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Grundlagenbericht Verkehr

1 Allgemeines

1.1 Berichtsinhalt

Der vorliegende Bericht ist ein Auszug aus dem aktuellen Stand des
Technischen Berichts zum Bauprojekt, welcher sich auf die verkehrlichen
Themen auf dem Platz, der Kantonsstrasse und dem Aareufer inkl. Anbindung
an den Landiweg und den neuen Aaresteg konzentriert. Er dient einerseits als
Dokumentation der Verkehrsgrundlagen fur die kommunale Nutzungsplanung
und andererseits als Erlauterungsbericht zum kantonalen Erschliessungsplan fiir
die offentliche Mitwirkung. Im Genehmigungsverfahren des kantonalen
Erschliessungsplans sind die verkehrlichen Inhalte dieses Berichts Bestandteil
des dann zugehdorigen Technischen Berichts.

1.2  Ausgangslage

Die Planung des neuen Bahnhofplatzes wurde 2009 durch ein von der Stadt in
Auftrag gegebenes Betriebskonzept lanciert. Im Jahr 2012 wurde das Projekt
«Neuer Bahnhofplatz Olten» (NBO) ins Agglomerationsprogramm AarelLand der
2. Generation eingeben. Parallel dazu haben sich die Tragerschaften Kanton
Solothurn, Stadt Olten und die SBB (vertreten durch die Divisionen SBB
Immobilien und SBB Infrastruktur) vereint, um die Aufwartskompatibilitat mit den
zukinftigen Ausbauschritten am Bahnhof Olten sicherzustellen. Zu diesem
Zweck wurde zwischen Dezember 2012 und September 2013 eine Testplanung
mit vier interdisziplindren Teams durchgefihrt.

Aus den Ergebnissen der Teams hat das Begleitgremium in seinem «Bericht mit
abschliessender Beurteilung und Empfehlung vom 4. September 2013»
(Synthesebericht) die wichtigsten Grundanséatze definiert, die fir die Weiter-
bearbeitung des Konzeptes hin zu einem Projekt weiterzuverfolgen sind.

Auf den Grundlagen der Testplanung und Synthese wurde das Betriebs- und
Gestaltungskonzept (BGK) konkretisiert und mit den tibergeordneten Planungen
und relevanten Drittprojekten abgestimmt. Die wesentlichen Drittprojekte sind die
Arealentwicklung Bahnhof Nord (ABN), die Planungen auf den sudlich anschlies-
senden Kantonsstrassenachsen, die langfristige Planung der SBB der Bahnhof-
entwicklung sowie die Aufwertung des Aareraums. Die Gestaltung der Bahnhof-
zugange und das Layout der unterirdischen Passagenebene wurden im Rahmen
einer Objektstudie der SBB vertieft und das BGK entsprechend vervollstandigt.

Im Dezember 2016 und Januar 2017 fanden bei der Stadt Olten, dem Kanton
Solothurn und der SBB die interne Vernehmlassung zum Entwurf des BGK statt.
Zudem wurden in diesem Zeitraum die bereits bei der Erarbeitung des Betriebs-
konzeptes begrissten Fachstellen und Verbande informiert und zur Stellung-
nahme eingeladen.

Aufgrund der Eingaben wurden zwischen Herbst 2017 und Februar 2018 auf der
Stadtebene im Rahmen einer «Zwischenphase» vertiefte funktionelle Abklar-
ungen durchgefuhrt. In erster Linie ging es darum, die verkehrlich funktionalen
Anforderungen des o6ffentlichen Verkehrs besser ins Projekt zu integrieren und
die Gestaltung der Bahnhofzugénge sowie der Dacher zu Uberarbeiten.

Im Spétherbst 2019 wurde eine 6ffentliche Mitwirkung zum Betriebs- und
Gestaltungskonzept (BGK) durchgefiihrt. Das BGK wurde am 20. Mai 2020 mit
einem Mitwirkungsbericht abgeschlossen.
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Grundlagenbericht Verkehr

Darauf basierend wurde das Vorprojekt zwischen August 2022 und Februar
2024 durch den Generalplaner B3 Bruhwiler AG erarbeitet. Derzeit lauft die
Bearbeitung des Bauprojektes.

1.3  Projektkurzbeschrieb

Der Bahnhofplatz Olten wird den heutigen und zukiinftigen Nutzungsanfor-
derungen angepasst. Das Aareufer wird verbreitert, verlangert und neugestaltet.
Die Eggerallee von der Eisenbahnbriicke im Norden bis zum Ruderclub Olten
wird mit einer neuen Rampe mit dem Aareufer verbunden. Der Aaresteg bietet
eine neue direkte Verbindung fir den Fuss- und Veloverkehr von der Altstadt auf
der Seite Amtshausquai zum Bahnhof mit den neuen Velostationen. Der
Bahnhofsplatz wird aufgewertet, das Perrondach beim Gleis 1 wird ersetzt und
es wird ein neues grosszugiges Dach Uiber den Bahnzugéangen erstellt.

Die Kantonsstrasse mit dem Knoten im Bereich der Bahnhofsbriicke wird neu
konzipiert und die Bushaltestellen werden in Langsrichtung in der Kantons-
strasse integriert.

Unterhalb vom Bahnhofsplatz entstehen neue unterirdische Publikumsanlagen
mit Kommerzflachen. Die PU Hardegg wird bis zum Aareufer verlangert, die
bestehende PU Martin Disteli teilweise ersetzt sowie ein Verbindungsgang
zwischen der PU Martin Disteli und der PU Hardegg realisiert.

Die Bahnzugénge zum Gleis 1 und die Anbindung an die Personenunter-
fuhrungen werden aufwértskompatibel zum Ausbau vom Bahnhof der SBB
erstellt. Im Stden wird eine unterirdische Velostation und im Norden eine
Tiefgarage fiir Velo, PKW, Motorrader und fir den Giterumschlag erstellt.

1.4  Projektziele

Zwecks Sicherung und Verbesserung der Funktionsfahigkeit des Bahnhofplatzes
Olten als intermodale OV-Drehscheibe von iiberregionaler Bedeutung wurden
folgende Ubergeordneten Projektziele definiert:

= Minimierung der Konfliktbereiche und Verbesserung der Verkehrsablaufe
durch weitgehende Entflechtung der einzelnen Verkehrstrager.

= Ergénzung und Neugestaltung des Platzbereiches (Busbahnhof) inklusive
angrenzendem Strassennetz und Anschliisse an die bestehenden Personen-
unterfihrungen des Bahnhofs Olten, um die heutigen und kiinftigen
Bedirfnisse besser beriicksichtigen zu kdnnen.

= Verbesserung der betrieblichen Ablaufe mit Erhéhung der Benutzerfreund-
lichkeit des OV: Busbahnhof, Erschliessung Gau, Niederamt, Stadt Olten.

= Erh6hung der Benutzerfreundlichkeit fir den Velo- und Fussverkehr und den
MIV.

= Intermodale OV-Drehscheibe: Verbesserung der Umsteigebeziehungen
zwischen Bahn, Bus, Velo, MIV und Fussganger.

=  Stadtebauliche Verknipfung und Adressbildung des Raums Bahnhof,
hochwertige Gestaltung mit hoher Aufenthaltsqualitat
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1.5 Projektperimeter

Der Projektperimeter ist durch die angrenzenden Projekte und Massnahmen
definiert.

Abbildung: Ubersichtsplan Projektperimeter
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Nutzungsanforderungen Verkehr

Bahnhofsplatz

Abbildung: Modulgrenze Bahnhofsplatz

Zwischen Perron und Bahnhofquai bzw. Gosgerstrasse weitgehend vom
Verkehr befreiter Bahnhofvorplatz

Korridor fur Fuss- und Veloverkehr im Mischverkehr zwischen
Bahnhofstrasse und ABN

Querungsmaglichkeit fir den Veloverkehr zwischen Gdsgerstrasse und
Boulevard ABN

Erschliessung Logistik ab Stellplatz bis zum Warenlift
Buswartebereiche teilweise mit eigener Uberdachung

Bahnhofstrasse:

- Einfihrung Einbahnregime und Begegnungszone

- Vorfahrt Kiss+Ride mit Platz fur 5 PKW

- 7 Taxistellplatze

Standplatz Mobile Netzersatzanlage (LxBxH = 10.0m x 2.5m x 3.0m)
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2.2 Kantonsstrasse

Abbildung: Modulgrenze Kantonsstrasse

=  Verbesserung Velo-Infrastruktur mittels eigenen Spuren und Alternativrouten

= Sicherstellung Kapazitat fir den motorisierten Verkehr

=  Sechs Doppel-Haltekanten (=Perron) fir je zwei Gelenkbusse
(Total 12 Haltekanten)

= Anordnung der Bushaltestellen auf Busspuren

= Perrons sind von anderen Perrons unabhangig (Zu- und Wegfahrt)

= Innerhalb der Doppel-Haltekante keine autonome Wegfahrt des hinteren
Busses

= Hindernisfreier Ausbau gemass BehiG fir alle Haltekanten
(Kantenhdhe 22 cm)

= Wendeplatz an der Gosgerstrasse fur Linien mit Endstation Bahnhof

= Zus. Warteposition im Bereich Wendeplatz Gésgerstrasse fur Fahrplan-
ausgleich einzelner Linien zwischen dem Auslad der Fahrgaste und der
Verschiebung an eine andere Haltekante fur den Einstieg der Fahrgaste

= Zwei Haltekanten fiir geplanten Bahnersatz (Gelenkbusse) und eine
Haltekante fur ungeplanten Bahnersatz (Gelenkbus) bei der Warteposition

= 1 Stellplatz Logistik fur Lieferwagen. Dimensionierug fur Lastwagen ohne
Anhanger bis 12 m Lange als Redundanz fur das neue Logistikzentrum

= 1 Stellplatz fur den Ein-/ und Auslad der Ruderboote (LxB = 18.75 m x 3.5m)

= Standplatz Feuerwehr (im Busspurbereich)

= Fir den Unterhalt miissen alle Bereiche mit 5 to befahrbar sein und die
Lichte Breite darf 2.0m nicht unterschreiten.
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2.3  Aareufer

Abbildung: Modulgrenze Aareufer

=  Zugang zu den beiden Velostationen
=  Ankunftsplattform von Aaresteg
=  Zugang zu PU Martin-Disteli und PU Hardegg
= Terrasse und Sitzstufen zum Verweilen
= Veloverbindung mit Anschluss Richtung RCO und Landiweg
= Hochwasserschutz ohne Einschrankung Wegverbindungen
= Aussenbereich Gastroflachen:
- Sudlich Bahnhofsbriicke min. 30 m2
- Nordlich Bahnhofsbriicke min. 40 m2
- Beschattung der Aussenbestuhlung
- Elektro-/ und Wasseranschlisse
- Befestigungsmaoglichkeit vom Gastro-Aussenmobiliar
- teilweise versickerungsfahiger Belag
= 2 Zugange zu Lagerflache im Brickenkopf Bahnhofsbriicke
= Lichte H6he unter Bahnhofsbriicke min. 2.60 m gem. VSS-Norm 40 246a
= Lichte Breite Vebindung Aaresteg bis RCO gem. VSS-Norm 40 201
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3 Projektbeschrieb Verkehr

3.1 Konzeptiberblick

Motorisierter  Auf der Kantonsstrasse bleiben fiir den MIV alle bestehenden Kapazitaten und
Individualverkehr  bestehenden Qualitaten des Verkehrsablaufs sowie alle Fahr- und Abbiege-
beziehungen erhalten. Dies ist insbesondere wichtig fur das Funktionieren des
Verkehrsmanagementsystem in Olten. Dadurch profitiert auch die Angebots-
qualitat fir den Fuss- und Veloverkehr sowie den offentlichen Verkehr.

Der Hauptknoten am Bahnhofplatz wird zur Gewahrleistung der notwendigen
Verkehrsqualitat weiterhin mit einer Lichtsignalanlage gesteuert. Um die
notwendigen Fahrbeziehungen und die Verkehrssicherheit sicherzustellen,
werden auch die Einfahrt in die Swisscomgasse und die Ausfahrt aus der
Bahnhofstrasse sowie die Ausfahrt des Buswendeplatzes mit Lichtsignalanlagen
gesteuert.

Parkierung MIV ~ Um den Platzbereich zwischen den Gleisen und der Kantonsstrasse vom
motorisierten Verkehr zu befreien, werden das Kurzzeitparking, das Park & Ride
fur PW und Motorrader und die Car-Sharing-Parkfelder in eine neue Einstellhalle
unter dem nordlichen Platzbereich verlagert, welche uber die Rampe im Areal
Bahnhof Nord erschlossen ist.

Kiss & Ride/ Taxi  Ein neu geschaffenes Kiss & Ride-Angebot und die Taxi-Stellplatze werden im
Siden in der Bahnhofstrasse situiert. Die Bahnhofstrasse wird hierfur in eine
Einbahnstrasse umfunktioniert, welche tiber die Swisscomgasse aus allen
Richtungen erreichbar ist und im Bereich des heutigen Anschlusses an den
Bahnhofquai in alle Richtungen verlassen werden kann.

Logistik  Die Anlieferung fur den Bahnhof wird hauptséachlich tber einen parallel
geplanten, neuen dezentralen Logistikzugang ausserhalb des Bahnhofplatzes
sichergestellt. Im Norden des Bahnhofplatzes wird im Wendebereich fur den
offentlichen Busverkehr zusatzlich ein Stellplatz fiir einzelne Anlieferungen der
Kommerzflachen integriert.

Veloverkehr  Zwischen PU Martin Disteli und Swisscom-Gebé&ude sowie Perron 1 und
Bahnhofterrasse entsteht auf Passageebene eine der zwei neuen Velo-
Stationen, ausgelegt auf ca. 1'000 Velos und eine Velowerkstatt. Die zweite
neue Velostation fur 500 Velos ist ebenfalls auf Passageebene platziert und
befindet sich zwischen der Verlangerung der PU Hardegg, der Bahnhofterrasse
und der unterirdischen Parkierung.

Die Velostationen kdnnen Uber den Aaresteg und via Bahnhofterrasse sowie
Uber die Gosgerstrasse via einer Rampe erreicht werden. Damit entsteht u.a.
eine direkte Erreichbarkeit von der Aarewestseite und den dort geplanten
Anschlusspunkten an die kantonalen Velovorrang- und -hauptrouten nach
Westen und Norden. Fir die sudliche Velostation wird vom Bahnhofplatz zudem
eine Rampe realisiert, wodurch eine attraktive Erreichbarkeit von Stiden uber die
Bahnhofstrasse, aber auch von Norden Uber den Bahnhofplatz, sichergestellt
wird. Es sind keine befahrbaren Erschliessungen tber die beiden
Personenunterfihrungen vorgesehen. Hier ist jeweils nur der Zugang zu Fuss
ohne Velo moglich.
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Auf dem Bahnhofplatz entsteht eine mindestens 3.5 m breite, durchgehend
befahrbarere Verbindung von der Bahnhofstrasse bis zum ABN im Mischverkehr
zwischen Fuss- und Veloverkehr.

Auf der Kantonsstrasse werden dem Veloverkehr durchgehend fir fast alle
Beziehungen eigene Verkehrsflachen in Form von grossziigig dimensionierten
Radstreifen angeboten. In den Bereichen, in denen keine eigenen
Verkehrsflachen angeboten werden kénnen, stehen Angebote fir das indirekte
Linksabbiegen zur Verfiigung.

Fussverkehr  Der Fussverkehr kann sich auf einem von motorisiertem Verkehr befreiten
Bahnhofplatz aufhalten und frei, im Mischverkehr mit dem Veloverkehr bewegen.
Der Fussverkehr geniesst dabei Vortrittgegeniiber dem Veloverkehr.

Im Bereich der Kantonsstrassen wird der Fussverkehr weiterhin auf beidseitigen
Trottoirs gefiihrt. Uber die Gosgerstrasse und die Bahnhofstrasse sind
lichtsignalgeregelte Fussgangerstreifen vorgesehen.

Mit der Verlangerung der PU Hardegg wird ein weiterer direkter Zugang vom
Bahnhof zum Aareraum geschaffen. Entlang des Aareufers entsteht von der
neuen Rampe beim Ruderclub bis zum Anschluss am Landiweg ein attraktiver
Verbindungs- und Aufenthaltsraum, welcher auch die beiden PUs mit dem
neuen Aaresteg verbindet. Zudem entsteht unter dem Bahnhofplatz eine
unterirdische Verbindung zwischen den beiden PUs.

Der Aaresteg verbindet neu die Passageebene mit der Innenstadt / Altstadt und
stellt ein attraktives Zusatzangebot zur Bahnhofbriicke dar. Zudem werden
mehrere Treppenverbindungen von der Kantonsstrasse zur Passageebene
realisiert.

In der Bahnhofstrasse geniesst der Fussverkehr in der dort vorhandenen
Begegnungszone Vortritt. Eine baulich getrennte Fiihrung erfolgt durch die
Arkade des Swisscomgebaudes.

Offentlicher  Das Betriebskonzept fiir den dffentlichen Busverkehr sieht an der Kantons-

Busverkehr strasse insgesamt 12 Haltekanten fir den Fahrgastumschlag und auf dem
Wendeplatz eine Haltekante als Warteposition sowie fur den ausnahmsweisen
Fahrgastumschlag (z.B. ungeplanter Bahnersatz) vor.

Die 12 Bushaltekanten sind platzsparend in der Kantonstrasse integriert. Die
Wartebereiche aareseitig und das Perron D auf dem Bahnhofplatz werden mit
separaten Busdachern tiberdeckt. Beim Perron E und F stehen den Kunden das
Stadt-/ und Perrondach zur Verfiigung. Im nérdlichen Bereich vor dem ABN gibt
es ein Wendeplatz, in welcher eine Warteposition vom Bus integriert ist.

Das Angebot einer Fernbushaltestelle ist kein Bestandteil der Nutzungsanfor-
derungen innerhalb des NBO-Projektperimeters. Hierfir wird ausserhalb des
Projektperimeters ein Ersatzstandort evaluiert.
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3.2 Motorisierter Individualverkehr

Grundlagen

Kantonsstrassennetz ~ Am Bahnhofplatz treffen drei Kantonsstrassen aufeinander. Uber die Bahnhof-
briicke fuhrt die H5 durch die Innenstadt von Olten weiter in Richtung Wangen
und das Gau mit dem Autobahnanschluss zur A2 in Egerkingen. Ab der
Handelshofkreuzung, westlich der Aare verlauft die H2 nach Norden, durch
Trimbach hindurch Richtung Basel. Vom Bahnhofplatz nach Norden verlauft die
Gosgerstrasse, welche bis zur Rankwoog-Bricke uber die Aare im Norden fuhrt.
Dort besteht ein Abzweig in Richtung Winznau/Aarau nach Osten und westlich
nach Trimbach. Sudlich der Bahnhofbricke fiihrt das tibergeordnete Strassen-
netz Gber den Bahnhofquai in Richtung Aarau, die Autobahn A1/A2 und die
Entlastungsstrasse H5b in Richtung Wangen.

e | okalverbindungsstrasse

‘ Regionalverbindungsstrasse
-a s Hauptverkehrsstrasse reduzierter Typ
- s Hauptverkehrsstrasse

Abbildung: Kantonsstrassennetz und Klassierung

Verkehrsmodell ~Gemass Verkehrsmodell des Kantons Solothurn sind im Projektperimeter
Kanton Solothurn  folgende durchschnittlichen Verkehrsmengen pro Tag vorhanden bzw.
prognostiziert (kant. Verkehrsmodell, Stand Marz 2025):

Strasse DTV 2019 |Schwerverkehrs- | DTV 2030 DTV 2040
[Fz/d] anteil 2019 [%)] [Fz/d] [Fz/d]
Bahnhofbriicke | 12'045 4.6% 12'196 12’491
Bahnhofquai 19300 6.2% 19'714 20'413
Gosgerstrasse | 10390 7.1% 11033 11'558

Fur das Funktionieren des Verkehrsmanagementsystem in Olten ist es wichtig,
dass die bestehenden Kapazitaten und die bestehende Qualitat des
Verkehrsablaufs am Bahnhofplatz beibehalten werden kénnen.
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Mobilitatsplan  Der Mobilitatsplan Olten bezweckt die integrale und zukunftsweisende
Stadt Olten  Sicherstellung der Mobilitat in der Stadt Olten. Daftir massgebend ist die
stadtvertragliche Organisation des Verkehrs, abgestimmt auf die
Stadtentwicklung.

Im Mobilitatsplan sind u.a. die folgenden Stossrichtungen fir die zukunftsgerich-
tete Weiterentwicklung des Verkehrs in der Stadt Olten formuliert:

= Der motorisierte Individualverkehr MIV ist zu plafonieren.

= Der offentliche Busverkehr ist auszubauen und zu attraktiveren. Damit
werden Kapazitaten geschaffen, um deutlich héhere Anteile des
Gesamtverkehrs zu ubernehmen. Das vorliegende generelle
Angebotskonzept konkretisiert und plausibilisiert diese Stossrichtung.

= Der Fuss- und Veloverkehr ist ebenfalls aktiv zu férdern. Auf kurzen und
mittleren Distanzen bestehen gute Voraussetzungen und ein bedeutendes
Potenzial, wesentliche Mobilitatsbedirfnisse abzudecken.

Fur die wirkungsvolle Umsetzung der Stossrichtungen sind im Bericht entspre-
chende Strategien und Teilkonzepte definiert. Die genannten Stossrichtungen
sind bei der Ausgestaltung und Dimensionierung der Infrastruktur im
Projektperimeter als Rahmenbedingungen zu beriicksichtigen.

Die Dimensionierung der Verkehrsinfrastruktur kann also nicht mit der Maxi-
mierung der abzufertigenden Verkehrsbelastung begrindet werden und darf
nicht zu einer Zunahme der Verkehrsbelastung auf dem Stadtnetz fiihren. Die
Dimensionierung soll primar eine bessere Stauraumbewirtschaftung fiir den MIV
und eine Verbesserung der Qualitat und Priorisierung des OV sowie des Fuss-
und Veloverkehrs ermdglichen. Da auf den Zufahrtsachsen zum Bahnhofplatz
keine Staurdume fur das Verkehrsmanagement der Stadt Olten ausgewiesen
bzw. vorhanden sind bedeutet das, dass die Dimensionierung auf eine moglichst
effiziente Abwicklung der vorhandenen Verkehrsmenge (Plafonierung) ausgelegt
sein muss, um u.a. eine maoglichst gute Priorisierung des OV zu gewahrleisten.
Leistungseinschrankende Elemente und Massnahmen diirfen gleichzeitig nicht
dafir sorgen, dass die an der Peripherie ausgewiesenen Staurdume fir die
Dosierung nicht mehr ausreichen, weil zu stark dosiert werden muss.

Verkehrsmanage- Die Uibergeordnete Steuerungsstrategie bzw. das Verkehrsmanagement (VM) im
ment Stadt Olten  Gesamtnetz der Stadt Olten beinhaltet folgende Hauptfunktionen:

= Dosierung der in die Stadt einfahrenden Verkehrsmenge, Management des
Stauraumes.

= Bewirtschaftung der verfiigbaren Aufstellraume vor bzw. zwischen den
Knoten (Sicherstellen Leistungsfahigkeit und Verhindern Zustauen).

= Ermdoglichen des Einfahrens in die Hauptachsen und des Querens derselben
(soweit moglich).

= Bevorzugung des 6ffentlichen Busverkehrs (Busspuren, Beriicksichtigung im
Phasenablauf).

= Berlcksichtigung Fussverkehr (attraktivere und sicherere Querungsmog-
lichkeiten) und Veloverkehr (Unterstltzung des Veloverkehrs im Ver-
kehrsablauf, Bevorzugung der Velohauptrouten).

= In der Summe der Wirkungen:
Reduktion der Nutzungskonflikte und Erhéhung der Verkehrssicherheit.

Dazu werden alle wichtigen Zu- und Wegfahrtsachsen Oltens in das VM ein-
bezogen. Am Bahnhofplatz befinden sich keine Riickhaltebereich fur die
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Dosierung das in die Stadt zufahrenden Verkehrs. Er ist Bestandteil des
koordinierten Gebietes mit teilweise zyklischem Ruckstau, in welchem der
vorhandene Verkehr moglichst effizient abgewickelt werden soll, auch unter
Beriicksichtigung der, am Bahnhofplatz besonders wichtigen Priorisierung des
OV. Einschrankungen in der Leistungsfahigkeit diirfen den OV nicht
beeintrachtigen und auf die ausgewiesenen peripheren Riickhaltebereiche keine
unverhaltnisméassigen Auswirkungen haben.

Bl Knotennummer
— Busaufv

I Perimeter Wangen b. O. Anhang 2 D
2 —— Separate Busspur
] Haltestellenbucht
q  Kephaltestele
SN Staubereich “Rackhaltebereich”
Koordiniert
5= Koordiniertes Gebiet mit teilweise zykl. Rickstau
S Fllessender Zustand
A4 Kontrolle Rackstauende durch strat. Detektoren

Abbildung: Stauraumplan Verkehrsmanagement Olten

Areal Bahnhof Nord  Direkt nérdlich des Bahnhofsplatzes befindet sich das Areal Bahnhof Nord,
welches sich parallel zur Gésgerstrasse von der Industriestrasse bis zum
Bahnhofplatz erstreckt. Laut dem Gestaltungsplan des ABN sind zwei
Anbindungen (rot) an die Gosgerstrasse vorgesehen. Uber den siidlichen
Anschluss beim Baufeld 1 wird auch die unterirdische Parkierungsanlage des
NBO erschlossen. Der Anschluss ist bereits fur die Einrichtung einer LSA
ausgerustet, die in Abhangigkeit der Notwendigkeit aus Verkehrsbelastung und
Verkehrsmanagement umgesetzt wird.

Abbildung: Ausschnitt Gestaltungsplan Areal Bahnhof Nord
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Verkehrsfihrung

Abbildung: Fahrbeziehungen motorisierter Individualverkehr (vgl. auch beiliegender Plan)

Bahnhofquai  Zwischen Swisscomgasse und dem Anschluss Bahnhofstrasse wird der nord-
warts fahrende MIV auf zwei Fahrstreifen gefuhrt. Der rechte Fahrstreifen ist
ausgeschildert nach Gosgen, der linke nach Basel. Der in Richtung Postplatz
verkehrende Verkehr wird auf einem Fahrstreifen gefuhrt. Der zweite Fahrstrei-
fen wird neu als Linksabbiegestreifen in die Swisscomgasse genutzt, um die
Erschliessungsanforderungen fur den neuen Bahnhofplatz sicherzustellen. Der
Veloverkehr wird parallel zum MIV auf beiden Seiten tber einen markierten
Radstreifen gefiihrt.

Nordlich der Bahnhofstrasse wird der nach Norden fahrende MIV weiterhin auf
zwei Fahrstreifen gefiihrt. Der rechte Fahrstreifen ist der Geradeausfahrstreifen
in Richtung Gésgen. Der linke Fahrstreifen ist der linksabbiegefahrstreifen in
Richtung Basel, welcher fir eine verbesserte Fahrgeometrie breiter ausgefuhrt
wird als der Geradeausfahrstreifen. In Fahrtrichtung Stden wird ein Fahrstreifen
fur den MIV angeboten. Seitlich befinden sich je ein Radstreifen und die beiden
Busperrons A und D.

Gosgerstrasse  Nordlich des Hauptknotens wird der MIV Uber einen Fahrstreifen nach Norden
gefuhrt. In Fahrtrichtung Suden, auf den Knoten zu stehen dem MIV zwei
Richtungsfahrtstreifen zur Verfigung (ein Geradeausfahrstreifen und ein
Rechtsabbiegestreifen Gber eine Lange von ca. 50 m). Nérdlich davon besitzt
der MIV nur einen Fahrstreifen nach Siden. Seitlich befinden sich je ein
Radstreifen und die Busperrons B, C, E und F.

Weiter ndrdlich verschwenkt die Gdsgerstrasse, vorbei am Buswendeplatz
zuriick auf den bestehenden Querschnitt entlang des Areal Bahnhof Nord. Dabei
werden die beiden Busstreifen aufgehoben und die Fahrstreifen werden auf die
bestehenden Breiten reduziert. In Fahrrichtung Norden erfolgt dies im Wesent-
lichen Uber eine geringfiigige Richtungsanderung in der Strasse. Die Fahrstrei-
fen in Fahrrichtung Suden (Velo und MIV) missen zwischen dem Anschlussbe-
reich des 6stlich gelegenen Buswendeplatz und der dem Bussperron C auf der
Westseite der Gosgerstrasse um ca. 3 Meter verschwenkt werden. Die dafur
angewendeten Radien sind fir eine Projektierungsgeschwindigkeit von 50 km/h
ausgelegt.

Im Bereich des Ruderclubs wird ein grosses Parkfeld zur Be- und Entladung fir
den Ruderclub auf dem Gehweg eingeplant. Die unberechtigte Benutzung der
Parkfelder wird mithilfe entfernbarer Absperrpfosten verhindert. Die Belegung
der Parkfelder durch den Ruderclub erfolgt geméss aktuellem Kenntnisstand nur
wenige Male pro Jahr.
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Bahnhofbriicke  Die Bahnhofbriicke ist bestehend. Die Gehwegbreiten und die Fahrbahnbreite
sind statisch vorgegeben. Gemass friheren Ruckmeldungen kann der Gehweg
aus statischen Grunden nicht zugunsten der Fahrbahn verschmaélert werden.
Winschenswert wére dies jedoch, um das Angebot fur den Veloverkehr auf der
Brucke sicherer und attraktiver zu gestalten.

Bahnhofstrasse/ Das Anschlussregime von der Achse Aarburgerstrasse — Bahnhofquai zur
Swisscomgasse  Bahnhofstrasse wurde in enger Abstimmung mit dem Projekt Umgestaltung
Aarburgerstrasse — Bahnhofquai und der Planung fir den NBO festgelegt.

- g:l Ay ”j my
e

SOLL - Situation

Fahrbeziehung nur PW / LFW Fahrbeziehung PW und LW mit Anhanger

Fahrbeziehung PW / LFW ‘ Fahrbeziehung PW und LW ohne Anhénger
—

(Aufwartskompatibilitat fur LW

ohne Anhénger) Fahrbeziehung PW und LW ohne Anhénger Typ A

Fahrbeziehung nur LW :»  Fahrbeziehung PW und LW mit Anhénger
(inkl. LW mit Anhé&nger) in besonderen Ausnahmefallen

11 Ul

Einbahnstrasse

Abbildung: Ubersicht Anschlussregime Bahnhofstrasse

Der Abschnitt der Bahnhofstrasse zwischen der Swisscom-Gasse und dem
nordlichen Anschluss an den Bahnhofquai kann zurzeit in beide Richtungen
befahren werden. Neu wird die Bahnhofstrasse zwischen Swisscomgasse und
dem Anschluss an die Velostation Stidwest mit MIV-Einbahnverkehr in
Fahrtrichtung Norden und Velo im Gegenverkehr betrieben. Im Rahmen der
Umsetzung des NBO wird die bestehende Begegnungszone noch geringfligig
erweitert. Zwischen Anschluss Velostation Stidwest und dem Bahnhofquai wird
die Bahnhofstrasse als Einbahnstrasse in Fahrtrichtung Westen geflhrt.
Zusammen mit dem bestehenden Einbahnregime in der Swisscomgasse und
einem erweiterten Einbahnregime auf der Bahnhofstrasse ab Swisscomgasse
Richtung Suden wird der Verkehr im Bereich des Bahnhofplatzes (Vorfahrt Taxi
und Kiss + Ride) minimiert.

Fur die Befahrbarkeit der Swisscomgasse, insbesondere fiir die dortige Anlie-
ferung entstehen gegenuber der bestehenden Situation keine Einschrédnkungen
(maximal Lastwagen Typ A ohne Anhéanger). Grossere Lastwagen kénnen die
Swisscomgasse bereits heute nicht befahren, weil das Abbiegen in die Bahnhof-
strasse fahrgeometrisch nicht maglich ist. Aufgrund der geplanten Einbahnrege-
lung in der ndrdlichen Bahnhofstrasse ist die Zufahrt zur Bahnhofstrasse fur
grosse Fahrzeuge Uber den Bahnhofplatz nicht mehr méglich. Fur die Anliefe-
rung der Post erfordert dies in Zukunft eine Zufahrtsmdglichkeit flr grosse Last-
wagen (grésser als Lastwagen Typ A) zur Bahnhofstrasse von sidlich der Unter-
fuhrungsstrasse und eine Durchfahrt nach Norden. Geméass Angaben der Post
erzeugt die Anlieferung ca. 10 LW-Fahrten (LW ohne Anhénger) am Tag. Die
notwendige Sichtweite fir die Einfahrt der Anlieferung gegen die Einbahn ist
gegeben. Eine Kreuzungsmoglichkeit besteht bei der Anlieferung vor der Post.
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Knoten  Im Kreuzungsbereich zur Swisscomgasse erfolgt im Vergleich zum Status quo
Swisscomgasse  eine Anpassung der Signalisation und Markierung; eine Lichtsignalanlage (LSA)
wird erstellt und eine zusatzliche Verkehrsinsel gebaut. Diese Anpassungen,
insbesondere die Leerrohre und die Fundamente fur die LSA sind im Projekt
«Bahnhofquai» bereits erstellt worden. Das Abbiegen von grossen Lastwagen
(grosser als Lastwagen Typ A) vom Bahnhofquai in die Swisscomgasse wird neu
signaltechnisch untersagt.

Knoten  Der Knoten wird wie schon heute mit einer Lichtsignalanlage geregelt. Neu kann

Bahnhofstrasse in die Bahnhofstrasse nicht abgebogen werden. Die Bahnhofstrasse ist nun eine
zufiihrende Einbahnstrasse im Bereich zwischen dem Anschluss der Velostation
Sudwest und dem Knoten mit einem Fahrstreifen fur alle
Verkehrsteilnehmenden, von wo aus nach links und rechts in den Bahnhofquai
abgebogen werden kann. Das Linksabbiegen ist aus geometrischen Grinden fur
Last- und Sattelziige nicht gestattet (Ausfahrt nach Norden vorgeschrieben). Alle
anderen Fahrzeugkategorien kdnnen auch nach links in Richtung Postplatz
einbiegen. Da die Bahnhofstrasse in der Regel maximal von einteiligen
Lastwagen ohne Anhanger befahren wird, sind die verkehrlichen Auswirkungen
(zusatzliche Verkehrsbelastung Innenstadt) vernachlassigbar klein.

Auf dem Bahnhofquai gibt es zwei zufihrende MIV-Fahrstreifen nach Norden
und einen nach Siiden mit jeweils einem seitlichen Radstreifen.

Uber die Bahnhofstrasse wird eine lichtsignalgeregelte Fussverkehrsquerung /
Fussgéangerstreifen angeboten.

Knoten  Der Knoten wird, wie heute mit einer Lichtsignalanlage geregelt. Auf jeder
Bahnhofplatz  Zufahrt werden dem MIV zwei Richtungsfahrstreifen (je einer pro Fahrrichtung)
angeboten.

Fur den Veloverkehr gibt es seitlich je einen zu- und einen wegfiihrenden
Radstreifen. Fur das Linksabbiegen vom Bahnhofquai und von der Bahnhof-
bricke sowie fur das Geradeausfahren von der Gdsgerstrasse werden keine
separaten Richtungsfahrstreifen fur den Veloverkehr angeboten. Auf dem
Bahnhofquai und der Gésgerstrasse wird aus Sicherheitsgriinden darauf ver-
zichtet. Auf der Bahnhofbriicke sind zudem die Platzverhéltnisse nicht ausreich-
end. Vom Bahnhofquai kann, analog zu heute mittels eines vorgelagerten,
gesicherten Aufstellbereichs mit eigener Freigabe in Richtung Bahnhofbriicke
abgebogen werden. Der Veloverkehr auf der Gésgerstrasse erhdlt ein, gegen-
Uber dem rechtsabbiegenden MIV gesicherte Freigabe auf dem seitliche Rad-
streifen. Der linksabbiegende Veloverkehr von der Bahnhofbriicke wird zusam-
men mit dem MIV gefiuhrt, erhélt aber einen vorgelagerten Aufstellbereich.

Fur den Fussverkehr wird Uber die Gosgerstrasse eine lichtsignalgeregelte Fuss-
verkehrsquerung / Fussgangerstreifen inkl. Mittelinsel von mindestens 2 m Breite
angeboten. Der noch im BGK geplante, lichtsignalgeregelte Ubergang Giber den
Bahnhofquai, in der Verlangerung der Bahnhofbriicke kann nicht realisiert
werden. Detaillierte verkehrstechnische Untersuchungen zeigen, dass dies
weitreichende negative Folgen fur das Verkehrsmanagementsystem in ganz
Olten hatte. Der 6ffentliche Verkehr wére zu den Spitzenzeiten und ggf. driber
hinaus nicht mehr funktionsfahig. Es ware ein instabiles und unberechenbares
Verkehrssystem zu erwarten. Auf eine Querung uber die Bahnhofbriicke wird
Aufgrund der zu erwartenden geringen Nachfrage und der dafiir notwendigen
Leistungseinbussen sowie der vorhandenen Alternativen verzichtet.
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GoOsgerstrasse

Kiss + Ride

Bahnhofparking

Bilanz

Grundlagenbericht Verkehr

Im Bereich des Wendebereichs fur Busse wird auf der Gosgerstrasse ein, durch
Mittelinseln gesicherter Mittelbereich, mit einer Breite von 2 m ausgebildet.
Dieser dient dem Busverkehr als Einbiegehilfe und dem Veloverkehr als Ein-
/Abbiege- und Querungshilfe. Fir das Einbiegen des Busverkehrs und der
Anlieferung NBO vom Wendeplatz und fir das Einmindung bzw. Querung der
Gosgerstrasse durch den Fuss- und Veloverkehr wird der Knoten mittels
Lichtsignalanlage gesteuert. Der bestehende Fussgangerstreifen im
Anschlussbereich der Eggerallee wird inkl. Mittelinsel aufgehoben und in die
LSA integriert. Die Fahrgeometrie kann fir wendende Busse und fur die Zu- und
Wegfahrt der Warteposition nachgewiesen werden. Ein grosser einteiliger
Lastwagen (L=12 m) kann zur Anlieferposition zufahren, wenn ein Bus in der
Warteposition steht. In der Regel sind hier jedoch nur Anlieferungen mit
Lieferwagen vorgesehen (grosse Lastwagen nur in Ausnahmesituationen, wenn
der neue Logistikpunkt an der Tannwaldstrasse nicht anfahrbar ist).

Parkierung

In der Bahnhofstrasse wird ein Kiss + Ride-Bereich fur 5 Fahrzeuge erstellt.
Dieser befindet sich auf der westlichen Strassenseite entlang des Swisscom-
Gebéaudes. Der Bereich ist Uber die Galerie des Swisscom-Geb&audes
zuganglich. Um ein schnelles und komfortables Ein- und Aussteigen zu
gewadhrleisten ist ein Abstand von 50 cm zu den Stiitzen der Galerie am
vorgesehen.

Das Bahnhofparking NBO wird unter dem Bahnhofplatz zwischen dem Parking
ABN und der PU Hardegg auf zwei Geschossen erstellt. Es beinhaltet die
Parkplatze fur das Park + Ride (69), Kurzzeitparking (16), Behindertenparkplatze
(4) und Mobility (11) sowie Parkplatze fiir Motorréader/Mofas (59). Die genaue
Anzahl der Parkplatze kann im weiteren Projektverlauf noch geringfiigig andern
(Genauigkeit +/- 10 %).

In das Parking werden zusatzliche Veloabstellplatze mit Anbindung an die
Gosgerstrasse integriert (vgl. Kapitel 3.4). Das Stutzenraster und die Raumhohe
im 1. UG erlauben spétere, flexible Anpassungen der Verkehrsnutzungen,
abhéangig von der zukiinftigen Mobilitatsentwicklung.

Das unterirdische Parking wird Uber das ABN-Areal, Baufeld 1, erschlossen. Die
Ein- und Ausfahrt fur das Parking erfolgt dementsprechend tGber den Anschluss
Sid des ABN. Die Tiefgarageneinfahrt dient gleichzeitig auch der Erschliessung
der Tiefgaragen des ABN und der BZ Mitte.

Das Parking ist hauptsachlich an die PU Hardegg angeschlossen. Des Weiteren
sind zwei Notausgange angeordnet. Richtung Studen wird ein Notausgang auf
der Kante des zukunftigen Perrons platziert. Es wird ein Lift vom 1. UG in das
EG auf den Bahnhofplatz und das 2. UG angeboten. Der zweite Notausgang
wird zwischen Strasse und Bushof im Norden des Parkings angeordnet.

Nutzungsart Bestand Geplant Delta
Kiss + Ride 0 5 +5
Park + Ride PW 96 + 3 Kleinwagen (EG) | 67 + 2 Kleinwagen (UG1/UG2) -30
Park + Ride Moto 47 (EG) 59 (UG1) +12
Kurzzeitparking PW | 16 (EG) 16 (UG1) +0
IV PP 1 Kurzzeit (EG) 2 Kurzzeit (UG1) + 2 P+R (UG2) +3
Carsharing 5 (EG) 11 (6 UG1 + 5in der AEH ABNBF1) | +6
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Die Anlieferung fur den Bahnhof wird hauptsachlich Gber einen parallel
geplanten, neuen dezentralen Logistikzugang ausserhalb des Bahnhofplatzes
sichergestellt. Dieser befindet sich neu suddstlich des Bahnhofs, an der
Tannwaldstrasse. Der geplante Logistikzugang steht in engem Zusammenhang
mit der Neuen Bahnhofplatz, da die Logistik des Bahnhofs heute tiber den Platz
abgewickelt wird und in Zukunft die Anlieferung mit grossen Lastwagen dort
nicht mehr stattfinden soll.

Im Norden des Bahnhofplatzes wird ein zweiter Logistikpunkt erstellt. Die An-
bindung an die Bahnhofsnutzungen erfolgt tber einen Warenlift ndrdlich der PU
Hardegg. Uber diesen Logistikpunkt sind nur geringere Umschlagsmengen
mittels Lieferwagen vorgesehen. Der Logistikparkplatz wird ausserhalb der
Platzflache in den Buswendebereich integriert. Fir Ausnahmefélle ist der
Logistikpunkt auch fiir grosse Lastwagen (bis 12 m) anfahrbar, falls der Logistik-
zugang an der Tannwaldstrasse nicht zugénglich ist. Der stérungsfreie
Busbetrieb ist immer gewahrleistet.

Vor dem Ruderclub Olten (RCO) werden ca. 6 mal im Jahr wahrend ca. 2h die
Ruderboote ein- und ausgeladen. Hierfir wird ein gesonderter Stellplatz allein
fur diesen Zweck vorgesehen. Die unberechtigte Benutzung dieses Parkfeldes
durch Dritte wird verboten und mithilfe entfernbarer Absperrpfosten verhindert.
Die Befahrbarkeit zu und von dem Anlieferungsplatz ist gewahrleistet und muss
durch Mitglieder des RCO auf dem Gehweg gesichert werden.
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Liniennetz

Ziele

Grundlagenbericht Verkehr

3.3  Offentlicher Verkehr

Grundlagen

Am Bahnhof Olten verkehren tagsiber 8 verschiedene Buslinien des Busbe-
triebs Olten Gésgen Géau und 1 Postautolinie. Davon sind 6 Linien Durchmesser-
linien mit Zwischenhalt am Bahnhof und 3 Linien sind Radiallinien, welche am
Bahnhof Olten ihren Endhalt haben. Infolge der hohen Busfrequentierung ist der
Bahnhof Olten fiir den OV eine zentrale Stelle im OV-Netz. Um die Anschliisse
am Bahnhof Olten zu gewéabhrleisten, dirfen die Buslinien auch bei hohem
Verkehrsaufkommen keine grésseren Zeitverluste erfahren (Fahrplanstabilitat).
Im Nachtliniennetz fahren 6 verschiedene Buslinien den Bahnhof Olten an.

HERIERY
Dulliken Schanenwerd
(M;.;r;;fs = 501/505 Haslistrasse >
® 506
® 507
Aarburg ® 127
( Oftringen . 508

Abbildung: Linienschema Haltestelle Olten, Bahnhof

Im Bereich des Projektperimeters verkehren tber die Gosgerstrasse insgesamt
6 Linien, Uber die Bahnhofbriicke 8 Linien und Giber den Bahnhofquai 4 Linien.

Mit dem NBO werden fur den Busbetrieb folgende Ziele erreicht:

= moglichst kompakte, einheitliche Gestaltung der Perrons (BehiG-konform)
= moglichst wenige Einschrankungen fir den Busbetrieb

= so gut wie moglich betriebliche Flexibilitat gewahrleisten

= Reserve flr spateren Angebotsausbau vorsehen
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Betriebskonzept Busverkehr

Ubersicht 23 M 3533z%
Perron A 2 Perron B
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Abbildung: Betriebskonzept &ffentlicher Busverkehr (Gesamtiiberblick)

Das Betriebskonzept fir den offentlichen Busverkehr sieht an der Kantons-
strasse insgesamt 12 Haltekanten fur den Fahrgastumschlag und auf dem
Wendeplatz eine Haltekante als Warteposition sowie fiir den ausnahmsweisen
Fahrgastumschlag (z.B. ungeplanter Bahnersatz) vor. Dabei kann fur die Geo-
metrisierung davon ausgegangen werden, dass nur Standardbusse (12 m) und
Gelenkbusse (18.75 m) zum Einsatz kommen. Busse mit Langen von 13.5 m
und 15 m kénnen ausgeschlossen werden.

Fernbusse  Das Angebot einer Fernbushaltestelle ist kein Bestandteil der Nutzungsanfor-
derungen innerhalb des NBO-Projektperimeters. Der Kanton hat die Aufgabe
gefasst hierfiir einen Ersatz ausserhalb des NBO-Projektperimeters zu
evaluieren und bereit zu stellen.

Lage und Betrieb =  Sechs Doppel-Haltekanten (=Perron) fir je zwei Gelenkbusse
Haltestellen (total 12 Haltekanten) entlang der Kantonsstrasse

=  Zwei Haltekanten fiir Bahnersatz-Busse (Gelenkbusse)

=  Wendemdglichkeit an der Gosgerstrasse fur Linien mit Endstation Bahnhof

=  Zus. Warteposition im Bereich Wendeplatz Gésgerstrasse fir Fahrplan-
ausgleich einzelner Linien zwischen dem Auslad der Fahrgéaste und der
Verschiebung an eine ander Haltekante fur den Einstieg der Fahrgaste.

=  Zu- und Wegfahrt zum/ab Bahnhofplatz geméass oben stehender Abbildung

= Perrons sind von anderen Perrons unabhangig (Zu- und Wegfahrt)

=  Zu den «Haltekantenpaaren» wird seriell (hintereinander) an- und
abgefahren. Zur vorderen Haltekante kann nicht zugefahren werden, wenn
an der hinteren Haltekante ein Bus steht. Von der hinteren Haltekante kann
nicht abgefahren werden, wenn an der vorderen Haltekante ein Bus steht:
- Ankunft: Der erstankommende Bus fahrt an vordere Haltekante, der
nachfolgende Bus schliesst auf
- Abfahrt: Der hintere Bus kann erst abfahren, wenn der vordere Bus
abgefahren ist.

=  Auf eine Wendemdglichkeit im Bereich der Aarebriicke (aus Richtung
Gosgerstrasse) wird verzichtet. Diese Anforderung soll zukinftig tGber die
neue Trimbacherbriicke via Amthausquai und eine Umgestaltung des
Knotens am westlichen Briickenkopf der Bahnhofbriicke abgedeckt werden.
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Geplanter und  Fur den geplanten Bahnersatz kénnen die Perrons E und F umdisponiert
ungeplanter  werden, damit beim Perron E ein Haltekantenpaar fir den geplanten Bahnersatz
Bahnersatz:  genutzt werden kann. Die Ausladung der Linie 507 wird hierfir ausnahmsweise

an die Warteposition auf dem Wendeplatz verschoben.

Fur den ungeplanten, kurzfristigen Bahnersatz ist vorgesehen, die Warteposition
auf dem Wendeplatz zu nutzen. Ggf. kann diese dann erganzt werden durch die
Reserveposition an der Haltekante F.

@
3
Perron A g Perron C
502 Dulliken | 2 ’
503 Meierhof 2 506 Wisen
509 Dulliken g 507 Lostorf
e <
Bahnhofquai
Geplanter
Bahnersatz

Perron D

502 Trimbach
503 Bornfeld
509 Bornfeld

Abbildung: Betriebskonzept bei geplanten oder ungeplanten Bahnersatz

Ausristung =  Hindernisfreier Ausbau gemass BehiG fiir alle Haltekanten:

Haltestellen Haltekantenhdhe 22 cm bis inklusive zweite Tur, zweiter Bus (8.4 m ab Front
zweiter Bus bzw. 29.4 m ab Front erster Bus). Die restliche Haltekante hat
eine Hohe von 16 cm. Das erméglicht eine im Betrieb fliissigere und einfach-
ere Anfahrt. Da ausgeschlossen werden kann, dass am Bahnhof Olten
Busse mit Langen von 13.5 m und 15 m eingesetzt werden kann der Abstand
ab Front bis zur zweiten Ture reduziert werden (8.4 m statt 9.6 m)

Damit die Haltekanten ohne Uberschleppen der Karrosserie der Busse
befahren werden kdnnen ist es notwendig, dass zu den Haltekanten gerade
an und abgefahren wird. Dies erfordert eine prazise Fahrweise der
Buslenkenden. Ein zu direktes An- und Abfahren fihrt dazu, dass entweder
die Front oder das Heck bzw. das Gelenk (bei Gelenkbussen) die Haltekante
Uberschleppen, was zu Schaden an den Fahrzeugen fiihren kann.

= Die Haltekante an der Warteposition kann aus Platz- resp. fahrgeometrisch-
en Grunden nur mit einer Haltekantenhéhe von 16 cm ausgestaltet werden,
da bei der Wegfahrt das Heck der Busse die Haltekante tberstreichen kann.

= Die drei aareseitigen Busperrons (Perrons A-C) an der Kantonsstrasse
erhalten jeweils eine gemeinsame Uberdachung. Unter den Dachern wird die
notwendige Bus-Infrastruktur wie DFI (Digitale Fahrgast-Information), Perron-
Nummerierung, Fahrplan, Informationstafel, Werbetafel, sowie Sitzb&nke und
Anlehnmaoglichkeiten untergebracht. Abfallkiibel mit Aschenbechern geméss
dem Standard der Stadt Olten sind nahe den Wartebereichen verortet

= Bahnhofplatzseitig hat nur das Busperron D eine eigene Uberdachung. Die
Busperrons E und F haben aufgrund der Nahe zu den Stadt- und Bahn-
perrondachern keine dedizierten Dacher. Eine eigene Ausstattung (DFI,
Fahrplane, Fahrgastinformationen, Abfalleimer und Sitzmoglichkeit) ist aber
je Buskante vorhanden.
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Taxi

Analog dem Bestand werden in der Bahnhofstrasse 7 Taxi-Stellplatze
angeboten. Funf der Taxi-Stellplatze befinden sich auf der dstlichen
Strassenseite auf der Gleisseite der Bahnhofstrasse. Diese dienen zum Ausstieg
von Fahrgasten und als Wartebereich. Nordlich des Swisscom-Gebaudes
befinden sich zwei Taxi-Stellplatze auf der Seite des Bahnhofplatzes. Diese
dienen als Einstiegsbereich fur Fahrgéste. Die Stellplatze sind vom vordersten
Warte-Stellplatz einsehbar und werden von dort laufend «aufgeftllt».

Eine Platzierung der Taxistellplatze im Parking wird als nicht alltagstauglich
eingestuft. Dies ware fiir zum Bahnhof reisende Fahrgaste nicht verstandlich und
mit Zusatzweg verbunden. Eine zusatzliche Ausladestelle in der Bahnhofstrasse
wurde sich aufdrangen. Die Taxen wurden in der Einstellhalle senkrecht
parkieren. Auch wenn am Bahnhof Olten freie Taxiwahl herrscht, wirde sich das
gelebte Prinzip des Nachruckens zum fur den Fahrgast nachstgelegenen
Stellplatz kaum umsetzen lassen. Auch fur den vom Bahnhof wegfahrenden
Fahrgast ergeben sich Zeitverluste und héhere Fahrtkosten, durch einen
langeren Fahrweg inkl. Verzégerungen bei der Ausfahrt bis zum Knoten
Postplatz (ausser fur Fahrgaste in Richtung Winznau/Trimbach).
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3.4  Veloverkehr

Grundlagen

Velonetz  Gemass dem aktuellen Stand des Velonetzplans und des Richtplans des
Kantons Solothurn gehéren die drei Zufahrtsachsen zum Bahnhofplatz Basisnetz
Alltagsverkehr. Auf der westlichen Aareseite und tGber die Bahnhofbrtcke fiihren
mehrere Velorouten des Freizeitnetzes von Schweizmobil. Dies sind die
nationalen Routen 5 (Mittelland-Route) und 8 (Aare-Route) und die lokale Route
112 (Belchen-Panorama-Route) sowie eine geplante Mountainbike-Route.
Gemass Velonetzplan steht zur Diskussion, die Veloroute 8 auf die Ostseite der
Aare, entlang der Eggerallee zu verlagern.
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Abbildung: Auszug aktueller Planungstand kantonaler Velonetzplan

Auf der Westseite der Aare schliesst von Westen der Planungskorridor fur die
kantonale Velovorrangroute V-7 (Olten-Hagendorf) an den Projektperimeter des
NBO an. Von Norden reicht der Planungskorridor fir die kantonale Velohaupt-
route H-2.05 (Olten-Winznau-Schénenwerd) bis an die Bahnhofbriicke. Von
Siden bzw. Osten fiihren die Planungskorridore der kantonalen Velovorrang-
routen V-5 (Olten-Aarburg-Zofingen) und V-6 (Olten-Aarau) bis in den
Projektperimeter des NBO.

Abbildung: Ubersicht geplante Velovorrang- und Velohauptrouten Region Olten

Der geplante Aaresteg ist im Masterplan Velo der Stadt Olten Bestandteil der
bahnhofquerenden Velohauptroute. Diese Verbindung erschliesst den Bahnhof
mit der bestehenden und geplanten Veloparkierung sowie die Nutzungsschwer-
punkte Innenstadt sowie Hardfeld / Martin-Disteli (Wohnquartier, Arbeitsnutzung-
en, Kantonsschule).
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Kommunales Velowegnetz
—_— [ i (Kant. 2u priifen)

Kommunale Nebenverbindung

\ /

(S — =

Abbildung: Auszug Masterplan Velo Olten (Velowegnetz)

Der wichtige und dringende Bedarf fur eine Veloverbindung zwischen Innenstadt
und dem 6stlichen Stadtteil Hardfeld / Martin Disteli-Strasse wurde im NBO-
Prozess (BGK / Vorprojekt) verschiedentlich thematisiert. Die Veloverbindung
wurde durch die Bauherrschaft jedoch nicht als verbindlich zu planende
Anforderung an den Aaresteg und die Weiterfihrung durch das Veloparking,
auch mit Hinblick auf eine spatere Umsetzung im Projekt NBO aufgenommen
und ist somit kein Bestandteil der vorliegenden Planung.

Skatingroute  Entlang der Eggerallee verlauft die nationale Skatingroute 3 (Mittelland Skate).
Beim RCO wird die Skatingroute auf die Gosgerstrasse Ubergeleitet und quert
Uber die Bahnhofbriicke die Aare. Von dort fuihrt sie weiter in Richtung
Wangen b.O. Kiinftig ist davon auszugehen, dass die Skatingroute im Studen
direkt an die Bahnhofsterrasse angebunden werden kann und dann via Aaresteg
Uber die Aare geleitet wird.

Velopotenzial Im Rahmen eines anderen Projekts fir den Kanton Solothurn wurde das
Velopotenzial im Kanton evaluiert. Die untenstehende Abbildung zeigt einen
Auszug mit den grossten Velopotenzialbeziehungen im Raum Olten.

1 DWV Velo 500-1000
s DWV Velo 1000-1500
s DWV Velo 1500-2000

Abbildung: Auszug Velopotenzialanalyse Raum Olten
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Die grossten Velopotenziale bestehen zwischen Olten, mit dem Bahnhof Olten
und den umliegenden Gemeinden. Fur den Projektperimeter NBO von Relevanz
ist dabei vor allem das Potenzial von Nordwesten, Siiden und Westen. Weitere,
fur den Projektperimeter interessante Durchgangs-Beziehungen, besitzen nur
ein geringes Potenzial und sind hier nicht dargestellit.

Veloverkehrsmengen  Fur die Veloverkehrsmengen inkl. Verteilung am Bahnhofplatz standen bei
Projektbeginn keine validen Verkehrszahlen zur Verfiugung. Anhand der oben-
stehenden Potenzialanalyse wurde die Verteilung der Fuss- und Veloverkehrs-
mengen rund um den Bahnhof auf die verschiedenen Zugangswege abge-
schatzt. Fur den Veloverkehr wurden dabei das Fahrtenpotenzial fir die neue
Velostationen anteilig auf die Richtungen geméss Potenzialanalyse verteilt. Es
zeigt sich, dass zukinftig die meisten Zu- und Wegfahrten tiber den neuen Aare-
steg (von Nordwesten und Westen) und die Bahnhofstrasse (von Stiden) zu
erwarten sind. Alle anderen Routen haben bezogen auf den Bahnhof eine unter-
geordnete Rolle. Auf dem Aaresteg werden demnach ca. 1'400 und auf der
Bahnhofstrasse ca. 700 Velofahrende pro Tag erwartet (bzw. ca. 180 und 90 in
der Spitzenstunde).

Insbesondere die Zu- und Wegfahrt zum/vom Bahnhof tiber die Gdsgerstrasse
und die Alternative durch das ABN verlieren zukiinftig an Bedeutung fiir den
Veloverkehr. Mit dem neuen Aaresteg, der Velostation Stiidwest sowie der
wahrscheinlichen Fihrung der Velohauptroute tber den Amthausquai wird die
westliche Aareseite als Erschliessungskorridor fur das Velopotenzial von/nach
Nordwesten an Bedeutung gewinnen. Die GOsgerstrasse hat noch eine gewisse
Bedeutung von Trimbach aus fiir die Erreichbarkeit der neuen, kleineren
Velostation Nordwest. Das Velopotenzial aus dem Industriegebiet Nord ist
Uiberschaubar und der Veloverkehr von und nach Winznau wird vorrangig Gber
die Tannwaldstrasse von Osten an den Bahnhof geflhrt.

g ol LTl

Fussverkehr O-W ca. 125 969 176 910 Fussverkehr O-W.
Veloverkehr ca. 180 152 Veloverkehr

884OI B 25400 D—_ ===

Bus L Bahn Bahl\ H Bahn 7,7,7.. -

Abbildung: Prognose Fuss- und Veloverkehrsmengen

Bei der Abschéatzung nicht enthalten ist der Velo-Durchgangsverkehr auf allen
Beziehungen, fiir den keine validen, aktuellen Daten vorhanden sind. Dies
bezieht sich in der Hauptsache auf den Velodurchgangsverkehr auf der Stadt-
ebene. Die Durchgangsbeziehung zwischen Bahnhofwest- und -ostseite wird
nicht priméar durch den Bahnhof gefiihrt.

Boulevard ABN  Kiinftig entsteht durch das ABN eine Fuss- und Veloverkehrsverbindung durch
das Areal, die nordlich an den Bahnhofplatz anschliesst. Dieser Boulevard dient
hauptséchlich der Erschliessung des Areals und ist bezlglich des
Durchgangsverkehrs durch das Areal eine Erganzungsroute zwischen der
Industriestrasse und dem Bahnhofplatz.
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Veloverkehrsfuhrung

Abbildung: Fahrbeziehungen Veloverkehr (vgl. auch beiliegender Plan)

Bahnhofquai  Sidlich des Anschluss Bahnhofstrasse wird der Veloverkehr auf dem
Bahnhofquai in beiden Fahrtrichtungen tber 1.50 m breite Radstreifen gefihrt.
Fur den nach Norden weiterfahrenden Veloverkehr wird der im Radstreifen
durchgéngig bis in die Gosgerstrasse mit einer Breite von 2.0 m durchgefiihrt.
Fur den linksabbiegenden Veloverkehr in Richtung Bahnhofbriicke wird die
bereits heute bestehende Mdglichkeit mittels eigener Signalgruppe und eigenem
Aufstellbereich indirekt links abzubiegen angeboten. Eine eigener Velolinks-
abbiegestreifen wird aus Sicherheitsgriinden (Spurwechsel im fliessenden
Verkehr im Bereich Bahnhofstrasse) nicht angeboten. Als attraktive, sichere
Alternative besteht fir diese Beziehung die Route ab dem Postplatz via alte
Holzbriicke und Amthausquai.

Gosgerstrasse  Nordlich des Projektperimeters wird der Veloverkehr entlang der Gésgerstrasse
Uber zwei seitliche Radstreifen mit einer Breite von 1.50 m in und aus dem
Projektperimeter gefuhrt. In Fahrtrichtung Stden wird der Veloverkehr im
Projektperimeter mit einem 2.0 m breiten Radstreifen bis an den Knoten gefuhrt
(gemischter Geradeaus-/Rechtsabbiegefahrstreifen). Dort erfolgt eine,
gegenuber dem rechtsabbiegenden, motorisierten Verkehr geschiitzte Freigabe
an der Lichtsignalanlage. Auf einen separaten Geradeausfahrstreifen zwischen
den beiden Richtungsfahrstreifen des MIV wird aus Sicherheitsgriinden
verzichtet.

Zusétzlich besteht fur den Veloverkehr die Mdglichkeit tber die Eggerallee im
Mischverkehr mit dem Fussverkehr in und aus dem Projektperimeter zu
gelangen. Die Eggerallee endet ndrdlich des Ruderclubs und geht dort in das
Trottoir an der Gosgerstrasse Uber. Von dort aus gelangt man tGber die neue
Rampe beim Ruderclub auf die Passageebene an der Aare mit Verbindung zu
den Velostationen und zum neuen Aaresteg.

Bahnhofbriicke  Auf der Bahnhofbriicke steht dem Veloverkehr in beiden Fahrtrichtungen ein
1.50 m breiter Radstreifen zur Verfiigung. Der auf den Bahnhof zufuhrende
Radstreifen wird kiinftig am rechten Rand bis zum Knoten durchgefihrt, als
Rechtsabbiegefahrstreifen Richtung Siden. Somit wird der Veloverkehr von der
Brucke Richtung Suden kinftig durchgangig auf der Fahrbahn geftihrt. Der
bestehende Linksabbiegefahrstreifen auf der Briicke entfallt aus Platzmangel.
Diese Abbiegebeziehung wird kunftig fiir den Veloverkehr von untergeordneter
Bedeutung sein, da die Velostation auf dem nordlichen Bahnhofplatz zugunsten
der unterirdischen Velostationen aufgeldst wird. Diese werden kinftig von Wes-
ten mehrheitlich Gber den neuen Aaresteg erschlossen. Fur eine Verbindung
weiter nach Norden steht zukinftig der Amthausquai und die Trimbacherbricke
im Fokus.
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Auf der Bahnhofstrasse wird der Veloverkehr in der Begegnungszone im
Mischverkehr auf der Fahrbahn gefuhrt. Dabei kann der Veloverkehr ab der
Nordostecke des Swisscomgebaudes auf der nordwarts gerichteten Einbahn-
strasse im Gegenverkehr fahren. Die Bahnhofstrasse hat fur den Veloverkehr
eine wichtige Bedeutung als Erschliessungsachse zur Velostation Stdwest fiir
den Veloverkehr von/nach Siden (Aarburg/Gaubahnsteg) Gber die geplante
Rampe auf dem Bahnhofplatz.

Uber den Bahnhofplatz entsteht eine durchgehende Verbindung von der
Bahnhofstrasse bis zum ABN im Mischverkehr zwischen Fuss- und Veloverkehr.
Die Verbindung selbst wird nicht taktil oder markierungstechnisch
ausgeschieden. Der Fussverkehr hat Vortritt (Mischverkehr Fuss-Velo,
Signalisation «Fussgéangerzone mit Radverkehr gestattet»). Der Veloverkehr darf
nur Schritttempo fahren.

Am nordlichen Ende des Bahnhofplatzes entsteht zwischen dem Buswendeplatz
und dem ersten Gebaude des ABN ein, vom Wendeplatz abgesetzter Verbin-
dungskorridor zwischen der Gosgerstrasse und dem Platzbereich/Boulevard
ABN (Mischverkehr «Fussweg mit Radverkehr gestattet»). Veloverkehr von und
zum «Boulevard» durch das angrenzende Areal Bahnhof Nord kénnen diesen
somit ohne Befahrung des Bahnhofplatzbereichs von der Gésgerstrasse aus
erreichen. An der Gosgerstrasse wird der Veloverkehr in die LSA der Bus-
ausfahrt eingebunden, wodurch ein sicheres Einminden in die Gdsgerstrasse
bzw. Kreuzen in Richtung Abfahrt beim RCO ermdglicht wird.

Das Aareufer, zwischen den beiden Einfahrten zu den Velostationen, sowie die
sudliche Verlangerung am Landiweg sind als Fussgangerzone vorgesehen. Der
Veloverkehr wird im Schritttempo zugelassen. Der Fussverkehr hat Vortritt.

Auf dem Aaresteg und der nordlichen Rampe beim RCO werden der Fuss- und
Veloverkehr bis einschliesslich zu den Einfahrten in die Velostationen im Misch-
verkehr ohne bauliche oder taktile Trennung voneinander gefiihrt (signalisiert als
Fussweg mit Velo gestattet).

Parkierung

Zwischen PU Martin Disteli und Swisscom-Geb&aude sowie Perron 1 und
Bahnhofterrasse entsteht auf Passageebene eine der zwei neuen Velo-
Stationen, ausgelegt auf ca. 1'000 Velos und eine Velowerkstatt. Die zweite
neue Velostation fiir 500 Velos ist ebenfalls auf Passageebene platziert und
befindet sich zwischen der Verlangerung der PU Hardegg, der Bahnhofterrasse
und der unterirdischen Parkierung.

Die Velostationen kdnnen iber den Aaresteg und via Bahnhofterrasse sowie
Uber die Gosgerstrasse via einer Rampe erreicht werden. Damit entsteht u.a.
eine direkte Erreichbarkeit von der Aarewestseite und den dort geplanten
Anschlusspunkten an die kantonalen Velovorrang- und -hauptrouten nach
Westen und Norden. Fur die sudliche Velostation wird vom Bahnhofplatz zudem
eine Rampe realisiert, wodurch eine attraktive Erreichbarkeit von Stiden uber die
Bahnhofstrasse, aber auch von Norden tber den Bahnhofplatz, sichergestellt
wird. Es sind keine befahrbaren Erschliessungen tber die beiden
Personenunterfihrungen vorgesehen. Hier ist jeweils nur der Zugang zu Fuss
ohne Velo moglich.
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Bilanz Standort Bestand Geplant Delta

Bahnhofplatz Nord (EG) 720 gedeckt

Aareseite Haltekante A (EG) | 120 gedeckt + 100 offen
500 gedeckt

1'005 gedeckt

Velostation Nordwest (UG)

Velostation Stdwest (UG)
Total 840 gedeckt + 100 offen | 1'505 gedeckt + 565

Netzergénzung Veloverkehr

In direkter Nachbarschaft zum Neuen Bahnhofplatz befinden sich weitere
Projekte mit unterschiedlichem Projektierungs- bzw. Umsetzungszustand, durch
welche nach der Realisierung aller Bausteine ein erganzendes Velonetz zwisch-
en Gosgerstrasse, Aarburgerstrasse, Tannwaldstrasse und Amthausquai ent-
steht (siehe Abbildung). Dazu gehdren neben dem «Neuen Bahnhofplatz», die
Projekte «Neuer Aaresteg», «Areal Bahnhof Nord», «Andaare» und «Stadtteil-

verbindung (PU) Winkel».

Erganzendes Netz

Legende
=== Basisnetz Kantonsstrasse Bestand
== Basisnetz Gemeindestrasse Bestand
= Ergdnzendes Velonetz NEU
=@ Velostationen NBO mit Anschliissen
O Verknipfungspunkte best./erg. Velonetz
Projektperimeter Neuer Bahnhofplatz

Neuer Aaresteg

Aﬂdaene

PU Winkel

®

Abbildung: Ergénzendes Velonetz

Das entstehende Netz ist als Ergdnzung zum bestehenden Basisangebot auf
Kantons- und Gemeindestrassen zu verstehen und nicht als Ersatz. Aufgrund
der geplanten Ausbaustandards und Regime wird das Geschwindigkeitsniveau
bewusst auf einem niedrigen Niveau gehalten. Eine moglichst schnelle Verbin-
dung zwischen den verschiedenen Verknupfungspunkten steht nicht im Vorder-

grund.
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Dafir ermoglichen es die Netzerganzungen in Zukunft, zwischen den verschie-
denen Verknupfungspunkten zum Basisnetz auf den Kantons- und Gemeinde-
strasse Uber alternative, vom motorisierten Verkehr baulich getrennte Verbin-
dungen mit dem Velo zu verkehren. Uber die Netzerganzungen sind auch die
beiden neuen Velostationen Nordwest und Nordost unter dem Neuen
Bahnhofplatz erschlossen.

Damit kdnnen u.a. die stark befahrenen, komplexen Verkehrsknoten am
Bahnhofplatz und am Postplatz umfahren werden. Ausserdem entsteht eine
alternative Stadtteilverbindung zwischen der Innenstadt mit dem Bifang-Quartier
Uber die Aare, die Kantonsstrasse und das SBB-Gleistrasse hinweg.

Nachstehende sind die verschiedenen Projekte, die geplanten Regime und der,
nach aktuellem Kenntnisstand vorgesehene Realisierungshorizont aufgelistet:

Projekt Geplantes Regime Realisierung

Andaare = Fussgangerzone mit Velo gestattet realisiert

Areal Bahnhof Nord = Begegnungszone mit selektiven Zufahrts- | seit 2024
beschrankungen (Baufeld 1)

Neuer Bahnhofplatz Olten = Fussgangerzone mit Velo gestattet 2028 — 2032

= Fussweg mit Velo gestattet

Neuer Aaresteg = Fussweg mit Velo gestattet 2028 — 2032

Stadtteilverbindung Winkel = Rad- und Fussweg mit getrennten ab 2028
Verkehrsflachen

Fur die Prazisierung und Erlauterung der verschiedenen Mischverkehrsbereiche
zwischen Fuss- und Veloverkehr im Projektperimeter «Neuer Bahnhofplatz» und
«Neuer Aaresteg» wird auf das Kapitel 3.6 Mischverkehrsbereiche Fuss- und
Veloverkehr verwiesen.
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35 Fussverkehr

Grundlagen

Fussverkehrs-  Anhand einer Bahnhofanalyse der SBB von 2021 ist bekannt, dass rund 15'200
verteilung Umfeld  Personen pro Tag den Bahnhof zu Fuss erreichen. Wie sich der Fussverkehr auf
das Umfeld verteilt, ist in der untenstehenden Abbildung dargestellt.

Abbildung: Fussverkehrsverteilung Bahnhof im Umfeld

Fussverkehrsmengen  Fir die Verteilung der Fussverkehrsmengen am Bahnhofplatz standen bei
Bahnhof  Projektbeginn keine validen Verkehrszahlen zur Verfiigung. Anhand einer

Bahnhofsanalyse der SBB wurde die Verteilung der Fussverkehrsmengen rund
um den Bahnhof auf die verschiedenen Zugangswege abgeschétzt. Fir den
Fussverkehr wurden dabei die Verkehrsmenge aufgrund ihrer geografischen
Herkunft aus der Bahnhofsanalyse auf die Zugangswege verteilt (vergleiche
Abbildung Abschnitt Veloverkehr. Das kiinftige Potenzial aus dem ABN heraus
wurde dabei hinzugerechnet.

Es zeigt sich, dass zukiinftig die meisten Zu- und Abgéange tUber den neuen
Aaresteg, die nordliche Bahnhofbriicke, die Bahnhofstrasse und das ABN zu
erwarten sind. Etwas untergeordneter sind der Landiweg und die sudliche
Bahnhofbriicke sowie der Bahnhofquai. Auf dem Aaresteg werden demnach ca.
2’900 und auf der nordlichen Bahnhofbriicke ca. 2’700 Zufussgehende pro Tag
mit Quelle bzw. Ziel Bahnhof erwartet. Die Nutzungen an der Bahnhofstrasse
und im ABN erzeugen im direkten Umfeld zum Bahnhof Fussverkehr (SBB
Bahnhofstrasse und BZ Mitte sowie Swisscom und Neubauten ABN) mit etwa
1'600 bzw. 1'300 Fussganger*innen auf der Bahnhofstrasse bzw. dem ABN.

Durchgangsverkehr /  Bei der obenstehenden Abschatzung nicht enthalten ist der Durchgangsverkehr,
Schulwege  flr den nur eine dinne Datengrundlage besteht. Mit dem neuen Aaresteg, der
Verlangerung der PU Hardegg und den verbesserten Verbindungen zwischen
den beiden PUs werden insbesondere der neue Aaresteg und die nérdliche
Bahnhofbriicke fiir den Durchgangsverkehr Ost-West attraktiver werden.

Bei einer 2010 durchgefuhrten Stichprobe wurde auf der stdlichen Bahnhof-
bricke eine Durchgangsverkehrsanteil von 22 -37 % erhoben (je nach Tages-
zeit). Daraus wurde das zusatzliche Fussverkehrspotenzial auf dem Aaresteg
und der Bahnhofbriicke abgeschétzt. Es ist anzunehmen, dass der grosste
Anteil des Durchgangsverkehrs den Bahnhof auf der Beziehung Ost-West tber
die Aare und den Bahnhof hinweg durchgeht. Ein weiterer Anteil Durchgangs-
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verkehr durfte der Ziel- und Quellverkehr zu den Liegenschaften an der Bahn-
hofstrasse und dem ABN ausmachen.

Die Bahnhofbriicke, der Landiweg, die Eggerallee und die PU Martin-Disteli sind
Teil des ausgeschilderten Wanderwegnetzes. Es ist davon auszugehen, dass
der Wanderweg von der Bahnhofbriicke auf den Aaresteg verlegt wird.

' Legende

b Wanderwege
s \Wanderland
s Solothurner Waldwanderung

Abbildung: Fahrbeziehungen Fussverkehr (vgl. auch beiliegender Plan)

Im Bereich der Kantonsstrassen wird der Fussverkehr auf beidseitigen Trottoirs
gefiihrt. Uber die Gosgerstrasse und die Bahnhofstrasse sind lichtsignalgeregel-
te Ubergange vorgesehen. Der noch im BGK geplante, lichtsignalgeregelte
Ubergang iiber den Bahnhofquai, in der Verlangerung der Bahnhofbriicke kann
nicht realisiert werden. Detaillierte verkehrstechnische Untersuchungen zeigen,
dass dies weitreichende negative Folgen fiir das Verkehrsmanagementsystem in
ganz Olten hatte. Der o6ffentliche Verkehr ware zu den Spitzenzeiten und ggf.
druber hinaus nicht mehr funktionsfahig. Es ware ein instabiles und unberechen-
bares Verkehrssystem zu erwarten.

In der Bahnhofstrasse geniesst der Fussverkehr in der dort vorhandenen
Begegnungszone Vortritt. Eine baulich getrennte Fihrung erfolgt durch die
Arkade des Swisscomgebaudes. Aufgrund der Unterbringung des K+R-An-
gebotes und der Situierung der Taxistellplatze zur Freispielung des ndrdlichen
Bahnhofplatzes, kann die abgetrennte Verkehrsflache des Fussverkehrs in der
Bahnhofstrasse nicht vergréssert werden.
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Bahnhofplatz  Der Platz spannt sich zwischen der Kantonsstrasse, dem Gleis 1 des Bahnhofs,
der Bahnhofstrasse und dem nordlich angrenzenden Projekt «Areal Bahnhof
Nord (ABN)» auf und verknipft diese Bereiche fur den Fussverkehr miteinander.
Der Bahnhofplatz ist als Fussgangerzone vorgesehen. Der Veloverkehr wird im
Schritttempo zugelassen. Der Fussverkehr hat Vortritt.

Am nordlichen Ende des Bahnhofplatzes entsteht zwischen dem Buswendeplatz
und dem ersten Gebaude des ABN ein, vom Wendeplatz abgesetzter Verbin-
dungskorridor zwischen der Gosgerstrasse und dem Platzbereich/Boulevard
ABN (Mischverkehr «Fussweg mit Radverkehr gestattet»).

Aareufer  Das Aareufer bietet eine hohe Aufenthaltsqualitdt am Wasser und verbindet
Aaresteg und Landiweg mit den Zugangen zu den Personenunterflihrungen
Martin Disteli und Hardegg. Das Aareufer, zwischen den beiden Einfahrten zu
den Velostationen, sowie die sudliche Verlangerung am Landiweg sind als
Fussgéangerzone vorgesehen. Der Veloverkehr wird im Schritttempo zugelassen.
Zufahrtsmdglichkeiten fur kleine Unterhaltsfahrzeuge (Kehren, Schneerdumen)
bestehen via Landiweg und Rampe RCO. Eine Zufahrt fiir Blaulichtfahrzeuge
oder LKW ist nicht vorgesehen.

Erschlossen ist das Aareufer tber folgende Zugangsmaglichkeiten:

= Von Siden durch den Landiweg und den neu geplanten Aaresteg

= Sidlich der Bahnhofbriicke verbindet eine Treppenanlage das Aareufer mit
der Kantonsstrasse resp. der dortigen Busperron A.

= Nordlich der Bahnhofbriicke ist das Aareufer Uber zwei Treppenanlagen von
der Kantonsstrasse her erreichbar.

= Im Norden vom Ruderclub Olten aus Uber eine breite Rampe.

= Die beiden Personenunterfiihrungen PU Martin Disteli und PU Hardegg
fuhren direkt zum Aareufer. Damit besteht eine direkte Verbindung von und
zu den SBB-Anlagen.

= Sidlich der Bahnhofbriicke beim Busperron A und nérdlich beim Busperron
B wird je ein Lift (BehiG) zum Aareufer erstellt.

Aaresteg  Der Aaresteg Uberspannt die Aare mit einer Spannweite von rund 100 m und
einer nutzbaren Breite von 5.50 m. Er bietet eine direkte und attraktive Verbin-
dung an fir den Langsamverkehr zwischen der Altstadt auf der Seite Amtshaus-
quai und dem Aareufer mit dem Zugang zum Bahnhof Olten auf der Seite Bahn-
hofquai. Auf dem Aaresteg werden der Fuss- und Veloverkehr bis einschliesslich
zur Einfahrt in die Velostation Stidwest im Mischverkehr ohne bauliche oder tak-
tile Trennung voneinander gefiihrt (signalisiert als Fussweg mit Velo gestattet).
Es hat sich gezeigt, dass die Verbreiterung auf 5.50 m Breite mit den erwarteten
Fuss- und Veloverkehrsmengen sowie dem geplanten Langsgefélle aus Ver-
kehrssicherheitssicht nicht ausreicht fiir eine getrennte Filhrung von Fuss- und
Veloverkehr. Eine weitere Verbreiterung ist aus statischer und ortsbildtechni-
scher Sicht ausgeschlossen.
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3.6 Mischverkehrsbereiche Fuss- und Veloverkehr

In den beiden obenstehenden Kapitel sind an verschiedenen Stellen unter-
schiedliche Mischverkehrsbereiche zwischen Fuss- und Veloverkehr erwahnt
und beschrieben worden. Die nachfolgende Abbildung und zugehdrige Tabelle
gibt einen Uberblick tiber alle Mischverkehrsbereiche zwischen Fuss- und Velo-
verkehr inkl. ihrer rechtlichen Bedeutung (Anderungen der Signalisationsver-
ordnung ab 01. Juli 2025 bereits berucksichtigt).

Bereiche EG - Stadtebene UG - Aareebene - Aaresteg

Fussgangerzone (Velo gestattet] ///// /////

Fussweg [Velo gestattet)

\\\\

Z i L5577
//////////////// £ /////// /////

|
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//////////////// -

l I My

//////M —— .

//////////

Abbildung: Ubersicht Mischverkehrsbereiche Fuss- und Veloverkehr

Die Mischverkehrsbereiche auf den beiden Ebenen lassen sich in zwei
Regimearten unterscheiden:

Fussgangerzone (Velo gestattet):

= Bahnhofplatz
=  Aareufer zwischen den beiden PUs

= Landiweg

Fussweg (Velo gestattet):

= Aaresteg bis Einfahrt Velostation Stidwest

= Rampe Ruderclub bis Einfahrt Velostation Nordwest

= Trottoirbereich Gosgerstrasse West zwischen Eggerallee und Rampe RCO
=  Verbindungskorridor Gdsgerstrasse — Boulevard ABN

Bezeichnung Velo/E-Bike ~ 25 km/h | E-Bike ~ 45 km/h Bemerkung

Zu Fuss Gehende und

ngsgangerzone Fahren im Schritt- Fahren im Schritt- Benutzer fahrzeug-
mit Zusatztafel Aol N

. | tempo gestattet tempo gestattet ahnlicher Gerate haben
»Velo gestattet Vortritt

Rad- und Motorfahr-
rader haben auf zu Fuss
Gehende besondere
Rucksicht zu nehmen

Fussweg und ihre Geschwindig-

mit Zusatztafel | Benitzung gestattet Benltzung gestattet keit den Umstanden
»Velo gestattet" anzupassen. Wo die
Sicherheit es erfordert,

missen sie zu Fuss
Gehende warnen und
noétigenfalls anhalten.
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Anschlusspunkte  An den Anschlusspunkten der Velostationen zu den Rampen in Richtung RCO

Velostationen  und zum Aaresteg ist die Sicht infrastrukturbedingt eingeschrankt. Die einzuhal-
tende Sicht ist nicht geregelt, da man sich verkehrsrechtlich auf einem Gehweg
befindet, auf welchem Velos zugelassen sind. Diese mussen, gemass Signa-
lisationsverordnung auf den Fussverkehr «besondere Riicksicht nehmen» und
die Geschwindigkeit «den Umstéanden anpassen». Vortrittsregelnde Signale und
Markierungen sind in diesem Bereich im Mindesten widersprichlich, wenn nicht
sogar unzulassig. Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit wird daher vorgese-
hen, die am Aareufer geplante Fussgéangerzone 10 m vor den Anschlusspunkten
beginnen zu lassen. Fir den mittels Signalisation zugelassenen Veloverkehr gilt
dann, dass der Fussverkehr Vortritt geniesst und der Veloverkehr nur im Schritt-
tempo fahren darf. Das entspricht gemass den recherchierten Rechtsprechung-
en einer Geschwindigkeit von 5 bis 10 km/h. Die Zufahrt zu den Veloeinstell-
hallen im Schritttempo Uber diese Distanz ist fir den Veloverkehr zumutbar und
der Situation entsprechend angepasst. In diesem Fall werden 10 m als Sicht-
weite zwischen den Verkehrsteilnehmenden als ausreichend beurteilt. Als
Beobachtungsdistanz fiir aus den Velostationen ausfahrende Velos werden,
abweichend von der VSS-Norm 40 273, als Abstand der Velolenkenden zum
Vorderrad 1.5 m angenommen. Im Bereich der Anschliisse an die Velostationen
werden, von den Wéanden abgesetzte Leitlinien vorgesehen, welche den
Langsverkehrs auf den Rampen optisch sensibilisieren und die notwendigen
Sichtbeziehungen gewahrleisten.

Genehmigung  Mit der Planauflage der kantonalen und kommunalen Nutzungsplane wird
grundsatzlich nur die gemeinsame Verkehrsflache fur den Fuss- und Velo-
verkehr genehmigt. Die Publikation und Verfligung des verkehrsrechtlichen
Regimes (hier: Vorschriftssignale Zone bzw. Fussweg mit Zusatztafeln) erfolgt
zu einem spateren Zeitpunkt.

Monitoring und  Es wird empfohlen flr das Funktionieren der Regime fiir den Mischverkehrs-
Controlling  betrieb zwischen Fuss- und Veloverkehr ein Monitoring und Controlling durch-
zuftihren. Sollten dabei Defizite festgestellt werden, sind Massnahmen zu evalu-
ieren, um die festgestellten Defizite zu beheben. Gegebenenfalls kann dies auch
eine Anpassung des verkehrsrechtlichen Regimes sein.

3.7 Blaulichtorganisationen

Einsatzrouten und  Die Notfallambulanz des Kantonsspitals und die Feuerwehr Olten nutzen die
Einsatzfahrzeuge  Bahnhofbriicke, die Gosgerstrasse und den Bahnhofquai taglich bzw. haufig. Die
Fahrzeuge des Kantonsspitals wiegen 4.5 t und erfullen hinsichtlich der fahrgeo-
metrischen Eigenschaften die Vorgaben fiir einen Lieferwagen. Bei der
Feuerwehr kommen schwere Lastwagen zum Einsatz.

Die Polizei nutzt die Strassen im Projektperimeter regelmassig fur
Einsatzfahrten.

Aufstellflaichen  Auf dem Bahnhofplatz selbst sind keine Aufstell- oder Zirkulationsflachen fur die
Feuerwehr vorgesehen. Das Aufstellen der Fahrzeuge erfolgt entlang der
Platzkante im Bereich der Busspur.

Feuerwehr

Unterhalt ;  YUnterhalts- und Interventionsfahrzeuge der SBB sowie andere Notfallfahrzeuge
kénnen den Bahnhofplatz befahren. Hierfur wird an zwei Stellen die Auf- bzw.
Abfahrt zum/vom Bahnhofplatz baulich sichergestellt.

Intervention SBB
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Der zur Verfigung stehende Platz erlaubt heute und in Zukunft wenig bis keinen
Spielraum fiir eine grosszigige Querschnittsaufteilung bzw. Fahrstreifenbreiten.

Nachfolgend sind die Querschnitte fur alle relevanten
innerhalb des Projektperimeters des NBO aufgefihrt.

Strassenabschnitte

Bahnhofstrasse ab Fassade Swisscomgebéaude (von West nach Ost):

Ausstiegsbereich Kiss + Ride 0.60 m
Vorfahrtsbereich Kiss + Ride 1.90m
Ubergangs-/Sicherheitsbereich 0.40m
Fahrbahn 4.40m
Ubergangs-/Sicherheitsberiech 0.20 m
Langsparkfelder Taxi 1.90 m
Ausstiegsbereich Taxi/Gehweg 0.60 bis 2.70 m
Bahnhofquai nérdlich Swisscomgasse (von West nach Ost):
Gehweg Westseite 1.85m
Rabatte 1.65m
Radstreifen Fahrtrichtung Suden 1.50 m
Geradeausfahrstreifen MIV Fahrtrichtung Siden 3.00m
Linksabbiegefahrstreifen MIV Fahrtrichtung Stiden 3.00m
2 Fahrstreifen MIV Fahrtrichtung Norden 2x3.00m
Radstreifen Fahrtrichtung Norden 1.50 m
Gehweg Ostseite 2.00m
Bahnhofquai Bereich Bussperrons A/D (von West nach Ost):
Gehweg/Busperron A (inkl. Haltestelleninfrastruktur) 4.00m
Bushaltestelle 3.00m
Radstreifen 1.75m
Fahrstreifen MIV Fahrtrichtung Siiden 3.00m
Mittelbereich 1.00 bis 1.50 m
Linksabbiegefahrstreifen MIV Fahrtrichtung Norden 3.25m
Geradeausfahrstreifen MIV Fahrtrichtung Norden 3.00 m
Radstreifen Fahrtrichtung Norden 2.00m
Bushaltestelle 3.00m
Bahnhofplatz/Busperron D >3.00m
Gosgerstrasse Bereich Busperrons B/E (von West nach Ost):
Gehweg/Busperron B (inkl. Haltestelleninfrastruktur) 3.40m
Bushaltestelle 3.00m
Radstreifen Fahrtrichtung Siiden (gerdeaus/rechts) 2.00m
Rechtsabbiegefahrstreifen MIV Fahrtrichtung Siden 3.00m
Geradeausfahrstreifen MIV Fahrtrichtung Stiden 3.00 m
Fahrstreifen MIV Fahrtrichtung Norden 3.00m
Radstreifen Fahrtrichtung Norden 2.00m
Bushaltestelle 3.00m
Bahnhofplatz/Busperron E >3.00m

Neuer Bahnhofplatz Olten NBO
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Gosgerstrasse Bereich Busperrons C/F (von West nach Ost):

Gehweg/Busperron C (inkl. Haltestelleninfrastruktur) 3.00 bis 4.20 m
Bushaltestelle 3.00m
Radstreifen Fahrtrichtung Suden 2.00 m
Fahrstreifen MIV Fahrtrichtung Siden 3.00 m
Fahrstreifen MIV Fahrtrichtung Norden 3.00m
Radstreifen Fahrtrichtung Norden 2.00m
Bushaltestelle 3.00m
Bahnhofplatz/Busperron F >3.00m

Bahnhofbriuicke (von Studen nach Norden):

Gehweg 4.90m
Radstreifen (Rechtsabbieger zum Bahnhofquai) 1.50 m
Rechtsabbiegefahrstreifen MIV Fahrtrichtung Osten 3.25m
Linksabbiegefahrstreifen MIV Fahrtrichtung Osten 3.25m
Fahrstreifen MIV Fahrtrichtung Westen 3.60m
Radstreifen Fahrrichtung Westen 1.50 m
Gehweg 3.90m

Sonstige Masse:

= Seitlich freizuhaltender Lichtraum neben der Fahrbahn: 0.30m
= Lichte H6he Uber der Fahrbahn: 4.80m
= Lichte Hohe liber dem Trottoir: 250 m
= Lichte Hohe Uber dem Radweg: 2.60m

Grundsétzlich orientieren sich die Fahrstreifen- und Trottoirbreiten an der VSS-
Norm 40 201, aber auch an den vorhandenen Fahrstreifen- und Trottoirbreiten
auf den, an den Projektperimeter anschliessenden Strassen. Dartiber hinaus
sind die Standards des Kantons bezuglich Radstreifenbreiten zu bertcksichti-
gen.

Dabei liegen die Fahrstreifenbreiten fir den MIV unter den, gem. Norm
berechneten Normalprofilen, entsprechen aber Giberall den Breiten auf den, an
den Projektperimeter anschliessenden Strassen, welche als Kompromiss aus
Verfugbarem Raumangebot und sicherer Befahrbarkeit bestimmt wurden.

Die aus der Norm resultierenden Radstreifenbreiten ergeben eine Breite von
unter 1.5 m. Der Kanton strebt, wenn méglich Fahrstreifenbreiten > 1.80 m an.
Dies wirkt glinstig auf das Level of Traffic Stress aus, nach welchem u.a. die
Qualitat der Veloverkehrsfiihrung bewertet wird. Im Projektperimeter werden
mehrheitlich Radstreifenbreiten von 2.0 m vorgesehen. An den Ubergéngen zu
den anliegenden Strassenabschnitten weisen die Radstreifenbreiten die dort
vorhandene Breite auf.
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Minimalbreite  Folgende Begegnungsfélle sind fur die Wege, Rampen und Treppen als
Wege und Treppen  Mindestbreiten basierend auf VSS-Norm 40 201 hinterlegt:

Verbindung Massg. Begegnungsfall*
Treppe Nord bis Martin-Disteli- Unterfihrung FG/FG+/V/V+=5.0m
Verbindung PU Martin-Disteli bis Landiweg FG/FG/Velo = 3.2 m**
Treppen beidseits Bahnhofbriicke FG/FG/FG=3.0m
Treppe Gosgerstrasse Nord FG+/FG+=24m

* Gegenuber Mauern u.dgl. ist jeweils eine zusétzliche lichte Breite von 25 cm erwunscht

** Zuatzlich sind die notwendigen Sichtweiten in der Verschwenkung unter dem neuen Aaresteg
freizuhalten

FG Person / Person mit Kinderwagen 1.00m
FG+ Person mit Gep&ck / Person mit Rollstuhl 1.20 m
Velo Leichtes Zweirad 1.20m
Velo+ Leichtes Zweirad mit Anhanger 1.60m

3.9 Versorgungsrouten fur Ausnahmetransporte

Ausnahme-  Die Achse Gosgerstrasse — Bahnhofquai ist als Ausnahmetransportroute des
transportrouten  Typs Il.B im Netz der Versorgungsrouten fiir Ausnahmetransporte klassiert.

Auf dieser Route sind folgende Vorgaben einzuhalten:

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

Inseln und Abschlisse dirfen eine max. H6he von 12 cm nicht Uberschreiten.

Dies bedeutet, dass entsprechend nutzbare Fahrbahnflachen ohne Einbauten
(wie z.B. nicht demontierbare LSA-Masten oder nicht Giberfahrbare Inseln)
vorzusehen sind. Die Ausnahmetransporte verkehren in der Regel ausserhalb
der verkehrsreichen Tagesstunden und sind begleitet. Bei 2-streifigen
Fahrbahnbereichen ohne dazwischen liegende Einbauten sind die notwendigen
Breiten einzuhalten.

Abbildung: Ausschnitt Versorgungsrouten fiir Ausnahmetransporte Raum Olten
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3.10 Nachweise Fahrgeometrie

Nachweis  Nachfolgend sind die nachgewiesenen Fahrbeziehungen je Standort in Abhéng-
Fahrgeometrie igkeit von den verwendeten Fahrzeugtypen, Geschwindigkeiten und Randbe-
dingung aufgelistet:

Geradeausbeziehungen Gésgerstrasse — Bahnhofquai:

= Fahrzeugtyp: VSS LW Typ B mit Anhanger
= Nachweisgeschwindigkeit: 30 km/h
=  Benutzung Gegenfahrbahn: Nein
= Benutzung 2. Fahrstreifen (falls vorhanden): Nein
=  Benutzung Gehwege: Nein

Abbiegebeziehungen Bahnhofguai/Bahnhofbriicke/Gésgerstrasse:

= Fahrzeugtyp: VSS LW Typ B mit Anhanger *
= Nachweisgeschwindigkeit: 15 km/h
=  Benutzung Gegenfahrbahn: Nein
= Benutzung 2. Fahrstreifen (falls vorhanden): teilweise Radstreifen **
= Benutzung Gehwege: Nein

* Busbeziehungen: MAN Lions City Gelenkbus

** Die Fahrstreifen fur den Veloverkehr in den Knotenausfahrten werden teil-
weise Uberschleppt (Ausnahme: Linksabbiegen Bahnhofquai - Bahnhof-
bricke). Beim linksabbiegen von der Bahnhofbriicke wird der Veloverkehr
nicht parallel neben dem MIV gefiihrt und beim Rechtsabbiegen von der
Gosgerstrasse erfolgt eine signaltechnische Sicherung zwischen Velo- und
MIV. Beim Rechtsabbiegen von der Bahnhofbriicke ist geniigend Platz fur
eine parallele Fihrung von MIV und Velo vorhanden.

Abbiegebeziehungen Bahnhofstrasse/Bahnhofquai:

= Fahrzeugtyp Rechtseinbiegen: VSS LW Typ B mit Anhanger
= Fahrzeugtyp Linkseinbiegen: VSS LW Typ B ohne Anhéanger *
= Nachweisgeschwindigkeit: 15 km/h
=  Benutzung Gegenfahrbahn: Nein
= Benutzung 2. Fahrstreifen (falls vorhanden): Ja
= Benutzung Gehwege: Nein

* modifizierte Lange (12m, statt gem. Norm 11m)

Abbiegebeziehungen Bahnhofquai/Swisscomgasse

= Fahrzeugtyp: VSS LW Typ A ohne Anhanger *
= Nachweisgeschwindigkeit: 5 km/h *
=  Benutzung Gegenfahrbahn: Nein
= Benutzung 2. Fahrstreifen (falls vorhanden): Nein
=  Benutzung Gehwege: Nein

* gemass bestehender Situation

Abbiegebeziehungen Swisscomgasse/Bahnhofstrasse

= Fahrzeugtyp: VSS LW Typ A ohne Anhanger *
= Nachweisgeschwindigkeit: 5 km/h *
=  Benutzung Gegenfahrbahn: Nein
= Benutzung 2. Fahrstreifen (falls vorhanden): Nein
= Benutzung Gehwege: Ja*

* mit Lenken im Stand einschlagen / gemass bestehender Situation

38/43 Neuer Bahnhofplatz Olten NBO www.b-3.ch



39/43

Signalisation

Markierung

Genehmigung

Grundlagenbericht Verkehr

An-/Abfahrt Haltekanten und Wendemandéver Bus:

= Fahrzeugtyp: MAN Lions City Gelenkbus
= Nachweisgeschwindigkeit: 5 km/h
=  Benutzung Gegenfahrbahn: Nein
= Benutzung 2. Fahrstreifen (falls vorhanden): Nein
= Benutzung Gehwege: teilweise Karosserie*

* ausgenommen 22 cm-Haltekanten und Wartebereiche FG/Velo-Querungen

An-/Abfahrt und Rangiermanéver Logistikstellplatz Nord:

= Fahrzeugtyp: VSS LW Typ B ohne Anhanger *
= Nachweisgeschwindigkeit: Schrittgeschwindigkeit
=  Benutzung Gegenfahrbahn: Nein
= Benutzung 2. Fahrstreifen (falls vorhanden): Nein
=  Benutzung Gehwege: Karosserie

* modifizierte Lange (12m, statt gem. Norm 11m)

3.11 Signalisation und Markierung

Die bestehenden Signale entlang der Kantonsstrasse werden im Projektperi-
meter komplett ersetzt. Geméass VSS-Norm 40 871a sind fur die Riuckstrahlwerte
der Signale folgende Klassen einzuhalten:

= Signale fir den fliessenden Verkehr:Klasse R2
=  Signale fur den ruhenden Verkehr: Klasse R1

Die Markierung wird im kompletten Projektperimeter neu erstellt. Die vorzuse-
hende Materialisierung ist der untenstehenden Tabelle zu entnehmen. Die
Markierung hat der VSS-Norm 40 850a zu entsprechen. Die taktil-visuelle
Markierung wird im Rahmen der Ausfuhrungsplanung gemeinsam mit dem
Fachverband geplant und festgelegt.

Beschrieb Material Breite [cm] | Farbe
6.15 Randlinie Kaltplastik strukturiert 15 weiss
6.20 Sperrflachen Kaltplastik aufgelegt -- weiss
6.09 Radstreifenlinie 1/1 Kaltplastik strukturiert 15 gelb
6.09 Radstreifenlinie 3/3 Kaltplastik strukturiert 15 gelb
6.03 Leitlinie Kaltplastik strukturiert 15 weiss
6.03 Leitlinie 1/1 (Rechtsvortritt) Kaltplastik strukturiert 15 weiss
6.21 Zickzacklinie Kaltplastik strukturiert 15 gelb
6.13 Wartelinie (Dreiecke) Kaltplastik aufgelegt 50x60 weiss
6.16 Fuhrungslinie 0.50/0.50 Kaltplastik aufgelegt 15 weiss
6.12 Unterbrochene Léngslinie Kaltplastik aufgelegt 15 weiss
6.50 Aufmerksamkeitsfeld Kaltplastik aufgelegt -- weiss
Flachenbeschichtung (Radstreifen) Kaltplastik gerollt -- rot

Die Signalisation und Markierung sind nicht Gegenstand der Planauflagen fur die
kantonalen (Erschliessungsplan) und kommunalen (Teil-Zonenplan, Zonenvor-
schriften, Teil-Erschliessungsplan, Teil-Larmempfindlichkeitsstufenplan)
Nutzungsplane. Sie werden zu einem spateren Zeitpunkt in einem verkehrs-
rechtlichen Verfahren publiziert und verfugt.
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3.12 Projektierungsgeschwindigkeit und Sichtweiten

Auf den drei Knotenzufahrten zum Bahnhofplatz ist die Projektierungs-
geschwindigkeit auf Vp 50 km/h festgelegt. Die Anhaltesichtweite betragt
demnach, gemass VSS-Norm 40 090b 50 Meter.

In der Bahnhofstrasse besteht bereits heute ein Begegnungszone, welche im
Rahmen der Planung in der Ausdehnung angepasst wird.

Die Einhaltung der Sichtweiten richtet sich nach den Vorgaben der VSS-Norm
40 273a (Ausgabe Marz 2019) sowie nach den erganzenden Richtlinien des
Kantons Solothurn zu Sichtverhéltnissen in Knoten (Ausgabe Dezember 2024).

Alle Lichtsignalanlagen im Projektperimeter, mit Ausnahme der LSA an der
Ausfahrt des Buswendeplatzes missen 24 Stunden durchlaufen. Der Entscheid
daflir beruht auf dem Umstand, dass im ,Blinkzustand“ die Verkehrssicherheit fr
den Fussverkehr (Sichtweiten Fussgangerstreifen Gosgerstrasse Sud und
Swisscomgasse; Querung von 2 gleichgerichteten Fahrstreifen) und die
Verkehrssicherheit bei der Ausfahrt Bahnhofstrasse (Sichtweite nach Stiden;
Einmundung auf 3- bzw. 4-streifige Fahrbahn) sowie die Einbindung der
Busausfahrten aus den Perrons B und D nicht gewahrleistet werden kénnen
bzw. nicht mehr den Vorgaben der aktuellen Normierung entsprechen.

Bei der Einmindung der Buswendeplatzes an der Gosgerstrasse kann tber eine
Nachtabschaltung der LSA nachgedacht werden. Die notwendigen Sichtweiten
werden eingehalten, wenn die Baumkronen der Baume auf dem Wendeplatz auf
einer Hohe zwischen 0.5 und 3.0 m nicht innerhalb der Sichtbermen liegen.
Ausserdem ist nicht davon auszugehen, dass am Ruderclub zu diesen Tages-
zeiten Anlieferungen stattfinden und eine Sichtbehinderung des Fuss- und
Veloverkehrs vorhanden ist.
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3.13 Verkehrstechnik

Das Erscheinungsbild der Lichtsignalanlage bleibt &hnlich wie heute. So sind
weiterhin dieselben Fahrbeziehungen fir den motorisierten Individualverkehr
erlaubt. Auch die Anzahl Fahrstreifen, welche fur den motorisierten
Individualverkehr zu Verfiigung stehen, bleiben unverandert. Nichtsdestotrotz
sind auch beziglich der Lichtsignalanlage einige Veréanderungen zu
identifizieren, wenn die Situation im Detail analysiert wird.

Grundsétzlich andert sich die Anordnung der Teilknoten. Die Anbindung der
Bahnhofstrasse und der Swisscom-Gasse wird umgestaltet, so dass auch die
Lichtsignalanlage entsprechend der neuen Situation definiert werden muss.
Weiter entfallt die heutige Busausfahrt direkt vor dem Bahnhof. Mit dem Wegfall
der Busausfahrt werden positive Auswirkungen auf den Verkehrsfluss erwartet,
da keine Koordination mit der Busausfahrt erforderlich ist. Die neue Situation
fuhrt dazu, dass eine Lichtsignalanlage mit drei Teilknoten geplant wird
(Teilknoten 1 = Hauptknoten, Teilknoten 2 = Ausfahrt Bahnhofstrasse,
Teilknoten 3 = Einfahrt Swisscom-Gasse). Die drei Teilknoten missen stark
aufeinander abgestimmt werden. Deshalb und zur Reduktion der Anschaffungs-
kosten werden alle Teilknoten mit einem Steuergerét geregelt. Das Steuergeréat
befindet sich heute im Untergeschoss und wird neu auf dem Trottoir direkt am
Knoten platziert.

Nordlich des Bahnhofplatzes ist &hnlich wie heute eine Parkplatz- und Busaus-
fahrt vorgesehen, welche mit einer Lichtsignalanlage betrieben wird. Neu werden
dem Velofahrenden und Zufussgehenden zudem gewisse Querungsmaoglichkei-
ten mit der Lichtsignalanlage angeboten. Die Lichtsignalanlage wird aufgrund
der Unabhéngigkeit und Distanz zum Bahnhofsplatz sowie deren kumulierten
Grosse mit einem separaten Steuergerat betrieben. Zudem ist weiter nordlich
auf der Gosgerstrasse eine weitere Lichtsignalanlage geplant. Diese kann dann
(auch nachtraglich) als Teilknoten in die Parkplatz- und Busausfahrt integriert
werden.

Fir die beiden oben beschriebenen Lichtsignalanlagen sind die erforderlichen
Elemente des Tiefbaus (Werkleitungen und Fundamente) gemeinsam mit dem
LSA- und Tiefbauplaner erarbeitet worden.

Die beiden Lichtsignalanlagen stehen im Zentrum von Olten und sind Bestandteil
des Ubergeordneten Verkehrsmanagementsystems. Das Verkehrsmanagement-
system hat zum Ziel, die Funktionsfahigkeit des Strassennetzes sicherzustellen
und vor einer Uberlast zu schitzen. Dadurch soll die Verkehrsinfrastruktur
optimal ausgenutzt und dennoch die Verlustzeiten vom &ffentlichen Verkehr
(OV) auf ein Minimum reduziert werden.

Auf den im BGK und im VP vorgesehenen, zusatzlichen Fussgéangeribergang
Uber den Bahnhofquai sidlich des Hauptknotens wird verzichtet. Statische
Leistungsberechnungen haben ergeben, dass dadurch die Gesamtauslastung
des Knotens auf ca. 125 % ansteigt. Dies hatte weitreichende negative Folgen
fur das Verkehrsmanagementsystem in Olten. Der offentliche Verkehr wére zu
den Spitzenzeiten und ggf. driiber hinaus nicht mehr funktionsfahig. Es wiirde
ein instabiles und unberechenbares Strassennetz erwartet. Aufgrund der Uber-
last in der Region Olten wiirden sich die Verkehrsteilnehmer ggf. andere Wege
suchen, so dass auch benachbarte Regionen negativ beeinflusst werden
konnten. Die Uberlast wére so gross, dass die Umsetzung von flankierenden
Massnahmen, welche die negativen Auswirkungen dammen wiirden, als
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unrealistisch betrachtet werden kénnen. Schlussfolgernd wurde deshalb auf die
Umsetzung des sudlichen Fussgéangerubergangs verzichtet.

Ohne den sudlichen Fussgangeriibergang (analog heute) ist die Gesamt-
auslastung des Knotens bei unter 100 %. Bereits heute zeigt sich, dass auch mit
einer ausreichenden Auslastung in unginstigen Fallen der Rickstau starker
anwachsen kann. Mit Hilfe des Verkehrsmanagementsystems kdnnen diese
Einzelfalle allerdings abgefangen und auf ein Minimum reduziert werden.

Hinweise zur statischen Prufung: Die Leistungsféhigkeit wurde auf Basis der
VSS-Normalien berechnet. Zudem ist bei den Fussgangern eine BehiG-
konforme Gehgeschwindigkeit von 0.8 m/s bericksichtigt worden. Weiter wurde
in den Berechnungen ein freier Abfluss angenommen. Ohne den freien Abfluss
waren die negativen Auswirkungen des Verkehrsflusses stéarker.

Neuer Bahnhofplatz Olten NBO www.b-3.ch



Grundlagenbericht Verkehr

4 Beilagen

= Ubersichtplan Gehbeziehungen Fussverkehr, 1:500

= Ubersichtsplan Fahrbeziehungen Veloverkehr, 1:500

= Ubersichtsplan Fahrbeziehungen Offentlicher Verkehr (Bus), 1:500

= Ubersichtsplan Fahrbeziehungen motorisierter Individualverkehr, 1:500
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