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1. Kontext

1.1 Ausgangslage

Der betriebliche Wandel der SBB Infrastruktur hat auf dem Areal der Indust-
riewerke SBB Olten zwischen Bahnhof und Industriestrasse zu einer Indust-
riebrache gefihrt, welche die SBB als Eigentimerin einer Neunutzung zufih-
ren will.

Innerhalb dieses Areals kommt eine der landesweit vier Betriebszentralen
(BZ) ' zu liegen. Diese befindet sich derzeit in der Ausfihrungsprojektierung
und wird im Jahr 2014 in Betrieb genommen. Die Realisierung der Betriebs-
zentrale (BZ) SBB stellt somit den ersten Baustein der Arealentwicklung dar.
Etappenweise sollen weitere Nutzungsmodule realisiert werden. Angestrebt
wird ein hochwertiges neues Stadtquartier mit einem Nutzungsmix aus Retail,
Gewerbe, Dienstleistungen und Wohnen.

Mit der Erarbeitung der notwendigen Nutzungsplane sollen die planungs-
rechtlichen Grundlagen geschaffen werden, damit die Entwicklung eingeleitet
werden kann. Hierfur soll ein Verkehrsgutachten erstellt werden, um einen
rechtlich einwandfreien Anschluss an das libergeordnete Strassennetz zu
gewahrleisten.

Im Fokus steht dabei die Gosgerstrasse, die in Nord-Siid-Richtung entlang
des Areals verlauft und Uber welche als Kantonsstrasse direkt der Anschluss
des Areals an das Ubergeordnete Strassennetz hergestellt wird.

Abbildung 1: Ubersicht, Einbettung des Areals Bahnhof Nord in das Siedlungsgebiet

" Als eine der Voraussetzungen zum Bewaltigen des prognostizierten Mehrverkehrs konzentriert die SBB ihre Betriebsfiihrung an den vier
Standorten Lausanne, Pollegio, Olten und Zirich. Dort werden in Betriebszentralen Operation und Disposition des Zugbetriebes, Kundenin-
formation sowie Uberwachung und Interventionssteuerung der technischen Infrastruktur zusammengefiihrt.
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1.2  Projektperimeter

Der Perimeter erstreckt sich in Nord-Siid-Richtung von der Industriestrasse
bis zum Bahnhofplatz. Westlich bildet die Aare den Abschluss und 6stlich be-
grenzt das Gleisfeld der SBB den Perimeter. Soweit Abstimmungsbeddurfnisse
bestehen, werden Betrachtungen themenweise auch Uber diesen Perimeter
hinaus vorgenommen.

Perimeter Verkehr, Larm, Luft
Perimeter Gestaltungsplan
Strassenfihrung

Anschluss Areal / Kiss&Ride

Einfahrt Tiefgarage

Abbildung 2: Ubersicht Projektperimeter

Fir die Arealerschliessung von der Gosgerstrasse aus wurde vom Kanton Ein Anschluss an die Gés-
(Amt fir Verkehr und Tiefbau) ein Anschluss zugesprochen (Anschluss Sid). gerstrasse zugesprochen,
Da eine rickwartige Erschliessung von der Industriestrasse aus in absehbarer zweiter Anschluss in Aus-
Zeit nicht moglich ist, bedarf es eines zweiten Arealanschlusses an die Gosge- sicht gestellt

rstrasse [Anschluss Mitte). In Vorbesprechungen mit dem Amt fiir Verkehr
und Tiefbau wurde ein zweiter Anschluss in Aussicht gestellt, wenn die erfor-
derlichen Voraussetzungen (Leistungsfahigkeit, Sichtweiten und insbesondere
Sicherstellung der Staufreihaltung fiir den Busbetrieb) gewahrleistet werden
konnen. Eine definitive Genehmigung dieses Anschlusses durch den Kanton
kann jedoch erst im Rahmen des Nutzungsplanplanverfahrens erfolgen.

Aufgrund dieser Rahmenbedingungen wird fiir dieses Gutachten folgende
Anschlusskonzeption vorgesehen:

_ Anschluss Kiss & Ride:
Dieser Anschluss befindet sich auf der Hohe der heutigen Anbindung des
Park+Ride. Es ist konzeptionell vorgesehen die oberirdische Kiss & Ride
Anlage fir den Bahnhof sowie allenfalls die an die Gleisanlage verlagerte
P+R-Anlage des Bahnhofs iiber diesen Anschluss anzubinden.

Anschluss Siid:

Der eigentliche Arealanschluss erschliesst das Sammelparking der Baube-
reiche 1 und 2, die Parkfelder der Betriebszentrale und des Baubereichs L
sowie die Parkierungsanlage fiir Kurzzeitparkierung und Mobilty der Bahn-
hofsnutzung. Eine in den Untergrund verlagerte P+R-Anlage kénnte eben-
falls Uber diesen Anschluss angebunden werden.

Anschluss Mitte:
Der Anschluss Mitte erschliesst das Sammelparking der Baubereiche 3, 4
und 5 sowie die notwendigen Parkfelder der Baubereiche J, M4, N und O.

Dieses Gutachten befasst sich grundsatzlich mit den direkten Anschlusskno-
ten des Areals Bahnhof Nord an die Gosgerstrasse und sowie den beiden
nachstgelegenen Knoten auf dem iibergeordneten Strassennetz. Dies sind der
Knoten an der Trimbacherbriicke und der Knoten Bahnhofplatz (Bahnhofbrii-
cke / Gésgerstrasse / Bahnhofquai) (siehe Abbildung 2).
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1.3 Aufgabenstellung

Um die verkehrlichen Auswirkungen der geplanten Nutzungen des Areals
Bahnhof Nord auf das umliegende und das Gibergeordnete Strassennetz zu
beurteilen, wurde das vorliegende Verkehrsgutachten erstellt.

Im vorliegenden Gutachten wurden dabei im speziellen folgende Punkte be-
trachtet:

Verifizierung und Ausweisung max. Parkfeldbedarf
Bedarfsermittlung Veloabstellplatze

Ausweisung Fahrtenerzeugung DTV / MSP / ASP
Verifizierung / Definition massgebende Knotengeometrien
Leistungsfahigkeitsbetrachtungen massgebende Knoten
Kontrolle / Nachweis Sichtweiten Anschlussknoten
Leistungsfahigkeitsbetrachtungen Parkierungsanlagen
Fahrgeometrische Nachweise Anschlussknoten
Beurteilung verkehrliche Auswirkungen

Generelles Mobilitatskonzept

1.4 Grundlagen

[1]1 SBB Industriewerke Olten Siid, Arealentwicklung - Phase Gestaltungs-
plan, Abschlussbericht Gesamtbetrachtung, Stand: 31.05.2012

[2] SBB Industriewerke Olten Siid, Arealentwicklung - Phase Gestaltungs-
plan, Bericht zur Vernehmlassung der Gesamtbetrachtung, Stand:
31.05.2012

[3] Verkehrsmodell Region Olten, 2010, Ist-Zustand 2010 und Anwendung
Prognosezustand 2020, Ernst Basler+ Partner, August 2012

[4] SBB Industriewerke Olten Siid, Gestaltungsplan und Teilzonenplan, bau-
art AG, Bern, Stand: 24.05.2013

[5] SBB Industriewerke Olten Siid, Sonderbauvorschriften und Raumpla-
nungsbericht, Planteam S AG, Solothurn, Stand: 19.04.2013

[6] Entlastung Region Olten, Umgestaltungsmassnahmen, Erschliessungs-
plane, KFB AG, Stand: 18.12.2007

[7]1 Olten, Neuer Bahnhofplatz, Referenzprojekt, Entwurf Bericht und Pro-
zessdokumentation, Kontextplan AG, Stand 17.10.2012

[8] VSS Normensammlung
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2. Verkehrsmodell

2.1 Zustand iibergeordnetes Strassennetz

Das Strassennetz der Stadt Olten erfahrt durch die Eroffnung des letzten Teil-
stiicks der Entlastungsstrasse H5b im April 2013 eine grundlegende Ande-
rung. Diese wird die Kantonsstrasse H5 durch die Innenstadt Olten und siid-
lich des Bahnhofsplatzes bis zum Postplatz splirbar entlasten. Von dem in
diesem Gutachten betrachteten Strassennetz ist davon vor allem der Knoten
Bahnhofplatz betroffen. Dieser erfahrt gegeniiber der heutigen Situation eine
deutliche Entlastung auf den Zufahrten Bahnhofbriicke (Ost] und Bahnhofquai
(Stid). Das Areal Bahnhof Nord befindet sich nérdlich des Knotens Bahnhof-

platz.
Verkehrsnetz Zustand 2010 Verkehrsnetz Zustand 2020
1 1
IKnoten Trimbacherbrﬁckel @ |Knoten Trimbacherbrﬁckel @
/ B — /
I Areal Bahnhof Nord l T
1

IAnschluss Mitte |

1
IAnschluss Siid

|Anschluss K+R
bl

|Knoten Postplatz

\

Abbildung 3: Vergleich Strassennetz Zustand 2010 und 2020
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2.2 Massgebende Verkehrszustande

Mit den aktuellen Zahldaten der kantonalen und stadtischen Verkehrszahlung
von 2010 wurde das regionale Verkehrsmodell Olten fiir den DTV und die
Abendspitzenstunde neu kalibriert. Das Modell hat aktuell als Bezugszustande
die Jahre 2010 (IST-Situation) und die Jahre 2020.

Fir das vorliegende Gutachten wurden in Absprache mit dem Amt fiir Raum-
planung und dem Amt fiir Verkehr und Tiefbau des Kantons Solothurn sowie
der Baudirektion der Stadt Olten die Verkehrszusténde 2010 (IST-Zustand) und
2020 des regionalen Verkehrsmodells fir die verkehrlichen Nachweise heran-
gezogen.

Zustand 2010 (IST-Zustand)

Der Zustand 2010 wiederspiegelt die (aktuelle] Verkehrssituation vor Beginn
der Entwicklung auf dem Areal Bahnhof Nord und vor Eréffnung der Entlas-
tungsstrasse H5b am 24.04.2013. Von den in Kapitel 1.2 beschriebenen Ent-
wicklungsgebieten in Olten ist dabei keines mit einem Verkehrspotential be-
rucksichtigt.

Zustand 2020

Der Zustand 2020 wiederspiegelt die prognostizierte Verkehrssituation im
Jahr 2020. Neben der allgemeinen Verkehrszunahme sind dabei die Verkehrs-
potentiale folgender Entwicklungsgebiete berticksichtigt.

Abbildung 4: Ubersicht Entwicklunsgebiete
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Vollausbau Areal Bahnhof Nord

Fir den Verkehrsmodellzustand 2020 wurde angenommen, dass das Areal
Bahnhof Nord noch nicht vollstandig Uberbaut sein wird. Das Verkehrspotenti-
al des Baubereichs 5 und der Neunutzung der Baubereiche J, M4, N und O
sind im Modellzustand 2020 nicht beriicksichtigt. In den Modellanwendungen
fir dieses Gutachten wurde dieses fehlende Verkehrspotential jedoch erganzt.

Entwicklungsgebiet Olten SiidWest

Geplant ist, dass bis 2023 60 % der Uberbauung Olten StidWest und bis 2030
90 % realisiert wird. Die Stadt Olten legt fiir 2020 eine Obergrenze von 5000
Fahrten pro Tag und fiir 2030 provisorisch eine solche von 12'000 Fahrten pro
Tag fest. Der Gestaltungsplan Olten Stidwest sieht ein Mobilitatskonzept vor,
welches die Reduktionsmaglichkeit der MIV-Fahrtenzahl aufzeigen soll (Mobi-
litdtsstudie ist in Bearbeitung). Die Obergrenze von 5°000 Fahrten pro Tag sind
im Modellzustand 2020 bericksichtigt.

Entwicklungsgebiet Kleinholz

Das Verkehrspotential im Entwicklungsgebiet Kleinholz bezieht sich auf neu
geplante Uberbauungsprojekte. Demnach wurden fiir das Verkehrsmodell im
Jahr 2020 zusétzlich zum bestehenden Verkehrsaufkommen 1°600 Fahrten
pro Tag gemeldet.

Entwicklungsgebiet Bornfeld

Das Verkehrspotential im Entwicklungsgebiet Bornfeld bezieht sich auf neu
geplante Uberbauungsprojekte. Demnach wurden fiir das Verkehrsmodell im
Jahr 2020 zusatzlich zum bestehenden Verkehrsaufkommen 750 Fahrten pro
Tag gemeldet.

Parkierung Aarburgerstrasse / Bahnhofstrasse

Durch den Neubau der Alpig an der Aarburgerstrasse sidlich des Postplatzes
wird der bestehende Parkfeldbestand leicht erhoht. Das Verkehrsaufkommen
aus diesem Gebiet erhoht sich dadurch fir das Jahr 2020 um 130 Fahrten am
Tag. Dieses ist im Verkehrsmodell berticksichtigt.
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3. Parkplatzbedarf und Fahrtenaufkommen

3.1 Parkplatzbedarf Areal Bahnhof Nord

Fir die Berechnung wurde fiir die Baubereiche 1 und 2 eine Wohnnutzung in
den beiden oberen Stockwerken vorausgesetzt. Fur die restlichen Flachen der
Baubereiche 1 und 2 wurde Biiro- bzw. Dienstleistungsnutzung angenommen.
Fir die Baubereiche 3, 4 und 5 wurde von einem Nutzungsmix von 30 % fiir
Wohnungen und 70 % fir Biiro- bzw. Dienstleistungsnutzung ausgegangen.
Fiur die BZ und die Baubereiche der Altbauten wurde 100 % Biro- bzw. Dienst-
leistungsnutzung angenommen.

Die Sonderbauvorschriften lassen ein breites Spektrum an maglichen Nutzun-
gen zu. Hinsichtlich der Verkehrserzeugung zu den Spitzenstunden stellt der
gewahlte Nutzungsmix sicherlich eine unglinstige Variante dar. Je nach Nut-
zungsmix kann jedoch die resultierende Anzahl Parkfelder und das im Kapitel
3.4 berechnete Verkehrsaufkommen variieren.

Die Berechnung der Richtwerte fir die Parkfeldanzahlen richtet sich prinzipi-
ell nach dem Planungsvorschriften der Stadt Olten. Diese legen die vorhande-
ne Nutzflache zu Grunde. Zur Vereinfachung wurde als Nutzflache ein Wert
von 85 % der angegebenen maximalen Geschossflache berechnet.

Die Nutzungen in den Baubereiche L3, J, M4, 02, 03 und 04 sind gemass Pla-
nungen Kaltnutzungen. Die Bauten sind teilweise durch den Boulevard durch-
brochen. Es ist wahrscheinlich, dass fur die Kaltnutzungen sogenannte
House-in-House-Losungen zu tragen kommen. Die anrechenbare Nutzflache
wurde daher in Abstimmung mit dem Architekten des Richtprojektes be-

stimmt.
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OV Erschliessungsgiite

Gemass Schweizer Norm SN 640 281 wird je nach OV-Erschliessungsgiite der
Richtwert der Parkfelder fir Biiro- und Dienstleistungsnutzung reduziert. Die
entsprechende OV-Erschliessungsgiite ist iber das Internetportal SOGIS ab-
rufbar. Der Arealteil Siid liegt primar im Erschliessungsbereich des Bahnhofs
(Guteklasse A und B). Der nérdliche Teil wird zudem tber die Haltestelle
Trimbacherbriicke der Buslinien 571 und 572 erschlossen (Giiteklasse C).

In Abstimmung mit dem Amt fir Raumplanung des Kantons Solothurn, der
Stadtplanung Olten, der SBB sowie den beteiligten Fachplanern wurden fol-
gende Abminderungen in Prozent des Richtwertes als maximale Obergrenze

im Sinne von §147 PBG bestimmt (Wohnnutzung ausgeschlossen):

Baubereiche 1 und 2:

Abminderung auf 20 % des Richtwertes. Das entspricht der maximalen Ab-

minderung fiir die OV-Erschliessungsgiite A.

Baubereiche 3, 4 und 5/ Altbauten L1-5, J, M4, 01-4:

Abminderung auf 40 % des Richtwertes. Das entspricht der minimalen Abmin-
derung fiir die OV-Erschliessungsgiite A bzw. der maximalen Abminderung fiir

die OV-Erschliessungsgiite B.

Abbildung 5: OV-Erschliessungsgiite Areal Bahnhof Nord
[Quelle: http://www.sogis1.so.ch; Stand: 17.09.2012]

Areal Bahnhof Nord - Anschluss Siid

oV Giiteklassen Legende

Perimeter

Gestaltungsplan

A

B

o
=

lw}
S

O

Baubereich Geschoss- | Nutzungs- Fliche | Nutzfld- BRI T T :::?;r:a;:(:::: Anzahl
flache verteilung che Parkfelder Parkfelder
gem. Baureglement Olten wert
19 %. Wohnen 5‘76[? m? 4896 m?2 1 pro 120 m? Nutzfl. 100 % 45
(4 Geschosse) | (4 x 1'440) zus. 10 % fir Besucher
Baubereich 1, 2 30°480 m?
81 % Biiro / . ) . , | 1pro 40 m? Nutzfl 0
Dienstleistung 24720me | 21012m (Besucher enthalten) 20% 105
Betriebszentrale SBB | 13'000 m? 100 % SBB 13'000 m2 | 11°050 m2 | Vorgabe SBB: 101 PP --- 101 *
Altbauten W-nutzung . ) 100 % Biiro / . ) . 5 1 pro 40 m? Nutzfl. o
L1, 12,13 (06), L4, 15| 299™ | Dienstleistung | 200™ | T73TM* 1 (gasucher enthalten 40% 18
Altbauten Kaltnutzung 5 100 % Dienst- ) ) 1 pro 40 m? Nutzfl. o
L3 (EG) 380m leistung 380m 190m (Besucher enthalten) 40% 2
Summe 270
Tabelle 1: Berechnung Parkfeldangebot Arealanschluss Siid

* Nimmt man fiir die Betriebszentrale eine Biiro- und Dienstleistungsnutzung an und reduziert den Bedarf auf 40 % des Richtwertes (OV-
Erschliessungsgiite B) ergeben sich 110 Parkfelder. Die Vorgabe der SBB kann daher als plausibel betrachtet werden.
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Hinsichtlich der Grosse der Einstellhalle deckt sich die berechnete Anzahl der
Parkfelder von der Grossenordnung mit der, in der Gesamtbetrachtung plau-
sibilisierten, maximal im verfligbaren Volumen realisierbaren Parkfeldanzahl.
Mehr Parkfelder konnten also nur realisiert werden, wenn eine Moglichkeit
gefunden wird das verfiigbare Volumen fir die Einstellhalle zu vergrossern.

Areal Bahnhof Nord - Anschluss Mitte

Baubereich Geschoss- Nutzungs- Fliche Nutzfla- Vorgabe Richtwert ':::Ti:‘a;:(::tl: Anzahl
flache verteilung che Parkfelder Parkfelder
gem. Baureglement Olten wert
2
30 % Wohnen | 107704 m2 | 9°098me | | Pro 120 m? Nutzil 100 % 83
zus. 10 % fiir Besucher
Baubereich 3, 4, 5 35680 m? ;
70 % Biro . . 1 pro 40 m? Nutzfl.
2 2 0,
Dienstleistung 24976m? | 21230 m (Besucher enthalten) 40% 212
Altbauten W-nutzung 5 100 % Buro / ) ) 1 pro 40 m? Nutzfl. o
01 300m Dienstleistung 300m 25%m (Besucher enthalten) 40% 3
Altbauten Kaltnutzung . 5 100 % Dienst- . ) . 5 1 pro 40 m? Nutzfl. o
J, M4, N, 02, 03 4240m leistung 4240m 1815m (Besucher enthalten) 40 % 18
Summe 316
Tabelle 2: Berechnung Parkfeldangebot Arealanschluss Mitte

3.2 Parkplatzbedarf bahnhofsbezogene Parkierungsanlagen

Unabdingbare Voraussetzung fiir die vorgesehene Arealentwicklung ist die
Verlagerung des heutigen Standorts des P+R in Richtung Norden (in den Frei-
raum zwischen Gleisanlage und Neubauten oder nérdlich des Altbaus J). Die
Anzahl der heute 108 PP soll dabei nach Mdglichkeit beibehalten werden. In
einer langerfristigen Betrachtung ware es denkbar, bei Inanspruchnahme der
Interessenlinie durch die SBB bzw. der Realisierung der Baubereiche nordlich
des Altbaus J, das P+R im Unterschoss anzuordnen und iber die Parkie-
rungserschliessung der Gebaudenutzung am Anschluss Siid anzubinden.

Im Rahmen des Betriebskonzeptes Bahnhofplatz Olten wurde festgelegt, dass
zwischen dem Areal Bahnhof Nord und dem Bahnhofplatz Raum fur Kurzzeit-
und Mobilityparkfelder geschaffen werden soll. Diese konnen in Abhangigkeit
der Entwicklung des Areals Bahnhof Nord zunachst oberirdisch vorgesehen
werden. Im Endausbau ist vorgesehen, diese Parkfelder ebenfalls unterirdisch
anzuordnen und Uber die gleiche Erschliessung wie die nutzungsgebundenen
Parkfelder des Areals und des optionalen unterirdischen P+R anzubinden.
Abklarungen haben ergeben, dass fiir das Kurzzeitparking 18 Parkfelder (16
+ 2 Behinderten-PP) und fiir das Mobilityparking 12 Parkfelder vorzusehen
sind.

KONTEXTPLAN AG  24. Mai 2013  Stadt Olten, Areal Bahnhof Nord Verkehrsgutachten Nutzungsplanverfahren

Seite 12 von 56




3.3

Bedarf Veloparkplatze

Die Berechnung der Veloparkplatze richtet sich nach der Schweizer Norm
SN 640 065. Dabei wird derselbe Nutzungsmix wie bei der Berechnung der
Parkfelder fur Fahrzeuge angesetzt.

Baubereich Geschoss- Nutzungs- Fliche Nutzfla- Vorgabe Richtwert Anzahl
flache verteilung che Veloparkplatze Veloparkplatze
19 %. Wohnen 5760 m? . 1 pro Zimmer
2
(4 Geschosse) | (4x1440) | “87¢™ | (Ann 17 = 20 m? Nutzfl) 245
Baubereich 1, 2 30°480 m2 Personal:1 pro 100 m? GF
81 % Biiro / . . i
) . 24720 m?2 | 21°012 m? | Besucher: 0.25 pro 100 m? GF 309
Dienstleistung . . .
(nicht kundenintensiv)
Personal:1 pro 100 m2 GF
Betriebszentrale SBB | 13'000 m? 100 % SBB 13°000 m2 | 11°050 m2 | Besucher: 0.25 pro 100 m2 GF 163
(nicht kundenintensiv)
. Personal:1 pro 100 m? GF
Altbauten W-nutzung . ) 100 % Biro / . ) . ) i )
L1 L2, L3 (06), L4, L5 2'060 m Dienstleistung 2'060 m 1751 m Besuc_her. 0.25 pro 100 m GF 26
(nicht kundenintensiv)
. Personal:1 pro 100 m2 GF
9 -
Altbauten Kaltnutzung | 5g ), | 100%Dienst- | 54 1, | 490 2 | Besucher: 0.25 pro 100 m2 GF 2
L3 (EG) leistung . . .
(nicht kundenintensiv)
. . 1 pro Zimmer
0, 2 2
30 % Wohnen 10°704 m 9098 m (Ann. 1 Zi. = 20 m2 NutzfL) 455
Baubereich 3, 4,5 35680 m? Personal:1 pro 100 m? GF
70 % Biiro / . . i
. . 24°976 m? | 21°230 m? | Besucher: 0.25 pro 100 m? GF 313
Dienstleistung . . .
(nicht kundenintensiv)
. Personal:1 pro 100 m? GF
- 0,
Altbauten W-nutzung | 500, | 100%BUro/ | 500 0 | 955 2 | Besucher: 0.25 pro 100 m2 GF 4
01 Dienstleistung . . .
(nicht kundenintensiv)
. Personal:1 pro 100 m2 GF
9 -
Altbauten Kaltnutzung 4'240 m? 100 AJ Dienst 4'240 m2 1'815m? | Besucher: 0.25 pro 100 m2? GF 23
J, M4, N, 02, 03 leistung . . .
(nicht kundenintensiv)
Summe 1'540
Tabelle 3: Berechnung Bedarf Veloparkplatze

Aufgrund der beschrankten Platzverhaltnisse mit den geplanten Baubereichen
im Gestaltungsplanperimeter wird die Unterbringung des berechneten Stan-
dardbedarfs fiir Veloparkplatze als komplexe Aufgabe eingeschatzt. Das Areal
hat bezogen auf das Verkehrsnetz in Olten in jeglicher Hinsicht eine Sonder-
stellung. Vor allem durch die Lage direkt an einem zentralen Verknipfungs-
punkt des offentlichen Verkehrs ist es schwer eine realistische Verteilung
zwischen OV und Langsamverkehr abzuschatzen. Dariiber hinaus sind zum

gegenwartigen Zeitpunkt weder der genaue Nutzungsmix noch die Nutzungs-
intensitat auf dem Areal bekannt, was zu Schwankungen beim Bedarf an Velo-
parkplatzen fihren kann.

Aufgrund der oben aufgefiihrten Uberlegungen wird empfohlen, bevor die zu
errichtende Anzahl Veloparkplatze verbindlich festgelegt wird, abzuwarten bis
validere Informationen bezliglich Nutzungsmix und Nutzungsintensitat be-
kannt sind. Nach Maglichkeit sollte auch der Einfluss des Standortes, direkt
am OV-Knotenpunkt ndher untersucht werden. Zusammen mit den Planungs-
behorden soll darauf aufbauend eine verbindliche Anzahl an Veloparkplatzen
festgelegt werden.
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3.4 Verkehrserzeugung DWV /DTV

Die durchschnittlich an einem Werktag erzeugte Verkehrsmenge ergibt sich
aus den ermittelten Parkfeldanzahlen und dem spezifischen Verkehrspotential

der zugehorigen Nutzung. Je nach Nutzung wird an Wochenenden weniger

Verkehr erzeugt, als an Werktagen. Zur Bestimmung des DTV wird davon aus-
gegangen, dass die Wohnnutzung und die Betriebszentrale jeden Tag die glei-
che Verkehrserzeugung aufweisen. Biiro und Dienstleistungen erzeugen nur
von Montag bis Freitag Verkehr. Fur die Parkfelder der Bahnhofsnutzung wird
davon ausgegangen, dass am ganzen Wochenende (Sa. + So.) etwa gleichviel

Fahrten erzeugt werden, wie an einem Werktag.

Areal Bahnhof Nord - Anschluss Siid

Baubereich / Nutzun Anzahl Spezifisches Verkehrs- Fahrtenerzeugung Fahrtenerzeugung
Parkierung 9 Parkfelder potential pro Parkfeld pro Tag (DWV) pro Tag (DTV)
Wohnen 44 3 (Anwohner) / 2 (Besucher) 130 130
Baubereich 1, 2
Biro / Dienstl. 105 3 (Personal) / 4 (Kunden) 357 255
Personal 82 6 492 492
Besucher 16 2 32 32
Betriebszentrale SBB
Car 2 1 2 2
Anlieferung 1 1 1 1
Altbauten W-nutzung . .
L1, L2 L3 (0G), L4, L5 Biiro / Dienstl. 18 3 (Personal) / 4 (Kunden) 60 43
Altbauten Kaltnutzung Dienstleistung 2 3 (Personal) / 4 (Kunden) 6 5
L3 (EG)
Summe 1°080 960
Tabelle 4: Verkehrserzeugung Areal Bahnhof Nord - Anschluss Siid
Areal Bahnhof Nord - Anschluss Mitte
Baubereich / Nutzun Anzahl Spezifisches Verkehrs- Fahrtenerzeugung Fahrtenerzeugung
Parkierung 9 Parkfelder potential pro Parkfeld pro Tag (DWV) pro Tag (DTV)
Wohnen 83 3 (Anwohner] / 2 (Besucher) 242 242
Baubereich 3, 4,5
Biro / Dienstl. 212 3 (Personal) / 4 (Kunden) 721 516
Altbauteno\qv-nutzung Biiro / Dienstl. 3 3 (Personal) / 4 (Kunden) 10 b
Altbauten Kaltnutzung | . .
J. Mé, N, 02, 03 Dienstleistung 18 3 (Personal) / 4 (Kunden) 62 44
Summe 1036 808
Tabelle 5: Verkehrserzeugung Areal Bahnhof Nord - Anschluss Mitte
Verkehrserzeugung bahnhofsbezogene Parkierungsanlagen [Anschliisse K+R / Siid)
Baubereich / Nutzun Anzahl Spezifisches Verkehrs- Fahrtenerzeugung Fahrtenerzeugung
Parkierung 9 Parkfelder potential pro Parkfeld pro Tag (DWV) pro Tag (DTV)
P+R 108 4 432 370
Bahnhofsbezogene | =\ /it 18 18 32 278
Parkierung
Mobility 12 4 48 41
Summe 804 689
Tabelle 6: Verkehrserzeugung bahnhofsbezogene Parkierungsanlagen (Anschliisse K+R / Siid)

KONTEXTPLAN AG
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3.5 Verkehrsaufkommen Morgenspitzenstunde (MSP)
Areal Bahnhof Nord - Anschluss Siid
Baubereich / Nutzun Anzahl Zufahrten Zufahrten Wegfahrten Wegfahrten
Parkierung 9 Parkplatze| 07:00 - 08:00 Uhr/PP Total Fz/h 07:00 - 08:00 Uhr/PP Total Fz/h
Wohnen 44 0.05 (Anw.) / 0.05 (Bes.) 2 0.5 (Anw.) / 0.05 (Bes.) 20
Baubereich 1, 2
Biiro / Dienstl. 105 0.8 (Pers.) /0.25 (Bes.) 61 0.05 (Pers.) / 0.05 (Bes.) 5
Personal 82 1 (Ann. Schichtwechsel) 82 1 (Ann. Schichtwechsel 82
Besucher 16 0.25 4 0.05 1
BZ SBB
Car 2 0 0 0 0
Anlieferung 1 0 0 0 0
Altbauten W-nutzung | .. .
L1, L2 L3(06). L4 L5 Biiro / Dienstl. 18 0.8 (Pers.) /0.25 (Bes.) 10 0.05 (Pers.) / 0.05 (Bes.) 1
A“baUteL’;Tgét]”Utzung Dienstleistung| 2 0.8 (Pers.) / 0.25 (Bes.) 1 0.05 (Pers.) / 0.05 (Bes.) 0
Total 160 109
Tabelle 7: Verkehrserzeugung MSP Areal Bahnhof Nord - Anschluss Siid
Areal Bahnhof Nord - Anschluss Mitte
Baubereich / Nutzun Anzahl Zufahrten Zufahrten Wegfahrten Wegfahrten
Parkierung 9 Parkpldtze| 07:00 - 08:00 Uhr/PP Total Fz/h 07:00 - 08:00 Uhr/PP Total Fz/h
Geb. 3 4 & Wohnen 83 0.05 (Anw.) / 0.05 (Bes.) 4 0.5 (Anw.] / 0.05 (Bes.] 38
€n. o, 4,
Biro / Dienstl. 212 0.8 (Pers.) /0.25 (Bes.) 123 0.05 (Pers.) / 0.05 (Bes.) 11
Altbauten W-UIZUNS | Biiro / Dienstl. | 3 0.8 (Pers.) / 0.25 (Bes.) 1 0.05 (Pers.) / 0.05 (Bes.) 0
Altbauten Kaltnutzung | .. .

J. Mé, N, 02, 03 Dienstleistung 18 0.8 (Pers.) /0.25 (Bes.) 11 0.05 (Pers.) / 0.05 (Bes.) 1
Total 139 50
Tabelle 8: Verkehrserzeugung MSP Areal Bahnhof Nord - Anschluss Mitte
Bahnhofsbezogene Parkierungsanlagen (Anschliisse K+R / Siid)

Baubereich / Nutzun Anzahl Zufahrten Zufahrten Wegfahrten Wegfahrten
Parkierung 9 Parkplatze| 07:00 - 08:00 Uhr/PP Total Fz/h 07:00 - 08:00 Uhr/PP Total Fz/h
P+R 108 0.8 86 0.05 5
Bahnhofsbezogene ™7y it 18 18 32 1.8 32
Parkierung
Mobility 12 0.8 10 0.05 1
Total 128 38

Tabelle 9:
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Verkehrsaufkommen Abendspitzenstunde (ASP)

7

3.6
Areal Bahnhof Nord - Anschluss Siid
Baubereich / Nutzun Anzahl Zufahrten Zufahrten Wegfahrten Wegfahrten
Parkierung 9 Parkplatze| 17:00 - 18:00 Uhr/PP Total Fz/h 17:00 - 18:00 Uhr/PP Total Fz/h
Wohnen 44 0.5 (Anw.) /0.3 (Bes.) 21 0.2 (Anw. und Bes.) 9
Baubereich 1, 2
Biiro / Dienstl. 105 0.1 (Pers.) /0.15 (Bes.) 12 0.8 (Pers.) /0.3 (Bes.) 63
Personal 82 1 (Ann. Schichtwechsel) 82 1 (Ann. Schichtwechsel 82
Besucher 16 0.15 2 0.3 5
BZ SBB
Car 2 0 0 0 0
Anlieferung 1 0 0 0 0
Altbauten Wnutzung | o/ pienst. | 18 0.1 (Pers.) / 0.15 (Bes.) 2 0.8 (Pers.) /0.3 (Bes.) 1
L1, L2, L3(0G), L4, L5 ) ) ) ) ) ) ) ) )
A“baUteL’;Tgét]”Utzung Biiro / Dienstl.| 2 0.1 (Pers.) /0.15 (Bes.) 0 0.8 (Pers.) / 0.3 (Bes.) 1
Total 19 171
Tabelle 10:  Verkehrserzeugung ASP Areal Bahnhof Nord - Anschluss Siid
Areal Bahnhof Nord - Anschluss Mitte
Baubereich / Nutzun Anzahl Zufahrten Zufahrten Wegfahrten Wegfahrten
Parkierung 9 Parkpldtze| 17:00 - 18:00 Uhr/PP Total Fz/h 17:00 - 18:00 Uhr/PP Total Fz/h
Geb.3 4.5 Wohnen 83 0.5 (Anw.) /0.3 (Bes.) 41 0.2 (Anw. und Bes.) 16
€n. o, 4,
Biro / Dienstl. 212 0.1 (Pers.) /0.15 (Bes.) 25 0.8 (Pers.) /0.3 (Bes.) 127
Altbauten W-UIZUNS | Biiro / Dienstl. | 3 0.1 (Pers.) /0.15 (Bes.) 0 0.8 (Pers.) / 0.3 (Bes.) 2
Altbauten Kaltnutzung | .. .

J. Mé, N, 02, 03 Dienstleistung 18 0.1 (Pers.) /0.15 (Bes.) 2 0.8 (Pers.) /0.3 (Bes.) 11
Total 68 156
Tabelle 11:  Verkehrserzeugung ASP Areal Bahnhof Nord - Anschluss Mitte
Bahnhofsbezogene Parkierungsanlagen (Anschliisse K+R / Siid)

Baubereich / Nutzun Anzahl Zufahrten Zufahrten Wegfahrten Wegfahrten
Parkierung 9 Parkplatze| 17:00 - 18:00 Uhr/PP Total Fz/h 17:00 - 18:00 Uhr/PP Total Fz/h
P+R 108 0.05 35 0.8 86
Bahnhofsbezogene ™7y it 18 18 32 1.8 32
Parkierung
Mobility 12 0.05 1 0.8 10
Total 38 128

Tabelle 12:
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4. Beurteilung der verkehrlichen Auswirkungen

4.1 Streckenbelastung Strassennetz

Die Streckenbelastungen auf dem umliegenden Strassennetz wahrend der
Abendspitzenstunde spielen fur die zu fuhrenden Leistungsfahigkeitsuntersu-
chungen eine untergeordnete Rolle. Hierfiir sind die in den folgenden Kapiteln
angegebenen Knotenstrome massgebend.

Nachfolgend sind die im kantonalen Verkehrsmodell hinterlegten Belastungs-
plane und die Verkehrsnachfrage des Areals Bahnhof Nord auf dem umlie-
genden Strassennetz fiir den DTV 2010 und 2020 abgebildet. Im Belastungs-
plan 2020 ist unter anderem auch das im Kapitel 3 berechnete Verkehrsauf-
kommen durch das Areal Bahnhof Nord und die bahnhofsbezogenen Parkie-
rungsanlagen enthalten.

IWS-Glten (Siid/P+R)

Abbildung 6: Belastungsplane Strassennetz regionales Verkehrsmodell, Zustande 2010 und 2020

Der Anteil des Verkehrsaufkommens vom Areal Bahnhof Nord auf dem umlie-
genden Strassennetz liegt heute mehrheitlich auf einem sehr niedrigen Wert
(maximal 1 %]). Lediglich auf der stidlichen Gdsgerstrasse hat das Areal Bahn-
hof Nord heute einen Wert von knapp Uber 3 %. Auch dieser Anteil ist auf ei-
nem sehr geringen Niveau. In 2020 steigt der Anteil auf dem umliegenden
Strassennetz auf bis zu 6 % an, bewegt sich aber immer noch auf einem ver-
gleichsweise niedrigen Niveau. Im Bereich der Gosgerstrasse steigt der Ver-
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kehrsanteil des Areals Bahnhof Nord sogar auf bis zu 15 %. Die Steigerung ist

nicht nur mit der Verkehrszunahme durch das Areal Bahnhof Nord zu erkla-

ren, sondern auch durch die deutliche Entlastung aufgrund der Er6ffnung der

Entlastungsstrasse H5b. Anzumerken ist zudem, dass der heute erzeugte
Verkehrs aus dem Areal Bahnhof Nord praktisch ausschliesslich durch das
bestehende P&R erzeugt wird, also samtlicher durch das Areal erzeugter
Verkehr neu erzeugt wird und somit der signifikante Zuwachs des Verkehrs-
anteils erklart werden kann.

& T

| WS Giten iNordvitte)

Verkehrsnachfrage = 0 Mfz/Tag

i,
B & B
Abbildung 7: Verkehrsnachfrage Areal Bahnhof Nord regionales Verkehrsmodell, Zustande 2010 und 2020
2010 2020
Strassenabschnitt DTV DTV-Areal Anteil [%] DTV DTV Areal Anteil [%]
inkl. Bhf.parking Areal inkl. Bhf.parking Areal
1 Industriestrasse 2°500 10 0.4% 2'600 20 0.8%
Gosgerstrasse . o . o
2 nordlich Trimbacherbriicke 7000 50 0.7% 8300 240 2.9%
3 Trimbacherbriicke 5'800 60 1.0% 5'000 290 5.8%
Gosgerstrasse . o . o
4 Trimb.br. bis Anschl. Mitte 10°600 120 1.1% 11°600 550 4.7%
Gosgerstrasse . o . o
5 AnschL. Mitte bis Anschl. Siid 10°600 120 1.1% 12°000 900 7.5%
Gosgerstrasse . o . . o
6 AnschL. Siid bis Bhf.briicke 10°600 330 3.1% 12°000 1°710 14.3%
7 Bahnhofbriicke 25'500 110 0.4% 16500 710 4.3%
8 Bahnhofquai 30°400 220 0.7% 19900 1°000 5.0%
Tabelle 13:  Vergleich Verkehrsanteil Areal Bahnhof Nord Strassennetz, Zustand 2010 und 2020
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4.2 Leistungsfahigkeitsherechnungen Knoten

Die Berechnung und Bewertung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte
richtet sich nach den Schweizer Normen SN 640 022 (Knoten ohne LSA), und
SN 640 023a (Knoten mit LSA). Die Berechnungen erfolgen fiir die massge-
bende Abendspitzenstunde fir die Einzelknoten, ohne Abminderung der Leis-
tungsfahigkeit durch Koordination oder OV-Einfluss.

Die Morgenspitzenstunde ist im aktuellen Verkehrsmodell nicht abgebildet. Es
fehlen daher fiir einen Nachweis der Morgenspitzenstunde die Daten der Ver-
kehrsbelastung auf dem umliegenden Strassennetz. Fir frithere Berechnun-
gen stand die Morgenspitze eines alteren Verkehrsmodells zur Verfiigung.
Eine Beurteilung der Morgenspitzenstunde kann daher nur qualitativ aufgrund
von Vergleichswerten aus der Vergangenheit durchgefihrt werden.

Die Qualitat des Verkehrsablaufes (Level of Service) wird anhand der mittleren
Wartezeit bestimmt. Fir die Berechnung der Leistungsfahigkeit wurden die
Knotenstrome auf die fur die Knotenbeurteilung massgebenden Personenwa-
gen-Einheiten (PWE) umgerechnet. Der Schwerverkehrsanteil auf dem umlie-
genden Strassennetz wurde hierfiir pauschal mit 5 % bericksichtigt. Dies
entspricht dem durchschnittlichen, im Perimeter wahrend der Verkehrszah-
lung 2010 festgestellten Schwerverkehrsanteil.

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen erfolgen fiir die in Abbildung 8 darge-
stellten Knotenpunkte. Gegeniiber den Hochrechnungen fiir die Gesamtbe-
trachtung [1] ist der Verkehr entlang der Gosgerstrasse deutlich geringer.
Dies kann damit erklart werden, dass fir die Gesamtbetrachtung das aktuelle
Verkehrsmodell noch nicht zur Verfligung stand. In der alten Version war die
Sperrung Tannwaldstrasse noch nicht bertcksichtigt, weswegen diese hinzu-
gezahlt wurde. Wie festgestellt wurde, hat das alte Verkehrsmodell bereits
einen Teil des Verkehrs von der Tannwaldstrasse Uber die Gosgerstrasse be-
ricksichtigt, da die Fluchtverkehrsproblematik Giber die Tannwaldstrasse
nicht abgebildet wurde.

Knoten Trimbachbriicke [l
s < = |

T
Anshluss Mitte

; L4502 . .__*' = i ! A . P
sy g (A i B & 4 ji faiee
Abbildung 8: Ubersicht Arealanschliisse und direkt betroffene Knoten
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4.2.1 Knoten Bahnhofplatz (Gésgerstrasse / Bahnhofbriicke / Bahnhofquai)

Der Knoten Bahnhofplatz bildet den siidlichen Auftakt der Gdsgerstrasse.
Zugleich ist er der Anschlussknoten an die H5 und weiter nach Siiden die Ver-
bindung zur Autobahn A5. Der Knoten wird heute mit einer LSA gesteuert. Die
glltigen Erschliessungsplane des Kantons fiir die Umgestaltungsmassnah-
men sehen auch in Zukunft eine LSA an diesem Knoten vor, jedoch mit veran-
dertem Spurbild. Fur diese Planung wird die Leistungsfahigkeit in 2020 Uber-
priift. Das Referenzprojekt zum neuen Bahnhofplatz Olten [7] stellt in Aus-
sicht, dass am Bahnhofplatz allenfalls auch ein Kreiselregime maoglich ist. Das
zukinftige Vortrittsregime wird in einem Testplanungsverfahren fir den neu-
en Bahnhofplatz thematisiert. Die zukinftige Verkehrserzeugung des Areals
Bahnhof Nord wird dort berticksichtigt.

Leistungsfahigkeitsabschatzung

Die Knotenstromverteilungen am Bahnhofplatz fir die beiden massgebenden
Verkehrszustande, sind in der untenstehenden Abbildung dargestellt.

Luftild Knoter_l
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Abbildung 9: Massgebende Knotenstromverteilung [MFZ/h] Knoten Bahnhofplatz 2010 und 2020 [3]

ASP 2010 ASP 2020
Zufahrt . max LOS : max LOS
Knoten- | Auslastung | mittlere RUCK t - Knoten- | Auslastung| mittlere Riick t -
o uckstau gemdss - uckstau gemass
strom [%] Wartezeit 95%-Perzontil | SN 640 023a strom [%] Wartezeit 95%-Perzentil | SN 640 023a
’ } 83% 48s 84m c
Bahnhof- 68% 185 77m A
quai
J» — 446% 20s 53m A
70% 61s 39m D 57% 4bs 37m C
Bahnhof-
bricke
95% 43s 141m C 4L6% 19s 55m A
e 85% 65s 73m D > 79% 31s 92m c
Gosgerstr.
; 23% 23s 29m B ; 14% 7s 21m A
Tabelle 14:  Leistungsfahigkeitsabschdtzung Knoten Bahnhofplatz, ASP 2010/2020
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Die Leistungsfahigkeit des Knoten Bahnhofplatz kann fir den Zustand 2010
und 2020 mit der im Modell prognostizierten Nachfrage als Einzelknoten
nachgewiesen werden. Fiir 2010 wird die Qualitatsstufe D erreicht. Dies be-
deutet gemass SN 640 023a eine ausreichende Verkehrsqualitat. In der Kno-
tenzufahrt ist jedoch standiger Rickstau vorhanden. Die mittleren Wartezeiten
sind betrachtlich. Der Verkehrsablauf ist aber noch stabil.

Vor Erdffnung der Entlastungsstrasse konnten in den Spitzenstunden regel-
massig Uberlastungserscheinungen am Knoten beobachtet werden. Einen
wesentlichen Einfluss darauf hat die Tatsache, dass die Anlage mit den Nach-
barknoten auf dem Gbergeordneten Strassennetz (Postplatz, Amthausquai,
Handelshof) koordiniert wird. Weiter besteht eine Beeinflussung durch die
enge Koordination mit den beiden Teilknoten direkt stdlich (Einfahrt Bahnhof-
vorplatz) und nérdlich (Ausfahrt Bahnhofvorplatz) des Hauptknotens sowie den
haufigen Beeinflussungen durch den OV. Dariiber hinaus wird der Fussver-
kehr auf der Zufahrt Gosgerstrasse im Konflikt mit dem motorisierten Verkehr
frei gegeben. Die genannten Einflisse lassen sich bei einer Leistungsfahig-
keitsabschatzung gemass SN 640 023a nicht ausreichend genug bzw. gar nicht
beriicksichtigen und fiihren dazu, dass die tatsachliche Leistungsfahigkeit
gegeniber der Berechnung schlechter ausfallt.

Fur 2020 sind gegentiber der Berechnung fir 2010 grossere Kapazitatsreser-
ven vorhanden. Es wird die Qualitatsstufe C erreicht. Dies bedeutet gemass
SN 640 023a eine zufriedenstellende Verkehrsqualitat. Demnach kdonnen na-
hezu alle wahrend der Rotzeit eintreffenden Fahrzeuge wahrend der nachfol-
genden Grunzeit abfliessen. Die mittleren Wartezeiten sind spirbar. Im Mittel
tritt jedoch nur geringer Riickstau am Ende der Freigabezeit auf. Zu erklaren
ist die bessere Verkehrsqualitat mit einer insgesamt sinkenden Verkehrs-
menge, welche durch die Verlagerung des Verkehrs aufgrund der Er6ffnung
der Entlastungsstrasse H5b ergeben wird. Durch die wachsende Kapazitatsre-
serve wird es besser mdglich sein die Bahnhofvorfahrt und den OV in die Steu-
erung einzubinden. Dariber hinaus wird durch die Umgestaltungsmassnah-
men die Verkehrssicherheit fir den Langsamverkehr verbessert.

Die tatsachlich in Zukunft vorhandene Leistungsfahigkeit am Bahnhofplatz ist
stark von der tatsachlichen Verkehrsentwicklung bzw. —-verlagerung durch die
Eroffnung der Entlastungsstrasse abhangig. Das hierfiir laufende Monitoring
wird in die Entwicklung des Gesamtverkehrsmodells des Kantons einfliessen.
Dabei sollte, wie bereits bei vorangegangenen Verkehrsmodellen auch die
Entwicklung des Areals Bahnhof bericksichtigt werden.

Die meisten Knotenpunktzufahrten ergeben sich in 2020, anders als heute, auf
der Gosgerstrasse. Neben der Leistungsfahigkeit spielt auch die erwartete
Rickstaulange eine wichtige Bemessungsgrundlage. Der berechnete Riick-
stau auf der Gosgerstrasse beruht auf der im Modell prognostizierten Nach-
frage. An der LSA am Knoten Trimbacherbriicke ist es moglich den Verkehr zu
dosieren (Pfértnerung) und somit direkten Einfluss auf die Riickstauldnge auf
der Zufahrt Gosgerstrasse zu nehmen. Allerdings befinden sich zwischen
Bahnhofplatz und Trimbacherbriicke zwei geplante Arealanschliisse, welche
somit nicht dosierbar waren. Optional ist es moglich an den beiden Anschlis-
sen Lichtsignalanlagen zur Dosierung der Zufahrt Gésgerstrasse am Bahn-
hofplatz vorzusehen.
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Das Referenzprojekt zum neuen Bahnhofplatz stellt zudem die Maglichkeit fur
einen Kreisel am Bahnhofplatz in Aussicht. Auch hierfir kann die Moglichkeit
zur weitestgehenden Dosierung der Zufahrt Gosgerstrasse an der Trimba-
cherbriicke und den beiden Arealanschliissen von Vorteil sein. Dariiber hinaus
soll in Zukunft die Organisation des OV und der Bahnhofsvorfahrt neu geregelt
werden. Dadurch ist mit einer Entspannung der Verkehrssituation am Bahn-
hofplatz zu rechnen. Im anstehenden Testplanungsverfahren sollte in jedem
Fall der durch das Areal erzeugte Verkehr am Bahnhofplatz beriicksichtigt
werden.

Fir die Morgenspitze ist insgesamt mit weniger Verkehr am Bahnhofplatz zu

rechnen, sodass die Leistungsfahigkeit auch fir diesen Zustand gewahrleistet
werden durfte.
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4.2.2 Anschlussknoten K+R (Bahnhofplatz / Gésgerstrasse)

Der zukinftige Anschluss Kiss + Ride befindet sich auf der Hohe der heutigen
Anbindung des Park + Ride. Je nach Verfligbarkeit der Flache zwischen dem
Areal Bahnhof Nord und den Gleisen der SBB, ist es denkbar, dass das nach
Norden verlagerte Park + Ride und allenfalls eine Kiss + Ride-Anlage iber
diesen Anschluss angebunden werden. Im Testplanungsverfahren zum neuen
Bahnhofplatz Olten soll nach einer Moglichkeit gesucht werden, auch das
Kurzzeit- und Mobilityparking tber diesen Anschluss anzubinden. Der Knoten
wird heute und in Zukunft mit einem konventionellen Vortritt geregelt. Das
Erschliessungskonzept fir das Areal sieht zukiinftig einen Mittelbereich fir

Linksabbieger von Norden vor.

Leistungsfahigkeitsabschatzung

7

Die Knotenstromverteilungen am Anschluss P+R fir die beiden massgeben-
den Verkehrszustande, sind in der untenstehenden Abbildung dargestellt. Fir
den Zustand 2020 wird der Fall einer Anbindung von Park + Ride sowie Kiss +

Ride untersucht.

(Quelle: h{t'p:‘//merllp.geo.admin.ch]
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Abbildung 10: Massgebende Knotenstromverteilung [MFZ/h] Anschluss P + R 2010 und 2020 [3]
ASP 2010 ASP 2020
Zufahrt -
Kr:::‘en Auslastung | mittlere Rm:xt LOS Knoten- | Auslastung | mittlere R"mI:xt. LOS
= . uckstau gemass - uckstau gemass
strom [%] Wartezeit | 5 5" = | sNes0022 strom [%] Wartezeit | " 5> | sNsa0022
} 2% 4s 6m A
Gosgerstr. i 2% 4s 6m A
Nord
- 38% 3s 6m A
Gosgerstr. 2% 3s 6m A 26% 3s 6m A
Sid
P+R 10% 10s ém A 36% 20s 12m C
Tabelle 15:  Leistungsfahigkeitsabschatzung Anschlussknoten P + R, ASP 2010/2020
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Die Leistungsfahigkeit des Anschlussknoten P+R kann fur den Zustand 2010 Anschlussknoten P+R ist
und 2020 nachgewiesen werden. Fir 2010 wird die Qualitatsstufe A erreicht. fiir beide Betrachtungszu-
Dies bedeutet gemass SN 640 022 eine ausgezeichnete Verkehrsqualitat. Es stande leistungsfahig.

entstehen hochstens geringe Zeitverluste. Die Mehrzahl der Fahrzeuge muss
in der Regel nicht warten.

Fiir 2020 wird die Qualitatsstufe C erreicht. Dies bedeutet gemass SN 640 022
eine befriedigende Qualitat. Es entsteht eine deutliche Beeinflussung der un-
tergeordneten Strome durch die vortrittsberechtigten Strome. Die Wartezeiten
steigen splrbar an. Es kommt auf der untergeordneten Zufahrt zur Bildung
von Stau, der aber bezliglich zeitlicher Dauer und raumlicher Ausdehnung
keine nennenswerte Beeintrachtigung darstellt.

Aufgrund der relativen Nahe zum Bahnhofplatz und zum Anschluss Sud des Riickstau von Nachbarkno-
Areals besteht die Moglichkeit, dass die Leistungsfahigkeit des Knotens durch ten kann die Leistungsfa-
Rickstau von den Nachbarknoten negativ beeinflusst wird. Durch die vorhan- higkeit beeinflussen.

denen oder optional vorzusehenden Lichtsignalanlagen entlang der Gosge-
rstrasse ist es moglich den Verkehr zu dosieren (Pfortnerung) und somit di-
rekten Einfluss auf die Riickstaulangen auf der Gosgerstrasse zu nehmen.
Zusatzlich wird durch den vorgesehenen Mittelbereich zur Nutzung als Auf-
stellbereich fir Linksabbieger die Verkehrssicherheit am Knoten verbessert
und der Verkehrsfluss entlang der Gosgerstrasse stabilisiert.

In der Morgenspitze ist insgesamt mit mehr Zufahrten zum Areal zu rechnen
als am Abend. Gleichzeitig fahren weniger Fahrzeuge entlang der Gosge-
rstrasse und aus dem Areal heraus. Insgesamt durften sich diese Effekte ge-
genseitig ausgleichen, sodass einerseits die Leistungsfahigkeit nicht abnimmt
und andererseits die Aufstellflache fir Linksabbieger auch morgens ausrei-
chend ist.
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4.2.3 Anschlussknoten Siid (Areal Bahnhof Nord / Gosgerstrasse)

Der Arealanschluss Siid erschliesst das Sammelparking der Baubereiche 1
und 2 sowie die notwendigen Parkfelder der Betriebszentrale und des Baube-
reichs L. Fur die planerische Sicherstellung soll ebenfalls das Mobility- und
das Kurzzeitparking des Bahnhofs liber diesen Anschluss angebunden wer-
den, falls innerhalb des Testplanungsverfahrens zum neuen Bahnhofplatz
keine praktikable Alternative gefunden wird. Langfristig soll sichergestellt
werden, dass bei Inanspruchnahme der Interessenlinie durch die SBB das P+R
unter den Gleisen im Unterschoss angeordnet werden und ber den An-
schlussknoten Siid an die Gésgerstrasse angebunden werden kann. Fraglich
ist, mit welchem Vortrittsregime der Knoten geregelt werden soll.

Leistungsfahigkei

tsabschéatzung

7

Luftbild Anschlussknoten
y Forar

[Guell: http://map.geo.admin.ch]"

Die Knotenstromverteilungen fur den Zustand 2020 am Anschlussknoten Sid
sind in der untenstehenden Abbildung dargestellt. In jedem Fall soll die An-
bindung von Mobility- und Kurzzeitparking sichergestellt werden. Unterschie-
den wird der Fall exklusive und inklusive Anbindung des P+R. Betrachtet wird
immer der Fall eines vollen Schichtwechsels der BZ innerhalb einer Stunde.

ASP 2020 ASP 2020
[=]
g q:. 8 4:
2 3 2 1
%8 |=> g 8 <:| Py g o |=> 3 g <:| o f
&< n g o< n g
2 'ﬁ | | ? 2 2 'ﬁ | | ? 3
(L] (L] Qo (L)
2 ] 8 a
':II > 8 |:I'> e
210 20 ¥ 150 <:|-| |-|:D 64 ¥
160 300 135 214
Areal Bhf.Nord/P+ R/ Areal Bhf. Nord / Mobility /
Mobility / Kurzzeitparking Kurzzeitparking
Abbildung 11: Massgebende Knotenstromverteilung [MFZ/h] Anschluss Siid 2020 (InkL. P+R / ExkL. P+R) [3]
Zufahrt ASP 2020 inklusive P+R ASP 2020 exklusive P+R
Kr:::‘en- Auslastung | mittlere Rm:xt LOS Knoten- | Auslastung | mittlere R"m:xt. LOS
P - uckstau gemass - UuckKstau gemass
R [%] Wartezeit 95%-Perzontil | SN 640022 strom [%] Wartezeit 95%-Perzontil | SN 640022
} 6% 4s ém A } 5% 4s ém A
Gosgerstr.
Nord
e 27% 3s 6m A e 28% 3s 6m A
Gosgerstr.
. 26% 3s ém A 26% 3s ém A
Sid
QSZCMUSS 80% 43s 54m D 57% 22s 24m c
Tabelle 16:  Leistungsfahigkeitsabschatzung Anschlussknoten Siid, ASP 2020
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Die Leistungsfahigkeit des Anschlussknoten P+R kann fir beide Betrach- Anschlussknoten Sid ist
tungsfalle im Zustand 2020 nachgewiesen werden. Eine gewisse Sicherheit fiir beide Betrachtungsflle
gibt auch die Annahme eines vollstandigen Schichtwechsels der Betriebszent- leistungsfahig.

rale wahrend der Spitzenstunde.

Inklusive einer allfalligen Anbindung des P+R wird demnach die Qualitatsstufe
D erreicht. Dies bedeutet gemass SN 640 022 eine ausreichende Verkehrsqua-
litat. Die Auslastung befindet sich jedoch nahe bei der zulassigen Belastungs-
grenze. Behinderungen in Form von Haltevorgangen sind zu erwarten. Es be-

steht jedoch eine Stabilitat der Verkehrssituation hinsichtlich Stau und Warte-
zeiten.

Exklusive einer Anbindung des P+R wird die Qualitatsstufe C erreicht. Dies
bedeutet gemass SN 640 022 eine befriedigende Qualitat. Es entsteht eine
deutliche Beeinflussung der untergeordneten Strome durch die vortrittsbe-
rechtigten Strome. Die Wartezeiten steigen spiirbar an. Es kommt auf der
untergeordneten Zufahrt zur Bildung von Stau, der aber beziglich zeitlicher
Dauer und raumlicher Ausdehnung keine nennenswerte Beeintrachtigung

darstellt.

Neben der Stabilitat des allgemeinen Verkehrsablaufs am Knoten muss ent- Option LSA bei baulicher
lang der Gosgerstrasse die Fahrplansicherheit des offentlichen Busverkehrs Umsetzung sicherstellen.
gewahrleistet werden. In Anbetracht der zum jetzigen Zeitpunkt noch unklaren Verlagerung Fussgénger-
Situation hinsichtlich des genauen Nutzungsmix auf dem Areal und der noch streifen priifen.

knapp eingehaltenen Leistungsfahigkeit mit einem vortrittsgeregelten Knoten
empfiehlt es sich, eine optionale Lichtsignalanlage am Anschlussknoten bei
der Realisierung sicherzustellen. Damit konnte die Leistungsfahigkeit und die
Verkehrssicherheit gesteigert und der Verkehrsfluss stabilisiert werden.

Eine weitere Option fiir den Bau einer LSA am Anschluss Sid ist die Méglich-
keit zur Dosierung des ausfahrenden Verkehrs. Der Anschluss Sid liegt siid-
lich der Lichtsignalanlage am Knoten Trimbacherbriicke. An dieser Anlage ist
es moglich den Verkehrs zu dosieren (Pfértnerung) um die Verkehrsstabilitat
auf dem Strassennetz von Olten zu gewahrleisten. Eine Dosierung des vom
Areal ausfahrenden Verkehrs ware ohne LSA somit nicht maglich.

Mit der Realisierung einer LSA empfiehlt es sich, den sidlich des Knotens
gelegenen Fussgangerstreifen nach Norden zu verlegen und in die LSA zu
integrieren. Die vorgesehene Knotengeometrie ist fiir eine LSA ausreichend
dimensioniert.

In der Morgenspitze ist insgesamt mit mehr Zufahrten zum Areal zu rechnen
als am Abend. Gleichzeitig fahren weniger Fahrzeuge entlang der Gosge-
rstrasse und aus dem Areal heraus. Insgesamt durften sich diese Effekte ge-
genseitig ausgleichen, sodass einerseits die Leistungsfahigkeit nicht abnimmt
und andererseits die Aufstellflache fir Linksabbieger auch morgens ausrei-
chend ist.
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4.2.4 Anschlussknoten Mitte (Areal Bahnhof Nord / Gésgerstrasse)

Der Anschluss Mitte erschliesst das Sammelparking der Baubereiche 3, 4 und

Luftbild_ Asclhlussknoten
5 sowie die notwendigen Parkfelder der Baubereiche M4, N und O. gl ol

Leistungsfahigkeitsabschatzung

Die Knotenstromverteilung fir den Zustand 2020 am Anschlussknoten Mitte
ist in der untenstehenden Abbildung dargestellt. Die Anbindung der Bauberei-
che 3, 4 und 5 sowie der Baubereiche M4, N und 01 soll sichergestellt werden.

ki

I
(Quelle: http://map.geo.admin.ch)
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Abbildung 12: Massgebende Knotenstromverteilung [MFZ/h] Anschluss Mitte 2020 [3]

ASP 2020
Zufahrt -
Kr:::‘en Auslastung | mittlere Rm:xt LOS
- : tickstau gemiss
strom (%] AL 95%-Perzentil | SN 640 022
Gosgerstr. i 2% 4s ém A
Nord
Gosgerstr. 25% 3s ém A
Sid
Anschluss o
Mitte 39% 15s 12m C

Tabelle 17:  Leistungsfahigkeitsabschatzung Anschlussknoten Mitte, ASP 2020

Die Leistungsfahigkeit des Anschlussknoten Mitte kann fur den Zustand 2020
nachgewiesen werden. Es wird die Qualitatsstufe C erreicht. Dies bedeutet
gemass SN 640 022 eine befriedigende Qualitat. Es entsteht eine deutliche
Beeinflussung der untergeordneten Strome durch die vortrittsberechtigten
Strome. Die Wartezeiten steigen splirbar an. Es kommt auf der untergeordne-
ten Zufahrt zur Bildung von Stau, der aber beziiglich zeitlicher Dauer und
raumlicher Ausdehnung keine nennenswerte Beeintrachtigung darstellt. In
jedem Fall ist auf der sensiblen nordlichen Zufahrt der Gésgerstrasse, ohne
die Moglichkeit zur Ausbildung eines separaten Aufstellbereich fur Linksab-
bieger praktisch mit keiner Riickstaubildung zu rechnen.
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Neben der Stabilitat des allgemeinen Verkehrsablaufs am Knoten muss ent- Option LSA bei baulicher
lang der Gosgerstrasse die Fahrplansicherheit des offentlichen Busverkehrs Umsetzung sicherstellen.
gewahrleistet werden. In Anbetracht der zum jetzigen Zeitpunkt noch unklaren

Situation hinsichtlich des genauen Nutzungsmix auf dem Areal empfiehlt es

sich, eine optionale Lichtsignalanlage am Anschlussknoten bei der Realisie-

rung sicherzustellen. Damit konnte in jedem Fall die Fahrplansicherheit des

offentlichen Busverkehrs sichergestellt werden.

Eine weitere Option fir den Bau einer LSA am Anschluss Mitte ist die Maglich-
keit zur Dosierung des ausfahrenden Verkehrs. Der Anschluss Mitte liegt sid-
lich der Lichtsignalanlage am Knoten Trimbacherbriicke. An dieser Anlage ist
es moglich den Verkehrs zu dosieren (Pfértnerung) um die Verkehrsstabilitat
auf dem Strassennetz von Olten zu gewahrleisten. Eine Dosierung des vom
Areal ausfahrenden Verkehrs ware ohne LSA somit nicht maglich.

Allenfalls kann die Anlage auch zur Sicherstellung einer Riickstaubegrenzung
und zur Steigerung der Verkehrssicherheit eingesetzt werden. Die vorgesehe-
ne Knotengeometrie ist fir eine optionale LSA ausreichend dimensioniert. Zu
prifen ist, ob bei einer Realisierung die geplante Trottoirliberfahrt aufgehoben
werden musste.

In der Morgenspitze ist insgesamt mit mehr Zufahrten zum Areal zu rechnen
als am Abend. Gleichzeitig fahren weniger Fahrzeuge entlang der Gosge-
rstrasse und aus dem Areal heraus. Insgesamt diirften sich diese Effekte ge-
genseitig ausgleichen, sodass die Leistungsfahigkeit nicht abnimmt.
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4.2.5 Knoten Trimbacherbriicke (Gésgerstrasse / Trimbacherbriicke / Industriestrasse)

Der Knoten Trimbacherbriicke ist heute mit einer Lichtsignalanlage (LSA) Luftbild Knoten
geregelt. Kritisches Element ist der Linksabbieger von Siden auf die Trimba- '
cherbricke. Aufgrund des relativ starken Stroms ist zu beflirchten, dass bei
fehlendem Aufstellraum durch wartende Linksabbieger die komplette sidli-
che Zufahrt behindert werden kdnnte. Auf der stidlichen Zufahrt befindet sich
heute unmittelbar vor der LSA eine Bushaltestelle als Fahrbahnhaltestelle.
Um den Verkehrsfluss zukiinftig stabil zu halten sieht das Erschliessungskon-
zept vor, die Haltestelle, der Busroute folgend hinter die LSA in die Industrie-

strasse zu verlegen und als Busbucht auszufiihren. I el
(Quelle: http://maps.google.ch)

Leistungsfahigkeitsabschatzung

Die Knotenstromverteilungen am Knoten fir die beiden massgebenden Ver-
kehrszustande, sind in der untenstehenden Abbildung dargestellt. Fraglich ist,
ob zukdinftig ein separater Linksabbiegerstreifen von Stiden notwendig ist.

ASP 2010 Trimbu!i"lzeorbri.icke 20 ASP 2020 Trimhacshqe‘;'hriicke 260
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Abbildung 13: Massgebende Knotenstromverteilung [MFZ/h] Knoten Trimbacherbriicke 2010 und 2020 [3]

ASP 2010 (4 Phasen) ASP 2020 inkl. Linksabbiegestreifen (4 Phasen)
Zufahrt| knoten- |Auslastung | mittlere Rm:xt LOS Knoten- |Auslastung| mittlere Rm:xt LOS
. lickstau gemiiss . lickstau gemiiss
strom [%] Wartezeit | ° "= ° | sNes0023a | Strom [%] Wartezeit | = 7 © - | SN 640 023a

) } 44% 3bs 38m Cc
Gosgerstr + 88% 60s 91m D
Sid

T 85% 59s 76m D

Gosgerstr. 72% 45s 61m c 87% 60s 84m D
Nord
Trimbacher- + 88% 655 86m D + 85% 555 82m D
briicke
Industriestr. + 74% 62s 4hm C + 76% 63s 49m D

Tabelle 18:  Leistungsfahigkeitsabschatzung Knoten Trimbacherbriicke, ASP 2010/2020
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Die Leistungsfahigkeit des Knoten Trimbacherbriicke kann fir den Zustand
2010 und 2020 nachgewiesen werden. Fir den Zustand 2020 wurde auf der
stdlichen Zufahrt ein separater, aufgrund des bestehenden Baubereichs 03
jedoch relativ kurzer Linksabbiegefahrstreifen vorgesehen. Fiir beide Zustan-
de ergibt sich somit die Qualitatsstufe D. Dies bedeutet gemass SN 640 023a
eine ausreichende Verkehrsqualitat. In der Knotenzufahrt ist jedoch standiger
Rickstau vorhanden. Die mittleren Wartezeiten sind betrachtlich. Der Ver-
kehrsablauf ist aber noch stabil.

Nachstehend ist die berechnete Leistungsfahigkeit ohne separate Linksabbie-
gespur fir den Zustand 2020 ersichtlich. Demnach ist ein separater Linksab-
biegestreifen von Siiden notwendig.

ASP 2020 ohne Linksabbiegestreifen (4 Phasen)

Zufahrt| knoten- |Auslastung | mittlere R"m:xt. LOS
o : uckstau gemass
strom [%] Wartezeit | 5 0= = | SN 640 023a

Gosgerstr 96% 855 129m E
Sid

Gosgerstr.

0,
N 96% 995 113m E
Trimbacher- 94% 84s 104m E
bricke

Industriestr. + 93% 120s 71m F

Tabelle 19:  Leistungsfahigkeitsabschatzung Knoten Trimbacherbriicke, ASP 2020
(ohne Linksabbiegestreifen)

Bei der Abschatzung der Leistungsfahigkeit nicht beriicksichtigt ist eine 3-
phasige Steuerung mit gleichzeitiger Freigabe von Knotenstromen auf den
Zufahrten Gosgerstrasse Nord und Siid (jeweils alle Fahrbeziehungen), da
diese nur bedingt miteinander vertraglich sind. Beachtenswert ist in diesem
Zusammenhang vor allem der Linksabbieger von Siden. Je nach Umlaufzeit
sind in 2010 ein bis drei Fahrzeuge und in 2020 zwei bis vier Fahrzeuge pro
Umlauf zu erwarten. Heute besteht kein Aufstellbereich fiir Linksabbieger im
Knoten. Eine Beeinflussung der Geradeausfahrer und der Rechtsabbieger
kann daher nicht ausgeschlossen werden. Im Sinne der Sicherstellung der
Stabilitat des Verkehrsflusses, aber auch fir eine qualitativ gute Fihrung des
Veloverkehrs wird die Umsetzung eines Linksabbiegestreifens in Zukunft
empfohlen.

Eine grosse Unsicherheit bezliglich des zukiinftigen Knotenlayouts besteht
aufgrund der ungeklarten Situation bezliglich der weiteren Nutzung der Trim-
bacherbriicke. Es wird empfohlen die Dimensionierung des Knotens erst fest-
zulegen, wenn die Frage nach der zukinftigen Nutzungsweise der Trimba-
cherbricke geklart ist.

Fir die Morgenspitze ist insgesamt mit weniger Verkehr am Knoten Trimba-

cherbricke zu rechnen, sodass die Leistungsfahigkeit auch fur diesen Zustand
gewahrleistet werden durfte.
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4.3  Abklarung der notwendigen Sichtweiten

Die Betrachtung und Bewertung der Knotensichtweiten richtet sich nach der
Schweizer Norm SN 640 273a (Sichtverhaltnisse in Knoten in einer Ebene,
2010) und nach der kantonalen Richtlinie fir Sichtverhaltnisse an Knoten vom
Februar 2012. Fir Fussgangerstreifen wird die Empfehlung der bfu gepriift,
wonach an Fussgangerstreifen eine Sichtweite von 100 m auf den am Rand
stehenden Fussverkehr gewahrleistet werden soll. Auf der Gosgerstrasse
wird bei den Betrachtungen von einer (bereits heute bestehenden] erlaubten
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ausgegangen.

Gemass SN 640 273a liegt die Beobachtungsdistanz auf der vortrittsbelasteten
Zufahrt bei 3 Metern. Die erforderliche Sichtweite betragt fir eine zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf der vortrittsberechtigten Zufahrt zwi-
schen 50 und 70 Meter. In der kantonalen Richtlinie wird eine Beobachtungs-
distanz von 3 Meter und eine Sichtweite von 60 m im Normalfall (kein grosses
Langsgefalle, nicht mehr als ein Fahrstreifen pro Fahrtrichtung) bei 50 km/h
festgelegt. Die Gosgerstrasse ist als Kantonsstrasse klassiert und ist folglich
als Hauptverkehrsstrasse einzuordnen. Die Gosgerstrasse besitzt einen Fahr-
streifen pro Fahrtrichtung und weist praktisch kein Langsgefalle auf.

Fur die vorliegenden Verhaltnisse betragt die notwendige Sichtweite auf leich-
te Zweirader jeweils 25 m und fir fahrzeugahnliche Gerate an Trottoiriber-

fahrten jeweils 15 m.

4.3.1 Anschlussknoten K+R
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Abbildung 14: Massgebende Sichtweite MIV Anschlussknoten Siid gemass kantonaler Richtlinie

Die Sichtweiten gemé&ss Norm und kantonaler Richtlinie kénnen fiir 50 km/h
nachgewiesen werden. Fur den leichten Zweiradverkehr ist die einzuhaltende
Knotensichtweite von 25m eingehalten. Der massgebende Sichtkegel ist je-
doch derjenige auf den MIV. Gemass Norm ist das Sichtfeld von allen Hinder-
nissen frei zu halten die ein Motorfahrzeug verdecken konnten.
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4.3.2 Anschlussknoten Siid
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Abbildung 15: Massgebende Sichtweite MIV Anschlussknoten Siid gemass kantonaler Richtlinie

Die Sichtweiten gemé&ss Norm und kantonaler Richtlinie kénnen fiir 50 km/h
nachgewiesen werden. Fiir den leichten Zweiradverkehr ist die einzuhaltende
Knotensichtweite von 25m eingehalten. Der massgebende Sichtkegel ist je-
doch derjenige auf den MIV. Gemass Norm ist das Sichtfeld von allen Hinder-
nissen frei zu halten die ein Motorfahrzeug verdecken konnten.
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4.3.3 Anschlussknoten Mitte
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Abbildung 16: Massgebende Sichtweite MIV Anschlussknoten Mitte gemass kantonaler Richtlinie

Die Sichtweiten auf den MIV, gemass Norm und kantonaler Richtlinie konnen
fir 50 km/h nachgewiesen werden. Fiir den leichten Zweiradverkehr ist die
einzuhaltende Knotensichtweite von 25m eingehalten. Der massgebende
Sichtkegel ist jedoch derjenige auf den MIV. Gemass Norm ist das Sichtfeld
von allen Hindernissen frei zu halten die ein Motorfahrzeug verdecken konn-
ten.

Abbildung 17: Massgebende Sichtweite FaG Anschlussknoten Mitte gemass kantonaler Richtlinie

Die Sichtweiten auf fahrzeugahnliche Gerate gemass Norm und kantonaler
Richtlinie konnen nachgewiesen werden.
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4.3.4 Fussgangerstreifen Hohe Baubereich 1

Abbildung 18: Massgebende Sichtweite Fussgangerstreifen Baubereich 1 gemass bfu

Der Fussgangerstreifen befindet sich an der Stelle des bereits heute beste-
henden Fussgangerstreifens. Am westlichen Strassenrand befindet sich langs
der Strasse Bepflanzung bzw. ein Gelander. Zwischen dem Strassenrandab-
grenzung und der Bepflanzung ist ein Bankett ausgebildet. Gleichzeitig macht
der westliche Strassenrand im Bereich des Fussgangerstreifens einen
Sprung. Hinsichtlich der eindeutigen Sicherstellung der Sichtweite wird emp-
fohlen den Wartebereich fiir den Fussverkehr zu modifizieren. Entweder durch
Anpassungen an Gelander und Bepflanzung oder durch bauliche oder markie-
rungstechnische Anpassung der Strassenrandbegrenzung (vgl. Abbildung 19).

Gehweg =200m
Fahrspur =425m
Mittelinsel =200m
Fahrspur =425m
Gehweg =300m

Abbildung 19: Strassenrand Bereich Fussgangerstreifen Baubereich 1
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4.3.5 Fussgangerstreifen Hohe Baubereich L

Abbildung 20: Massgebende Sichtweite Fussgangerstreifen Baubereich L gemass bfu

Aufgrund des Banketts zwischen Strassenrand und Gelander kann fir den im
Erschliessungskonzept vorgesehenen Fussgangerstreifen am bestehenden
Abgang zur Aare auf Hohe des Baubereichs L die notwendige Sichtweite, ge-
mass Vorgabe der bfu eingehalten werden.
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4.4  Staufreihaltung Einstellhalle

Als Bemessungsgrundlage dient die Schweizer Norm SN 640 284, in welcher
Richtwerte fir die Bemessung einzelner Elemente von Parkierungsanlagen
angegeben sind. Es wird davon ausgegangen, dass jede Parkierungsanlage
Uber eine eigene Abfertigungsanlage (Schranke) verfigt, fir welche die Leis-
tungsfahigkeit der Ein- und Ausfahrt sowie der bendtigte Stauraum betrachtet
werden. Dies gilt insbesondere fiir die Parkierungsanlagen, welche iber den
Anschlussknoten Siid angebunden sind.

Gemass Norm soll eine Parkierungsanlage die 400 Parkfelder Ubersteigt an
mehrere Ein- und Ausfahrten angeschlossen sein. Die Parkierungsanlagen
mit Anbindung Uber den Anschlussknoten Siid weisen zusammen mehr als
400 Parkfelder auf. Die verschiedenen Anlagen sollten daher separate Abferti-
gungsanlagen aufweisen. Somit sind der massgebenden Anlage in jedem Fall
weniger als 400 Parkfelder zugeordnet. Die Einstellhalle Mitte ist mit insge-
samt 316 Parkfeldern ausgestattet. Daher ist eine Abfertigungsanlage ausrei-
chend.

4.4.1 Leistungsfahigkeit

Die Leistungsfahigkeit der Abfertigungsanlage muss etwa 20% grosser sein
als die massgebende Zufahrtsbelastung. Auslastungsgrade der Abfertigungs-
anlagen von tiber 80% sind moglichst zu vermeiden. Massgebend fir die Leis-
tungsfahigkeit ist das verwendete Kontrollmedium. Zurzeit ist noch nicht be-
kannt was fur ein Medium gewahlt wird. Es wird davon ausgegangen, dass
Magnetstreifenkarten, Lochkarten oder Barcodekarten verwendet werden. Die
mittlere Leistungsfahigkeit weist zwischen den einzelnen Kontrollmedien eine
gewisse Schwankung auf. Fir die Bemessung wird vom schlechtesten Fall
ausgegangen.

Leistungsfihigkeit Einstellhallen Anschlussknoten Siid

Schwankung mittlere Einfahrtsleistungsfahigkeit: 300 - 325 Fz/h
Schwankung mittlere Ausfahrtsleistungsfahigkeit: 320 - 400 Fz/h

Einfahrt Ausfahrt
Anlage | psanl Einfahrten | minimale maximale | AnzahlAusfahrten | minimale maximale
(MSP) Auslastung | Auslastung (ASP) Auslastung | Auslastung
Park+Rail 86 26% 29% 86 22% 27%
Kurzzeit + Mobility 42 13% 14% 42 1% 13%
Parkierung Sid 160 49% 53% 171 43% 54%

Tabelle 20:

Leistungsfahigkeitsabschatzung Einstellhalle Sid

Der Auslastungsgrad der massgebenden Einfahrt bewegt sich zwischen 49%
und 53%, derjenige der Ausfahrt zwischen 43% und 54%. Die Limite von 80%
wird nicht Gberschritten. Die Anlage wiirde demnach den Anforderungen der

Norm entsprechen.
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Leistungsfdhigkeit Einstellhalle Mitte

Schwankung mittlere Einfahrtsleistungsfahigkeit: 300 - 325 Fz/h
Schwankung mittlere Ausfahrtsleistungsfahigkeit: 320 - 400 Fz/h

Einfahrt Ausfahrt
Anlage | Anzahl Einfahrten | minimale maximale Anzahl Ausfahrten minimale maximale
(MSP) Auslastung | Auslastung (ASP) Auslastung | Auslastung
Parkierung Mitte 139 43% 46% 156 39% 49%
Tabelle 21:  Leistungsfahigkeitsabschatzung Einstellhalle Mitte
Der Auslastungsgrad der Einfahrt bewegt sich zwischen 43% und 46%, derje-
nige der Ausfahrt zwischen 39% und 49%. Die Limite von 80% wird nicht tUber-
schritten. Die Anlage wiirde demnach den Anforderungen der Norm entspre-
chen.
4.4.2 Stauraum
Gemass Norm 640 284 wird davon ausgegangen dass ein Fahrzeug, unter der
Beriicksichtigung eines mittleren Abstandes zum Vorderfahrzeug, 5 m bean-
sprucht.
Einfahrt Ausfahrt
Nutzung | Anzaht Einfahrten | Minimaler Maximaler | Anzahl Ausfahrten Minimaler Maximaler
(MSP) Stauraum Stauraum (ASP) Stauraum Stauraum
Park+Rail 86 10m 15m 86 5m 10m
Kurzzeit + Mobility 42 5m 10m 42 5m 5m
Parkierung Sid 160 20m 20m 171 20m 20m
Parkierung Mitte 139 15m 20m 156 15m 20m

Tabelle 22:  Berechnung Stauraum vor den Schrankenanlagen (Einfahrt und Ausfahrt)

Um die Zufahrten zu den einzelnen Schrankenanlagen staufrei zu ermogli-
chen, sind zwischen den Verzweigungspunkten und der jeweiligen Schranken-
anlage die Werte aus Tabelle 22 einzuhalten. Aufgrund der grossen Distanz
zum Anschlussknoten entsteht jedoch ein gewisser Spielraum. Dieser ist aber
nach Norm nicht kalkulierbar.

Die Schranke der Ausfahrten miissen genligend weit vom Anschlussknoten
entfernt sein damit der Riickstau des Anschlussknotens die Schrankenanlage
nicht behindert. Der maximale Rickstau des Anschlussknotens Siid betragt
54m (Einstellhalle inkl. P+R]. Aufgrund der langen Rampe und dem Kurvenbe-
reich vor dem Knoten kann ein Riickstau bis zur Schrankenanlage ausge-
schlossen werden. Beim Anschlussknoten Mitte betragt die Riickstaulange
maximal 12m. Auch hier ist nicht mit einem Riickstau bis zur Schrankenanla-
ge zu rechnen, da sich die Einstellhallenausfahrt im hinteren Teil des Areals
befindet.

Fur die Ausfahrt muss gemass Norm ein Stauraum von 5m-20m (je nach Kon-
trollmedium und Parkierungsbereich) bei der Schrankenanlage zur Verfligung
stehen. Bei der Anordnung der einzelnen Schrankenanlagen sind die Werte
aus Tabelle 22 zu bericksichtigen.
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4.5 Fahrgeometrie Anschlussknoten / Ver.- und Entsorgung

Fir die Befahrbarkeit der Ein- und Ausfahrt der Einstellhalle und der Anliefe-
rungen wurden fahrgeometrische Untersuchungen mit Normfahrzeugen der
Schweizer Normen SN 640 198a (PW) und SN 640 271a (Lastwagen und Last-
ziige) sowie der Forschungsgesellschaft fiir Strassen und Verkehrswesen
(Sattelziige) durchgefiihrt. Die Ein- und Ausfahrt in die Einstellhalle fir Per-
sonenwagen ist als unproblematisch einzustufen.

Die Ein- und Ausfahrten zu den Einstellhallen sind so konstruiert, dass sich Beriicksichtigung von
zwei Personenwagen ohne Probleme begegnen kénnen. Anlieferungsfahrzeu- schweren Nutzfahrzeugen
ge und Cars stellen in diesem Zusammenhang Ausnahmesituationen dar. fiihrt zu einer Uberdimen-
Hinsichtlich der Fahrgeometrie bei den Anschlussknoten zum Areal wird da- sionierung Zufahrten auf
von ausgegangen, dass diese nur unter Mitbenutzung der Gegenfahrbahn dem Areal.

moglich ist, da sonst die Anschlussknoten massiv iiberdimensioniert werden
missten. Aufgrund der Lage der Baubereiche ist es unumganglich, dass fir
die Anlieferung der Boulevard befahren werden muss. Daher kann nicht aus-
geschlossen werden, dass fir die Anlieferung im Bereich der Anschlusskno-
ten die Flachen des Langsamverkehrs (Boulevard, Trottoir] Giberfahren wer-
den. Hinzuzufligen ist noch, dass aufgrund der zuldassigen Nutzungen mit ei-
nem relativ geringen Verkehrsaufkommen fir die Anlieferung gerechnet wer-
den kann.

4.5.1 Baubereich 1

In Abbildung 21 ist eine Anlieferungsroute fiir das Baubereich 1 aufgezeigt. Im
Rahmen der laufenden Planungen zum neuen Bahnhofplatz Olten wird abge-

klart ob eine zentralisierte Ver.- und Entsorgung der beiden ersten Bauberei-
che und des Bahnhofs moglich ist. Die genaue Lage ist noch nicht bekannt.

Abbildung 21: Fahrgeometrie Anlieferung Baubereich 1

Aufgrund der grossen Schleppkurven ist zu empfehlen, die Anlieferung tages-
zeitlich so zu planen, dass keine Spitzenstunden tangiert werden. Andernfalls
empfiehlt es sich die Ein- und Ausfahrt der grossen Fahrzeuge durch einen
Verkehrsdienst zu sichern.
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4.5.2 Baubereich 2 / Betriebszentrale

In Abbildung 22 ist die Anlieferungsroute fur die Betriebszentrale aufgezeigt.
Uber dieselbe Route kann die Anlieferung fiir das Baubereich 2 sichergestellt
werden.

Abbildung 22: Fahrgeometrie Anlieferung Betriebszentrale

In Abbildung 23 ist die An- und Abfahrtsroute fiir ein Reisecar zur Betriebs-
zentrale aufgezeigt. Solange es sich um keine Notfalleinsatze handelt, ist von
einer Anbindung zwischen den Baubereichen L und J abzusehen.

Abbildung 23: Fahrgeometrie Anfahrt Reisecar zur BZ

Aufgrund der grossen Schleppkurven ist zu empfehlen, die Anlieferung tages-
zeitlich so zu planen, dass keine Spitzenstunden tangiert werden. Andernfalls
empfiehlt es sich die Ein- und Ausfahrt der grossen Fahrzeuge durch einen
Verkehrsdienst zu sichern.
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4.5.3 Baubereich 3und 4

In Abbildung 22 und Abbildung 25 sind mdégliche Anlieferungsrouten fir die
Baubereiche 3 und 4 aufgezeigt. Durch den Lastwagentyp A werden ca. 85 %
aller Fahrzeuge in der Schweiz abgedeckt. Der Lastwagentyp B ist durch die
maximal moglichen Abmessungen definiert. Es fallt auf, dass fir den Lastwa-
gentyp B zwischen den Baubereichen 3 und 4 eine Wende in einem Zug nicht
moglich ist. Die Wende lasst sich nur mit Rangieren und der Nutzung der
Raume zum Baubereich M4 nachweisen.

Aufgrund der grossen Schleppkurven ist zu empfehlen, die Anlieferung tages-
zeitlich so zu planen, dass keine Spitzenstunden tangiert werden. Andernfalls
empfiehlt es sich die Ein- und Ausfahrt der grossen Fahrzeuge durch einen
Verkehrsdienst zu sichern.
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Abbildung 24: Fahrgeometrie Anlieferung Baubereich 3 und 4 (LW Typ B)
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Abbildung 25: Fahrgeometrie Anlieferung Baubereich 3 und 4 (LW Typ A)
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4.5.4 Baubereich5

In Abbildung 26 sind mogliche Anlieferungsrouten fiir die das Baubereich 5
aufgezeigt. Weitere Maglichkeiten bestehen uber den Vorplatz des Baube-
reichs 5.

% -
: o

Abbildung 26: Fahrgeometrie Typ VSS LWAmA Anlieferung Baubereich 5

Die Lage des Baubereichs 5 direkt am Knoten Trimbacherbriicke schrankt die
Moglichkeiten fir An- und Abfahrtsrouten fir grosse Nutzfahrzeuge erheblich
ein. Zusétzlich darf die am Knoten gelegene Bushaltestelle (Ist-Zustand und
Erschliessungskonzept) und die Wartebereiche fiir den Fussverkehr nicht
tangiert werden. In jedem Fall ist die Anlieferungsroute im Zuge der detaillier-
ten Festlegung zur Knotengeometrie, nach Bekanntsein der zukinftigen Nut-
zung der Trimbacherbricke definitiv festzulegen. Unter Umstanden empfiehlt
es sich dann auch eine bestimmte An- und Abfahrtsroute auf dem Ubergeord-
neten Strassennetz festzulegen und bezliglich der Fahrzeuggrosse Einschran-
kungen vorzunehmen (z.B. nur Lastwagen ohne Anhanger).
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5. Generelles Mobilitatskonzept

5.1 Ausgangslage und Aufgabe des Mobilitatskonzepts

Unter dem Gesichtspunkt zunehmender Probleme im Verkehrssystem auf-
grund des stetigen Verkehrswachstums sowie im Zuge der Etablierung eines
umfassenden Nachhaltigkeitsverstandnis im Planungswesen spielt bei
Grossprojekten wie der Entwicklung des Areals Bahnhof Nord die Planung des
Mobilitatsverhaltens resp. der Mobilitatsbewaltigung eine zentrale Rolle. Von
verschiedenen Seiten wurde deshalb gewiinscht Im Rahmen des Verkehrsgut-
achtens zum Gestaltungsplan Areal Bahnhof Nord ein generelles Mobilitats-
konzept zu erarbeiten. Fir die Ausarbeitung eines solchen Mobilitatskonzepts
sprechen mehrere Griinde:

Die Lage des Areals in nachster Nahe zum Bahnhof Olten mit einem dich-
ten Fahrplan fir Verbindungen in alle umliegenden Schweizer Grossstadte
und Regionalzentren ist im Hinblick auf eine Abwicklung des Verkehrs mit
nachhaltigen Verkehrsformen optimal. Mit unterstiitzenden Massnahmen
soll deshalb ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten weiter geférdert und so
die verkehrliche Standortattraktivitat genutzt werden.

Im Rahmen der Gestaltungsplan-Prozessphase ..Gesamtbetrachtung”
wurde vom Steuerungsausschuss Areal Bahnhof Nord beschlossen, dass
Investoren von einer Erstellungspflicht der vorgesehenen Parkfelder be-
freit werden, sofern ein Mobilitatskonzept vorliegt. Mit der Erarbeitung ei-
nes generellen Mobilitatskonzepts soll deshalb der Grundstein gelegt wer-
den, um das Erarbeiten spezifischer Mobilitatskonzepte durch zukiinftige
Investoren zu ermdglichen resp. zu attraktivieren.

Wie aus den vorangehenden Kapiteln hervorgeht, ist das Verkehrsnetz in
und um Olten, insbesondere auch entlang der Gosgerstrasse, bereits hoch
belastet. Eine Minimierung der Fahrten aus dem Areal liegt nicht nur im
Interesse einer moglichst nachhaltigen Mobilitat, sondern tragt auch dazu
bei, die Qualitat des Verkehrsnetzes von Olten aufrechtzuerhalten. Eine
Reduktion der Fahrten ist stark mit dem Angebot und Betrieb der Parkie-
rungsanlagen und damit mit dem Thema Mobilitatsmanagement gekop-
pelt.

Das vorliegende generelle Mobilitatskonzept strebt hinsichtlich Mobilitat im
zukiinftigen Quartier Areal Bahnhof Nord folgende Ziele an:

- Die durch die Nutzungen auf dem Areal Bahnhof Nord erzeugten
Fahrten sollen auf ein Minimum reduziert werden.

- Durch optimale Angebote fiir den Langsamverkehr und die Nutzung
des offentlichen Verkehrs soll der Anteil des Umweltverbundes (LV
und OV) am Modal Split des Quartiers Areal Bahnhof Nord moglichst
gross sein (mind. 60%, genaue Festlegung im Rahmen des Gestal-
tungsplans).
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5.2

Ansdtze des generellen Mobilitatskonzepts

Das Mobilitatsverhalten der Bewohner und Arbeitnehmenden in einem Quar-
tier kann mit Massnahmen, basierend auf zwei verschiedenen Ansatzen, be-
einflusst werden.

Das Infrastruktur-Angebot steuert die Attraktivitat der einzelnen Ver-

kehrsmittel und damit auch das Ausmass deren Nutzung. Im Bereich der
Infrastruktur werden im Sinne einer nachhaltigen Mobilitat folgende Stoss-
richtungen verfolgt:

/

Die Infrastruktur fir nachhaltige Mobilitdtsformen (insbesondere LV,
OV, kombinierte Mobilitt) soll optimal ausgebaut und attraktiv gestaltet
sein.

Die Erstellung der Infrastruktur fiir den MIV erfolgt angebotsorientiert.

Nach dem Prinzip des ,Quartiers der kurzen Wege" soll durch die Be-
reitstellung eines Grundangebots fiir Ver-/Entsorgung und Freizeit Ver-
kehr vermieden werden.

Ein umfassendes Mobilitatsmanagement steuert lber die Infrastruktur-

Angebote hinaus das spezifische Mobilitatsverhalten der Bewohner, Ar-
beitnehmenden und sonstigen Nutzern des Quartiers. Es richtet sich nach
folgenden Prinzipien:

/  Mit positiven Anreizen (Pull-Massnahmen) werden die nachhaltigen

Mobilitatsformen geférdert und attraktiv gestaltet.

Mit negativen Anreizen (Push-Massnahmen) wird die Attraktivitat des
MIV eingeschrankt.

Mit der Einbindung von Unternehmen in Form einer Verpflichtung zu
betrieblichem Mobilitdtsmanagement (ebenfalls mit Push- und Pull-
Massnahmen) kann stark auf den Arbeitsverkehr - und teilweise indi-
rekt auf den Freizeit- und andere Verkehre der Arbeitnehmenden - Ein-
fluss genommen werden.
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5.3 Massnahmen-Stossrichtungen

Nachfolgend werden, aufgeteilt in die Bereiche Infrastruktur-Angebote und
Mobilitatsmanagement, Stossrichtungen fir konkrete, auf das Areal Bahnhof
Nord bezogene Massnahmen vorgestellt.

5.3.1 Massnahmen im Bereich , Infrastruktur-Angebote”
Infrastruktur fiir nachhaltige Mobilitdatsformen

Veloabstellanlagen
Fir jedes Baubereich im Areal Bahnhof Nord sollen grossziigig dimensio-
nierte, attraktive und sichere Veloabstellanlagen erstellt werden.

/ Die Anzahl Veloabstellplétze soll iiber der in der massgebenden VSS-
Norm geregelten Mindestmenge liegen. Im Rahmen der Sonderbauvor-
schriften zum Gestaltungsplan soll die Anzahl (resp. die Herleitung) der
zu erstellenden Veloabstellplatze geregelt werden. Zu beriicksichtigen
sind dabei auch offentlich zugangliche Veloabstellplatze fir Kunden und
Besucher von hoher Qualitat.

/ Die Veloabstellanlagen sind attraktiv und sicher auszugestalten: einfa-
che und direkte Zuganglichkeit, gute Ausleuchtung, Witterungsschutz,
Massnahmen zur Erhohung der Diebstahlsicherheit sowie gentigend
Platz fur das Abstellen von Anhangern sind zu gewahrleisten.

/ Fur E-Bikes sind gentigend Akku-Aufladestationen bei den einzelnen
Standorten mit Veloabstellanlagen vorzusehen.

Velowerkstatt

Eine nahe gelegene Velowerkstatt mit Reparaturmdoglichkeit bietet die bes-
te Voraussetzung fir eine unkomplizierte Instandhaltung von Velos und
fordert so die Attraktivitat der Velonutzung. Idealerweise wird die Velo-
werkstatt gemeinsam / im Zusammenhang mit der zukiinftigen Velostation
des Bahnhofs Olten betrieben.

Veloverleih

Allenfalls im Zusammenhang mit dem Umbau des Bahnhofs Olten resp. in

Zusammenarbeit mit der zukinftigen Velostation und/oder einer allfélligen
Velowerkstatt soll das Einrichten eines Veloverleihs geprift werden. Insbe-
sondere der Verleih von E-Bikes ist interessant fiir Personen, die im Quar-
tier Areal Bahnhof Nord wohnen oder arbeiten, aber auf ein Privatauto ver-
zichten.

OV-Angebot und Zuginge zu Haltestellen / Perrons

Das Areal Bahnhof Nord Olten ist mit dem Bahnhof Olten und lber die Bus-
linie 572 an der Haltestelle Trimbacherbriicke OV-technisch bereits bes-
tens erschlossen.

Wichtig bleibt, dass die Zugange zum Bahnhof resp. der Bushaltestelle at-
traktiv sind: Die Wegfiihrung zu den Haltestellen / Personenunterfiihrun-
gen soll moglichst direkt sein. Die Wege sind gut auszuleuchten, um zu je-
der Tages-/Nachtzeit geniigend Sicherheit zu gewahrleisten.

Carsharing-Angebot

Im sidlichen Bereich des Areals, in Bahnhofsnahe, ist bereits ein Standort
fir Mobility-Fahrzeuge vorgesehen. Bei der Anzahl Fahrzeuge ist nicht nur
die von der Bahnhofsnutzung resp. den umliegenden Oltner Stadtquartie-
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ren erzeugte Nachfrage zu bericksichtigen, sondern explizit auch die
Nachfrage aus dem Quartier Areal Bahnhof Nord. Es ist zu priifen, ob im
Norden des Quartiers ein weiterer (kleinerer) Mobility-Standort betrieben
werden kann, der durch seine Lage etwas abseits des Bahnhofs einen we-
niger hohen Nutzungsdruck aufweist und daher fiir die Bewohner und Ar-
beitnehmenden des Quartiers Areal Bahnhof Nord attraktiver ist. Die Car-
sharing-Standorte sind gut auffindbar (insbesondere im Falle von unterir-
disch angeordneten Carsharing-Standorten) und wenn maglich zentral zu
platzieren.

Infrastruktur fiir Elektro-Auto

In den beiden geplanten Einstellhallen sind spezielle Abstellplatze fir
Elektro-Autos mit der notwendigen Infrastruktur fir das Aufladen der Bat-
terien vorzusehen.

Angebotsorientierte Infrastruktur fir MIV

Anzahl Parkfelder

Die Anzahl Parkfelder soll, aufgrund der optimale OV-Erschliessung und
der zentralen Lage im Stadtgefiige von Olten, auf das gemass VSS-Norm
640 281 maégliche Minimum reduziert werden (Festlegen der Obergrenze
fur die Anzahl Parkfelder im ganzen Areal im Rahmen der Sonderbauvor-
schriften / Gestaltungsplan). Es soll Giberprift werden, ob im Rahmen des
Gestaltungsplanverfahrens sogar eine weitergehende Reduktion der Park-
felder - insbesondere fir die Wohnnutzung - (im Sinne eines ,.autoarmen
Quartiers”) denkbar / erwilinscht ist [Kompetenz der Gemeinde / des Kan-
tons).

Keine Parkplatz-Erstellungspflicht

Es ist vorzusehen, unter der Voraussetzung, dass bei der Eingabe einer
Baubewilligung fiir ein Baubereich ein spezifisches, fundiertes Mobilitats-
konzept vorgelegt wird, fir den Bauherrn die Pflicht zur Erstellung der An-
zahl Parkfelder gemédss VSS-Norm zu erlassen. Dadurch wird ermadglicht,
dass das Parkierungsangebot und damit auch die erzeugten Fahrten aus
dem Areal Bahnhof Nord weiter reduziert werden. Dies lasst wertvollen
Spielraum fiir eine allfallige glinstige Verlegung des P+R in den Unter-
grund zu einem spateren Zeitpunkt offen.

Infrastruktur fiir Ver- und Entsorgung sowie Freizeit

Viel Verkehr kann zudem vermieden werden, indem eine Grund-Infrastruktur
fur Ver- und Entsorgung, d.h. insbesondere Geschafte mit Gitern des tagli-
chen Bedarfs, sowie fir Freizeitaktivitaten in kurzer Fussdistanz angeboten
werden kann. Aus diesem Grund sollen im Rahmen des Gestaltungsplans
Vorschriften erlassen resp. giinstige Voraussetzungen geschaffen werden, um
die Ansiedlung resp. Erstellung folgender Infrastruktur zu begunstigen:

Ein Lebensmittelgeschaft mittlerer Grosse soll das Quartier mit den Gi-
tern des taglichen Bedarfs versorgen (Migros, Coop etc.).

Ein Grundangebot fir Freizeitaktivitaten soll in Form von Restaurants /
Cafés, Fitnesscenter etc. zur Verfligung stehen.

Zu den umliegenden Naherholungsrdumen (Aare, Wald] sowie ins Stadt-
zentrum Olten sind direkte und attraktiv gestaltete Zugange auszubilden.
Dies muss allenfalls ausserhalb des Gestaltungsplanverfahrens abschlies-
send geregelt werden.
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5.3.2 Massnahmen im Bereich ,,Mobilititsmanagement”
Parkierungsbewirtschaftung

Zentrales Element eines Mobilitatsmanagements stellt die Bewirtschaftung
der Parkierungsanlagen dar. Die Berechtigung fiir das Erheben von Gebiihren
fur die Nutzung von Parkfeldern ergibt sich hauptsachlich aus zwei Gegeben-
heiten: Falls Parkfelder oberirdisch angeordnet sind, bendtigen sie viel wert-
volle Flache und fiihren zu einem immer starkeren Versiegelungsgrad des
Bodens. Unterirdische Parkfelder sind hingegen sehr teuer. Aus diesen beiden
Grinden ist es sinnvoll, die direkten bzw. die externen (versteckten) Kosten,
die fir die Erstellung von Parkfeldern aufgebracht werden missen, (teilweise)
auf die Nutzenden abzuwalzen.

Die Bewirtschaftung der Parkfelder ist nach dem Erlass des Gestaltungsplans
oder in der weiterfihrenden Planung in einem detaillierten Parkierungskon-
zept zu regeln. Sie umfasst mindestens folgende Elemente:

Abstellplatze fiir Bewohner

Bewohner im Quartier Areal Bahnhof Nord kénnen Abstellplatze mieten.
Dabei ist eine monatliche, marktiibliche (Mietpreise fiir Parkfelder in der
Umgebung) Gebiihr zu entrichten.

Die Vermietung der Parkfelder ist von der Vermietung der Wohnungen zu
entkoppeln, d.h. das Mieten einer Wohnung stellt keine Garantie fir ein
Parkfeld dar (gleiches gilt auch beim Erwerb von Wohneigentum). Damit
soll auch erreicht werden, dass die Parkierung nicht durch die Wohnnut-
zung querfinanziert und so unter ihrem eigentlichen Wert vermietet wer-
den (keine Kostenwahrheit).Die Vermietung und Koordination der Parkie-
rung soll Uber eine externe, zentrale Stelle fir das gesamte Quartier gere-
gelt werden.

Abstellplatze fiir Arbeitnehmende

Arbeitnehmende von im Quartier Areal Bahnhof Nord ansassigen Unter-
nehmen kdnnen tber dieselbe ,externe Stelle”, also entkoppelt vom Ar-
beitgeber, Parkfelder zu marktiblichen Preisen in den Einstellhallen mie-
ten. So wie ein Wohnungsmietvertrag keine Zusicherung eines Parkfeldes
darstellt, ist aber auch ein Arbeitsvertrag keine Garantie fir die Miete eines
Parkfeldes.

Abstellplatze fiir Besucher und Kunden

Fir Besucher der Bewohner und Kunden der Unternehmen im Quartier
Areal Bahnhof Nord wird eine Anzahl Parkfelder freigehalten. Auch diese
Parkfelder unterliegen einer Bewirtschaftung: Entweder sind sie zeitlich
beschrankt (Kurzzeitparkfelder) oder mit marktiiblichen GebUlhren belegt.
Unternehmen, die besonders viel Kundenverkehr aufweisen bzw. ihren
Kunden (gratis) freie Parkfelder zusichern méchten, haben die Gelegen-
heit, bei der ,externen Stelle” Parkfelder zu mieten.

Kurzzeit-Parkfelder und P+R
Samtliche Kurzzeit-Parkfelder sowie die Parkfelder des P+R entlang des
Gleisfeldes werden mit einer Gebiihrenpflicht belegt.

Parkierung Betriebszentrale SBB

Eine Ausnahme hinsichtlich Parkierungsregelung / -bewirtschaftung bildet
die Betriebszentrale der SBB: Ihr werden 100 Parkfelder zugeteilt und ex-
plizit reserviert. Von weiteren Ausnahmeregelungen wird abgesehen.
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Anreizmassnahmen zugunsten nachhaltiger Mobilitdt (Bewohner)

Die Moglichkeiten, im Bereich von Mobilitatsmanagement positive Anreize fiir
die vermehrte Nutzung nachhaltiger Mobilitatsformen zu schaffen, sind aus-
serst vielfaltig. Einige Massnahmen konnen bereits im heutigen Konkretisie-
rungsstand der Planung definiert werden. Andere sind im Verlauf der weiteren
Planung zu konkretisieren resp. zu erweitern. Nachfolgende Massnahmen
fokussieren vor allem auf die Bewohner des neuen Quartiers Areal Bahnhof
Nord. Im Abschnitt ,,Mobilitdtsmanagement fiir Unternehmen” werden an-
schliessend analog Massnahmen fiir Arbeitnehmende / Kunden formuliert.

Mobilitatsset (Informationen)
Allen Neuzuziglern wird beim Einzug ins Quartier Areal Bahnhof Nord ein
Mobilitatsset mit umfangreichen Informationen rund um das Thema Mobi-
litat, insbesondere jedoch zu Angeboten / Mdglichkeiten fir ein nachhalti-
ges Verkehrsverhalten, abgegeben. Das Mobilitatsset basiert auf der be-
reits heute von der Stadt Olten verteilten Informationsmappe, erganzt mit
gebietsspezifischen Informationen und Angeboten.
Das Mobilitatsset konnte in etwa folgende Inhalte umfassen:
/ SBB-Fahrplédne fir Bahnhof Olten

Busfahrplane fir Orts- und Regionalbusse Olten inkl. Liniennetzplan

/
/ Haltestellenfahrplan fiir Haltestelle Trimbacherbriicke
/

Info-Broschiire zu Abos und Tickets von SBB, A-Welle sowie BOGG
(Busbetriebe Olten Gésgen G&u AG)

/ Info-Blatt zum Bezug / zur Nutzung der ,Tageskarte Gemeinde”

/ Gratis Schnupper-Abo von Mobility Carsharing, Info-Broschiiren / An-
meldeformular Mobility Carsharing

/  Gutschein fur die Benutzung der Velostation am Bahnhof Olten, die die
Velowerkstatt und / oder den Veloverleih (z.B. fiir E-Bike)

/  Velostadtplan bzw. Velowegkarte der Region Olten, Angabe von Stand-
orten von Veloverleih-Stellen

Gutschein fur eine E-Bike-Beratung
Info-Broschiiren zu Heimlieferservice-Angeboten

Kontaktangaben von Taxidiensten

~ O~ ~ ~

Kontaktangaben von Mobilitdtsberatungsstellen (z.B. Mobilitdtsbiiro)

OV-Abo-Verleih

Bereits heute besteht ein OV-Abo-Verleih in Form von Gemeinde-
Tageskarten. Dabei kaufen Gemeinden Ubertragbare General-
Abonnemente der SBB und verkaufen diese tagesweise an Dritte weiter
(jedoch zu gilinstigeren Konditionen als am Schalter / Automat bezogene
SBB-Tageskarten). Uber diese Méglichkeiten sind sowohl Bewohner als
auch Arbeitnehmende im Quartier Areal Bahnhof Nord zu informieren (ins-
besondere aufgrund der Ndhe zum Bahnhof Olten).

Weitergehend konnte aber im Rahmen einer gemeinsamen Quartierorga-
nisation (oder im Rahmen des Mobilitatsbiros, siehe unten) eine Anzahl
solcher Ubertragbarer GAs spezifisch fur die Einwohner / Arbeitnehmen-
den des Areals gekauft und ,.vertrieben” werden. Vorteilhaft ware, dass die
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Chancen fir eine ,Tageskarte” an einem gewiinschten Datum grésser sind,
da der Kreis bezugsberechtigter Personen kleiner ist als bei den allen zur
Verfligung stehenden Gemeinde-Tageskarten.

Mobilitatsbiiro

Aufgrund der Nahe zum Bahnhof bietet es sich an, ein gemeinsam mit dem
Bahnhof Olten und ev. unter Mithilfe der Stadt betriebenes Mobilitatsbiiro
aufzubauen, dass sowohl die Bewohner und Arbeitnehmenden im Quartier
Areal Bahnhof Nord, als auch die SBB-Kunden am Bahnhof Olten und all-
gemein die Bevolkerung der Stadt Olten bei Bedarf in Mobilitatsfragen be-
rat.

Ein solches Mobilitatsbiiro kénnte auch die Veloverleih-Infrastruktur sowie
die Organisation eines OV-Abo-Verleihs (resp. Ausgabe der Gemeinde-
Tageskarten) betreuen.

Mobilitditsmanagement fiir Unternehmen

Pflicht zur Erstellung eines Mobilitatskonzepts

Im Gestaltungsplan resp. in den Sonderbauvorschriften ist zu regeln, dass
Unternehmen im Quartier Areal Bahnhof Nord ab einer Grosse von 10 Mit-
arbeitenden ein Mobilitatskonzept vorzuweisen haben, welches Massnah-
men zur Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens ihrer Beschaftigten sowie
Kunden / Besucher darlegt. Folgende Inhalte / Ans&tze miissen in einem
Mobilitatskonzept zwingend enthalten sein:

/ Parkierungsbewirtschaftung: gebiihrenpflichtige Parkfelder fiir Arbeit-
nehmende

/ Vergiinstigung von OV-Abonnementen

/ Bereitstellen von attraktiver Velo-Infrastruktur (wenn maoglich mit
Duschmdglichkeit)

/ Informationen zuhanden Mitarbeitenden sowie Kunden / Besucher tber
Erreichbarkeit des Unternehmens mit OV und Langsamverkehr

Kostenloste Erstberatung fiir Mobilitatsfragen

Ausserdem soll jedem Unternehmen die Moglichkeit geboten werden, sich
entweder durch das Mobilitatsbiiro (vgl. oben) oder, falls kein Mobilitatsbi-
ro eingerichtet wird / werden kann, durch die Stadt Olten in Mobilitatsfra-
gen beraten zu lassen (kostenlose Erstberatung).

Mobilitatsset fiir Arbeitnehmende

Jedem neuen Mitarbeitenden wird, wie bei den neuzugezogenen Bewoh-
nern (vgl. oben), ein Mobilitatsset abgegeben, um sich auch eigenstédndig
Uber die verschiedenen Moglichkeiten und Angebote fir ein nachhaltiges
Mobilitatsverhalten zu informieren.
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5.4 Umsetzung des generellen Mobilitatskonzepts

Um die im Kapitel 5.3 beschriebenen Massnahmenstossrichtungen zu konkre-
tisieren und umzusetzen werden folgende Vorgehensschritte vorgeschlagen:

Regelungen im Gestaltungsplanverfahren

Im Rahmen der Erstellung des Gestaltungsplans und der dazugehorigen
Sonderbauvorschriften soll gepriift werden, welche Massnahmen (ansatz-
weise] darin verankert werden sollen. Dies betrifft v.a. folgende Ansatze:

Festlegung eines Mindestanteils des OV und Langsamverkehrs am
Modal Split des Quartiers

Veloabstellanlagen: Dimensionierung und Anforderungen an die
Ausgestaltung

Parkfelder: Anzahl der Parkfelder, Erstellungsrecht bzw. Erlass der
Erstellungspflicht

Pflicht zur Parkierungsbewirtschaftung

Ver- und Entsorgung: Rahmenbedingungen fir Ansiedlung eines De-
tailhandlers, von Restaurants und weiteren Freizeiteinrichtungen

Pflicht der Unternehmen (ab einer zu definierenden Mindestgrosse)
zur Erstellung eines unternehmensspezifischen Mobilitatskonzepts

Pflicht zur Erarbeitung eines detaillierten Mobilitatskonzepts (Weiterfiih-

rung des generellen Mobilitatskonzepts)

Das vorliegende Mobilitatskonzepts soll, sobald konkretere Informationen
zu Nutzungen, Umsetzung und Etappierung des Areals Bahnhof Nord vor-
liegen vertieft und konkretisiert werden. Hierzu ist ein geeigneter Prozess
(Form und Verbindlichkeit des Mobilitatskonzepts) zu entwickeln. In den
weiteren Prozessschritten sind auch die Finanzierung der Massnahmen
und die Zustandigkeiten zu regeln sowie ein Controlling-System zu entwi-

ckeln.

Eine solche Pflicht zur Erarbeitung eines detaillierten Mobilitatskonzepts
kann ebenfalls in den Sonderbauvorschriften verankert werden.
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6. Bautechnisches Hinweise

6.1 Strassenzustand

Die Gosgerstrasse ist seitlich eingegrenzt durch die bestehenden Gebaude auf
der Ostseite sowie die steile Boschung zur Aare auf der Westseite. Die B6-
schungsoberkante besteht mehrheitlich aus einer Stiitzmauer. Die Strassen-
breite betragt 8.00 m, der Gehweg auf der Ostseite hat eine variable Breite von
1.00 m bis 2.00 m.

Der Randabschluss zum Gehweg ist ein schraggestellter Schalenstein. Auf der
Westseite trennt eine bombierte Pflasterung mit Aufgesetzter Leitplanke die
Boschung von der Fahrbahn.

6.1.1 Belag

Visuell betrachtet, ist der Belagszustand gut. Es gibt keine grosseren Langs-
risse und auch keine Netzrisse, welche auf Setzungen der Fundationsschicht
hinweisen. Belagsuntersuchungen wurden keine gemacht. Die bestehenden

Schichtstarken sind nicht bekannt.

6.1.2 Entwadsserung

Die Strasse hat praktisch kein Langsgefalle und weist tiber den ganzen Ab-
schnitt ein einheitliches Dachgefalle auf. Das anfallende Regenwasser wird
beidseitig in eine Rinne geleitet. Die Rinne wird in die bestehende Mischwas-
serleitung entwassert. Die Mischwasserleitung hat fir Regenspitzen an zwei
Stellen Uberldufe in die Aare. Massnahmen fiir Stérfallsicherungen sind nicht
bekannt. Zum Teil sind die Rinnen verschmutz und bewachsen. Aus Erfahrung
sind die Rinnen nicht optimal fir den Unterhalt.

Abbildung 27: Einlaufrinne Strassenentwasserung

KONTEXTPLAN AG  24. Mai 2013  Stadt Olten, Areal Bahnhof Nord Verkehrsgutachten Nutzungsplanverfahren Seite 50 von 56



6.2 Anpassungen Gosgerstrasse

Aufgrund des bestehenden Entwasserungssystems sollten moglichst wenige
Anpassungen an der Gosgerstrasse vorgenommen werden. Einen Eingriff in
das bestehende Entwasserungssystem ist sorgfaltig zu Planen. Im Bereich der
im Erschliessungskonzept vorgesehenen Anschlisse ist zu liberlegen, ob die
Entwasserungsrinnen durch die tbliche Schlammsammler ersetzt werden
konnen. Der Ersatz wiirde jedoch bedeuten, dass ein ,kiinstliches Langsgefal-
le” geschaffen werden muss. Bei Anpassungen auf der Westseite muss neben
der Entwasserung auch die Stiitzmauer angepasst werden. Solche Anpassun-
gen sind sehr kostspielig.

Im Erschliessungskonzept sind Anpassungen an der Gosgerstrasse im Uber-
gangsbereich zu Bahnhof vorgesehen. Demnach werden zwei neue Einfahrten
und ein Fussgangeribergang mit Fussgangerschutzinsel erstellt. Die zwei
Varianten, mit oder ohne LSA, unterscheiden sich aus bautechnischer Sicht im
Wesentlichen in der Zuganglichkeit fiir Zufussgehende.

In der Variante mit LSA musste ein Gehweg westlich der Gosgerstrasse bis
zum neuen Fussgangerstreifen erstellt und zusatzlich ein Anschluss an die
Seufzger-Allee ausgefiihrt werden. Zusatzlich misste die Entwasserung an-
gepasst werden.

In der Variante ohne LSA kann der bestehende Rand auf der Westseite belas-
sen werden. Allfallige neue Abstande zum bestehenden Rand konnen auch nur
markiert werden (seitliche Abweislinie).

Bei beiden Varianten wird der dstliche Rand verschoben. Die Entwasserung
muss entsprechend angepasst werden. Am Anschlussknoten Sid ist eine
durchgangige Entwasserungsrinne nicht optimal. Ein haufiges Uberfahren der
Rinne kann frih zu Schaden fiihren. Auch hier stellt sich die Frage ob im gan-
zen Abschnitt auf Schlammsammler umgestellt werden kann.

Die Fussgangerschutzinsel bei Variante ohne LSA wird baulich ausgefihrt. In
der Variante mit LSA wird keine Fussgangerschutzinsel ausgefihrt. Der Fuss-
verkehr hat zur Querung der Strasse am Fussgangerstreifen eine separate
Grinphase. Eine Mittelinsel beim Wartebereich auf der Fahrbahn muss bau-
lich ausgeflihrt werden.

Weiter Richtung Norden soll eine neue Fussgangerquerung zum bestehenden
Anschluss an die Seufzger-Allee geschaffen werden (Baubereich L4). Die Die
Fussgangerschutzinsel wird nur markiert und mit beidseitigen Pollern ge-
schitzt. Eine andere Ausfiihrung ist aus Sicht des Strassenunterhalts nicht
moglich. Der Winterdienst braucht eine minimale Fahrspurbreite von 3.50 m.
Ein ortlicher Ausbau der gesamten Fahrbahn ware unverhaltnismassig.

Ab Baubereich L4, Richtung Norden wird stellenweise der Gehweg verbreitert.
Anpassungen werden in Richtung der Parzellengrenze gemacht. Der beste-
hende Strassenrand wird belassen. Die Anpassungen sind aus bautechnischer
Sicht nicht problematisch.
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6.3 Anpassungen Knoten Trimbacherbriicke

Die Anpassungen am westlichen Strassenrand bei der Einmiindung der Trim-
bacherbriicke sind minimal. Die neuen Treppen-Anschliisse sowie die Ver-
breiterung der Rampe an die Seufzger-Allee sind dagegen sehr aufwendig.

Auf der sudostlichen Seite des Knotens soll die Bushaltestelle verschoben
Ostlich der Mittelinsel auf der siidlichen Zufahrt miisste die Strasse komplett
neu (inkl. Entwasserung) erstellt werden. Teile der Fundationsschicht kénnten
tibernommen werden.

Die Verbreiterung der Fahrbahn auf der nordostlichen Seite hat zur Folge,
dass die bestehende Stiitzmauer abgebrochen und teilweise wieder erstellt
werden muss. Der Gesamte Gehweg wird nach Osten verschoben. Die Anpas-
sungen an der Entwasserung sind nordlich des Knotens weniger kostspielig,
da bereits heute Schlammsammler vorhanden sind.

6.4 Ausnahmetransportrouten

Die Achse Bahnhofquai - Gésgerstrasse (bis Trimbacherbriicke) - Industrie-
strasse liegt im Netz der Versorgungsrouten fir Ausnahmetransporte

lvgl. blaue Linie in Abbildung 28/. Aufgrund des RRB vom 22. Juni 2002 wurde
die Verordnung uber die Offenhaltung der Versorgungsrouten fir Ausnah-
metransorte in Kraft gesetzt.

Auf dieser Route ist fir die Durchfahrt das Profil der Kategorie 2 einzuhalten:

Lichte Hohe: 4.80m
Durchfahrtsbreite: 5.00 m
Gesamtgewicht: 240 Tonnen
Achslast: 20 Tonnen

Dies bedeutet, dass z. B. Fussgangerinseln oder allfallige Kreisel Uberfahrbar
bzw. passierbar und normenkonform sein mussen.

Abbildung 28: Ausnahmetransportrouten Umgebung Olten 2013I
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7. Schlussbetrachtung

7.1 Dimensionierung / Bewirtschaftung Parkierungsanlagen

Die ermittelte Parkfeldanzahl fir Personenwagen beschrankt sich aufgrund
der sehr guten Erschliessung durch den o6ffentlichen Verkehr auf ein Mini-
mum. Aufgrund der Lage des Areals in Bezug zu anderen Quartieren und zu
anderen Sammelparkierungseinrichtungen wird die Gefahr, dass dort ein
Konflikt durch Fremdparkierung entsteht als gering beurteilt. Einzig die bahn-
hofsbezogenen Parkierungsanlagen befinden sich in direkter Nahe. Es wird
empfohlen angemessene Massnahmen fir die Parkplatzbewirtschaftung der
Parkierungsanlagen mit Bezug zum Areal und zum Bahnhof zu entwickeln und
umzusetzen um Fremdparkierungen maglichst zu unterbinden.

7.2 Verkehrssituation Primarknoten

Die Berechnungen anhand der prognostizierten Verkehrsmengen fiir 2020
zeigen, dass die Leistungsfahigkeit an den Anschlussknoten entlang der Gos-
gerstrasse mit den im Erschliessungskonzept vorgesehenen Vortrittsregimen
und Knotengeometrien nachgewiesen werden kann.

An den Anschlussknoten Sud und Mitte wird empfohlen planerisch und baulich
die Umsetzung von Lichtsignalanlagen sicherzustellen. Griinde fir die Umset-
zung von Lichtsignalanlagen an diesen beiden Knoten kdnnen sein:

Dosierung der Verkehrsmenge, welche auf das libergeordnete Strassen-
netz gelangt,

Bevorzugung des offentlichen Busverkehrs zur Sicherstellung der Fahr-
planeinhaltung,

Sicherstellung der Qualitat des Verkehrsablaufes bzw. der Leistungsfahig-
keit am Knoten,

Sicherstellung der Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmenden am
Knoten.

Am Anschlussknoten Sid wird aus Griinden der Verkehrssicherheit empfoh-
len, mit der Umsetzung einer Lichtsignalanlage die Querungsmaoglichkeit fir
den Fussverkehr in die Anlage zu integrieren.
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7.3 Verkehrssituation Sekundarknoten

Bahnhofplatz

Am Bahnhofplatz ergeben die anhand der prognostizierten Verkehrsmengen
fur 2020 durchgefuhrten Berechnungen, dass sich auch mit dem vom Areal
Bahnhof Nord generierten Verkehrsaufkommen die Situation gegentber der
Ausgangslage vor Eréffnung der Entlastungsstrasse verbessert.

Um die notwendige Staufreihaltung auf der Gosgerstrasse sicherzustellen
wird empfohlen an den Arealanschliissen die notwendigen infrastrukturellen
Voraussetzungen fur die Umsetzung von Lichtsignalanlagen zur Dossierung
der ausfahrenden Verkehrsmenge zu schaffen. Auch mit Hinblick auf die Még-
lichkeit eines Kreisels am Bahnhofplatz und eine bessere Einbindung des OV
am Bahnhofplatz ist diese Massnahme zu empfehlen.

Trimbacherbriicke

Am Knoten Trimbacherbriicke ergeben die anhand der prognostizierten Ver-
kehrsmengen fir 2020 durchgefihrten Berechnungen, dass die Leistungsfa-
higkeit mit der im Erschliessungskonzept vorgesehenen Knotengeometrie
nachgewiesen werden kann.

In jedem Fall ist zu empfehlen eine separate Fahrspur fir Linksabbieger von
Suden sicherzustellen, da sonst eine negative Beeinflussung der Geradeaus-
fahrer und der Rechtsabbieger nicht ausgeschlossen werden kann und sich
der Riickstau auf der Gosgerstrasse kumulieren konnte. Die Festlegung der
Knotengeometrie sollte jedoch erst nach Klarung der Frage zur zukinftigen
Nutzung der Trimbacherbricke erfolgen.

Sowohl aus betrieblichen als auch aus verkehrstechnischen Grinden ist zu
empfehlen die Bushaltestelle in Fahrtrichtung Norden, wie im Erschlies-
sungskonzept dargestellt von der Gosgerstrasse in die Industriestrasse zu
verlegen.

7.4 Einhaltung notwendige Sichtweiten

An den im Erschliessungskonzept vorgesehenen Anschlussknoten kénnen die
Sichtweiten gemass Norm und kantonaler Richtlinie nachgewiesen werden.

An den im Erschliessungskonzept vorgesehenen Fussgangerstreifen konnen
die Sichtweiten gemass Vorgabe des bfu eingehalten werden. Es ist jedoch
moglich, durch geringe Anpassungen an der seitlichen Bepflanzung bzw. dem
Gelander entlang der Gosgerstrasse im Bereich der Fussgangerstreifen eine
Verbesserung der Sichtverhaltnisse zu erreichen.

7.5 Staufreihaltung Einstellhallen

Die Leistungsfahigkeit der Schrankenanlagen bei Ein- und Ausfahrt der Ein-
stellhalle sind mit dem prognostizierten Fahrtenaufkommen gewahrleistet.

Bezlglich der Lage der Schrankenanlagen und der notwendigen Staufreihal-
tung bei den Ein- und Ausfahrten kann keine abschliessende Beurteilung ge-
macht werden. Das Gutachten hat gezeigt, dass es moglich ist den Nachweis
zu fuhren. Ein detaillierter Nachweis muss im Zuge der jeweiligen Bauge-
suchsverfahren durchgefiuhrt werden.
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7.6 Fahrgeometrie Anschlussknoten / Ver.- und Entsorgung

Die fahrgeometrischen Nachweise fiir die im Erschliessungskonzept vorgese-
henen Anschlussknoten konnen gefiihrt werden. Da die konzipierten An-
schlussknoten primar fir die PW-Erschliessung dienen, konnen grossere
Lieferungsfahrzeuge die Knoten nur unter Mitbenutzung der Gegenfahrbahn
befahren. Angesichts des zu erwartenden geringen Verkehrsaufkommens
durch Anlieferungsfahrzeuge und der sonst resultierenden raumgreifenden
Knotengeometrie wird dieser Umstand als akzeptabel beurteilt.

Aufgrund der grossen Schleppkurven ist zu empfehlen, die Anlieferung tages-
zeitlich so zu planen, dass keine Spitzenstunden tangiert werden. Andernfalls
empfiehlt es sich die Ein- und Ausfahrten der grossen Fahrzeuge durch einen
Verkehrsdienst zu sichern.

Die arealinterne Erschliessung fiir den Lieferverkehr wird tiber den Boulevard
abgewickelt. Die notwendigen Fahrmanover konnen Nachgewiesen werden.
Die Fahrgeometrie zwischen den Baubereichen 3 und 4 ist fur Fahrzeuge mit
den maximalen Abmessungen gemass Gesetzgebung eingeschrankt.

Die Anlieferungsroute sowie allenfalls eine Beschrankung fir bestimmte
Fahrzeuggrossen fir den Baubereich 5 ist im Zuge der detaillierten Festle-

gung zur Knotengeometrie an der Trimbacherbricke definitiv festzulegen.

Bei der weiteren Planung und im Rahmen der Baugesuchsverfahren ist der
fur die Anlieferung notwendige Platz auf dem Boulevard zu beachten.

7.7 Mobilitatskonzept

Es wird empfohlen, die im Mobilitatskonzept beschriebenen Massnahmen-
stossrichtungen weiter zu konkretisieren und umzusetzen Dies betrifft vor
allem folgende Ansatze:

Festlegung eines Mindestanteils des OV und Langsamverkehrs am Modal
Split des Quartiers

Veloabstellanlagen: Dimensionierung und Anforderungen an die Ausge-
staltung

Parkfelder: Anzahl der Parkfelder, Erstellungsrecht bzw. Erlass der Er-
stellungspflicht

Pflicht zur Parkierungsbewirtschaftung

Ver- und Entsorgung: Rahmenbedingungen fir Ansiedlung eines Detail-
handlers, von Restaurants und weiteren Freizeiteinrichtungen

Pflicht der Unternehmen (ab einer zu definierenden Mindestgrésse) zur
Erstellung eines unternehmensspezifischen Mobilitatskonzepts

Das vorliegende Mobilitatskonzepts soll, sobald konkretere Informationen zu
Nutzungen, Umsetzung und Etappierung des Areals Bahnhof Nord vorliegen
vertieft und konkretisiert werden. Hierzu ist ein geeigneter Prozess (Form und
Verbindlichkeit des Mobilitatskonzepts) zu entwickeln. In den weiteren Pro-
zessschritten sind auch die Finanzierung der Massnahmen und die Zustandig-
keiten zu regeln sowie ein Controlling-System zu entwickeln.

Ausserdem wird die Einflihrung einer Pflicht zur Erarbeitung eines detaillier-
ten Mobilitatskonzepts im Rahmen der Baugesuchsverfahren empfohlen.
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7.8 Bautechnische Hinweise

Der Querschnitt auf der Gosgerstrasse sollte nach Moglichkeit nur wenig ver-
andert werden. Anpassungen aufgrund der bestehenden Entwasserungssitua-
tion konnen sonst schnell kostspielig und aufwandig in der Ausfihrung wer-
den. Evtl. misste von der heutigen Losung mit beidseitigen Rinnen auf ein
System mit kiinstlichem Langsgefalle und Schlammsammler umgestellt wer-
den.

Auch Anpassungen am westlichen Strassenrand sind schwierig umzusetzen,
die bestehende Stitzmauer musste verschoben werden.

Anpassungen am Knoten Trimbacherbriicke sind nur dann sinnvoll, wenn der
Entscheid fur den zukiinftigen Brickenquerschnitt gefallt ist. Die Umgestal-
tung des Knotens ware aufwendig und kostspielig. Eine zweimalige Anpassung
des Knotens ware unverhaltnismassig.
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