahrrad bis hin zur Bahn, einbeziehen. Das
Hauptziel besteht darin, zukunftsfahige Lésungen fur die Mobilitatsanforderungen in diesem
Raum zu erarbeiten.

Im Kontext dieser Thematik werden zusatzliche Varianten zur Entlastung des Verkehrs in
der Region Hagendorf/Rickenbach untersucht. Die Vernehmlassung hat deutlich gemacht,
dass die bisherigen Erkenntnisse keine klare Entscheidungsgrundlage fiir Varianten in die-
sem Gebiet bieten. Aus diesem Grund ist geplant, die vorhandenen Varianten eingehender
zu prifen und zusatzliche Lésungsvorschldge zu erarbeiten. Diese werden dann in einer
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umfassenden Bewertung betrachtet, um eine ganzheitliche Entscheidung fir die Ver-
kehrsentlastung in der Region zu erméglichen.

Das Gesamtverkehrskonzept wird ab Anfang 2024 erarbeitet — die Ergebnisse werden rund
ein Jahr spdter vorliegen.

5.4 Raum und Mobilitat Niederamt

5.4.1 Ausgangslage

Seit dem Raumentwicklungskonzept Niederamt 2013 haben sich verschiedene Rahmenbe-
dingungen und damit die raum-und verkehrsplanerischen Herausforderungen verandert.
Insbesondere ist der Strassenverkehr eine zunehmende Belastung. Obwohl das Niederamt
von zwei Autobahnen (Al und A2) tangiert wird, besteht keine direkte Anbindung an das
Nationalstrassennetz. Der fehlende Autobahnanschluss bzw. der dadurch generierte Aus-
weichverkehr fihrt vor allem auf den Nord-Sid-Achsen in Richtung Anschluss Oftringen
bzw. Aarau-West zu Verkehrsbelastungen. Aber auch im Bereich der Arbeitszonenbewirt-
schaftung oder der Naherholung ergeben sich neue Herausforderungen, die zunehmend
gesamtregional angegangen werden miussen. Gleichzeitig bestehen vermehrte Anspriiche
an eine ressourcen- und klimaschonende Entwicklung.

Vor diesem Hintergrund lancierte die Gemeindepréasidentenkonferenz Niederamt (GPN) ge-
meinsam mit dem Kanton 2022 das Projekt «Raum+Mobilitat Niederamt».

5.4.2 Partizipativer Prozess

Die Planung hatte zum Ziel in einem partizipativen Prozess umfassende Strategien, ein
Zukunftsbild und Losungsansatze fiir die drangendsten raumplanerischen und verkehrlichen
Herausforderungen zu entwickeln. Diese Herausforderungen betreffen die gesamte Region,
was eine enge Zusammenarbeit zwischen den Gemeinden, die Einbindung der direkt an-
grenzenden Stadte Olten/Aarau, den Austausch mit den Kantonen sowie die Abstimmung
mit dem Agglomerationsprogramm AareLand notwendig machte.

Die Erarbeitung des Projekts «Raum+Mobilitat Niederamt» erfolgte im Rahmen von finf
Workshops. Ausserdem wurden wahrend des Workshopverfahrens zwei 6ffentliche Foren
als Informationsveranstaltungen zum Einbezug von ansassigen Institutionen und Wirt-
schaftsvertretern sowie der Bevolkerung abgehalten.

Kern des Projekts war die Projektkommission mit allen GemeindeprasidentIlnnen, den Stad-
ten Olten und Aarau, kantonalen Amtsleitern (ARP, AVT, AfU), der OGG-Vertretung und
dem Vorsitz von Regierungsratin Kolly.

Zu den Projektbeteiligten zahlten u.a. die Wirtschaftsforderung Region Olten, Solothurner
Handelskammer, Stadtentwicklung Aarau und weitere.

5.4.3 Zukunftsbild 2040 «Raum und Mobilitat»

In «<Raum + Mobilitat Niederamt» wurden ausgehend von einer Situationsanalyse (iberge-
ordnete allgemeine Ziele sowie spezifische Ziele fiir die Raum- und Mobilitatsentwicklung
hergeleitet. Das Zukunftsbild fasst die gewiinschte rdumliche Entwicklung bis 2040 und
deren Zusammenhdnge mit dem Verkehrsnetz bildlich zusammen. In Erganzung zum Zu-
kunftsbild wurden einzelne Elemente in Teilkonzepten differenziert verortet und beschrie-
ben.
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Abbildung 12: Zukunftsbild Niederamt 2040 (infras, 2023)

Zukunftsbild Niederamt 2040 [Teilkonzept Strassé

Teilkonzept OV,

5.4.4 Ergebnisse

Zur Erreichung des Zukunftsbilds wurden je sechs prioritdre Massnahmen in den Bereichen
Raum und Mobilitdt festgelegt.

Massnahmen «Raum»:

R1 Regionales Konzept fir die Strassenraum- und Dorfkernaufwertung als tiberge-
ordnete Grundlage

R2 Regionale Arbeitszonenbewirtschaftung und Zuweisung von Nutzungsschwer-
punkten mit Fokus auf Nutzungen mit hoher Wertschépfung («Business Parks»),

R3 Regionalzentrum fir Dienstleistungen und urbanes Wohnen in Schénenwerd und
Niedergdsgen vorantreiben.

R4 Dichtere, klimaangepasste Bauweise und moderne Wohnformen in zentrums-
nahen Quartieren und im Bahnhofsumfeld im Rahmen der Ortsplanungen forcieren.

R5 Regionales Naherholungskonzept Aare in Koordination mit dem AareLand ausar-
beiten.

R6 Aufbau einer Organisation zur gestarkten regionalen Zusammenarbeit

Massnahmen «Mobilitat»:

e M1 Korridorstudie Zentrumszufahrt Olten: Gesamtverkehrliche Planung zur Bewal-

tigung sich uberlagernder Anspriiche

e M2 Grundlagen zum Giiterverkehr erheben und Steuerungsmassnahmen inkl. Pilotver-

suche umsetzen.

e M3 Gestaltung und Aufwertung der Ortsdurchfahrten zur siedlungsvertraglicheren Ver-

kehrsabwicklung
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e M4 Velovorrangroute Olten-Aarau: Schaffung einer leistungsfahigen Veloinfrastruk-
tur in die beiden Zentren als Alternative zum MIV

e M5 Integraler 30’-Takt der S-Bahn (Olten-Aarau) fir alle Bahnhéfe im Niederamt und
mit optimalen Anschliissen zum Fernverkehr in Olten und Aarau.

e M6: Optimierung und Weiterentwicklung des Busangebots

Im Weiteren wurde ein Aktionsplan erarbeitet und auf eine grobe Zeitachse gelegt (kurz-,
mittel- und langerfristige Umsetzung). Nédhere Angaben zu den kurzfristigen Massnahmen
finden sich im Kapitel 7 Entwicklung im Raum Niederamt sowie im Fachbericht «Raum und
Mobilitdt Niederamt» [1].

5.5 Mobilitdatsplan Olten

Der Mobilitatsplan Olten stellt ein Instrument zur Abstimmung von Siedlung und Verkehr
und somit fir eine stadtvertragliche Verkehrsentwicklung in Olten dar.

Der Mobilitatsplan wurde zwischen 2014 - 2017 unter Federfiihrung der Stadt Olten zusam-
men mit dem Kanton Solothurn erarbeitet. Seitens Kanton waren das Amt fir Verkehr und
Tiefbau sowie das Amt fiir Raumplanung in den Planungsprozess eingebunden. Die Regi-
onsgemeinden, sowohl aus dem G&au als auch vom Niederamt, waren hingegen nicht in die
Erarbeitung des Gesamtverkehrskonzeptes involviert.

Politisch hatte der Mobilitatsplan Olten von Beginn weg einen schweren Stand. So ist dieser
in Teilen der Politik, der Wirtschaft wie auch der Bevdlkerung umstritten. Obschon die vor-
gesehenen Massnahmen nur die Stadt Olten selbst betreffen, ist als Schwachpunkt die feh-
lende raumliche Abstimmung mit den Regionsgemeinden zu nennen. Insbesondere Themen
wie mit den regionalen Erschliessungsachsen, welche durch die Stadt Olten fiihren, umge-
gangen werden soll, waren ebenso regional zu diskutieren wie die regionale Parkraumpoli-
tik.

5.5.1 Zielsetzungen

Mit der Umsetzung des Mobilitatsplans soll die Verkehrsentwicklung aktiv gesteuert werden,
um auch in Zukunft eine attraktive Stadtentwicklung sowie eine komfortable und flexible
Mobilitat fur die Oltner Bevdlkerung, Pendler, Kunden und Besucher zu gewdahrleisten. Die
Attraktivitat der Stadt Olten als regionales Zentrum wird gestarkt.

Maoglich wird dies durch eine vorausschauende Abstimmung der verschiedenen Anspriiche
an den Strassenraum, die sich aus Siedlungs- und Verkehrsnutzungen ergeben. Dies ist
Grundlage und Voraussetzung fir eine hohe Lebensqualitat in der Stadt Olten.

5.5.2 Ausgangslage

Olten, zentral zwischen Bern, Basel und Zirich gelegen, ist ein bedeutender Verkehrskno-
tenpunkt in der Schweiz und gehdért zur Agglomeration Aareland. Die Stadt zeichnet sich
als aufstrebende Region aus, dank ihrer ausgezeichneten Lage, kurzen Wegen innerhalb
der Stadt und qualitativ hochwertigen Angeboten in den Bereichen Bildung, Wirtschaft,
Freizeit, Kultur und Gesundheit. Mit ihrer Néhe zu Naherholungsgebieten zahlt Olten zu den
wachsenden Stadten der Schweiz.

Seit der Er6ffnung der Entlastungsstrasse in Olten im April 2013 hat der motorisierte Indi-
vidualverkehr (MIV) weiter zugenommen. Die Uberlastungen im Strassennetz bestehen fort
und verstarken sich zunehmend.
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Die geplanten Stadtentwicklungen prognostizieren ein bedeutendes Wachstum von Bevdl-
kerung und Arbeitsplatzen in Olten. Das daraus resultierende Mobilitatswachstum stellt die
Stadt und den Kanton Solothurn in seiner Zustandigkeit fiir das Netz der Hauptachsen vor
eine grosse Herausforderung.

5.5.3 Strategische Leitsatze

Der Verkehr in der Stadt Olten ist nachhaltig stadtvertraglich zu organisieren. Da-
mit soll die angestrebte Stadtentwicklung ermdglicht und unterstiitzt werden.

Stadtvertraglicher Verkehr bedeutet, dass die steigenden Mobilitatsbedirfnisse erflllt wer-
den und gleichzeitig der Verkehr so gestaltet wird, dass eine hohe Lebensqualitat und hoch-
wertiger Wohnraum ermdglicht werden. Die Menschen kdnnen sich im 6ffentlichen Raum
sicher und komfortabel fihlen und sich flexibel und frei bewegen. Der fir die Wirtschaft
notwendige Verkehr muss gewadhrleistet werden. Olten ist sich der Bedeutung als Regional-
zentrum bewusst und berlicksichtigt die Interessen der Region angemessen.

Das Verkehrssystem ist optimal zu bewirtschaften.

Dies beinhaltet den optimalen Einsatz von Verkehrsmitteln. Bei steigenden Mobilitatsbe-
durfnissen und gleichbleibender Verkehrsflache gewinnt die Fldcheneffizienz im Verkehr
(Flachenbedarf pro mobile Person bzw. flir Gliter) zunehmend an Bedeutung. Zudem sollte
sich die Weiterentwicklung des Verkehrssystems an wirtschaftlichen Gesichtspunkten ori-
entieren (Investitions- und Betriebskosten).

Der motorisierte Verkehr ist grundsatzlich auf dem bestehenden Strassennetz zu
organisieren.

Zumindest fir den Planungshorizont bis 2030 ist grundsatzlich vom bestehenden Strassen-
netz auszugehen. Zweckmassige betriebliche Optimierungen und lokale Modifikationen sind
maoglich.

Die Verkehrsorganisation in der Stadt Olten orientiert sich an den bestehenden
iibergeordneten Planungsgrundsitzen und ist zukunftsweisend.

Die Ubergeordneten Planungen wie Richtplan geben die Grundatze der Angebotsorientie-
rung sowie der 3V-Strategie vor. Zudem strebt Olten als Energiestadt eine umweltvertrag-
liche Mobilitét sowie die Zielsetzungen der Energiestadt an. Die zukunftsweisenden Trends
in der Mobilitat wie Multimodalitat, CarSharing, BikeSharing usw. werden aktiv gefdrdert.

Die Herausforderungen werden durch Stadt und Kanton partnerschaftlich und in
Koordination mit der Region und dem Kanton Aargau bewailtigt.

Damit wird das verbindliche, koordinierte Zusammenwirken Uber alle Verkehrsmittel, tiber
das gesamte Strassennetz und im Rahmen der Verfahren sowie lber die Stadt- und Kan-
tonsgrenze hinaus gewahrleistet.

Die Erreichbarkeit zwischen den Stadtteilen ist zu verbessern.

Bestehende Zasuren sind, namentlich fiir den Fuss- und Veloverkehr, zu mindern, indem
bestehende Verbindungen attraktiviert und neue Verbindungen geschaffen werden.
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6.1

6.2

ENTWICKLUNG IM GESAMTRAUM OLTEN-NIEDERAMT-UNTERGAU

Wirkungen umgesetzter Massnahmen

Die Verbesserung und Weiterentwicklung des Gesamtverkehrssystems im Raum Olten-Nie-
deramt-Untergdu ist integrierender Bestandteil des Agglomerationsprogrammes AarelLand.
Mit der Umsetzung von Massnahmen seit der 1. Generation (ab 2011) findet die Verbesse-
rung laufend statt. Die umgesetzten Massnahmen entfalten deren Wirkung aus der Gesam-
toptik der Mobilitat.

Im Rahmen der Agglomerationsprogrammen werden die Wirkungen der Abstimmung von
Siedlung und Verkehr von Generation zu Generation Uberpruift.

MIV-Anteil: Der MIV-Anteil bezlglich Verkehrsleistungen hat im AareLand zwischen 2010
und 2015 von rund 64% auf knapp 60% abgenommen. Ziel ist es, diese Tendenz weiter-
zufiihren. Eine Reduktion auf rund 55% MIV-Anteil bis 2040 scheint realistisch, bedingt
jedoch, dass der Uberwiegende Anteil des zukiinftigen Mehrverkehrs (Verkehrsleistungen)
tber OV und Veloverkehr abgewickelt wird.

Unfdlle: Die Anzahl Verunfallte pro 1'000 Personen konnte ebenfalls gesenkt werden und
der Wert liegt im Vergleich zu anderen Agglomerationen bereits unterdurchschnittlich. Es
wird angestrebt, diesen Wert bis im Jahr 2040 im AareLand weiter zu reduzieren.

Einwohner nach OV-Giiteklassen: Das AareLand weist heute mit knapp 20% gegeniiber
ahnlich grossen Agglomerationen einen deutlich unterdurchschnittlichen Anteil an Einwoh-
nern an gut bis sehr gut erschlossenen Lagen (OV-Giiteklassen A und B) auf. Zudem ist
dieser Anteil zwischen 2010 und 2015 leicht gesunken. Es besteht die Zielsetzung, diese
Anteile sowie derjenige in der OV-Giiteklasse C deutlich zu erhéhen.

Beschiftigte nach OV-Giiteklassen: Auch bei den Beschéftigten weist das AareLand ei-
nen unterdurchschnittlichen Anteil an Beschéaftigten an gut bis sehr gut erschlossenen La-
gen gegenliber ahnlich grossen Agglomerationen auf. Ziel ist es, diese Anteile, soweit in
Zusammenhang mit der wirtschaftlichen Ausrichtung des AarelLand realistisch, bis 2040 zu
erhéhen und diejenige der Beschaftigten an schlecht erschlossenen Lagen zu verringern.

Dichte der iiberbauten WMZ: Die Anzahl Einwohner und Beschéftigte (VZA) pro Hektare
Uberbauter WMZ liegt im AareLand unter dem Durchschnittswert ahnlich grosser Agglome-
rationen. Zwar hat die Dichte in den letzten Jahren etwas zugenommen. Gleichwohl wird
angestrebt, bis 2040 das bereits bebaute Gebiet deutlich besser auszunutzen.

Investitionen in den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur

Im Rahmen des Agglomerationsprogrammes werden auf Solothurner Seite fiir Massnahmen
der 1. - 4. Generation mehr als 100 Mio. Franken in die Optimierung und Weiterentwicklung
der Verkehrsinfrastrukturanlagen investiert

Vor diesem Hintergrund kann der Standpunkt, dass der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
nicht mit dem Anstieg der Bevélkerung und dem daraus resultierenden starken Verkehrs-
wachstum Schritt halt, nur bedingt geteilt werden.

Allerdings muss auch bemerkt werden, dass neue oder erweiterte Angebote im Gesamtver-
kehrssystem haufig eine gewisse Zeit benétigen, um nachfrageseitig ihre volle Wirkung zu
entfalten.
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6.3 Szenarien zur Verbesserung der Verkehrssituation

6.3.1 AP AarelLand: Massnahmen der 1. Generation

Ausgewdhlte Massnahmen (nicht abschliessend):

e Verbesserung Sicherheit fir LV an Verkehrsknoten (SO)

e Fuss- und Veloverbindung Olten SidWest (Hammerallee)

e Kappel, Umgestaltung der Ortsdurchfahrt

e Obergdsgen, Sanierung Ortsdurchfahrt (2 Knoten)

e Schénenwerd, Aufwertung Ortsdurchfahrt

e Olten, ESP Areal Industriewerk SBB: Anpassungen/Ausbau Goésgerstrasse

6.3.2 AP AarelLand: Massnahmen der 2. Generation

Ausgewdhlte Massnahmen (nicht abschliessend):

e Olten: Neuer Bahnhofplatz Olten

e Schonenwerd: Multimodale 6V-Drehscheibe

e Egerkingen: Multimodale 6V-Drehscheibe

e Umsetzung Radwegnetz und Optimierung / Ausbau Routen Veloland Schweiz
¢ Umsetzung kantonales Bike&Ride-Konzept

¢ Gau: Umsetzung Verkehrsmanagement

e Erlinsbach: Betriebs- und Gestaltungskonzept Ortsdurchfahrt

e Eppenberg-Wdschnau: Betriebs- und Gestaltungskonzept

e Niedergdsgen: Betriebs- und Gestaltungskonzept Ortsdurchfahrt
e Dulliken: Betriebs- und Gestaltungskonzept Ortsdurchfahrt

e Olten: Unterfiihrung Bahnhof Hammer-Zentrum

Vom Bund abgelehnte Massnahmen:
e Umfahrung Hagendorf/Rickenbach (ERO+): Kosten-/Nutzenverhaltnis ungenigend

6.3.3 AP AareLand: Massnahmen der 3. Generation

Ausgewdhlte Massnahmen (nicht abschliessend):

e Schénenwerd: Busbevorzugung und Stauraumbewirtschaftung

e Veloverkehrsverbindung Olten-Aarburg

e Egerkingen: Fuss- und Veloverbindung zur 6V-Drehscheibe Egerkingen
e Niederamt: Veloschnellroute Olten-Aarau (als B-Projekt zuriickgestellt)

Vom Bund abgelehnte Massnahmen:
¢ Umfahrung Hagendorf/Rickenbach (ERO+): Kosten-/Nutzenverhaltnis ungenigend

6.3.4 AP AarelLand: Massnahmen der 4. Generation

Ausgewdhlte Massnahmen (nicht abschliessend):

o Egerkingen: Optimierung OV-Erschliessung Gau-Park

e Wangen b.Olten: Verkehrsraumgestaltung Entwicklungsgebiet Danzmatt / Bahnhof!
e Neuendorf: Neue / Aufwertung Bushaltestellen

e Dulliken, Aufwertung Zugang Bahnhof Dulliken

e Gretzenbach, Strassenraumgestaltung Zentrum

o Walterswil, Ortsdurchfahrt

! Finanzierung bei kommunaler Volksabstimmung abgelehnt.
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6.4 Erarbeitung der 5. Generation (laufende Planung)

Zurzeit befindet sich das Agglomerationsprogramm AarelLand in der Entwicklung seiner 5.
Generation. Bis zum 31. Mai 2025 mussen die Programminhalte und Massnahmen beim
Bund zur Prifung eingereicht werden. Der Planungsprozess gestaltet sich wiederum in Form
der Partizipation unter Einbezug der Regionsgemeinden sowie der Bevdlkerung.

Aktuell werden die Teilstrategien (TS) aus der 4. Generation Uberprift und wo erforderlich,
prazisiert.
6.4.1 TS Fuss- und Veloverkehr (FVV)

Die Korridore fiir Velovorrangrouten gilt es zu konkretisieren. Ebenso ist ein Augenmerk auf
die interkantonale Abstimmung der Velorouten zu legen. Hinsichtlich der Realisierung von
Velovorzugsrouten sind machbare Etappierungsschritte vorzusehen und realistische Umset-
zungshorizonte zu nennen.

e TFVV1 «Kantonales Radroutennetz weiterentwickeln und interkantonal abstimmen»
e TFVV2 «Velovorzugsrouten etappiert umsetzen»

e TFVV3 «Verkehrsberuhigte Zonen etablieren»

e TFVV4 «Fusswegnetz optimieren»

e TFVV5 «Zuganglichkeit von Freizeit- und Erholungsraumen sichern»

e TFVV6 «Messstellennetz ausbauen»

6.4.2 TS Offentlicher Verkehr (OV) und kombinierte Mobilitit
e TOV1 «Verbindung zwischen den Zentren und S-Bahn stérken»

e TOV2 «Busangebot abgestimmt auf den jeweiligen Raumtyp ausbauen»

o TOV3 «Pinktlichkeit und Zuverlassigkeit beim Bus sicherstellen»

o TOV4 «Multimodale Drehscheiben starken»

e TOV 5 «Umweltfreundliche Busflotte ausbauen»

6.4.3 TS Strasse und Verkehrsmanagement

e TStrl «Hauptverkehrsnetz und Schnittstellen HLS-HVS verbessern»
e TStr2 «Ortsdurchfahrten und weitere Strassenraume gestalten»

e Vorstudie Ortsdurchfahrten vor BGK (Kt. Aargau)

e TStr3 «Teilregionale Verkehrsmanagementsysteme umsetzen»

e TStr4 «Parkierung bewirtschaften»

6.4.4 TS Giiterverkehr und Logistik
e TGV1 «Logistikstandorte kantonsibergreifend abstimmen»
e TGV2 «Logistik-Hub-Strategie entwickeln»

e TGV3 «Siedlungsvertragliche Abstimmung des Guterverkehrs»
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7 ENTWICKLUNG IM RAUM NIEDERAMT
7.1 Szenarien zur Entflechtung und Erschliessung
7.1.1 Offentlicher Verkehr

< OV- Drehscheibe

o Aufwertung und Entwicklung Bahnhdfe
b | L om S-Bahn im 30" Takt
@®  Wichtiger Umsteigeknoten (Bus-Bus)

e Feindor - = Optimierung Busangebot
g {Angebotsausbau und Direklverbindungen)

Abbildung 13: Teilkonzept OV aus der Studie «Raum+Mobilitdt Niederamt» (infras, 2023)

o Der OV wird als Alternative zum MIV insgesamt aufgewertet und priorisiert.

e Der Bahnhof Schénenwerd wird seiner Funktion als intermodale OV-Drehscheibe gerecht.
Erleichtertes Umsteigen zwischen dem OV aber auch zum Velo oder MIV bzw. Car-Sha-
ring Angeboten erhdht die Attraktivitdt des OV. Dieses kombinierte Mobilitdtsangebot
fordert nachhaltiges Verkehrsverhalten mit verhaltnismassig wenig zusatzlichen Mitteln.

e Die Bahnknoten in Olten und Aarau bieten attraktive Umsteigebedingungen zu lGberregi-
onalen Verbindungen und Fernverkehrsanschlissen.

e Das Bahnhofsumfeld in Schénenwerd, Dulliken und Daniken wird als Rickgrat der Sied-
lungsentwicklung gezielt aufgewertet und entwickelt. Ein Schwerpunkt liegt auf der Ver-
besserung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum. Auch die Attraktivitat von wich-
tigen Bus-Umsteigeknoten wird gesteigert.

e Die Einfuihrung des integralen 30'-Takts der S-Bahn fir alle Bahnhofe im Niederamt auf
den Fahrplanwechsel im Dezember 2023 ist ein wichtiger Meilenstein fiir die Verbesse-
rung der regionalen Erreichbarkeit und Konkurrenzfdhigkeit des OV.

e Die Auswirkungen des 2022 aktualisierten Buskonzepts werden Uberprift und laufend
evaluiert. Zusatzliches Optimierungspotenzial wird im punktuellen Angebotsausbau, at-
traktiven Umsteigemdglichkeiten und in der Einfihrung von Direktverbindungen gesehen
(v.a. bei den Ost-West-Verbindungen noérdlich der Aare).
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7.1.2 Motorisierter Individualverkehr
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Abbildung 14: Teilkonzept Strasse aus der Studie «Raum+Mobilitat Niederamt» (infras, 2023)

e Im Strassennetz bestehen Zielkonflikte zwischen einer siedlungsvertraglichen Gestaltung
und einer hohen, mdglichst widerstandsfreien Erreichbarkeit. Auch bei der Priorisierung
unterschiedlicher Verkehrsmittel sind Zielkonflikte im Strassenraum vorprogrammiert.
Auf den Uberlasteten Fokuskorridoren der Stadtzufahrten, insbesondere in Richtung Ol-
ten, werden gesamtverkehrliche Losungsansatze gepriift, in Verbindung mit stadtebau-
lichen Aufwertungen.

e Die Guterverkehrsbelastung auf den Ortsdurchfahrten ist gross und soll systematisch Uber-
wacht werden. Schwachstellen werden ermittelt und behoben. Gestaltungs- sowie Lenkungs-
und Steuerungsmassnahmen wirken der Giiterverkehrsbelastung gezielt entgegen. Insbeson-
dere auf den Nord-Siid-Achsen wird die Siedlungsvertraglichkeit der Strasse erhéht. Proaktiv
wirken kommunale Raumplanungsinstrumente der weiteren Ansiedlungen von giterverkehrs-
intensivem Gewerbe entgegen.

e Grosse Strassennetzerganzungen (z.B. Autobahnzubringer) und Ortsumfahrungen werden auf-
grund zu kleinraumiger Verkehrsbeziehungen und dem Risiko von Mehrverkehr im Zubringer-
bereich nicht angestrebt.

e Kleinrdumigere infrastrukturelle Netzelemente (Anpassungen Knoten, Bypass, 0.3.) sind hinge-
gen unter Bericksichtigung gesamtverkehrlicher Aspekte insbesondere am Engpass Olten
denkbar. Dafiir sind weitere Studien notwendig. In diesen Fallen sind fiir die siedlungsvertrag-
liche Gestaltung des untergeordneten Strassennetzes umfassende flankierende Massnahmen
zu treffen.

e Zur Stabilisierung der hohen Belastung durch den Strassenverkehr und zur Erhéhung der Auf-
enthalts- und Lebensqualitdt werden stark belastete Strassenrdume der Ortsdurchfahrten im
Rahmen von Betrieb- und Gestaltungskonzepten (BGK) aufgewertet. Gleichzeitig wird der Ver-
kehrsfluss optimiert.

e Zur Steigerung der Fahrplanstabilitat des OV und zur Reduktion von Verspatungen werden wei-
tergehende Buspriorisierungen gepriift, insbesondere auf den Stadtzufahrten Olten und
Aarau. In Kombination mit gezielter Verkehrslenkung kénnen Beeintrachtigungen des MIV mi-
nimiert und auch dessen Betriebsabwicklung verbessert werden.
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7.1.3 Veloverkehr

=== \/elovorrangroute Alltag
/ === \/elovorrangroute Freitzeit
/ = = Veloerganzungsrouten
ﬂ Parkierung Velo an OV-Schnittstellen

Abbildung 15: Teilkonzept Velo aus der Studie «<Raum+Mobilitédt Niederamt» (infras, 2023)

Im Niederamt wird eine Velooffensive gestartet. Es soll ein flaichendeckendes, attraktives
und sicheres Velonetz mit unterschiedlichen Funktionen entstehen. Sowohl auf kiirzeren
als auch immer mehr auf mittleren Distanzen (E-Bikes) stellt das Velo eine echte Alter-
native zum MIV dar.

Die kantonale Velovorrangroute fir den Alltagsverkehr wird im Planungskorridor stidlich
der Aare realisiert inkl. sichere Velo-Zubringer von der nérdlichen Aareseite. Flr den
Pendlerverkehr entsteht dadurch eine direkte und schnelle Verbindung in die Stadte so-
wie zwischen den Nachbargemeinden.

Die Velofreizeitroute verlauft hauptsachlich am ndérdlichen Aareufer. Nutzungskonflikte
mit anderen Erholungssuchenden sind zu vermeiden.

Das Velopotenzial ist auch in den Gemeinden nérdlich der Aare und Richtung Suden
gross. (kommunale) Erganzungsrouten mit Erschliessungsfunktion werden auf die Velo-
vorrangrouten und OV-Schnittstellen ausgerichtet. Ein besonderer Fokus liegt hier auch
auf den Querverbindungen in Nord-Sid-Richtung, v.a. Gber die Aare. Netzllicken werden
systematisch geschlossen und die Verkehrssicherheit, insbesondere an Knoten erhéht.

Der Erschliessung der Bahnhofe und Bushaltestellen kommt eine besondere Bedeutung
zu. An den Schnittstellen zum OV werden hochwertige, sichere und iiberdachte Veloab-
stellplatze in unmittelbarer Néhe der Perronzugange errichtet.
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Abbildung 16: Ausschnitt Niederamt aus dem kantonalen Velonetzplan (Kt. SO, Stand 9. Méarz 2023)

7.2 Vorgesehene Massnahmen in der Ubersicht

Im kurz- bis mittelfristigen Zeithorizont sind folgende Massnahmen vorgesehen:

o Integraler 30'-Takt der S-Bahn (Olten-Aarau) fiir alle Bahnhoéfe im Niederamt:
EinfiUhrung auf den Fahrplanwechsel im Dezember 2023.

¢ Velovorrangroute Olten-Aarau: Schaffung einer leistungsféahigen Veloinfrastruktur in
die beiden Zentren als Alternative zum MIV und Erganzung zur bestehenden Velofreizeit-
route entlang der Aare. Zunachst Korridorstudie zur Untersuchung der bautechnischen
Machbarkeit und exakten Linienfiihrung, danach Vorprojektierung.

o Korridorstudie Zentrumszufahrt Olten: Pflichtenheft erarbeiten, Submission lancie-
ren und Studie starten

¢ Gestaltung / Aufwertung von Ortsdurchfahrten: Erfahrungsaustausch zu bereits
umgesetzten / geplanten BGK zwischen Gemeinden und Kanton sowie Lancierung einer
Konzeptstudie.

e Giiterverkehr: Monitoring- und Befragungskonzept erstellen, Monitoring durchfiihren
und Pilotversuche definieren (Steuerung, Information, ggf. Sperrung einzelner Korridore)

Dariiber hinaus sind aus der Studie Raum und Mobilitédt Niederamt folgende Massnahmen
vorgesehen:

« Regionale Arbeitszonenbewirtschaftung: Aufbau Projektorganisation, Inventarisie-
rung, Zuweisung von Nutzungsprofilen und Erarbeitung einer Bewirtschaftungsstrategie
mit Fokus auf Nutzungen mit hoher Wertschépfung («Business Parks»).

¢ Regionales Naherholungskonzept: Konzepterstellung und Ableitung von konkreten
Projekten

¢ Organisation regionale Zusammenarbeit: Evaluation der Strukturen bestehender
Gremien der Zusammenarbeit (OGG, GPN) und Reorganisation der Strukturen
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8 ENTWICKLUNG IM RAUM OLTEN
8.1 Szenarien zur Entflechtung und Erschliessung
8.1.1 Offentlicher Verkehr
Im Mobilitétsplan Olten sind folgende Entwicklungsaufgaben definiert worden:
e Mit der geplanten Stadtentwicklung erfordert die stadtvertragliche Mobilitdatsbewaltigung
bis zu einer Verdoppelung der Fahrgastkapazitdten auf dem Busnetz.
e Hohe Attraktivitdt durch Sicherstellen des fahrplangerechten OV-Betriebs mit méglichst
kurzen Reisezeiten und einer hohen Zuverldssigkeit, auch in den Spitzenstunden
e Erhéhung des Anteils des OV am Gesamtverkehr: Grossteil des Verkehrswachstums soll
auf den OV verlagert werden.
e Starkung des Bahnangebotes (kurzfristig: 30-Minuten-Takt / langfristig: 15-Minuten-
Takt zwischen Olten und Aarau) sowie Ausbau und Verdichtung des Busangebotes
e Optimale, attraktive Anschluss- und Umsteigeverhaltnisse an den Knotenpunkten, ins-
besondere am Bahnhof Olten.
Lésungswege:
e Enge Zusammenarbeit und Koordination zwischen Stadt, Kanton und Region
e Angebotsausbau des OV auf Strasse und Schiene
e Verbesserte Koordination zwischen Bahn- und Busverkehr
8.1.2 Motorisierter Individualverkehr
Im Mobilitétsplan Olten sind folgende Entwicklungsaufgaben definiert worden:
e Die Vertraglichkeit der Strassenabschnitte wird eingehalten.
e Die Funktionalitdt des Strassennetzes wird flir den wirtschaftlich notwendigen motori-
sierten Individualverkehr sichergestellt.
o Der prozentuale Anteil des motorisierten Verkehrs am Gesamtverkehr verringert sich.
o Die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden im 6ffentlichen Raum wird gewahr-
leistet.
e Stauzeiten werden reduziert, die Abwicklung des stadtischen Verkehrs wird verflussigt
und verstetigt.
e Der Durchgangsverkehr wird reduziert.
Lésungswege:
e Strassentypologie nach Grundsatzen Abstimmung Siedlung und Verkehr definieren.
e Vertragliche Belastungsgrenzen fir Strassenabschnitte festlegen.
e Steuerungsprozesse mit striktem Monitoring & Controlling einfihren.
e Partnerschaftliche Zusammenarbeit zwischen Stadt und Kanton zur bestmdglichen Steu-
erung und Organisation im Gesamtstrassennetz.
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Ubergeordnete Verkehrsachsen
Stadtachsen mit Verbindungsfunktion
Zentrumsachsen

@ Hauptzufahrt Innenstadt
Hauptsachliche Quartieranbindungen

-

Abbildung 17: Strassentypologie der Hauptverkehrsachsen Olten (Kontextplan, 2017)

Die Lésungsansatzche sind aus der Perspektive der Stadt Olten fachlich nachvollziehbar.
Sie stehen jedoch diametral zu den Erwartungen aus der Region, welche attraktive Verbin-
dungsachsen wiinscht, um die regionale Erschliessungsqualitat zu starken.

Um diesen Zielkonflikt zu l6sen, soll eine Korridorstudie Zentrumsdurchfahrt Olten (siehe
Abschnitt Entwicklung Raum Niederamt) erarbeitet werden. Der Start der Arbeiten ist flr
Frihling 2024 geplant.

8.1.3 Veloverkehr
Im Mobilitatsplan Olten sind folgende Entwicklungsaufgaben definiert worden:

¢ Durchgédngige, direkte Routen flir den Veloverkehr erméglichen ein schnelles Ankommen.
e Verkehrssicherheit ist Uberall gewdhrleistet.

e Velofahrende flihlen sich sicher

e Es stehen ausreichend hochwertige Abstellplatze zur Verfiigung.

Lésungswege:

e Ein durchgdngiges Netz aus direkten Haupt- und Erganzungsrouten verbindet alle rele-
vanten Ziel- und Quellorte.

e Den Velofahrenden werden ausreichend hochwertige und gut zugangliche Velostellplatze
angeboten.
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8.1.4 Verkehrsmanagement

Im Mobilitétsplan Olten sind folgende Entwicklungsaufgaben definiert worden:

Angebotsorientierung: Verkehrsaufkommen entsprechend Netzleistungsfahigkeit steuern
Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf die Entlastungsstrasse

Direkte Anbindung der Region an das Nationalstrassennetz

Verbesserung der Sicherheit und des Komforts des Velo- und Fussverkehrs durch Umge-
staltungs- und Verlagerungsmassnahmen

Verbesserung des Verkehrsflusses und des Busverkehrs durch Verkehrsmanagement-
Massnahmen

Lésungswege:

Dosierung der in die Stadt einfahrenden Verkehrsmenge.

Stauraummanagement: Mithilfe der Dosierungsanlagen wird der Verkehr bei Bedarf an
der Peripherie zurlickgehalten, so dass der Stau nicht in der Stadt auftritt.

Der Riickstau aus Richtung Aarburg wird so beeinflusst, dass der Kreisel Séli nicht Gber-
staut wird.

Verflissigung des Verkehrs: Die Dosierungsmdglichkeit am Stadtrand erlaubt es, auf
dem Stadtnetz einen fllissigen Verkehrszustand aufrecht zu erhalten.

Bevorzugung Bus: Mit separaten Busspuren wird der Busverkehr bei den Zufahrtsdosie-
rungen an den Staukolonnen vorbeigefihrt.

Dampfung der Verkehrsspitzen: Mit Hilfe der Dosierungsanlagen kénnen die taglichen
Schwankungen wie auch die kurzfristigen Verkehrsspitzen reduziert werden.
Verkehrslenkung: Verstarkung der Entlastungswirkung der Entlastungsstrasse, gezielte
Beeinflussung des Verkehrs.

Lenkung Transit auf H5b (Viadukt Wangen bis Knoten USEGO).

Ein Zielkonflikt in der Bewirtschaftung von stadtischem und regionalen Verkehr zeigt sich
auch bei der Auslegung der Verkehrsmanagement Strategien. Hierzu soll die Korridorstudie
Zentrumsdurchfahrt Olten, welche ab 2024 vorgesehen ist, Aufschluss zu den offenen Fra-
gen geben.

8.2 Vorgesehene Massnahmen in der Ubersicht

Im kurz- bis mittelfristigen Zeithorizont sind folgende Massnahmen vorgesehen:

Realisierung Neuer Bahnhofplatz Olten (NBO)

Korridorstudie Zentrumszufahrt Olten: Pflichtenheft erarbeiten, Submission lancie-
ren und Studie starten

Velovorrangroute Olten-Aarau: Schaffung einer leistungsfahigen Veloinfrastruktur in
die beiden Zentren als Alternative zum MIV und Ergéanzung zur bestehenden Velofreizeit-
route entlang der Aare. Zundachst Korridorstudie zur Untersuchung der bautechnischen
Machbarkeit und exakten Linienfihrung, danach Vorprojektierung.

Zuverldssigkeit des strassengebundenen 6V stdarken: Um den 6ffentlichen Verkehr
attraktiv und konkurrenzfahig zum motorisierten Individualverkehr zu gestalten sind die
Anschlisse am Bahnhof Olten sicherzustellen. Um die Verlustzeiten der Busse zu redu-
zieren sind Erweiterungen von Busspuren sowie Busbevorzugungskonzepte zu prifen.

Verkehrsmanagement periodisch liberpriifen und optimieren: Das im Rahmen der
Entlastung Region Olten (ERO) aufgebaute Verkehrsmanagement in der Region Olten
wird fortlaufenden Uberprift und optimiert.
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9.1

9.2

ENTWICKLUNG IM RAUM UNTERGAU

Szenarien zur Entflechtung und Erschliessung

Wie im Kapitel 5.3 Verkehrsanbindung Agglomeration Olten bereits ausfiihrlich dargelegt,
stehen die beiden folgenden Szenarien im Vordergrund, die sich wesentlich in der Verkehrs-
fihrung unterscheiden:

e Szenario «Heute+»

Im Szenario "Heute+" wird die Industriestrasse in den Gemeinden Wangen b.O., Ri-
ckenbach und Hagendorf zum Hauptverkehrsweg. Dadurch wird der Durchgangsverkehr
zwischen Hagendorf Ost und Wangen b.0O. West von den aktuellen Ortsdurchfahrten (H5)
entlastet.

e Szenario «Heute+ mit ERO+>»

Im Szenario "Heute+ mit ERO+" fungiert die neue ERO+ als Hauptverkehrsweg und
fihrt zu einer Entlastung der Ortsdurchfahrten (H5) in den Gemeinden Hagendorf, Ri-
ckenbach und Wangen b.O. vom Durchgangsverkehr.

In jedem Szenario wurden Ansatze zur Loésung der Verkehrsprobleme fiir die verschiedenen
Verkehrstrager vorgestellt. Diese werden im Folgenden kurz erlautert und bieten einen ers-
ten Uberblick iber die grundséatzlichen Méglichkeiten. Die Wirksamkeit dieser Lésungsan-
satze, welche durch zwei weitere Varianten (ERO+ mit Tunnel Hagendorf, ERO+ mit Tunnel
Born) erganzt werden, sind durch das Gesamtverkehrskonzept Olten-Gau zu beurteilen.
Der Kanton Solothurn gibt das Gesamtverkehrskonzept voraussichtlich Anfang 2024 in Auf-
trag.

Ubergeordnete Losungsansitze beider Szenarien

9.2.1 Mobilitatsverhalten

Die Gemeinden im Raum ergreifen gezielte Massnahmen, um das Mobilitétsverhalten der
Einwohner und Beschaftigten zu beeinflussen. Dazu gehdren:

e Abstimmung von Verkehr und Siedlung: Die Entwicklung von Siedlungen erfolgt an
Standorten, die gut durch den 6ffentlichen Verkehr erschlossen sind oder eine gute An-
bindung an Fuss- und Radwege aufweisen.

e Integration verkehrsnachfragelenkender Massnahmen in die Ortsplanung: Dies
beinhaltet die Reduzierung der Parkplatzanforderungen in Abh&ngigkeit von der OV- und
Veloerschliessung, die Einfilhrung von Maximalwerten fiir die Parkplatzanforderungen,
die Verpflichtung zur Bereitstellung von Veloabstellplatzen und die Einfihrung von Be-
wirtschaftungsregelungen flir 6ffentlich zugangliche Parkplatze.

e Anforderung addquater Mobilitédtskonzepte bei Neubauten und Unterneh-
mensansiedlungen: Bei der Realisierung von grésseren Neubauten und der Ansiedlung
von Unternehmen wird die Einreichung angemessener Mobilitatskonzepte gefordert, um
eine nachhaltige Verkehrsplanung zu gewahrleisten.

o Ubernahme einer Vorbildfunktion durch die Gemeindeverwaltung: Die Gemein-
deverwaltung fungiert als Vorbild in Bezug auf nachhaltige Mobilitét. Dies kann die Um-
setzung von Mobilitatsmanagementmassnahmen und die Férderung von umweltfreund-
lichen Verkehrsmitteln flr die Mitarbeiter umfassen.
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9.2.2 Offentlicher Verkehr

Die Buslinien verbleiben auf der Oltner-/Solothurnerstrasse (H5) und werden
nicht auf die Industriestrasse verlegt. Es wird ein 15-Minuten-Takt durch die Uberlage-
rung von zwei Buslinien beibehalten.

Die Buslinien bleiben auf der Mittelgdustrasse und Gau-/Hagendorferstrasse mit
einem 30-Minuten-Takt fir jede Buslinie.

Anbindung der Achsen Oltner-/Solothurnerstrasse (H5) und Mittelgdustrasse
an den Bahnhof Olten mit zwei Buslinien im 15-Minuten-Takt (H5) bzw. einer Buslinie
im 30-Minuten-Takt (Mittelgdustrasse).

Anbindung der Achsen Oltner-/Solothurnerstrasse (H5) und Mittelgdustrasse
an die neue OV-Drehscheibe Egerkingen mit je einer direkten Buslinie im 30-Minu-
ten-Takt.

Priorisierung der Buslinien an Lichtsignalanlagen-Knoten wie derzeit.

Umsetzung von Fahrbahnhaltestellen auf den Ortsdurchfahrten von Wangen b.O.,
Rickenbach, Hagendorf und Kappel als zusétzliche Priorisierungsmassnahme fiir den OV.

Hinzufiigen einer zusatzlichen Bushaltestelle zwischen "Hagendorf, Nellen" und "Ri-
ckenbach, Dorf" zur besseren Erschliessung des Industrie-/Gewerbegebiets, das sich zu
einem Mischnutzungsgebiet transformiert.

Riickbau der Busspur auf der Solothurnerstrasse zwischen Rickenbach und Wangen
b.0. in Fahrtrichtung Olten.

9.3 Losungsansitze zum Szenario «Heute+>»

9.3.1 Motorisierter Individualverkehr

Ausbau Autobahnanschluss Egerkingen: Neue Spange zwischen Kantonsstrasse H5
und Anschlussknoten im Westen.

Industriestrasse als neue Hauptachse nutzen: In Hagendorf (Ost), Rickenbach und
Wangen b.O. wird die Industriestrasse zur Hauptachse. Erschliessungen benachbarter
Parzellen werden teilweise angepasst.

Knotenanpassungen in der Zufahrt zur Industriestrasse: Neue Lichtsignalanlage
(LSA) am Knoten Muhlestrasse/Viadukt (reduziertes Griinzeitangebot nach Norden) und
Industrie-/Muhlestrasse (Vorfahrtknoten) in Wangen b.O. sowie Anpassung des Knotens
Industrie-/Oltnerstrasse in Hagendorf (LSA, reduziertes Griinzeitangebot nach Ricken-
bach, Dosierung nach Hagendorf in Spitzenzeiten).

Neue LSA-Knoten bei Dorfeingang: Hagendorf West, Kappel Ost und West erhalten
neue Lichtsignalanlagen zur Dosierung in Spitzenzeiten.

Umgestaltung/Aufwertung von Ortsdurchfahrten: Wangen b.O., Rickenbach, Ha-
gendorf und Kappel erfahren eine Umgestaltung und Aufwertung.

Verkehrsberuhigung im Siedlungsgebiet inkl. Hauptachsen: Durchfiihrung von
Verkehrsberuhigungsmassnahmen im gesamten Siedlungsgebiet, einschliesslich der
Hauptachsen (T30).
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Abbildung 18: Ubersicht Szenario «Heute+» mit VM-Massnahmen (EBP, Van de Wetering, 2023)

9.3.2 Fuss- und Veloverkehr

Auf der H5 hat die unterschiedliche Verkehrsbelastung Auswirkungen auf die Veloverkehrs-
fihrung. Im westlichen Abschnitt «Rickenbach Zentrum, H5» erlaubt die klinftige geringe
Verkehrsbelastung eine Fiihrung des Velos im Mischverkehr bei Niedriggeschwindigkeit T30.

o Veloroute H5, Westlicher Abschnitt (Rickenbach): Mischverkehr bei geringer Ver-
kehrsbelastung.

¢ Veloroute H5, Hiagendorf - Rickenbach (Industrie Ost): Velostreifen aufgrund leicht
héherer Belastung.

e Veloroute H5, Hagendorf Zentrum: Abgetrennte Radwege wegen hoher Verkehrsbe-
lastung und Schwerverkehr.

¢ Veloroute siidlich entlang der Bahn: Bestehende Ost-West-Veloverbindung am Gleis
(entlang des Dinnernweges) wird in das Velonetz integriert, ausgebaut und attraktiviert.

9.4 Losungsansitze zum Szenario «Heute+ mit ERO+»

9.4.1 Motorisierter Individualverkehr

¢ Ausbau Autobahnanschluss Egerkingen: Neue Spange zwischen Kantonsstrasse H5
und Anschlussknoten im Westen.

¢ Umfahrungsstrasse Hagendorf — Rickenbach (ERO+): Realisierung in Verléangerung
der bestehenden ERO zwischen Rickenbach (Muhlegasse) und Hagendorf (Industrie-
strasse West) mit Zwischenanschluss zum Industrie-/Gewerbegebiet Hagendorf Ost und
zwei Knoten im westlichen Bereich fiir die Erschliessung von Industrie-/Gewerbezonen.
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¢ Riickbau des Kreisels SABAG in Hagendorf: Ersatz durch neuen westlichen Knoten
H5/Zwischenanschluss.

e Unterbruch der Bachstrasse in Hagendorf Siid: Anpassung der Erschliessung im
Siudquartier (rickwartig).

¢ Umgestaltung/Aufwertung Ortsdurchfahrten: Wangen b.0., Rickenbach, Hagen-
dorf und Kappel werden umgestaltet und aufgewertet.

e Verkehrsberuhigung im Siedlungsgebiet inkl. Hauptachsen (T30): Einfiihrung von
Verkehrsberuhigungsmassnahmen im gesamten Siedlungsgebiet, einschliesslich der

Hauptachsen.
:000=11:000
Veranderungen ggii. 9 000-11 9
Referenzfall 2040 < r/ C
(Zunahme/Abnahme) \ ‘“ -—?? 7 &y

Absolute Belastung in
Fahrz. pro Tag
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S Modellbasis:
3 AN VO GVM-SO Version 2015

Abbildung 19: Verkehrsbelastungen im Szenario «Heute+ mit ERO+» mit flankierenden Massnah-
men; T30 auf Ortsdurchfahrten (EBP, Van de Wetering, 2023)

9.4.2 Fuss- und Veloverkehr

Durch die ERO+ nimmt die Verkehrsbelastung auf der H5 durch die Ortschaften ab was sich
positiv auf die Veloverkehrsfiihrung auswirkt. Im westlichen Abschnitt «Rickenbach Zent-
rum, H5» erlaubt die kiinftige geringe Verkehrsbelastung eine Fiihrung des Velos im Misch-
verkehr bei Niedriggeschwindigkeit T30.

¢ Veloroute H5, Westlicher Abschnitt (Rickenbach): Mischverkehr bei geringer Ver-
kehrsbelastung.

¢ Veloroute H5, Hagendorf - Rickenbach (Industrie Ost): Velostreifen aufgrund leicht
héherer Belastung.

¢ Veloroute H5, Hagendorf Zentrum: Abgetrennte Radwege wegen hoher Verkehrsbe-
lastung und Schwerverkehr.

¢ Veloroute siidlich entlang der Bahn: Der Bau der ERO+ verhindert den Ausbau ent-
lang der Gleisanlage. Alternativ erfolgt die Verbindung Uber die Freizeitroute an der Din-
nern oder die Mittelgdustrasse via Kappel. Auf der Mittelgdustrasse wird der Veloverkehr
zwischen Kappel und Wangen b.O. ausserorts auf einem gemeinsamen Zweirichtungs-
rad- und Fussweg gefiuhrt.
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10 FAZIT

Die fortlaufende Abstimmung und Koordination der (ibergeordneten Planungsinstrumente
auf nationaler, kantonaler, regionaler und kommunaler Ebene ist eine kontinuierliche Auf-
gabe, die, wie aus den Erlauterungen in diesem Bericht hervorgeht, aktiv umgesetzt und
gewahrleistet wird. Der rote Faden der Planung ist sowohl in Bezug auf Konformitat als auch
auf Koharenz klar erkennbar.

Die Planungsstudien stiitzen sich prozessual auf Partizipation durch die Einbindung zahlrei-
cher Stakeholder. Dadurch wird sichergestellt, dass verschiedene Standpunkte im Pla-
nungsprozess berlicksichtigt und diskutiert werden. Die Szenarienbildung, die Reflexion am
Zukunftsbild sowie die Abwdagung von Interessen werden sorgfaltig durchgefiihrt. Insge-
samt sind die Ergebnisse fundiert und breit abgestiitzt. Die Planungsstudien sind sowohl
methodisch als auch prozessual gut aufeinander abgestimmt. Allerdings bestehen raumlich
und inhaltlich noch offene Fragen, insbesondere im Ubergang von den Agglomerationskor-
ridoren zum Agglomerationskernraum oder anders ausgedriickt, im Ubergang von der Ag-
glomeration zur Stadt.

Die Agglomerationsgemeinden streben nach attraktiven Strassenverbindungen zur Auto-
bahn und fordern daher Kapazitatserweiterungen auf Strassenachsen, die derzeit durch
stadtisches Gebiet fihren. Dies steht unter anderem im Widerspruch zur stadtischen Ver-
kehrspolitik, die Gesamtverkehrsmengen auf stadtischen Einfallstrassen begrenzen
mochte, um die Belastbarkeit der Strassen im Gesamtkontext von Siedlung und anderen
Verkehrstragern nachhaltig zu sichern. Die Frage, ob neue Strassenverbindungen die L6-
sung fir die Entflechtung von Stadt- und Regionalverkehr darstellen, kann nicht endgiiltig
beantwortet werden. Einige sehen die gezielte Verkehrsentflechtung und die Erschliessung
neuer Gebiete als zentral an, um Engpasse zu reduzieren und eine ausgewogene regionale
Entwicklung zu férdern. Andererseits wird darauf hingewiesen, dass die Frage nach Stras-
senausbauten im Gesamtkontext von Siedlung, Verkehr und Umwelt/Landschaft beurteilt
werden muss.

Das Gesamtverkehrskonzept Olten-Gau, das ab Anfang 2024 geplant ist, soll zeigen, wie
die Mobilitat und der Verkehr im Raum Olten / Untergau zuklinftig gestaltet werden kénnen.
Dabei mussen sowohl die positiven als auch die potenziell negativen Auswirkungen bertck-
sichtigt werden, einschliesslich réumlicher Konsequenzen, Ressourcenverbrauch und Nach-
haltigkeitsaspekte. Die Planungsarbeiten und der partizipative Prozess sollen dazu beitra-
gen, eine ausgewogene und umfassende Losung zu entwickeln.

Zielkonflikte bestehen ebenso beim Ubergang vom Niederamt zum stédtischen Gebiet von
Olten. Um den Verkehrsfluss innerhalb der Stadt zu gewahrleisten und die Busse auf der
Zufahrt in Richtung Stadtzentrum zu priorisieren, wird der motorisierte Individualverkehr
heute auf der stadtischen Zufahrtsachse (Aarauerstrasse) dosiert. Die Redundanz des
Strassennetzes und das Fehlen flankierender Massnahmen bieten dem Ausweichverkehr
leichte Mdglichkeiten, durch das Wohngebiet zu fahren.

Die Gemeinden im Niederamt fordern attraktive und leistungsfahige Hauptverkehrsachsen
durch Olten, um schnell und direkt zur Autobahn A1l oder Uber die ERO ins Gau gelangen
zu kdnnen. Ein weiteres Argument besagt, dass die Problematik mit dem Ausweichverkehr
entscharft werden kdnnte, wenn der Verkehr auf den Hauptachsen verbliebe. Die Stadt
Olten hat das Ziel, die verkehrliche Belastbarkeit und Aufenthaltsqualitat im stadtischen
Raum nachhaltig zu sichern und zu verbessern, dazu soll die Verkehrsmenge insgesamt
begrenzt werden.
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Wie kénnen wir den stadtischen Verkehr vom regionalen Verkehr entflechten, die Zuverlas-
sigkeit der Busverbindungen verbessern und dauerhaft die Attraktivitat flir Fussganger und
Fahrradfahrer steigern? Diese offenen Fragen sollen durch die Korridorstudie zur Zentrums-
durchfahrt Olten beantwortet werden. Die Arbeiten beginnen im Friihling 2024.

Mit dem Velonetzplan Kanton Solothurn liegt eine Gbergeordnete, kantonale Grundlage vor.
Im Gebiet Olten / Niederamt / Untergdu stehen vor allem die geplanten Velovorrangrouten
zwischen Olten - Aarau und Olten - Hagendorf im Fokus.

Beim offentlichen Verkehr wird ab dem Fahrplanwechsel im Dezember 2023 der integrale
30’-Takt der S-Bahn (Olten-Aarau) fir alle Bahnhtfe im Niederamt operativ umgesetzt.

Aufgrund der durchgefiihrten Analyse und Einschatzung sind die geforderte Perspektive und
gewlinschten Vorgehensszenarien durchaus vorhanden. Somit muss den Schlussfolgerun-
gen des politischen Vorstosses im Wesentlichen widersprochen werden. Die vorliegende
Zusammenstellung verdeutlicht, dass die verschiedenen fundierten Planungsarbeiten stets
eine ganzheitliche Perspektive im Fokus haben und sich an den lbergeordneten Planungs-
instrumenten orientieren. Inhaltlich entsprechen alle Planungsstudien sowohl strategisch
als auch konzeptionell den Vorgaben auf kantonaler Ebene, einschliesslich politischer Leit-
linien.

Es wird betont, dass unterschiedliche verkehrspolitische Standpunkte, beispielsweise zwi-
schen Agglomeration und Stadt, nicht allein durch Planungsstudien geldst werden kdnnen.
Stattdessen miissen diese Fragen auf einer umfassenderen Ebene diskutiert werden, die
Aspekte wie Nachfrage- oder Angebotsorientierung, Infrastrukturausbau, rdumlich abge-
stimmte Parkraumpolitik, Nachhaltigkeit und Finanzierbarkeit bericksichtigt. Diese Themen
erfordern einen Dialog auf einer breiteren Plattform, um eine ausgewogene Lésung zu fin-
den.
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