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Zusammenfassung

Im Raum Hagendorf-Rickenbach-Kappel in der Agglomeration Olten treten  Ausgangslage
heute verschiedene verkehrliche Herausforderungen auf. Einerseits weisen
die Kantonsstrassen im Vergleich mit anderen Abschnitten des Kantons-
strassennetzes hohe Verkehrsbelastungen auf. An einem durchschnittlichen
Werktag werden lokal teilweise Uber 17'000 Fahrzeuge im Querschnitt ge-
zahlt (Hagendorf West). In den Spitzenstunden kommt es im Siedlungsge-
biet von Hagendorf/Rickenbach haufig zu Stausituationen. Andererseits sind
die Arbeitsplatzgebiete von Hagendorf (Ost) und Rickenbach, die viel Gliter-
verkehr erzeugen, nicht optimal an den wichtigen Autobahnanschluss Eger-
kingen angebunden, da der Verkehr tber die Ortsdurchfahrten abgewickelt
wird.

In den Jahren 2020 — 2022 wurde unter dem Titel «All-G&u» eine Testpla-  Zielformulierung
nung fir den Raum zwischen Oensingen und Olten durchgefuhrt. Dabei
wurde ein regionales Raumkonzept bzw. eine gemeinsame Entwicklungs-
strategie erarbeitet. Zentrale Bestandteile sind Leitsatze und Entwicklungs-
ziele, die einen «Kompass» fir die weitere Planung darstellen. Nun gilt es
zu klaren, wie mit dem von den Gemeinden geforderten Verkehrsinfrastruk-
turprojekt ERO+ umzugehen ist, das eine Weiterfihrung der im Rahmen der
Entlastung Raum Olten (ERO) realisierten Umfahrungsstrasse zwischen OlI-
ten und Wangen b.O. darstellt. Ziel der vorliegenden Arbeit ist daher die Er-
stellung einer fundierten fachlichen Analyse als Grundlage fur den politi-
schen Entscheidungsfindungsprozess.

Auf Basis einer raumlich-verkehrlichen Analyse und der Leitsatze zur Test-  Erarbeitung von
planung «All-Gau» wurden zwei Szenarien fir den Raum zwischen Egerkin- 2 Szenarien
gen und Olten erarbeitet. In diesen wird aufgezeigt, wie die Entwicklung in
den Themenfelder Verkehr, Siedlung und Landschaft bis zum Jahr 2040 ge-
staltet werden koénnte. Die beiden Szenarien unterscheiden sich in der
grundlegenden Verkehrsfuhrung: Im Szenario «Heute+» (vgl. Abbildung 1)
wird die Industriestrasse in Wangen b.O., Rickenbach und Hagendorf zum
verkehrlichen Riickgrat. Dementsprechend werden die heutigen Ortsdurch-
fahrten (H5) zwischen Hagendorf Ost und Wangen b.O. West vom Durch-
gangsverkehr entlastet. Im Szenario «Heute+ mit ERO+» (vgl. Abbildung 2)
ist die neue ERO+ das verkehrliche Rickgrat. Entsprechend werden die
Ortsdurchfahrten (H5) von Hagendorf, Rickenbach und Wangen b.O. von
Durchgangsverkehr entlastet. Der Zwischenanschluss der ERO+ und griffige
flankierende Massnahmen — insbesondere eine konsequente Temporeduk-
tion auf 30 km/h entlang der heutigen H5 — sind dabei zentrale Vorausset-
zungen fir die Entlastung. In den Szenarien wird zudem aufgezeigt, welche
Auswirkungen die jeweiligen Verkehrsfihrungen auf die Siedlungsentwick-
lung haben kénnen und welche Nutzungen an welchen Lagen denkbar sind.
In verschiedenen Zoom-Ins werden einzelne rAumlichen Schlisselstellen in
den Fokus geriickt und die Konsequenzen der jeweiligen Szenarien auf einer
tieferen Flugebene dargestellt.
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Abbildung 1 Ubersicht Szenario «Heute+» mit eingefarbter Hauptachse Ost — West
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Abbildung 2 Ubersicht Szenario «Heute+ mit ERO+» mit eingefarbter Hauptachse Ost — West
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Die ausgearbeiteten Szenarien wurden anhand der Leitsatze aus der regio-  Gesamtbeurteilung
nalen Testplanung einer fachlichen Gesamtbeurteilung unterzogen. Hierfur

wurden die Leitsatze operationalisiert bzw. Kriterien erarbeitet, die eine qua-

litative Beurteilung ermdglichen. Durch diesen Arbeitsschritt zeigen sich die

Vor- und Nachteile der Szenarien. Insgesamt weisen die beiden Szenarien

deutliche Unterschiede in den Themenfeldern Nutzungsdichten und ortsbau-

liche Qualitaten rund um die Bahnhofe Hagendorf und Wangen b.O., Erreich-

barkeit fur Gewerbe/Industrie/Logistik, Betrieb und Gestaltung von Orts-

durchfahrten sowie bei den landschaftlichen Aspekten (Flusslandschaft All-

Gau und Vernetzung Landschaftsraume) auf. Dabei gilt:

— Wer sich flir das Szenario «Heute+» ausspricht, méchte den Verkehr auf  Erkenntnisse zum
der vorhandenen Infrastruktur angebotsorientiert und maglichst vertrag- ~ S2enarnc «Heute>
lich abwickeln, die vorhandenen Landschaftsqualitaten im Raum bewah-
ren, keine zusatzlichen Hindernisse flr die ©6kologische Vernetzung
schaffen und die siedlungsplanerische Integration und Aufwertung des
Bahnhofs Hagendorf vorantreiben. Gleichzeitig nimmt man in Kauf, dass
die Erreichbarkeiten im Raum fiir Gewerbe/Industrie/Logistik teilweise ab-
nehmen, nur beschrankte Mdglichkeiten bei der Weiterentwicklung der
Logistiknutzungen bestehen und nicht alle Abschnitte der Ortsdurchfahr-
ten im gleichen Masse entlastet und umgestaltet werden kénnen.

— Wer sich fir das Szenario «Heute+ mit ERO+» ausspricht, mochte die  Erkenntnisse zum
Erreichbarkeiten des Raums auf dem Strassennetz verbesser, die La- S orao «HeUe*
gegunst flr Gewerbe/Industrie/Logistik erhéhen und die gesamte Orts-
durchfahrt von Hagendorf vom Durchgangsverkehr entlasten. Gleichzeitig
nimmt man in Kauf, dass die Landschaftsqualitaten durch zusatzliche
Verkehrsinfrastrukturen deutlich abgemindert werden, die ©6kologische
Vernetzung abnimmt, der Bahnhof Hagendorf vom sidlich angrenzenden
Quartier abgeschnitten wird, die ortsbauliche Aufwertung des Bahnho-
fumfelds nur eingeschrankt moglich ist und das Gebiet Hagendorf Stud
eine grundlegende Umstrukturierung erfahrt.

Als Né&chstes steht die gemeinsame Entscheidungsfindung fir ein Szenario  Weiteres Vorgehen
durch Kanton, Region und Gemeinden an. Die Planungsschritte, die zur Um-
setzung des gewahlten Szenarios erforderlich sind, wurden in der vorliegen-
den Arbeit umrissen. Beim Szenario «Heute+» wird eine stadtebauliche Stu-
die zur Industriestrasse sowie eine Masterplanung zu den Bahnhofsumfel-
dern empfohlen. Beim Szenario «Heute+ mit ERO+» sind die Finanzierung
der ERO+ zu kléren, das Projekt der Umfahrungsstrasse zu Uberarbeiten
und die konkreten Auswirkungen auf die kommunalen Nutzungsplanungen
zu definieren. Des Weiteren gibt es Planungen und Massnahmen, die aus
Sicht des Bearbeitungsteams unabhangig vom Szenario angegangen wer-
den sollten. Dazu gehdren unter anderem Massnahmen zur Lenkung der
Verkehrsnachfrage, die Einfihrung von Verkehrsberuhigungen, die Anpas-
sung von Betrieb und Gestaltung verschiedener Strassenabschnitte und die
Umsetzung von Velomassnhahmen.
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1.1

Einleitung

Ausgangslage

Im Raum Hagendorf-Rickenbach treten heute verschiedene verkehrliche
Herausforderungen auf. Einerseits weisen die Kantonsstrassen im Vergleich
mit anderen Abschnitten hohe Verkehrsbelastungen auf. An einem Werktag
werden lokal teilweise tber 17'000 Fahrzeuge im Querschnitt gezahlt (Ha-
gendorf West). In Spitzenstunden kommt es im Siedlungsgebiet von Hagen-
dorf/Rickenbach haufig zu Stausituationen. Andererseits sind die Arbeits-
platzgebiete von Hagendorf (Ost) und Rickenbach nicht optimal an die Au-
tobahn angebunden, da der Verkehr Gber die Ortsdurchfahrten abgewickelt
wird.

Im Jahr 2013 wurde 6stlich von Hagendorf-Rickenbach die «Entlastung Re-
gion Olten» (ERO) realisiert, ein Projekt, das Uber verschiedene Teilmass-
nahmen verfugt, wobei die Umfahrungsstrasse zwischen Olten und Wangen
b.O. das zentrale Element bildet (vgl. Abbildung 3). Ziel war es, die Ver-
kehrssituation im Raum Olten verkehrsmittelibergreifend zu verbessern.

Auf der Achse zwischen Olten und Egerkingen wurde danach das Verkehrs-
infrastrukturprojekt ERO+ entwickelt. Nach einer Zweckmassigkeitsuntersu-
chung (2008) und diversen Vorabklarungen wurde ein Vorprojekt zu einer
Umfahrungsstrasse von Hagendorf und Rickenbach erstellt. Dabei soll die
bestehende Umfahrungsstrasse ERO verlangert werden und die Ortsdurch-
fahrten entlang der heutigen Kantonsstrasse H5 zumindest vom Durch-
gangsverkehr entlastet werden (Abbildung 3). Im Rahmen des Vorprojekts
wurden — neben einer Null-Variante ohne Massnahmen — zwei Varianten zur
ERO+ bzw. zur Umfahrungsstrasse untersucht (Variante 1 ohne Zwischen-
anschluss, Variante 2 mit Zwischenanschluss im Industriegebiet Hagendorf
Ost und Rickenbach). Die Variante 2 wurde dabei als Bestvariante bezeich-
net. Die Machbarkeit konnte flir beide Varianten nachgewiesen werden.
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Abbildung 3  Raumliche Ubersicht
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1.2

Im Rahmen des Agglomerationsprogramms AareLand (AP, 2. und 3. Gene-
ration) wurde die ERO+ dem Bund zur Mitfinanzierung beantragt. Dies wurde
jedoch aufgrund eines ungentigenden Kosten-Nutzen-Verhaltnisses und ei-
ner mangelhaften Abstimmung von Siedlung und Verkehr vom Bund abge-
lehnt. Auch eine Optimierung des Projektes nach dem AP der 2. Generation
ergab keine bessere Beurteilung. Im Rahmen des AP der 3. Generation
wurde aus Kostengriinden die Variante 1 (ohne Zwischenanschluss) zur Mit-
finanzierung beantragt.

In den Jahren 2020 — 2022 wurde fir den Raum Gé&u unter dem Titel «All-
Gau» eine Testplanung durchgefiihrt. Dabei wurde ein regionales Raumkon-
zept bzw. eine gemeinsame Entwicklungsstrategie erarbeitet. Zentrale Be-
standteile sind Leitsatze und Entwicklungsziele, die einen «Kompass» fir
die weitere Planung darstellen. Im Rahmen der Testplanung haben alle drei
fachlichen Bearbeitungsteams eine kritische Haltung gegeniber der ERO+
eingenommen. Grund dafiir war insbesondere ein geringer Nutzen bei einem
grossen baulichen Aufwand. Insbesondere wurde beméngelt, dass die ver-
kehrlichen Probleme damit nur teilweise behoben werden kénnen und wenig
Einfluss auf das Mobilitatsverhalten genommen wird. Zudem wurde einge-
wendet, dass die ERO+ einer Weiterfiihrung der bisherigen Entwicklung ent-
spricht, ohne neue Impulse fir die Region zu setzen. Aus dem Prozess, bei
dem sowohl der Kanton Solothurn als auch die Gemeinden des Raums
Gau/Untergau beteiligt waren, ging hervor, dass eine gute Lésung eine sorg-
faltige Abstimmung von Siedlung, Verkehr und Umwelt benétigt.

Ziele und Aufgaben

Im Rahmen der Synthese zur Testplanung «All-Gau» ist der Kanton mit den
Gemeinden somit Ubereingekommen, zentrale Fragestellungen im Zusam-
menhang mit der ERO+ zu vertiefen, um basierend auf diesen Erkenntnissen
gemeinsam die weiteren Planungsschritte festzulegen. In einer ersten Phase
wurde mit den Gemeinden definiert, welche Szenarien (Horizont 2040) und
Fragestellungen vertieft betrachtet und miteinander verglichen werden sol-
len. Die zweite Phase umfasste die inhaltliche Erarbeitung der festgelegten
Fragestellungen sowie die Aufbereitung und Diskussion der Ergebnisse mit
dem Kanton, der Region und den Gemeinden.

Der vorliegende Bericht dokumentiert die Resultate aus den Vertiefungsar-
beiten. Die identifizierten Fragestellungen in Bezug auf Verkehr, Stadtebau
und Freiraum werden fur die beiden Szenarien «Heute+» und «Heute+ mit
ERO+» untersucht, aufbereitet, anhand der Leitsatze der Synthese «All-
Gau» gqualitativ bewertet und eingeordnet. Im Rahmen der Vertiefungsarbei-
ten wurden keine Kostenschatzungen zu den entworfenen Massnahmen vor-
genommen. Gemass Vorprojekt ist bei der ERO+ von Investitionskosten
Uiber 60.0 Mio. CHF auszugehen (Variante 2 mit Zwischenanschluss Indust-
rie Hagendorf Ost/Rickenbach, Kostengenauigkeit +/-30%, Stand 2016).

Agglomerations-

programm

Testplanung

«All-Gau» als

Grundlage

Vertiefung in
zwei Phasen

Fragen zu Verkehr,
Stadtebau und

Freiraum
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1.3

1.4

Neben den Vertiefungsarbeiten zu Verkehr, Stadtebau und Freiraum wurde
zwischen dem Di. 17. und dem Do. 19. Mai 2022 eine Nummernschilderhe-
bung an 22 Standorten zur Erfassung der raumlichen Verkehrsstrome durch-
gefuhrt. Diese bildet eine wesentliche Grundlage fur das Verstandnis der
Verkehrssituation im betrachteten Perimeter und damit fir die Szenarienent-
wicklung und -beurteilung. Die Resultate zu dieser Verkehrserhebung sind
in einem separaten Bericht* dokumentiert und werden hier nicht im Detail
wiedergegeben.

R&umliche Abgrenzung

Der Bearbeitungsperimeter fir die vorliegende Aufgabenstellung umfasst die
Gemeinden Wangen b.O., Rickenbach, Hagendorf, Kappel und Gunzgen.
Der Wirkungsperimeter von Massnahmen geht dartuber hinaus und betrifft
auch die Gemeinden Olten, Boningen, Harkingen, Neuendorf, Egerkingen
sowie weitere Gemeinden des Bezirks Gau. Die groben Perimeter sind der
Abbildung 4 zu entnehmen.
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Abbildung 4  Ubersicht Bearbeitungs- und Wirkungsperimeter

Projektorganisation

Die Fragestellungen wurden von einem interdisziplinaren Bearbeitungsteam,
bestehend aus Verkehrsplaner/innen (EBP) und Fachpersonen zu Stadte-
bau und Freiraum (Van de Wetering, VdW) untersucht. Die Erarbeitung
wurde eng begleitet durch ein Projektteam der kantonalen Amter fiir Verkehr
und Tiefbau (AVT) sowie fir Raumplanung (ARP). Mit den Gemeinden und
der Region wurden die erarbeiteten Inhalte besprochen, plausibilisiert und
reflektiert. Die Projektorganisation ist in Abbildung 5 dargestellt.

1 Publiziert am 25.11.2022 auf der Website des Amtes fur Verkehr und Tiefbau: Link

Parallele
Verkehrserhebung

Beteiligung von
Kanton und Region
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1.5

Abbildung 5  Ubersicht Projektorganisation

Erarbeitungsprozess

Der Erarbeitungsprozess ist in Abbildung 6 dargestellt. Sowohl das Vorge-
hen als auch die Resultate zu den Arbeitsschritten wurden mit den Vertre-
ter/innen von Gemeinden und Region diskutiert und verabschiedet. Hierfur
fanden insgesamt fiinf Sitzungen statt. Ubergreifend bestand der Anspruch,
den Prozess ergebnisoffen anzugehen.

Gemeinden, Region

Abbildung 6  Erarbeitungsprozess
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1.6

Der vorliegende Bericht gliedert sich geméass den durchgefiihrten Arbeits-
schritten wie folgt:

— Kapitel 2: Analyse von Raum und Verkehr
— Kapitel 3: Erlauterung der Szenarien

— Kapitel 4: Gesamtbeurteilung der Szenarien
— Kapitel 5: Fazit

— Kapitel 6: Hinweise zur Umsetzung

Grundlagen

Fiur die Bearbeitung stellten die Auftraggeber dem Bearbeitungsteam ver-
schiedene Grundlagen zur Verfligung, die zentralsten sind folgende:

— All-Gau Entwicklungsperspektive 2040, Synthesebericht (2022)
— Agglomerationsprogramm AarelLand, 4. Generation (2021)

— Umfahrung Hagendorf — Rickenbach ERO+, Vorabklarungen und Vorpro-
jekt (2016)

— Zahldaten der kantonalen Verkehrszahlstellen

— Gesamtverkehrsmodell des Kantons Solothurn (GVM-SO)

Berichtslbersicht

Zentrale
Grundlagen
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2.1

Analyse

R&aumliche Eigenschaften
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Abbildung 7:  Ubersicht Untersuchungsraum, Quelle: Swisstopo, 2022

Die Gemeinden Kappel, Hagendorf, Rickenbach und Wangen bei Olten lie-
gen zwischen den Auslaufern des Juragebirges im Norden und der bewal-
deten Higellandschaft im Siden (vgl. Abbildung 7). In der dazwischen lie-
genden Talsohle werden grosse Flachen landwirtschaftlich bewirtschaftet.
Daneben pragen grossmassstabliche Gewerbebauten, die Eisenbahn und
die begradigte Dinnern den Landschaftsraum (vgl. Abbildung 8).

Abbildung 8: Grossvolumiges Verteilzentrum, landwirtschaftlich genutzte Flachen im Vorder-
grund, bewaldeter Hiigelzug im Hintergrund, Wangen b. O. Bild: VdW

Landschaftsraum
mit prégnanten
Infrastrukturbauten
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Die Wohngebiete befinden sich mehrheitlich am Hang, wahrend die Arbeits-  Siedlungsstruktur
platzgebiete in der gut erschlossenen Talsohle angesiedelt wurden. Zwi-

schen Hagendorf und Kappel haben sich rund um den Bahnhof Hagendorf
Wohnnutzungen auch in der Talsohle angesiedelt. Zentrumsfunktionen (z.B.

Versorgung, Dienstleistung, Gastro) sind mehrheitlich entlang der wichtigen
Strassenachsen zu finden.

Die Ortsdurchfahrten sind stark vom motorisierten Verkehr dominiert, was  Vom Verkehr domi-
zur Folge hat, dass anderen Anspriichen an den Strassenraum (z.B. Aufent- ?;fl:ttzr?fﬁ?;‘f?u
halt, Reprasentation, ldentitat, Begegnung, Adresse, Schutz vor Larm und  widerspriichlichen
Schadstoffen, Wohnqualitat) nur wenig Rechnung getragen werden kann  Entwicklungen
(vgl. Abbildung 9). Die Strassen funktionieren nicht als vollwertige, offentli-

che Raume und kénnen ihrer Rolle als wichtiges Rickgrat in der Freiraum-

und Siedlungsstruktur nicht gerecht werden. Dies fiihrt zu Entwicklungen,

die die Strasse als wichtigen Freiraum negieren. Zentrumsentwicklungen

(z.B. Coop Supermarkt Hagendorf) finden teilweise etwas abseits der Haupt-

achsen statt. Dadurch werden die Zentren schwieriger wahrnehmbar und in

ihrer Entwicklung geschwacht. Die strassenbegleitende Bebauung behan-

delt den Strassenraum aufgrund der larmausgesetzten Lage vermehrt als

Ruckseite und wendet sich von ihm ab. Dadurch wird die Dominanz des Ver-

kehrs weiter gestarkt und die positiven Aspekte des Verkehrs (z.B. hohe Per-
sonenfrequenzen, gute Sichtlage, prominente Adressierung usw.) kénnen

insbesondere vom Gewerbe nicht genutzt werden. Wo die Hauptverkehrs-

achsen vom Wohnen gepréagt sind, schiitzen teilweise Larmschutzbauten vor

Larm und schirmen die Bebauung weiter von der Strasse ab.

Abbildung 9  Vom Verkehr dominierte Ortsdurchfahrt, Gastronutzung mit Bezug zur Strasse,
neue Bebauung von Strasse abgewandt, Beispiel Mttelgaustrasse, Kappel. Bild:
vdw
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Vielmals bildet die H5 die Schnittstelle zwischen Wohn- und Arbeitsnutzung.  Diffuse Ubergange
Da sich die Bebauung aus genannten Grinden von der Strasse abwendet, ﬁ‘;"&sfr'ﬁgit\gv:uﬁ;ng
sind die Ubergange zwischen den verschiedenen Nutzungen diffus und von

der Strasse her nicht erkennbar (vgl. Abbildung 10). Weiter sind viele Fla-

chen entlang der verkehrlichen Hauptachsen unternutzt und weisen damit

ein grosses Entwicklungspotenzial auf, das kunftig zur Aufwertung des
Strassenraumes und zur Klarung der Nutzungsubergdnge genutzt werden

kann. Grundsatzlich ist zu beobachten, dass eher kleinmassstabliche

Mischnutzungen (z. B. Gewerbe im EG, Wohnen in den Obergeschossen)

entlang der Strassen an den Ubergangen zur Wohnnutzung ein harmoni-

sches Bild ergeben. Gleichzeitig konnen die Nutzungen so larmgerecht an-

geordnet werden. Grossmassstabliche Gewerbenutzungen sind an den

Ubergéangen oftmals schwierig integrierbar. Zum einen werden sie oftmals

rickwartig erschlossen, zum anderen bilden sie grosse, introvertierte Areale

mit wenig Bezug zum Umfeld.

Abbildung 10: Schiecht lesbarer Nutzungsiibergang, Strasse als Riickseite, Bebauung ohne Be-
zug zur Strasse, links: Wohnnutzung, rechts: riickwartig erschlossene, grossmass-
stabliche Gewerbenutzung auf geschlossenem Areal, H5 in Rickenbach. Bild: VdW

Die Bahnhofe wurden urspriinglich ausserhalb des Siedlungsgebietes ange- ~ Bahnhofsgebiete
legt und sind auch heute noch schlecht in dieses eingebunden, trotz guter [)n;ei';ti‘g';cmungs'
OV-Erschliessung unternutzt und werden kaum als 6ffentliche Orte wahrge-

nommen. In Hagendorf entwickelten sich etwas dichtere Wohnbauten um

den Bahnhof zwischen H5, Gaustrasse und Dinnern. Auch am Bahnhof

Wangen sind auf der Nordseite einige dichtere Wohnformen vorhanden. Ins-

gesamt verfugen die beiden Bahnhdfe Uiber ein grosses Entwicklungspoten-

zial (vgl. Abbildung 11).
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2.2
2.2.1

Abbildung 11: Bahnhofsgebiet Hagendorf ohne 6ffentlichen Charakter und einem grossen Auf-
wertungs- und Entwicklungspotenzial. Bild: google street view

Heutiges Verkehrsangebot
Offentlicher Verkehr

Die OV-Erschliessung der Gemeinden des 6stlichen Gaus wird entlang der
H5 und im Umfeld der Bahnhofe der Glteklasse C («mittelmassig») zuge-
ordnet und entspricht damit einem Wert, wie er auch an ahnlichen Lagen im
Kanton erreicht wird. Im Gegensatz zu den Ortskernen sowie dem Sied-
lungsgebiet zwischen Hagendorf und Olten entlang der H5 sind die nordli-
chen Siedlungsrander bzw. die Hanglagen von Hagendorf, Rickenbach und
Wangen b.O. sowie der stdliche Siedlungsrand von Kappel (SO) nur margi-
nal mit dem OV erschlossen oder verfiigen liber gar keine OV-Erschliessung
(Abbildung 12).

OV-Giiteklasse und
Erschliessung
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Abbildung 12 OV-Giiteklasse. Quelle: Agglomerationsprogramm AareLand 4G

Die dstlichen bzw. westlichen Zentren Olten und Oensingen verfliigen Uber  Fernverkehr Bahn
Fernverkehrshalte. In Oensingen gibt es eine stiindliche Verbindung nach

Lausanne und Zirich HB. In Olten verkehren diverse IC und IR und verbin-

den Olten mit allen nationalen und diversen regionalen Zentren. Zusatzlich

verflgt Olten mit dem EC-Halt Giber internationale Verbindungen nach Berlin-

Ostbahnhof, Frankfurt, Hamburg-Altona, Milano-Centrale. Die Bahnhofe

Wangen b.O., Hagendorf und Egerkingen verfligen Uber keine Fernverkehrs-

halte.

Die Ortschaften im Gau werden von der S-Bahn-Linie S20 Olten — Solothurn  Regionaler Schie-
— Biel/Bienne / Langendorf (— Oberdorf SO) im Halbstundentakt erschlossen. ~ "®"verken”
Sie bindet die Region Uber die regionalen Zentren an den Fernverkehr an.

Das Busangebot wurde im Jahr 2019 mit dem neuen Angebotskonzept Ol-  Regionales und lo-
ten-Gosgen-Gau grundlegend umgestaltet und optimiert. Die Anderungen ';?:g:szv'Angem
haben sich bewéhrt, bei den PostAuto-Linien wurde jedoch weiterer Hand-

lungsbedarf erkannt. Hierfiir wurde das Konzept der PostAuto-Linien 126

und 127 im Gau angepasst. Die Defizite betrafen primar Orte und Verbin-

dungen westlich und stdlich des Untersuchungsgebiet und haben somit

kaum Auswirkungen auf das Busangebot im Perimeter. Die Konzeptumset-

zung erfolgte auf den Fahrplanwechsel 2021.

Zwei Buslinien noérdlich und eine Buslinie siidlich der Bahninfrastruktur stel-
len die OV-Erschliessung zwischen Egerkingen und Olten sicher und verbin-
den u.a. Hagendorf und Kappel mit Olten und Oensingen. Weiter gibt es eine
Busverbindung zwischen dem Briefzentrum in Harkingen und Hagendorf so-
wie eine Buslinie von Hagendorf in Richtung Norden/Juraanhthe. Die Ver-
bindungen dienen der Erschliessung des Arbeitsplatzgebiets Harkingen,
dem Siedlungsgebiet Hagendorf sowie dem Naherholungsgebiet mit dem
Bahnhof Hagendorf (Abbildung 13).
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Abbildung 13 Liniennetz 2021, Ausschnitt aus dem Liniennetzplan Olten. Quelle: a-welle.ch

Fur das Untersuchungsgebiet ist das folgende Busangebot wesentlich: Takt der Buslinien

— Linie 501 (Egerkingen, Gau Park — Schénenwerd SO, Bahnhof) im Halb-
stundentakt primar auf der H5.

— Linie 505 (Oensingen, Bahnhof Sud — Olten, Haslistrasse) im Halbstun-
dentakt auf der H5, Gaustrasse und Mittelgdustrasse.

— Linie 507 (Egerkingen, Bahnhof — Rohr b. Olten) im Halbstundentakt auf
der Mittelgaustrasse und ERO.

— Linie 513 (Harkingen, Lischmatte — Hagendorf, Bahnhof) im Stundentakt
und in den Hauptverkehrszeiten im Halbstundentakt.

— Linie 555 (Langenbruck, Dorf — Hagendorf, Bahnhof) unregelméassig und
in den Hauptverkehrszeiten im Halbstundentakt (Abbildung 14).
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Wangen
b. Olten
Hdgendorf

Egerkingen

Linie 501

Hérkingen

30 min-Takt

Linie 505 30 min-Takt
Limie 507 30 min-Takt

Linie 513 60 min-Takt (HYZ: 30 min-Takt)

LLLTLTE Limie 555  unregelmassig (HVZ: 30 min-Takt)
Neuendorf geimesa
Linie 125 30 min-Takt

Nieder- Linie 126 60 min-Takt (HVZ: 30 min-Takt)

buchsiterl™ |\ 4 VS B e | ———-—. Linie 127 unregelmassig (HVZ: 60 min-Takt)

Linie 129 30 min-Takt

Abbildung 14 OV-Erschliessung der Ortschaften durch Busangebot. Quelle: VdW Testplanung
All-Gau

Im Agglomerationsprogramm AareLand AP4G werden flir den Raum zwi-
schen Egerkingen und Wangen b.0O./Olten folgende Schwachstellen identifi-
Ziert:

— Teilweise Behinderung des strassengebundenen OV im G&u

— Eingeschrankte Trassenverfiligbarkeit auf der Strecke Olten — Oensingen
— Solothurn — (Biel) aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens im Bereich
Personen- und Guterverkehr.

— Im Regionalverkehr ist eine sehr hohe Auslastung der Regionalziige Olten —
Solothurn — (Biel) wahrend der Hauptverkehrszeiten zu verzeichnen

— Ungeniigende Ausgestaltung der multimodalen Drehscheibe Egerkingen

Gemass Fahrzeitanalyse aus dem Jahr 2022 verkehrt der Grossteil der
Busse grundsatzlich zuverlassig. Im Raum Hagendorf/Rickenbach verzeich-
nen die Busse keine grosseren Fahrplanabweichungen (>1min). Grundséatz-
lich sind kleinere Verspatungen von unter einer Minute mdglich, teilweise
werden aber auch verfrihte Ankinfte identifiziert (z.B. Haltestelle Hagen-
dorf, Solothurnerstrasse). Die einzige Buslinie mit eingeschrénkter Zuverlas-
sigkeit stellt die Linie 513 von «H&agendorf, Bahnhof» nach «Harkingen,
Lischmatte» dar. Alle Verbindungen sind von Abfahrt bis Ankunft rund eine
bis maximal wenig Uber zwei Minuten (in der abendlichen Hauptverkehrszeit)
verspatet. Im Jahr 2019 wurden in den Hauptverkehrszeiten noch relativ
grosse Ankunftsverspéatungen bei der Linie 501 in Egerkingen gemessen (im

Schwachstellen OV

OV-Zuverlassigkeit
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2.2.2

Schnitt 5 Minuten Verspatung trotz Pufferzeit im Zulauf zum Bahnhof Eger-
kingen). Seit Eroffnung der Busspur Hagendorf (zwischen den Haltestellen
Nellen und Gassli in Richtung Egerkingen) lauft der Betrieb wesentlich bes-
ser.

Veloverkehr

Das Netz fur den Veloverkehr ist auf die Qualitatsanforderungen der ver-
schiedenen Nutzendengruppen auszurichten. Als Folge der unterschiedli-
chen Bediirfnisse sowie Verkehrszwecke wird zwischen einem Alltagsnetz,
welches die Bediirfnisse der Erwerbstatigen, der Schilerinnen und Schdler,
der Einkaufenden etc. abdeckt, sowie einem Freizeitnetz, welches die Be-
durfnisse der Naherholung, der Freizeit und des Tourismus erfillt, unter-
schieden. Zusammen stellen die Netze die Verbindungen zwischen allen Or-
ten und Siedlungsgebieten sowie den wichtigsten offentlichen, privaten und
touristischen Einrichtungen (Schulen, Bahnhofe, etc.) sicher (Abbildung 15).
Das Velonetz soll geméss AP AareLand 4G ab 2022 nochmals systematisch
gepruft werden.

Basisnetz Alltagsverkehr

=== S5trecken auf Kantonsstrassen

= Strecken entlang Kantonsstrassen (bei Veloverbot)

-=-==  Geplante Strecken entlang Kantonsstrassen (bei Veloverbot)
Ergdnzungsstrecken

Geplante Erganzungsstrecken

Velorouten
Geplante Velorouten
Mountainbikerouten

Geplante Mountainbikerouten
Skatingrouten

Geplante Skatingrouten

Kanurouten

Routennummern

Abbildung 15 Velonetzplan 2019. Quelle: Kanton Solothurn.

Der Velonetzplan 2019 verdeutlicht, dass der Veloverkehr im Gebiet zwi-
schen Egerkingen und Olten grosstenteils entlang den stark befahrenen
Kantonsstrassen gefuihrt wird (vgl. dunkelgriine Abschnitte). Die Alltagsver-
bindung flir den Veloverkehr zwischen Olten und Rickenbach verlauft nérd-
lich der Gleise entlang der Dorfstrasse/H5. Die ERO selbst ist fiir den Velo-
verkehr gesperrt. Stdlich der Bahninfrastruktur existiert mit der SchweizMo-
bil Route auf der Ost-West-Achse eine Freizeitroute, die tiber den Bahnhof
Hagendorf gefuhrt wird. Weiter sidlich dient dem Veloverkehr erneut die
Kantonsstrasse (Mittelgdu-, Neuendorfer-, Harkingerstrasse) fur die Er-
schliessung der Ortschaften. Auf Abschnitten des Kantonsstrassennetzes,

Kantonales Alltags-
und Freizeitvelo-

netz

Kantonsstrasse bil-
den Basis fiur All-
tagsnetz
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auf welchen Veloverkehr nicht zugelassen ist, werden Alternativstrecken ab-
seits der Kantonsstrassen angeboten. Entlang stark befahrener Kantons-
strassen nimmt die Attraktivitat fir den Veloverkehr aufgrund der Verkehrs-
belastung ab. Als Folge werden auf Strecken mit starken Verkehrsbelastun-
gen auf dem Kantonsstrassennetz Erganzungsstrecken angeboten. Da die
Linienfihrung dort oft weniger direkt moglich ist, sind diese nicht als Ersatz,
sondern vielmehr als Erganzung fur die direkte Velofuhrung entlang der Kan-
tonsstrassen zu verstehen. Die Ergdnzungsstrecken fallen in der Regel in
den Zusténdigkeitsbereich der Gemeinden.

In der Ebene weist das Gau aufgrund der topographischen Verhaltnisse  Herausforderung
grundsétzlich ideale Voraussetzungen fiir den Veloverkehr auf. Die Dérfer  'oPodrafie

und Siedlungsgebiete entlang der H5 liegen jedoch am Jurasidfuss. Insbe-

sondere die Wohngebiete am nérdlichen Siedlungsrand sind somit fur den

Veloverkehr nur durch Uberwindung von Hoéhendifferenzen erreichbar. Die

nordlichen Siedlungsrander liegen rund 100 m hoher als die Kantonsstrasse

H5. Vor diesem Hintergrund kénnte dem E-Bike eine grosse Bedeutung zu-

kommen.

Grundsatzlich istim Géau ein durchgéangiges kantonales Velonetz vorhanden.  Schwachstellen
Die verallgemeinerten Schwachstellen aus dem AP AareLand 4G sind auch Xiﬁﬁr:ﬁ'erAP
fur das Gau glltig:

— Das Hauptroutennetz wird grundsatzlich auf stark belasteten Strassen ge-
fuhrt. Diese sind fir den Velo- und Fussverkehr (in Quer- und Langsrich-
tung) oft sehr unattraktiv und z.T. mit Sicherheitsdefiziten behaftet.

— In Knotenbereichen wird der Velo- und Fussverkehr oftmals nicht ange-
messen bericksichtigt (Sicherheitsdefizite, lange Wartezeiten bei LSA).

— Verkehrsinfrastrukturen und Landschaftselemente erzeugen eine starke
Trennwirkung und beeintrachtigen die Verbindung von Siedlungen, Nah-
erholungsgebieten oder auch Gewerbe- und Industriegebieten. Im Raum
Egerkingen-Harkingen wird im AP AareLand 4G insbesondere das Um-
feld des Autobahnanschlusses als ein massgebliches Trennungselement
identifiziert.

— Das Angebot an Veloabstellplatzen ist vielerorts massig bis schlecht. Ein-
zelne Standorte, insbesondere an wichtigen Bahnhofen, verfligen tber zu
wenige Abstellplatze und andere kénnen keine Reserven vorweisen. Bei
vielen B+R-Anlagen besteht Handlungsbedarf insbesondere zur Auf- und
Umristung vorhandener Parkierungssysteme

Nebst dem Autobahnanschluss in Egerkingen erzeugen die Bahn- und Stras-  Trennwirkung Bahn
seninfrastrukturen (ERO) zwischen Hagendorf und Olten eine weitere grosse ~ U"d Strasse
Trennwirkung fur den Veloverkehr. Zwischen dem Siedlungsrand Olten und

dem Bahnhof Hagendorf ist eine Nord-Sud-Querung der Bahn- und Stras-

seninfrastruktur lediglich beim Viadukt in Wangen b.O. (Unterfuhrung und

Viadukt) sowie durch die FVV-Unterfuhrung Mihlegasse in Rickenbach

moglich. Der Viadukt ist von der Freizeitveloroute entlang der Oberen Din-

nernstrasse allerdings nicht direkt erreichbar.
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2.2.3

Der kantonale Velonetzplan befindet sich zum Erarbeitungszeitpunkt des
vorliegenden Berichts in Uberarbeitung. Der Raum zwischen Hagendorf In-
dustrie West, Wangen b.O und Olten wird dabei als Korridor fur eine mogli-
che Velovorrangroute identifiziert. Westlich von Hagendorf soll die Velover-
bindung als Hauptroute nach Oensingen und allenfalls Niederbipp weiterge-
fuhrt werden. Die vorgesehenen Netzhierarchie (Velovorrangroute nach Os-
ten, Velohauptroute nach Westen) verdeutlicht, dass sich der Ausbau und
die Forderung des Veloverkehrs insbesondere in Richtung Osten kon-
zentriert. Das angestrebte Velonetz fuhrt durch die geplante Velovorrang-
route zu einer Optimierung der West-Ost-Achse zwischen Hagendorf und
Olten. Die neue Verkehrsdrehscheibe Egerkingen wird fir den westlichen
Teil des G&aus mit einer Velohauptroute erschlossen, diese Beziehung
scheint fur den Veloverkehr folglich weniger bedeutend zu sein als die Be-
ziehung von/nach Osten, wo eine Velovorrangroute geplant ist. Eine defini-
tive Festlegung des Velonetzes liegt jedoch noch nicht vor.

Strassennetz und Knotentypen

Auf der Ost-West-Achse gibt es nordlich und stdlich der Gleise zwei kanto-
nale Hauptverkehrsstrassen (HVS), die H5 und die Achse Entlastungs-
strasse Region Olten (ERO) - Mittelgaustrasse. Die ERO wurde im Jahr 2013
in Betrieb genommen. Zusammen mit den damit verknipften flankierenden
Massnahmen hatte die ERO zum Ziel, die bestehende H5 in Wangen b.O.
zu entlasten und die Gewerbezone und Entwicklungsgebiete direkter ans
kantonale Strassennetz anzuschliessen. Dadurch sollte nebst einer Verbes-
serung der Verkehrssicherheit, des Verkehrsablaufs und der Zuverlassigkeit
des OV auch die Wohn- und Aufenthaltsqualitat im Siedlungsgebiet erhoht
werden. Durch den gewahlten westlichen Endpunkt in Wangen b.O. wird
eine Umlagerung des Verkehrs von der Nationalstrasse auf die ERO verhin-
dert. In Olten, Wangen b.O., Hagendorf sowie im Umfeld des Autobahnan-
schlusses Egerkingen sind diese durch kantonale Haupt- respektive Regio-
nalverbindungsstrassen (RVS) miteinander verbunden, bei Egerkingen sind
sie ans Ubergeordnete Strassennetz in alle Richtungen angeschlossen. So-
mit verfligt das Gau Uber eine gute verkehrliche Erreichbarkeit fiir den Stras-
senverkehr. Das kommunale Strassennetz dient grosstenteils der Erschlies-
sung der Wohngebiete und Logistik- und Gewerbestandorte. Die wichtigsten
kommunalen Verbindungen zur Erschliessung von Logistik und Gewerbe
sind die Lischmatt-Industriestrasse in Hagendorf/Gunzgen, die Industrie-
strasse West in Hagendorf sowie die Industriestrasse Ost-Industriestrasse
in Hagendorf/Rickenbach.

Uberarbeitung kan-
tonales Velonetz
und Velovorrang-
route

Kantonales Stras-
sennetz gekenn-
zeichnet durch
zwei Ost-West
Achsen HVS
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Abbildung 16 Strassenfunktion und Knotenform im Perimeter (eigene Darstellung)

In Wangen b.O. ist die Zufahrt von der ERO Uber den Viadukt sowie die  Knotenregime und

Ortsdurchfahrt beim Knoten Dorfstrasse/Bahnhofsplatz mittels mehreren
LSA-Knoten geregelt. Die Knoten auf den Einfallsachsen nach Olten (H5 und
ERO) sind entsprechend dem Steuerungs- und Dosierungskonzept Ver-
kehrsmanagement Entlastung Region Olten durch LSA geregelt. Mit dem
Verkehrsmanagement konnte eine Verkehrsumlagerung auf die Entlas-
tungsstrasse bewirkt, unerwinschter Verkehr durch Quartiere und die Innen-
stadt Olten reduziert, unvermeidbare Staus aus dem Siedlungskerngebiet
verlagert sowie die Zuverlassigkeit fiir den OV und die Situation fiir den FVV
verbessert werden. Im westlichen Teil sind alle relevanten Knoten Kreisel,
sie weisen somit eine Knotenform auf, die keine Steuerung erlaubt. Die lb-
rigen Knoten zwischen kantonalem und kommunalem Netz sind grundsatz-
lich als Vorfahrtsknoten ausgestaltet (Abbildung 16).

Dosierungsstellen

Die Erfolgskontrolle des Uibergeordneten Steuerungs- und Betriebskonzept  Wirkungen des

im Jahr 2014 zeigt, dass zwar die gewilnschte Verkehrsverlagerungswirkung
auf der Ost-West-Achse eingetreten ist (von den Ortsdurchfahrten Wangen
b.O. und Olten auf die ERO). Die Ziele im Verkehrsmanagement wurden
aber teilweise nicht erreicht. Wahrend der Verkehr in die Stadt Olten dosiert
wurde und der Stau teilweise an die Peripherie verlagert wurde, wies das
Strassennetz in der Stadt Olten wahrend der Abendspitze weiterhin Uberlas-
tungserscheinungen auf. Dadurch entstanden Reisezeitverluste fir den 6f-
fentlichen Busverkehr und die MIV-Reisezeiten nahmen auch innerhalb des
geregelten Systems zu. Zudem konnte der Stau auf der Achse Aarbur-
gerstrasse nicht wie gewiinscht beeinflusst werden.

ments

Fir die Notfalldienste wurden im Steuerungs- und Dosierungskonzept keine  Blaulicht-
spezifischen Massnahmen wie das Schalten von Einsatzrouten oder eine
generelle Beruicksichtigung an den Lichtsignalanlagen analog zum 6ffentli-
chen Busverkehr vorgesehen. Geméass Konzept ware gegebenenfalls eine
spezifische Regelung im unmittelbaren Umfeld zum Feuerwehrstitzpunkt
Olten prufenswert, die Stitzpunkte der Feuerwehr Untergéu in Rickenbach

Verkehrsmanage-

organisationen
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2.2.4

2.3

(Industriestrasse) und Hagendorf (Industriestrasse West) liegen ausserhalb
des Steuerungsperimeters.

Verkehrssicherheit

Im Rahmen des AP AareLand 4G wurde die Verkehrssicherheit basierend
auf Unfallanalysen und dem systematischen Einsatz der Infrastruktursicher-
heitsinstrumenten (ISSI) beurteilt. Zwischen 2016-2018 wurde im Bearbei-
tungsperimeter selbst kein Unfallsschwerpunkt identifiziert, drei Unfall-
schwerpunkte liegen westlich angrenzend auf der H5 (Autobahnanschluss
Egerkingen) und auf der Verlangerung der Mittelgaustrasse westlich von
Harkingen (Abbildung 17).

§ A Wangen c Berechnungswert Unfallschwerpunkte
} Heggetio Rickenbaty e Often (Unfall mit Tod / Schwerverletzten = 2 / Unfall mit
_j (SO) 1 Personenschaden = 1)
L C
| . bis 5

la.'-”‘j Egerkingen

’, p— Aarburg 6 bis 10
Kappel (SO) )\

uber 10
Oberbuchsiten Gunzgen

Boningen
Harkingen .

A Egerkingen

1 e

*
*s Niederbuchsiten B -
. /4 1 s ' C Olten

f - o .

Abbildung 17 Unfallschwerpunkte im AareLand (Ausschnitt Gau). Quelle: AP AarelLand 4G.

Zukinftiges Verkehrsangebot (2040)

Im Géau sind insbesondere in Zusammenhang mit ibergeordneten Verkehrs-
infrastrukturprojekten verschiedene Ausbauten betreffend Verkehr und Mo-
bilitdt vorgesehen. Folgende Massnahmen beeinflussen das kiinftige Ver-
kehrsangebot im Perimeter und sind bereits beschlossen:

— Nationalstrasse: Erweiterung N1 Luterbach — Harkingen auf durchgehend
6 Fahrstreifen auf einer Lange von ca. 20 km (STEP Nationalstrasse,
Sachplan Verkehr)

— Neuer Autobahnanschluss Egerkingen mit Spange von/zur H5 (AP Aare-
Land 4G, Baustart ca. 2025)

— Neuer Fernverkehrshalt (IR55) Egerkingen (STEP Bahn-Ausbauschritt
2035, Personenverkehr, Sachplan Verkehr)

— Multimodale Drehscheibe Egerkingen (AP AareLand 4G, OV410)

— Egerkingen, Optimierung der OV-Erschliessung Areal Gaupark (AP Aare-
Land 4G OV407)

— Wangen b.O., Verkehrsraumgestaltung Entwicklungsgebiet Danzmatt /
Bahnhof (AP AareLand 4G, Str402)

— Leistungssteigerung Guterverkehr durch zusatzliches Expresstrasse und
Verbesserungen fir Paketpost Daillens-Harkingen-Frauenfeld, Handel
und Stickgut in alle Regionen (STEP Bahn-Ausbauschritt 2035, Guter-
verkehr, Sachplan Verkehr)

Neuendorf Rothrist Unfallschwerpunkte mit Berechnungswert 210

B Kolliken, A1 Halbanschluss Nord
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2.4
24.1

— Kantonale Velovorrangroute Olten — Hagendorf und Velohauptroute Ha-

gendorf — Oensingen — (Niederbipp) (Velonetzplan Kanton Solothurn, in
Erarbeitung)

Heutige Verkehrsnachfrage

Ubersicht Verkehrsstrome und Verkehrsmittelwahl

Die raumlichen Personenwege an einem durchschnittlichen Werktag (DWV)
in der Region sind in Abbildung 18 abgebildet. Es handelt sich dabei nicht
um Strassenquerschnittsbelastungen, sondern um rdumlich-abstrakte Ver-
kehrsbeziehungen. Dabei zeigt sich, dass eine starke Nachfragebeziehung
mit der Stadt Olten besteht. Die Region ist in Bezug auf die Verkehrsnach-
frage klar nach Osten ausgerichtet. Zudem bestehen auch unter den meisten
Gemeinden im Untersuchungsgebiet sowie von/nach Egerkingen relevante
Verkehrsverbindungen.

Durchschnittlicher

Werktagesverkehr,

DWV 2015 [Pers/d] Olten
Personenverkehr, MIV und OV

Grundlage: Verkehrsmodell
Kt. Solothurn

Egerkingen

Ostachse
Westachse

Abbildung 18 Ubersicht rdumliche Verkehrsstréme DWV 2015. Quelle: GVM-SO

Die Verkehrsmittelwahl in der Region héngt stark von der jeweiligen Ver-
kehrsrelation ab (Abbildung 19). Hohe OV-Anteile werden von/nach Olten
sowie Uberregional in Verbindung mit der Ost- und Westachse erreicht. Darin
widerspiegeln sich unter anderem die attraktiven Verbindungen auf der
Schiene Uber den nationalen Bahnknoten Olten. Zwischen den Gemeinden
im Gau werden deutlich tiefere OV-Anteile bis max. 5% erreicht. Lokal wird
also meist das Auto als Verkehrsmittel eingesetzt. Diese Zahlen dirften auf
die teilweise reduzierte OV-Erschliessung des Siedlungsgebietes, die zeitli-
chen Nachteile des OV auf kurzen Verbindungen und die hohe MIV-Affinitat
der Region zuriickzufiihren sein.

Verbindung
von/nach Olten
massgebend

OV-Anteil stark von
Relation abhangig
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2.4.2

OV-Anteile
DWV 2015
Grundlage: Verkehrsmodell
Kt. Solothurn

Olten
230%

Egerkingen

Ostachse
Westachse

Abbildung 19 Ubersicht OV-Anteile nach Verkehrsrelation 2015. Quelle: GVM-SO

Nachfrage im OV

Gemass Agglomerationsprogramm AareLand AP4G ist die OV-Nachfrage
auf Bahn und Bussen in den letzten Jahren im gesamten Agglomerationspe-
rimeter deutlich gestiegen, die Fahrgastzahlen nahmen stark zu. Die Nach-
frageentwicklung im Querschnitt Wangen b.O. — Olten Hammer hat zwischen
2010 und 2017 beispielsweise um rund 30% zugenommen. Als Ursachen
dafir werden nebst dem Bevdlkerungswachstum insbesondere der Ausbau
des OV-Angebots sowie Verbesserungen und Modernisierungen im Bereich
Rollmaterial sowie bei der Fahrgastinformation erkannt.

Im Rahmen des Buskonzepts Olten-Gdsgen-Gau (2016) wurde eine grobe
Analyse der Querschnittsbelegungen respektive der Gesamtnachfrage der
Buslinien erarbeitet. Fir die regionalen Hauptbuslinien im Korridor Hagen-
dorf-Gau ergab sich folgendes Bild (Abbildung 20). Die Fahrgastfrequenzen
verdeutlichen, dass die Nutzung des OV durch die Verbindung von/nach Ol-
ten bestimmt wird. Zwischen Hagendorf und Wangen b.O. sind die Fahrgast-
zahlen relativ konstant, wahrend diese von Wangen b.O. in Richtung Olten
deutlich zunehmen (Abbildung 20). Weiter zeigt das AP AareLand 4G auf,
dass die die Nachfrage im Regionalen OV-Verkehr (Bahn und Bus) bei Wan-
gen b.0./Olten Hammer zwischen 2010 und 2017 um rund 30 % zugenom-
men hat.

Entwicklung in der
Agglomeration

Fahrgastfrequen-
zen Hauptbuslinien

Seite 26



Verkehrsanbindung Agglomeration Olten / Schlussbericht

2.4.3
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Abbildung 20 Gesamtnachfrage OV fir die regionalen Hauptbuslinien, Mittelwerte der tiglichen
Querschnittsbelegungen werktags. Quelle: Buskonzept Olten-Gdsgen-Gau

Raumliche Strassenverkehrsstrome

Parallel zum vorliegenden Projekt wurde zwischen Dienstag, 17. Mai und
Donnerstag, 19. Mai 2022 eine Nummernschilderhebung (NSE) zur Erfas-
sung der aktuellen Verkehrsnachfrage und der raumlichen Verkehrsstrome
im MIV durchgefihrt. Durch die Verkehrserhebung konnten die Verkehrsan-
teile von Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr sowohl fir den Gesamtperi-
meter als auch flr die einzelnen Gemeinden identifiziert werden. Weiter zeigt
die Erhebung den Anteil von Fahrten, die mit dem Nationalstrassenan-
schluss verbunden sind, sowie den Schwerverkehrsanteil. Im Allgemeinen
wurde in der NSE ein etwas tieferes werktagliches Verkehrsbelastungsni-
veau als im kantonalen Verkehrsmodell (Zustand 2015) gemessen. Die Aus-
wertung der Verkehrsarten zeigt, dass der Quell- und Zielverkehr im Ge-
samtperimeter sehr bedeutend ist (iber 85% auf allen Hauptachsen am Pe-
rimeterrand, Abbildung 21). Dies verdeutlicht, dass der grésste Anteil des
Verkehrs innerhalb des untersuchten Perimeters «hausgemachter» Verkehr
ist. Die detaillierten Ergebnisse der NSE wurden im separaten Bericht «Ver-
kehrserhebung Agglomeration Olten» (02.11.2022) dokumentiert.

Validierung der Mo-
delldaten durch
Nummernschilder-
hebung
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Abbildung 21 Verkehrsstrome Durchgangs-, Quell- und Zielverkehr im MIV geméss NSE, DWV
[Fahrzeuge/Werktag] (eigene Darstellung)

Strassenverkehrsbelastungen

Das Nationalstrassennetz ist im Verzweigungsbereich von Al und A2 stark
belastet. Die Zahldaten verdeutlichen das anhaltende Wachstum sowie eine
starkere Verkehrszunahme in den Jahren 2016-2018 (Abbildung 22). Zwi-
schen der Verzweigung Harkingen und der Verzweigung Wiggertal haben
instabile Verkehrszustande durch den 6-Spurausbau abgenommen, der Ab-
schnitt Harkingen-Luterbach wird ab 2024 ausgebaut. Alle Anschlussknoten
sind stark belastet, die Abschnitte westlich und 6stlich davon sind weiterhin
stark staugefahrdet.

Verkehrsbelastung
Ubergeordnetes

Netz
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Abbildung 22 Anzahl Motorfahrzeuge (DTV) 1980-2020 auf Nationalstrassen im Kanton Solo-
thurn. Quelle: Strassenverkehrserhebung Kanton Solothurn 2020.

Im Rahmen des Gesamtverkehrsprojekt Region Olten (Entlastungsstrasse
Wangen b.0.) wurde eine Entlastungswirkung von rund 20’000 Fahrzeugen
DTV entlang der H5 durch Wangen b.O. prognostiziert, was eine Abnahme
von bis zu 70% bedeutet (Abbildung 23).

Entlastungsstrassen
Olten-West und Wangen b. O.

Entlastung

Mehrbelastung

Durchschnitticher taglicher Verkehr DTV (24h) 2010:

Ausgangszustand
Betriebszustand

Wangen b. O.

) LT e

Kanton Aargau

|

N

Abbildung 23 Verkehrsmengen (DTV) mit und ohne Entlastungsstrasse fur das Jahr 2010 (Aus-
gangs- und Betriebszustand). Quelle: Gesamtverkehrsprojekt Region Olten: Ent-
lastungsstrasse Wangen b.O. Bericht Uiber die Umweltauswirkungen. Baudeparte-

Im Jahr 2013 wurde die Entlastung Region Olten ERO (H5b) eréffnet, welche
von Wangen b.O. lber das Entwicklungsgebiet Olten Sidwest an den Sa-
likreisel anschliesst. Mit der Inbetriebnahme der ERO hat von 2013 bis 2015

ment Kanton Solothurn 1996.

Verkehrsbelastung
kantonales Netz
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gemasse des Berichts Ergebnisse der Strassenverkehrserhebung 2020 eine
starke Verkehrsverlagerung stattgefunden, die Verkehrsbelastung auf der
Achse Wangen b.O. — Olten konnte halbiert werden. Die Verkehrsbelastung
zwischen Wangen b.O. und Olten betrug im Jahr 2021 auf der Solo-
thurnerstrasse rund 10’700 Fahrzeuge pro Tag (DTV). Die prognostizierte
Verkehrshelastung von knapp 8’000 Fahrzeugen pro Tag (DTV) respektive
eine Reduktion von bis zu 70% in Wangen b.O. durch die ERO wurde nicht
ganz erreicht.

Zahlstelle DTV 2021 [Fz/d]
Hagendorf, Solothurnerstrasse (AVZ 266) 16’800
Oberbuchsiten, Hauptstrasse (AVZ 622) 13’000
Gunzgen, Mittelgédustrasse (AVZ 623) 7°'800
Olten, Solothurnerstrasse (AVZ 736) 10’700
Wangen b.O., ERO (AVZ 737) 13’800
Tabelle 1: Verkehrsmengen 2021, gerundet (Querschnittsbelastung). Quelle: Kantonale Ver-

kehrszahistelldaten 2022

Im Raum Héagendorf hat die ERO (Eroffnung 2013) zwischenzeitlich zwar  Trendentwicklung
eine leichte Entlastung bewirkt, die Auswirkungen war jedoch gering und zu-
dem nicht andauernd. Auch das Verkehrsmonitoring der ERO zeigt im Jahr
2014 zwar eine Entlastungswirkung, die jedoch geringer ausfiel als vom Ver-
kehrsmodell prognostiziert. Als Griinde daflir werden die fehlenden bzw. zu
schwachen flankierenden Massnahmen auf der H5 bzw. eine weiterhin hohe
Attraktivitat der Ortsdurchfahrten H5 fir den Quell-/Zielverkehr der Innen-
stadt Olten vermutet. Weiter zeigt sich, dass die Verkehrsmengen in den
letzten Jahren nach Einfihrung der ERO wieder zugenommen haben. Im
Jahr 2018 wurde in Hagendorf und Wangen b.O. eine ahnliche Verkehrsbe-
lastung gemessen wie vor der Einfihrung der ERO (Abbildung 24).

20000 m2010 w2014 2018
15000
m 2011 m 2015
10000
m 2012 2016
5000
= 2013 2017

Oberbuchsten, Hauptstrasse (H5)
Hagendorf W, Solothurnerstrasse
(H5)

Gunzgen, Mittelgaustrasse (H268)
Wangen, Entlastungsstrasse (HS5b)

Olten, Solothurmnstrasse (HS5)

Abbildung 24 Verkehrsentwicklung auf Kantonsstrassen im Gau. Quelle: AP AareLand 4G.
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2.4.6

Guterverkehr

Das Gau ist ein ausserst bedeutsamer nationaler Logistikstandort, was sich
auch im Verkehr niederschlagt. Insbesondere die Dorfkerne entlang der H5,
welche als Verbindung zwischen Nationalstrasse und den lokalen Industrie-
und Logistikgebiete dient, sind vom Gewerbe- und Schwerverkehr belastet.

Beim Guterverkehr ist zwischen Gesamtgiterverkehr (inkl. Lieferwagen)
und Schwerverkehr (SV) zu unterscheiden. Wird die Verkehrsbelastung
durch Lieferwagen (LiV) und der SV zusammengerechnet, betragt der Anteil
an der Gesamtverkehrsbhelastung auf der H5 etwas mehr als 10%, in Olten
etwas weniger als 10% und auf der ERO rund 13% (Tabelle 2). Wird nur der
Schwerverkehr betrachtet, zeigen die Auswertungen der Verkehrsmengen
bei den kantonalen Verkehrszéhlstellen, dass werktags etwas mehr als
1’000 Lastwagen, Last- oder Sattelziige in Hagendorf gemessen werden.
Der Schwerverkehrsanteil (SV-Anteil) entlang der H5 im Jahr 2021 betragt
somit rund 5% und hat seit 2018 tendenziell um knapp 1 Prozentpunkt zu-
genommen (Querschnittsbelastung). Deutlich geringer sind die SV-Anteile
bei der Zahlstelle 736 Solothurnerstrasse in Olten, dort macht der Schwer-
verkehr weniger als 1% des Gesamtverkehrs aus. Die bei den kantonalen
Zahlstellen gemessenen SV-Anteile sind vergleichbar mit den Werten aus
dem kantonalen Verkehrsmodell (vgl. Vorprojekt ERO+ Umfahrung Hagen-
dorf-Rickenbach) sowie der Nummernschilderhebung 2022.

Zahlstelle SV-Anteil SV+LiV-Anteil
Hagendorf, Solothurnerstrasse (AVZ 266) 6.3% 11.6%
Oberbuchsiten, Hauptstrasse (AVZ 622) 4.3% 11.3%
Gunzgen, Mittelgaustrasse (AVZ 623) 4.6% 11.5%
Olten, Solothurnerstrasse (AVZ 736) 0.6% 8.8%
Wangen b.O., ERO (AVZ 737) 5.1% 13.5%
Tabelle 2: SV-Anteile und SV-LiV-Anteile am DWV im Jahr 2021 auf den kantonalen HVS.

Quelle: Kantonale Zahlstelldaten.

Die SV-Anteile bewegen sich damit auf einem ahnlichen Niveau wie auf an-
deren Zubringerstrecken zur Autobahn im Kanton Solothurn. Beispiele zu
SV-Anteilen am DWV 2021 auf anderen HVS-Abschnitten:

— Grenchen, Archstrasse (H252.2): 2.6%
— Kriegstetten, Gerlafingenstrasse (H271): 5.6%
— Oensingen, Aussere Klus (H30): 4.7%

Uberlastungserscheinungen

Die hohe Verkehrsbelastung beeintréchtig die Verkehrssituation auf der kan-
tonalen Hauptverkehrsverbindungsstrasse (H5) insbesondere in Hagendorf
sowie Ostlich von Wangen b.O (lineare Schwachstellen). Entlang der H5 wei-
sen der Kreisel Solothurner-/Oltner-/Bachstrasse im Ortskern Hagendorf so-
wie der LSA-Knoten Dorfstrasse/Viaduktstrasse in Wangen b.O. ausge-
pragte Uberlastungen auf (punktuelle Schwachstellen, Abbildung 25). Von

Logistikstandort
von nationaler Be-

deutung

SV-Anteil kanto-
nale Verkehrszahl-

stellen

Vergleichswerte

Kritische Strecken-
und Knotenbelas-

tungen
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2.4.7

den linearen sowie punktuellen Schwachstellen sind auch die zwei Buslinien
501 und 505 teilweise betroffen. Die Zuverlassigkeit im strassengebundenen
OV wird durch die Stausituationen insbesondere in den Spitzenzeiten beein-
trachtigt, wobei die Beeintrachtigung insgesamt aber gering ausfallt (vgl. Ka-
pitel 2.2.1). Beim Uberlasteten Knoten im Stdwesten von Olten handelt es
sich um den Rétzmattknoten. Untersuchungen im Zusammenhang mit der
Entwicklung «Olten SidWest» zeigen, dass dieser eine schlechte Verkehrs-

gualitatsstufe (F) aufweist.
& \ Wangen Olten

Rlckenbach gejolten
(SO \\

@ ' Schwachstellen an Verkehrsknoten und -achsen

Knoten gefihrdet (keine Uberlastung)

Hagendorf

[ ] Uberlastung absehbar

/ Kappel (S(
. Ve \ Uberlastung ausgepragt

Gunzgen O Schwachstelle fiir den Busbetrieb
\/\,\/ ?—/\/'/_1- Strassenkapazitatsproblem auf Autobahn
( Boningen

\ Harkingen \ Stausituation auf Busachse

Abbildung 25 Engpasse im Strassennetz 2019. Quelle: AP AarelLand 4G.

Siedlungsvertraglichkeit

Die Siedlungsvertraglichkeit des Verkehrs ist stark abhangig von der Ver-
kehrsbelastung. In der VSS-Studie «Grundlagen zur Festlegung des mass-
gebenden Verkehrs» wurde eine Methodik zur Bestimmung der Vertraglich-
keit betreffend Verkehrsbelastung erarbeitet. Basierend auf gesetzlichen
Grundlagen (z.B. Luft- und Larmbelastungen) sowie weitere Kriterien (Stras-
senraumbreiten, Geschwindigkeiten, SV-Anteil, Bebauung) werden Band-
breiten fiir méglichen Belastbarkeitswerte fur verschiedene Strassentypen
und Nutzung aufgezeigt, die plausible Obergrenze ergibt sich aus einer Kom-
bination der Maximalwerte der einzelnen Kriterien (Abbildung 26).

Siedlungsvertrag-

lichkeit
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. . Haupt- Quartier- Quartier-
tsynuatmns Nutzung HVS & VS sammel- sammel- erschlies-
p strasse strasse sungsstr.
Wohnen 500 - 900
ggg'izhes Wohnen/ Gewerbe 600-1200 | 500-800 | 300-500 | 100-150
Industrie 800 - 1500
Wohnen 700 - 1100
regionales /
stadtisches Wohnen/ Gewerbe 900 - 1500 600 - 900 400 - 600 150 - 200
Zentrum
Industrie 1000 - 1900

Abbildung 26 Grobe Richtwerte fiir die umfeldbedingte Belastbarkeit des MIV und OV (Fahr-
zeuge pro Stunde im Querschnitt). Quelle: Grundlagen zur Festlegung des mass-
gebenden Verkehrs, Forschungsprojekt VSS 2017/121.

Entlang Hauptverkehrsstrassen (HVS) (H5, Mittelgaustrasse) liegen im land-
lichen Gebiet die Belastbarkeitsrichtwerte bei der Wohnnutzung bei 500-900
Fahrzeugen pro Stunde im Querschnitt, bei Wohn- und Gewerbenutzung bei
bis zu 1’200 Fahrzeugen pro Stunde im Querschnitt. In regionalen und stad-
tischen Zentren liegen die Obergrenzen bei 1’100 respektive 1’500 Fahrzeu-
gen pro Stunde im Querschnitt (vereinfachend kann fiir Spitzenstunden 10%
der DTV-Belastung angenommen werden).

Die beurteilten Strassen weisen aktuell einen Strassenquerschnitt auf, der
weder als besonders schmal noch breit beurteilt werden kann. Das Tempo-
limit betragt 50 km/h und liegt somit leicht unterhalb der im Forschungspro-
jekt ausgewiesenen Obergrenze von 60 km/h. Der SV-Anteil ist wie in Kapi-
tel 2.4.5 ausgefuhrt nicht aussergewdhnlich. Aufgrund dieser Gegebenhei-
ten wird ein mittlerer Siedlungsvertraglichkeitsrichtwert als Grenzwert fest-
gelegt. Bei reinen Wohnnutzungen betragt dieser bei Tempo 50 ca. 7'500
Fahrzeuge pro Tag, bei Mischnutzungen Wohnen/Gewerbe ca. 9°000 Fahr-
zeuge pro Tag und bei Industrienutzungen ca. 11'500 Fahrzeuge pro Tag.
Bei Tempo 30 wirden die Grenzwerte etwas hoher liegen.

Bei einem DTV von bis zu 177000 Fahrzeugen pro Tag in Hagendorf und
Rickenbach wurden die Belastbarkeitsgrenzen durch die Ortschaften ent-
lang der H5 bereits im Jahr 2015 teilweise deutlich Gberschritten. Die Ver-
kehrszahlstelldaten 2021 sowie die Nummernschilderhebung 2022 verdeut-
lichen, dass die aktuellen Verkehrsmengen 2022 leicht héher sind (Abbil-
dung 27).
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2.5

’ DTV 2015 Siedlungsvertraglichkeit
8T §-10'000 Richtwert Giberschritten
X A == 10-12'000 (bei Wohnen/Gewerbe ab ca. 9000 Fz/d bei T50)
" - 1215000
- > 15000 Richtwert iiberschritten

- (bei Wohnen ab ca. 7'500 Fz/d bei T50)

Abbildung 27 Aktuelle Vertraglichkeit Ortsdurchfahrten durch Verkehrsbelastung, DTV 2015.
Quelle Verkehrsbelastungen: GVM-SO (eigene Darstellung)

Zukinftige Verkehrsnachfrage (2040)

Die Prognosen des kantonalen Verkehrsmodells gehen von einer weiter stei-
genden Verkehrsnachfrage fiir das Untersuchungsgebiet aus. Zwar wachst
die OV-Nachfrage relativ betrachtet starker, aber auch im Strassenverkehr
ist mit Zunahmen zu rechnen. Zwischen 2015 und 2040 sind Zunahmen von
bis zu 30% auf dem Nationalstrassennetz und rund 10-15% auf dem Kan-
tonsstrassennetz zu erwarten, wobei je nach Achse die Zunahmen auch hé-
her ausfallen kénnen. Damit zeichnet sich eine Verscharfung der Engpasse
ab. Das Autobahnnetz und deren Anschlussknoten bleiben trotz Spuraus-
bauten sehr stark ausgelastet.

Fur den Projektperimeter prognostiziert das Gesamtverkehrsmodell des
Kantons Solothurn eine hohe Verkehrszunahme des
Quell-, Ziel- und Binnenverkehrs bis 2040 (Tabelle 3). Dabei wachst der Per-
sonenverkehr deutlich starker als der Guterverkehr. Die Personenwege Uber
alle Verkehrsmittel (MIV und OV) nehmen von 2015 bis 2040 um knapp 50%
zu. In der Modellprognose (Trendentwicklung, ohne Berlcksichtigung von
weiteren Verkehrsmassnahmen) wird davon ausgegangen, dass sich der
OV-Anteil nicht gross verandert. Das bedeutet, dass die MIV-Personenwege
um rund 30’500 Wege respektive 48% zunehmen, die OV-Personenwege
um rund 4’700 Wege respektive rund 56% zunehmen. Im Gegensatz zum
Personenverkehr nehmen die Strassenguterfahrzeuge (Schwerverkehr und
Lieferwagen) um rund 1'600 Fahrzeuge zu, was einem Wachstum von 22%
entspricht. Basierend auf diesen Berechnungen wird der Anteil des Quell-/
Zielverkehrs — also des hausgemachten Verkehrs — auf der Strasse bis ins
Jahr 2040 um rund 45% zunehmen.

Verkehrswachs-
tumsprognose AP
AarelLand 4G

Verkehrswachs-
tumsprognose
Quell-, Ziel- und
Binnenverkehr

Seite 34



Verkehrsanbindung Agglomeration Olten / Schlussbericht

2015 2040 Entwicklung
Personenwege MIV 63’900 94’400 +30’500 (+48%)
Personenwege OV 8’300 13’000 +4’700 (+56%)
Guterverkehr Strasse (SV + LiV) 7200 8’800 +1'600 (+22%)

Tabelle 3: Prognostizierte Verkehrszunahme im Raum Wangen b.O., Rickenbach (SO), H&-

gendorf, Gunzgen, Kappel (SO), gerundet. Quelle: GVM-SO

Das allgemeine Verkehrswachstum wirkt sich verstarkt negativ auf die Sied-
lungsvertraglichkeit der Ortsdurchfahrten aus. Entlang der H5 wird in Hagen-
dorf und Rickenbach gemass Modellprognose die Verkehrsbelastung ohne
Massnahmen kinftig rund 20’000 Fahrzeuge pro Tag betragen. Weiter wer-
den entlang der H5 zwischen Wangen b.O. und Olten, entlang der
Gaustrasse zwischen Kappel und Hagendorf sowie in den Ortskernen Kap-
pel und Gunzgen (Mittelgaustrasse) die Belastbarkeitsgrenzen erreicht oder
Uberschritten. Insbesondere fur die Mittelgdustrasse werden gemass Ver-
kehrsmodell hohe relative Verkehrszunahmen bis 2040 erwartet. Grund da-
fur sind die Annahmen zur Siedlungsentwicklung. Entsprechend dem prog-
nostizierten Verkehrswachstum wird im Jahr 2040 in allen Ortschaften des
Projektperimeters die Siedlungsvertraglichkeit beeintrachtig sein, eine Aus-
nahme stellt der Ortskern Wangen b.O. dar (Abbildung 28).

’ DTV 2040 Siedlungsvertraglichkeit
“ ﬂ: 5,',1 O‘QOO Richtwert Gberschritten
“—'\‘ ) == 1012000 (bei Wohnen/Gewerbe ab ca. 9000 Fz/d bei T50)
= 12'-15'000
= > 15000 Richtwert Gberschritten

o \ (bei Wohnen ab ca. 7°500 Fz/d bei T50)

Abbildung 28 Kinftige Vertraglichkeit Ortsdurchfahrten durch Verkehrsbelastung, DTV 2040.
Quelle: GVM-SO (eigene Darstellung)

Es ist davon auszugehen, dass sich die Verkehrszunahme nebst den beiden
Knoten, die bereits im heutigen Belastungszustand eine ausgepragte Uber-
last aufweisen, negativ auf die drei Knoten mit absehbarer Uberlast (Kreisel
Rickenbach Husmatt, Kreisel Hagendorf Nellen, Hagendorf Gaustrasse)
auswirkt. Auch die Zuverlassigkeit des strassengebundenen OV ist davon
abhéangig.

Kinftige Siedlungs-
vertraglichkeit

Verscharfung kriti-
sche Knotenbelas-
tung
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Im Veloverkehr ist insbesondere vor dem Hintergrund der aktuellen wach-  Umlagerungspoten-
senden Anzahl von E-Bikes davon auszugehen, dass sich dieser iiberpro- 2@l Veloverkehr
portional entwickelt. Die zunehmenden Geschwindigkeiten verbessern die

Erreichbarkeit, die hohere Vielfalt von Velos/E-Bikes spricht neue Personen-

gruppen an. Weiter stellen Velovorzugsrouten in der Schweiz ein neues Ele-

ment dar, um insbesondere Velofahrende schnell, direkt und sicher vom

Wohnort ins Zentrum oder zu Arbeitsplatzgebieten zu fihren. Solche sind im

Projektperimeter geplant. Vor diesem Hintergrund ist davon auszugehen,

dass das Umlagerungspotenzial und die Bedeutung des Veloverkehrs kiinf-

tig zunehmen.

Die Nachfrageentwicklung im strassengebundenen Gulterverkehr (Quell-/  Nachfrageentwick-
Zielverkehr) nimmt gemass Modell bis ins Jahr 2040 um rund 1’600 Faht- L“e”hgr'm Gterver-
zeuge zu. Der Schwerverkehr macht dabei etwas mehr als die Halfte, die

kleineren Lieferwagen etwas weniger als die Hélfte aus. Die Entwicklung des

Guterverkehrs ist allerdings stark von den Entwicklungsabsichten im Raum

abhangig. Nebst der geplanten Zentralisierung und Erweiterung der F. Murpf

AG in Hagendorf Industrie West und der Erweiterung des Coop in Ricken-

bach kann eine allféllige Realisierung von Cargo Sous Terrain (CST) grosse

Auswirkungen auf den Guterverkehr im Perimeter haben. CST plant in der

ersten Etappe drei CST-Hubs im Gau: CST Rickenbach, CST Harkingen und

CST Neuendorf zwischen Egerkingen und Oberbuchsiten. Gemass CST sol-

len pro Hub mehrere tausend Palette pro Tag abgewickelt werden. Trotz den

grossen Gitermengen ist gemass Aussagen von CST keine substanzielle
Belastungszunahme der Ortsdurchfahrten zu erwarten, die CST-Hubs sollen

keine regionale Verkehrsauswirkung haben. Angesichts der bedeutenden

Gutermengen ist diese Aussage in den weiteren Planungen zu tberprifen.
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3.1

3.2

Szenarien

Vorgehen

Anhand von zwei Szenarien wird ein Zukunftsbild fir den Raum zwischen
Egerkingen und Olten entwickelt. Die beiden Szenarien unterscheiden sich
in der Verkehrsfiihrung. Im Szenario «Heute+» wird die Industriestrasse in
Wangen b.O., Rickenbach und H&agendorf zum verkehrlichen Rickgrat.
Dementsprechend werden die heutigen Ortsdurchfahrten (H5) zwischen Ha-
gendorf Ost und Wangen b.O. West vom Durchgangsverkehr entlastet. Im
Szenario «Heute+ mit ERO+» ist die neue ERO+ das verkehrliche Riickgrat
und entsprechend werden die Ortsdurchfahrten (H5) von Hagendorf, Ricken-
bach und Wangen b.O. von Durchgangsverkehr entlastet. Der Quell-/Ziel-
verkehr der Gemeinden verbleibt in beiden Szenarien. Zudem werden in bei-
den Szenarien umfassende Massnahmen auf den Ortsdurchfahrten getrof-
fen.

Die raumlichen und verkehrlichen Auswirkungen, die Potenziale und Her-
ausforderungen des einzelnen Szenarios wird anhand der Zukunftsbilder er-
lautert. In verschiedenen Zoom-Ins werden einzelne Schlisselstellen in den
Fokus geriickt und die Konsequenzen der jeweiligen Szenarien auf einer tie-
feren Flugebene dargestellt. Die Erkenntnisse aus den beiden Szenarien
dienen als Grundlage fur die anschliessende Gesamtbeurteilung. Die erar-
beiteten Szenarien sind immer mit bestimmten Annahmen und darauf abge-
stimmten Massnahmen verbunden.

Ubersicht zu den beiden Szenarien

Um die Unterschiede und Gemeinsamkeiten der beiden Szenarien «<Heute+»
und «Heute+ mit ERO+» zu verdeutlichen, sind die wesentlichen Eigen-
schaften in der folgenden Tabelle zusammengefasst (vgl. insbesondere
letzte Spalte). In den folgenden Abschnitten werden die Inhalte detaillierter
beschrieben.

Abstimmung von
Verkehr und Sied-
lung

Konkretisierung

Seite 37



Verkehrsanbindung Agglomeration Olten / Schlussbericht

Arbeitsplatzgebiet

lung anséssiger Betriebe, Foérde-
rung KMU bei Neuansiedlungen

Entwicklung Szenario Heute+ Szenario Heute+ mit ERO+ Unter-
schied
Verkehr
Verkehrliche Hauptachse in Industriestrasse in Wangen b.O. ERO+ ja
Ost-West-Richtung und Rickenbach, H5 in Hagendorf
Vom Verkehr entlastete Stras- | H5 in Wangen b.O. und Ricken- H5 in Wangen b.O., Rickenbach ja
senabschnitte bach und Hagendorf
Funktion Industriestrasse Verkehrliche Hauptachse, Er- Erschliessung Arbeitsplatzgebiet ja
schliessung Arbeitsplatzgebiet,
Adresse Arbeitsplatzgebiet
Niedriggeschwindigkeit auf H5, Hagendorf-/Gaustrasse auf H5, Hagendorf-/Géustrasse nein
und Mittelgaustrasse und Mittelgaustrasse
Aufwertung Ortsdurchfahrten, H5 in Wangen b.O., Rickenbach H5 in Wangen b.O., Rickenbach ja
Strassen mit starkem Sied- und Hagendorf und Hagendorf, grosseres Poten-
lungsbezug zial in Hagendorf aufgrund Ver-
kehrsentlastung
Starke Busachse mit stadte- auf H5 in Wangen b.O., Ricken- auf H5 in Wangen b.O., Ricken- nein
baulicher Verdichtung bach und Hagendorf bach und Hagendorf
Entwicklung von Mini-Dreh- Hagendorf Bahnhof, Hagendorf Héagendorf Bahnhof, Hagendorf nein
scheiben zur Verkniipfung ver- | Zentrum, Kappel Zentrum / Kreuz, | Zentrum, Kappel Zentrum / Kreuz,
schiedener Verkehrsmittel Wangen b.O. Bahnhof, Wangen Wangen b.O. Bahnhof, Wangen
b.O. Zentrum b.O. Zentrum
Velonetz Velovorrang- und Velohauptroute | Velovorrang- und Velohauptroute ja
entlang H5 inkl. Erschliessung entlang H5 inkl. Erschliessung
Bahnhof Hagendorf, in Hagendorf | Bahnhof Hagendorf, Velofuhrung
lokal parallele Verbindungen zur mit Fokus auf H5, direkte Velover-
H5, Veloverbindung sidlich Bahn- | bindung sudlich Bahndamm zwi-
damm zwischen Hagendorf und schen Hagendorf und Kleinwan-
Kleinwangen weiterhin vorhanden | gen entfallt
Siedlung und Landschaft
Transformation Mischnutzung / | Ab Kreisel Industriestrasse H&- Ab Bereich westlich des Kreisels ja
Wohnen entlang H5 gendorf bis Anschluss Viadukt Industriestrasse (Héhe Olt-
Wangen b.O., entlasteter Ab- nerstrasse 12) bis Anschluss Via-
schnitt H5 dukt Wangen b.O., Integration
Zwischenanschluss ERO+
Potenzieller Standort CST Rickenbach: kleinerer Hub mit ge- | Rickenbach: grésserer Hub auf- ja
ringen Folgen im Strassenverkehr | grund strassenseitiger Vorausset-
zungen mit ERO+ méglich
Bahnhofsgebiete: Innenent- Bahnhof Hagendorf: Entwicklung Bahnhof Hagendorf: Einbussenin | ja
wicklung und Aufwertung beidseitig mit hoher stadtebauli- stéadtebaulicher Qualitat auf Sid-
cher Qualitat. seite aufgrund Verlaufs der ERO+
direkt am Bahnhof, Umstrukturie-
rung der bestehenden, kleinteili-
gen Nutzungsstruktur und bauli-
chen Struktur notwendig
Nordwestliches Umfeld Bahnhof | Nordwestliches Umfeld Bahnhof
Wangen b.0. mit erhdhten Nut- Wangen b.O. mit geringeren Nut-
zungsdichten als stadtebauliche zungsdichten (v.a. Weiterentwick-
Reaktion auf neue Verkehrsachse | |yng)
Nutzungsprofil Status Quo resp. Weiterentwick- Entwicklung von Dienstleistung, ja

Produktion und Logistik gemass
kantonalem Richtplan

Seite 38



Verkehrsanbindung Agglomeration Olten / Schlussbericht

Entwicklung Szenario Heute+ Szenario Heute+ mit ERO+ Unter-
schied
Siedlungserweiterung Hagendorf West (Bereich Kreisel Hagendorf West (Bereich Kreisel nein
Scheuermatten) Scheuermatten)
Raumbedarf aufgrund neuer keine neue Verkehrsinfrastruktur ERO+ als neue Verkehrsinfra- ja
Verkehrsinfrastruktur (Anpassungen der bestehenden struktur innerhalb des Siedlungs-
Infrastrukturen) gebietes (Hagendorf Siid) und in
der Kulturlandschaft
Aufwertung Dinnern wird angestrebt wird angestrebt nein

Tabelle 4:

narien «Heute+» und «Heute+ mit ERO+»

3.3 Szenario «Heute+»

3.3.1 Ubersicht

Ubersicht {iber die wesentlichen Eigenschaften und Unterschiede der beiden Sze-

Das Szenario «Heute+» geht weitgehend von der heutigen Verkehrsinfra-
struktur aus, die jedoch abschnittsweise umgestaltet und anders betrieben
wird. Zudem werden verschiedene siedlungsplanerische Massnahmen um-
gesetzt. Eine Ubersicht gibt die Abbildung 29 ab, der Detailplan befindet sich
im Anhang Al.

HAGENDORF

Schule

Seniorenzent

<

Verwaltung
<

-
-
-
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Abbildung 29 Ubersicht Szenario «Heute+» mit eingefarbter Hauptachse Ost — West

KLEINWANGEN

-4

/

5

Seite 39



Verkehrsanbindung Agglomeration Olten / Schlussbericht

3.3.2

3.3.3

Mobilitatsverhalten

Uber gezielte Massnahmen nehmen die Gemeinden im Raum Einfluss auf
das Mobilitatsverhalten von Einwohner/innen und Beschéftigten:

— Abstimmung von Verkehr und Siedlung sowie Entwicklung der Siedlung
an Lagen, die gut mit dem OV erschlossen sind und/oder eine gute An-
bindung an das Fuss-/Velonetz aufweisen

— Aufnahme von verkehrsnachfragelenkenden Massnahmen in die Ortspla-
nung: Reduktion der Parkplatzerstellungspflicht in Abhangigkeit der OV-
und Veloerschliessung, Einfihrung von Maximalwerten bei der Parkplatz-
erstellung, Einfihrung Erstellungspflicht Veloabstellplatze, Einfiihrung
Bewirtschaftungspflicht von 6ffentlich zuganglichen Parkplatzen etc.

— Einforderung von adaquaten Mobilitatskonzepten bei der Realisierung
von grésseren Neubauten und bei der Neuansiedlung von Unternehmen

— Einnahme einer Vorbildfunktion bzgl. Mobilitat durch die Gemeindever-
waltung, Umsetzung von Mobilitatsmanagement

Losungsansatze MIV/LW
Das Strassennetz wird wie folgt angepasst:

— Anpassung Autobahnanschluss Egerkingen mit zusatzlicher Spange zwi-
schen Kantonsstrasse H5 und Anschlussknoten (im Westen, ausserhalb
des abgebildeten Kartenausschnittes)

— Nutzung der Industriestrasse in Hagendorf (Ost), Rickenbach und Wan-
gen b.0O. als neue Hauptachse, teilweise Anpassung der Erschliessungen
der angrenzenden Parzellen

— Anpassung der Knoten in der Zufahrt zur Industriestrasse, d.h. Knoten
Muhlestrasse/Viadukt (neue LSA, zur Lenkung: reduziertes Griinzeitan-
gebot nach Norden) und Industrie-/Mihlestrasse (Vorfahrtknoten) in
Wangen b.O. sowie Knoten Industrie-/Oltnerstrasse in Hagendorf (Anpas-
sung von Kreisel in LSA, zur Lenkung: reduziertes Griinzeitangebot nach
Rickenbach, Dosierung nach Hagendorf in Spitzenzeiten)

— Neubau LSA-Knoten bei Dorfeingang Hagendorf West, Kappel Ost und
West zur Dosierung in Spitzenzeiten

— Umgestaltung/Aufwertung Ortsdurchfahrten von Wangen b.O., Ricken-
bach, Hagendorf und Kappel

— Verkehrsberuhigung im gesamten Siedlungsgebiet inkl. Hauptachsen
(T30)
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Abbildung 30 Ubersicht Szenario «Heute+» mit neuen LSA-Knoten mit stark reduziertem Griin-
zeitangebot (Rot) bzw. mit Dosierung bei Uberlastungen auf den Folgeabschnitten
(Dunkelblau)

3.3.4 Losungsansatze Guterverkehr

Die Industrie-/Gewerbegebiete Hagendorf-Ost und Rickenbach sind direkt
Uber die Industriestrasse ans Kantonsstrassennetz angebunden. Der Guter-
verkehr von/nach Olten wird Gber das Viadukt von/zur ERO geflihrt, der Gi-
terverkehr von/nach Westen durch die Ortsdurchfahrt von Hagendorf von/zur
neuen Spange des Anschlusses Egerkingen.

Die Flachen fur Industrie/Gewerbe werden vor allem im westlichen Ortsteil
von Hagendorf weiterentwickelt, lokal erfolgt auch eine Neueinzonung am
Siedlungsrand. Der Guterverkehr infolge von zusatzlichen Industrie-/Gewer-
benutzungen wird folglich vor allem ausserhalb des Siedlungsgebietes ab-
gewickelt.

3.3.5 Verkehrliche Auswirkungen im MIV

Die Veranderungen der Verkehrsbelastung des Szenarios «Heute+» gegen-
Uiber einem Referenzfall ohne Massnahmen sowie die absoluten Verkehrs-
belastungen (DTV im Querschnitt) sind in Abbildung 31 aufgefiihrt. Dabei
zeigt sich die Verkehrsverlagerung der heutigen H5 auf die Industriestrasse
auf dem Gemeindegebiet von Wangen b.O., Rickenbach und Hagendorf. Die
Verkehrsbelastung auf der Industriestrasse betragt im Jahr 2040 etwa
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15’000-17°000 Fahrzeuge pro Tag. Die Ortsdurchfahrt von Hagendorf (zwi-
schen Rosslikreisel und Kreisel H5/Gaustrasse) wird mit rund 20’000 Fahr-
zeugen pro Tag belastet. In Kappel ist die Verkehrsbelastung mit 12°000-
14’000 Fahrzeuge pro Tag deutlich tiefer.

Veranderungen ggii.
Referenzfall 2040
(Zunahme/Abnahme)

Absolute Belastung in
Fahrz. pro Tag

&
@ .0
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10062 Y
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Abbildung 31 Verkehrsbelastungen im Querschnitt DTV 2040 im Szenario «Heute+» mit flankie-
renden Massnahmen (T30 auf Ortsdurchfahrten), Basis: GVM-SO

Die veranderten Verkehrsbelastungen haben Auswirkungen auf die Sied-
lungsvertraglichkeit. Im vorliegen Szenario «Heute+» betrifft dies insbeson-
dere der Raum zwischen Hagendorf Ost und dem Viadukt bei Wangen b.O..
Durch die Verkehrsverlagerung auf die Industriestrasse wird die Verkehrs-
belastung auf dem entsprechenden Abschnitt der H5 deutlich reduziert und
eine siedlungsvertragliche Abwicklung des Verkehrs sichergestellt. Bei den
Ubrigen Ortsdurchfahrten kann jedoch keine Belastungsreduktion bewirkt
werden. Auch entlang der Industriestrasse wird der Richtwert flr Industrie-
nutzung kinftig Gberschritten (Abbildung 32).

Entlang der Gau-/Hagendorfstrasse (mit Wohnnutzung) wird keine Entlas-
tung erreicht, durch die Temporeduktion kann jedoch die Siedlungsvertrag-
lichkeit verbessert werden (hoherer Grenzwert). Dies hebt die enorme Wich-
tigkeit einer konsequenten Umsetzung von verkehrsberuhigenden sowie
stadtebaulichen Massnahmen hervor. Gemdass Forschungsprojekt VSS
2017/121 kénnen beispielsweise zusatzliche Faktoren wie die Art der Flh-
rung des Veloverkehrs, eine ansprechende Gestaltung des Strassenraums
oder der Einsatz von Grunelementen die Belastbarkeit ebenfalls erhéhen.
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3.3.6

’ DTV H+ Siedlungsvertraglichkeit
S8, <5000 - ] i
IS A0 Richtwert berschritten
oot A 5'-10'000 (bei Wohnen/Gewerbe ab ca. 11'000 Fz/d bei T30)
=== 10'-12'000
: = 12'-15'000 Richtwert Giberschritten
s = > 15000 (bei Wohnen ab ca. 9°000 Fz/d bei T30)

Richtwert tiberschritten
(bei Industrie ab ca. 14’000 Fz/d bei T30)

Abbildung 32 Kunftige Vertraglichkeit Ortsdurchfahrten durch Verkehrsbelastung im Szenario
«Heute+», DTV 2040 mit flankierenden Massnahmen. Quelle Verkehrsbelastun-
gen: GVM-SO (eigene Darstellung)

Losungsansitze OV

Der OV wird folgendermassen im Szenario «Heute+» abgebildet:

— Fuhrung der Buslinien weiterhin auf der Oltner-/Solothurnerstrasse (H5),
ohne Verlegung auf die Industriestrasse; 15’-Takt durch Uberlagerung
zweier Buslinien

— Fuhrung der Buslinien weiterhin auf der Mittelgdustrasse und Gau-/Ha-
gendorferstrasse; 30’-Takt (jeweils 1 Buslinie)

— Anbindung der Achsen Oltner-/Solothurnerstrasse (H5) und Mittel-
gaustrasse an den Bahnhof Olten; mit zwei Buslinien im 15’-Takt (H5)
bzw. einer Buslinie im 30’-Takt (Mittelgaustrasse)

— Anbindung der Achsen Oltner-/Solothurnerstrasse (H5) und Mittel-
gaustrasse an neue Verkehrsdrehscheibe (VDS) Egerkingen Uber je eine
direkte Buslinie im 30’-Takt

— Priorisierung der Buslinien an allen (neuen) LSA-Knoten entlang der H5
und der Mittelgaustrasse (Dosierungen am Dorfeingang)

— Umsetzung von Fahrbahnhaltestellen auf den Ortsdurchfahrten von Wan-
gen b.O., Rickenbach, Hagendorf und Kappel als weitere Priorisierungs-
massnahme fiir den OV

— Zusatzliche Bushaltestelle im zwischen «Hagendorf, Nellen» und «Ri-
ckenbach, Dorf» zur besseren Erschliessung des heutigen Industrie-/Ge-
werbegebietes in Transformation zur Mischnutzung
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3.3.7

— Ruckbau Busspur Solothurnerstrasse Rickenbach — Wangen b.O. (in
Fahrtrichtung Olten)

— Realisierung von Mini-Drehscheiben mit vielfaltigem Mobilitdétsangebot
(Sharing-Angebot Mikromobilitat, bedarfsorientierter OV etc.) auf der ers-
ten/letzten Meile an den Standorten Zentrum Hagendorf, Bahnhof Hagen-
dorf, Zentrum Kappel, Zentrum Wangen b.O., Bahnhof Wangen b.O.

Losungsansatze Fuss- und Veloverkehr

Gemass der Velonetzplanung des Kantons Solothurn soll die Velovorrang-
route direkt entweder entlang Hauptstrasse H5 oder am Bahntrassee geflihrt
werden. Die Komfortrouten fur den Freizeitverkehr sollen auf landschaftlich
attraktiven Verbindungen abseits vom Verkehr geflihrt werden. Die vorgese-
henen flankierenden Massnahmen und die Strassenraumgestaltung bezwe-
cken eine Verkehrsberuhigung in den Ortschaften entlang der Kantonsstras-
sen. Das aktuelle Velonetz, bei welchem die kantonalen Hauptachsen auch
die zentralen Verbindungen fir den Alltagsveloverkehr darstellen, stellt des-
halb weiterhin die primére Veloverkehrsfihrung fur den Alltagsverkehr dar.

Auf der H5 hat die unterschiedliche Verkehrsbelastung Auswirkungen auf die
Veloverkehrsfihrung. Im westlichen Abschnitt «Rickenbach Zentrum, H5»
erlaubt die kiinftige geringe Verkehrsbelastung von knapp 5'000 Fahrzeuge
pro Tag (DTV 2040), die durch die Verkehrsverlagerung auf die Industrie-
strasse erreicht wird, eine Fihrung des Velos im Mischverkehr bei Niedrig-
geschwindigkeit (T30). Zwischen Hagendorf und Rickenbach (Industrie Ost,
H5) ist die Verkehrsbelastung leicht hoher, der Veloverkehr wird hier auf
breiten Velostreifen gefuhrt. Die weiterhin hohe Verkehrsbelastung in Ha-
gendorf verbunden mit dem SV-Anteil bedingt, dass der Veloverkehr im Be-
reich «Hagendorf Zentrum, H5» auf abgetrennten Radwegen gefuhrt werden
muss.

Entwicklung
Velonetz

Veloroute H5
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Wangen "
861 OUTEN

Velonetz H+
== Bestehendes Netz

Sy Netzerganzung
. Velovorrangroute

. Velohauptroute

Bedeutender Ort im Freiraumsystem 7
(Erholungskonzept)
.

Abbildung 33 Entwurf Velonetz im Szenario «Heute+»

Eine ergédnzende direkte Ost-West-Veloverbindung sudlich entlang der  Veloroute sudlich
Gleisanlage besteht bereits heute mit der Verbindung Dammweg-Obere/Un- ~ e"tiang Bahn
tere DlUnnernstrasse. Sie soll im Velonetz aufgenommen werden und ent-

sprechend ausgebaut und in Szene gesetzt werden.

Im Suden stellt die Mittelgaustrasse westlich von Wangen b.O. die dritte kan-  Veloroute Mittel-
tonale West-Ost-Achse dar. Sie stellt die Anbindung der Gemeinde Kappel ~92ustrasse

an Wangen b.O. und Olten sicher. Aufgrund der relativ hohen Verkehrsbe-

lastung in Kappel von lber 10'000 Fahrzeuge pro Tag (DTV 2040) wird der

Veloverkehr im Siedlungsgebiet auf breiten Radstreifen gefiihrt. Ausserorts

zwischen Kappel und Wangen b.O. wird der Veloverkehr auf einem gemein-

samen Zweirichtungsrad- und Fussweg gefiihrt.

Die Gau-Hangedorfstrasse und die Bachstrasse in Hagendorf, die Miihle-  Verbindende Quer-
gasse in Rickenbach und der Viadukt sowie die Mittelgaustrasse in Wangen ~ 2€"Se"

b.O. als zentrale Nord-Sud-Achsen stellen die Querverbindungen zwischen

den drei kantonalen Ost-West-Veloverbindungen sicher. Entlang der Gau-
Hagendorfstrasse wird der Veloverkehr aufgrund der Verkehrsbelastung von

bis zu 9'000 Fahrzeugen pro Tag auf breiten Radstreifen gefihrt.

Durch die drei sicheren, attraktiven und direkten kantonalen Ost-West-Velo- Gesamtbild
routen verknipft mit den Querachsen werden alle Siedlungsgebiete, die
Bahnhofe der Ortschaften als zentrale Ziele fur den Veloverkehr sowie die
Gewerbegebiete als wichtige Arbeitsgebiete optimal ins Velonetz eingebun-
den. Die Erreichbarkeit von Wohn- und Arbeitsgebieten mit dem Velo ist
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3.3.8

dadurch gegeben und intermodale Wegketten werden durch die Anbindung
an die OV-Knoten gefordert.

Stadtebau und Nutzungsplanung

Die Ortsdurchfahrten entlang der H5 werden zu Strassen mit starkem Sied-
lungsbezug aufgewertet. Dabei geht es darum sowohl verkehrliche (durch-
leiten, verbinden, erschliessen) als auch stadtebauliche Nutzungsanspriiche
(z. B. soziale Nutzungsformen, Identitat, Wirtschaft, Schutz vor Larm, Orien-
tierung usw.) moglichst gleichberechtigt abzuwagen und Gestaltung und Be-
trieb der Strasse umzusetzen (vgl. Leitfaden VSS SNG 640 303 Entwurf von
Hauptverkehrsstrasse innerorts, 2017). Der Strassenraum wird als vollwerti-
ger, offentlicher Freiraum von Fassade zu Fassade geplant. Mit der festge-
legten Niedriggeschwindigkeit (T30) werden vielerlei Vorteile geschaffen, die
fur eine siedlungsvertragliche Umgestaltung der Ortsdurchfahrten genutzt
werden kdonnen. Zum einen wird aufgrund der niedrigeren gefahrenen Ge-
schwindigkeit der Raumanspruch des MIV kleiner. Es konnen also kompak-
tere Fahrbahnen realisiert werden, was in den Seitenbereichen Platz fur eine
Aufwertung der Aufenthaltsqualitat (z. B. Begriinung, Moéblierung, gestaltete
Vorzonen) schafft. Zum anderen werden negative Einflisse des Verkehrs
wie Larm und Schadstoffe reduziert, was wiederum Spielraum fiir eine qua-
litative Bebauung und Nutzung entlang der Strasse o6ffnet. Ortskerne und
wichtige Kreuzungsstellen werden als besondere Orte ausgezeichnet (z. B.
mit einer platzartigen Gestaltung) und starken so die ldentitat der einzelnen
Orte und férdern die Orientierung im Raum.

Aufgrund der Nutzungsprofilierung der Arbeitsgebiete im Szenario «Heute+»
sollen tendenziell kleinteilige Nutzungen geférdert werden. Dies unterstiitzt
die Ausbildung von harmonischen Ubergéngen zu den ebenfalls kleinteiligen
Wohngebieten. Die H5 bildet schon heute eine Schnittstelle zwischen Wohn-
nutzungen im Norden und Arbeitsplatznutzungen im Stden. Diese Schnitt-
stelle ist heute aber nicht sichtbar und wird klar vom Verkehr dominiert. Mit
der Aufwertung der Ortsdurchfahrten entlang der H5 kann auch die Schnitt-
stelle zwischen Wohn- und Arbeitsnutzung differenziert ausgebildet werden.
Um Synergien zwischen den Frequenzen des Verkehrs und den an die
Strasse angrenzenden Nutzungen herstellen zu kénnen, werden die Nutzun-
gen an der Strasse adressiert und fiir den Fuss-/Veloverkehr sowie den OV
moglichst direkt erschlossen. Fur den MIV erfolgt die Erschliessung schwer-
punktmassig rickwartig. An wichtigen Orten im Siedlungsgeflige (z. B. bei
wichtigen Kreuzungsstellen) werden publikumsattraktive Nutzungen im Erd-
geschoss angeordnet und die Vorzonen entsprechend gestaltet und genutzt.
Insbesondere entlang dem immer noch hoch belasteten Abschnitt der H5 in
Hagendorf stellt die Adressierung und Erschliessung der ersten Bautiefe
eine grosse Herausforderung dar. Aufgrund der hohen Larmbelastung be-
steht die Gefahr, dass die Strasse nicht als 6ffentlicher Raum, sondern als
Ruckseite der Bebauung verstanden wird. Die Folge davon sind u. a. rick-
wartige Erschliessungen, unklare Adressierungen, tote Fassaden, ein mo-
nofunktionaler Strassenraum und Einbussen in der Aufenthaltsqualitat. Die
Ubergange zwischen Wohn- und Arbeitsplatzgebieten werden in den Zoom-
Ins 2 und 3 detaillierter behandelt.

Aufwertung der
heutigen Orts-
durchfahrten (H5)

Ubergéange zwi-
schen Wohngebie-
ten und Arbeits-
platzgebieten
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Abbildung 34 Beispiel Niederrohrdorf: aufgewertete Ortsdurchfahrt mit starkem Siedlungsbezug,
kompakte Fahrbahn, breite Seite ca. 8'000 Fahrzeuge pro Tag (DTV). Bild SRF

Die Bahnhofe entstanden urspringlich ausserhalb der Siedlung und sind  Innenentwicklung /
auch heute wenig darin eingebunden. Im Sinne einer nachhaltigen Sied-  Entwicklung der
lungsentwicklung sind aber genau die Gebiete um die Bahnhofe aufgrund  Bahnhofsgebiete
ihrer guten Erschliessung durch den OV fiir eine Innentwicklung pradesti-

niert. Entsprechend werden die Quartiere um die Bahnhtfe massvoll ver-

dichtet. Diese Verdichtung wird zum Anlass genommen vorhandene Poten-

ziale zu nutzen und die Bahnhofsgebiete aufzuwerten. Die Bahnhofe werden

optimal in das Fuss- und Velonetz eingebunden und zu Mini-Drehscheiben

im Quartier ausgebildet. Eine ausgewogene Mischnutzung, publikumsattrak-

tive Erdgeschossnutzungen und eine integrale Gestaltung des Bahnhofsum-

felds machen das Bahnhofsgebiet zu Orten mit einem 6ffentlichen Charakter

und einer hohen Aufenthaltsqualitat. Im Zoom-In 6 wird die gewtinschte Ent-

wicklung am Bahnhof Hagendorf aufgezeigt.

Neben den Bahnhofen sind auch die Bushaltestellen entlang der starken  Innenverdichtung /
Busachse auf der H5 geeignet fiir eine qualitatsvolle Innenverdichtung. Auch ggtl‘)"l"ect";'ﬂ';? S“enrl
hier entstehen an den wichtigsten Haltestellen Mini-Drescheiben zur Ver-  Dbrehscheiben
knupfung der verschiedenen Verkehrstrager. Die Bushaltestellen sind nicht

nur als Haltestellen an sich, sondern auch als wichtige Orte innerhalb der

Siedlung (Versorgung, Treffpunkt, Reprasentation, usw.) zu verstehen und

auszubilden.

Die Industriestrasse ist zum einen das neue verkehrliche Rickgrat und zum  Funktion Industrie-
anderen Adresse und Gesicht des Arbeitsplatzgebietes. Diese zwei wichti-  strasse

gen Funktionen stellen hohe Anforderungen an den Betrieb und Gestaltung

des Strassenraumes und ist integral zu planen und umzusetzen. Im Bereich

des Anschlusses an das Viadukt ist zum einen der Eingliederung in das be-

stehende Quartier Rechnung zu tragen und zum anderen gilt es die Indust-

riestrasse als starke Achse zu starken (siehe Zoom-In 3).
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3.3.9

Insbesondere autoaffine Nutzungen und Verkaufsflachen sollen entlang dem
verkehrlichen Ruckgrat (H5 Hagendorf und Industriestrasse) angeordnet
werden. Sie kdnnen so von der attraktiven Lage direkt an der Strasse (Ad-
resse, Erreichbarkeit) und von den hohen Personenfrequenzen profitieren.
Logistik- und Produktionsbetriebe sind entsprechend in den hinteren Bautie-
fen anzusiedeln. Wo immer mdglich soll im Sinne einer nachhaltigen Abwick-
lung des Guterverkehrs der Gleisanschluss genutzt werden. Entsprechend
sollen bestehende verkehrsintensive Betriebe sich weiterentwickeln und
auch mdgliche Synergien untereinander nutzen. Um eine Mehrbelastung von
Hagendorf insbesondere durch Schwerverkehr zu verhindern, ist bei der
Neuansiedlung von Betrieben darauf zu achten, dass KMU gefordert wer-
den. Dies bedeutet jedoch nicht, dass keine grossvolumigen Bauten mehr
entstehen kdnnen. Weniger arbeitsplatzintensive Nutzungen mit Produktion
und Gewerbe sind nach wie vor mdglich. Beispielsweise kdnnen auch Ge-
werbebauten von mehreren Betrieben genutzt werden und Synergien ge-
schaffen werden. Durch diese kleinteiligen Nutzungen entstehen lebendige
Areale, die in Austausch mit der Umgebung treten.

Abbildung 35 Beispiel NOERD: Grossmassstablicher Gewerbebau mit kleinteiliger, vielfaltiger
Nutzungsstruktur, Zirich Oerlikon. Bild Beat Rothen Architektur

Der Verkehr wird Uber die bestehenden Infrastrukturanlagen abgewickelt
und das Siedlungsgebiet wird abgesehen von Hagendorf West (Bereich Krei-
sel Scheuermatten) nicht erweitert. Entsprechend erfahrt der Landschafts-
raum keine weiteren Beeintrachtigungen. Die Flusslandschaft der Dinnern
soll aufgewertet und teilweise renaturiert werden.

Zoom-Ins

Folgende Schlisselstellen werden nachfolgend mittels detaillierteren Zoom-
Ins in den Fokus geriickt (Abbildung 36).

Nutzungsprofilie-
rung der Arbeits-
platzgebiete

Einflisse auf den
Landschaftsraum
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Abbildung 36 Ubersicht Standorte Zoom-Ins

Heute ist der historische Kern von Rickenbach erkennbar und die Seitenbe-  Zoom-In 1: Ricken-
reiche weisen eine platzartige Gestaltung mit Aufenthaltscharakter auf. Die ~ °ach HS Zentum
Strasse nimmt aufgrund der Verkehrsmengen, gefahrenen Geschwindigkei-

ten und der Busbuchten viel Platz ein, was die Qualitat des Strassenraumes

schmalert.

Abbildung 37 Luftbild Ist-Zustand Zoom-In 1, Quelle: Swisstopo.

Mit der neuen Verkehrsfuhrung Uber die Industriestrasse kann die Verkehrs-
belastung im Zentrum Rickenbachs auf 3'000 bis 5'000 Fahrzeuge pro Tag
reduziert und somit der Ortskern massgebend entlastet werden. Zum einen
kann aufgrund des neuen Temporegimes (T30) ein schmalerer Fahrbahn-
guerschnitt realisiert werden und zum anderen kénnen die Bushaltestellen
kompakt als Fahrbahnhaltestellen angeordnet werden. Die Seitenbereiche
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kénnen weiter aufgewertet (Bepflanzung, Moblierung, Oberflachengestal-
tung) werden, die Bushaltestellen mit den Wartebereichen und die wichtige
Querverbindung entlang des Rickenbachs in die Platzsituation integriert wer-
den und die historische Gebaudestruktur kann in Wert gesetzt werden.

,,,,,,

Abbildung 38 Konzeptskizze Situation Zoom-In 1: Rickenbach Zentrum, H5

Wesentliche Elemente sind:

1.
2.

© N o o

Kompakter Querschnitt, Fahrbahn 6m, Trottoir ca. 3.50m

Ausgestaltung Platzsituation bei wichtiger Querungsstelle, Mdblie-
rung zur Starkung der Aufenthaltsfunktion (Sitzmdglichkeiten, Kul-
tursaulen, Briefkasten, usw.), chaussierte Oberflachen zur klimage-
rechten Oberflachengestaltung

Publikumsattraktive Nutzungen im EG auf Strasse / Platz ausge-
richtet und adressiert, Ausgestaltung der Vorzonen

Bushaltestelle bei wichtiger Querungsstelle, attraktive Wartesituati-
onen schaffen, Veloabstellplatze anordnen

Attraktive und sichere Querungsmaoglichkeiten anbieten
Lockere Baumreihe entlang der Strasse
Markante Einzelbdaume zur Akzentuierung des Platzes

Griune Querachsen als attraktive Verbindung fir den Fuss- und Ve-
loverkehr, Quartiervernetzung

Die H5 bildet die Schnittstelle zwischen den Wohnquartieren am Hang und
den Arbeitsplatznutzungen in der Talsohle. Heute ist diese Schnittstelle
kaum sichtbar. Die strassenbegleitende Bebauung nimmt wenig Bezug zum
Strassenraum und die der Strasse zugewandte Seite wird grésstenteils als
Ruckseite behandelt und ist stark vom Verkehr gepragt.

Zoom-In 2: Ricken-
bach / Hagendorf,
H5 Industriestrasse

Ost
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Abbildung 39 Luftbild Ist-Zustand Zoom-In 2, Quelle: Swisstopo

Mit der Verkehrsverlagerung auf die Industriestrasse, kann die H5 dstlich
des Knotens H5/Industriestrasse verkehrlich entlastet werden. Der DTV be-
tragt dort kiinftig ca. 4'000 bis 6'000 Fahrzeuge pro Tag. Der Abschnitt west-
lich des Knotens bleibt als verkehrliches Riuckgrat mit einem DTV von 19'000
bis 21'000 Fahrzeuge pro Tag stark belastet. Entsprechend der unterschied-
lichen verkehrlichen Bedeutung der Abschnitte muss stadtebaulich differen-
ziert reagiert werden. Wahrend im Osten die Wohnnutzung vom Hang bis an
die H5 vertraglich entwickelt werden kann, ist auf dem westlichen Abschnitt
eine bauliche Entwicklung in die Hohe mit Mischnutzung erforderlich. Die
wichtigsten Hinweise zur Entwicklung des Raumes sind in den folgenden
konzeptionellen Darstellungen néher erlautert.

Abbildung 40 Konzeptskizze Situation Zoom-In 2: Rickenbach / Hagendorf, H5, Industriestrasse
Ost
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Wesentliche Elemente sind:

1.

10.

Abschnitt West: Querschnitt mit Ausrichtung auf verschiedene Ver-
kehrsmittel, abgetrennter Radweg

Abschnitt Ost: kompakte Fahrbahn, reduzierte Geschwindigkeiten

Abschnitt West: Entwicklung in die Hohe entlang Hauptachse, Nut-
zung von hinteren, ruhigen Lagen, Mischnutzung Gewerbe/Wohnen

Abschnitt Ost: Wohnen im Norden, Gewerbe/Industrie im Siden
Adressierung und wo moglich Erschliessung zur Strasse hin

LSA gesteuerter Knoten zur Dosierung, Unterfiihrung fiir Velover-
kehr, Ausgestaltung Platzsituation, Akzentuierung mit Bebauung
der Platzsituation zur Schaffung von Orientierung und Identitat, Be-
grinung mit markanten Einzelb&umen

Publikumsattraktive Nutzung im EG auf die Strasse / Platz ausge-
richtet, gestaltete Vorzonen mit Bezug zu angrenzenden Nutzungen

Bushaltestelle moglichst in Platzsituation einbetten, Synergien mit
hohen Personenfrequenzen nutzen, attraktive Wartesituationen
schaffen

Lockere Baumreihe entlang der Strasse

Grine Querverbindung, attraktive Verbindungen fur den Fuss- und
Veloverkehr, Quartiervernetzung, Siedlungsdurchliftung

* }i@
" *#
@H"w )

ra.40 2.0 20 6.6 20,20 ca40l
b | =+t il
226m

Abbildung 41 Konzeptquerschnitt Zoom-In 2: Rickenbach / Hagendorf, H5, Industriestrasse Ost,

Abschnitt H5 West

Fahrbahn 6.6 m, beidseitig abgetrennte Radwege

H5 als Schnittstelle zwischen Industrie-/Gewerbenutzung und
Wohnnutzung: Entwicklung in die H6he entlang Hauptachse, Nut-
zung von hinteren, ruhigen Lagen

Adressierung an der Strasse, Strassenraum als Vorderseite der Be-
bauung

Publikumsattraktive Nutzung im EG (Bei Gewerbe: Foyers, Ausstel-
lungsrdume, Beratung, usw.) auf die Strasse/Platz ausgerichtet

Lockere Baumreihe entlang der Strasse
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Abbildung 42 Beispiel Rotkreuz: Gewerbe mit représentativer Fassade entlang der Strasse. Bild:
vdw

Abbildung 43 Gewerbenutzung, Adressierung zur Strasse, integrierte Wartesituation Bushalte-
stelle, Buchs Bild: Von Ballmoos Krucker Architekten

In diesem Zoom-In geht es primar um die Funktion und Bedeutung der In-  Zoom-In 3: Indust-
dustriestrasse und wie die stadtebauliche Reaktion darauf aussehen kénnte. riestrasse, Wangen
Im Einflussbereich liegt das Viadukt mit der seitlichen Bebauung und der °-©-

nordliche Bereich des Bahnhofs. Der sudliche Bereich des Bahnhofs wird

aufgrund von weiterfuhrenden Fragestellungen (Integration bestehende An-
schlussbauwerke) hier bewusst nicht behandelt.
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Abbildung 44 Luftbild Ist-Zustand Zoom-In 3, Quelle: Swisstopo.

In diesem Szenario wird die Industriestrasse zum neuen verkehrlichen Riick-
grat (DTV von 12'000 bis 14'000 Fahrzeugen) und schliesst Uber die Mih-
lestrasse an das Viadukt und die bestehende Entlastungsstrasse an. Die In-
dustriestrasse bildet die Adresse und das Gesicht der ansassigen Betriebe
und wird zu einer pragnanten Achse. Entsprechend dieser neuen, wichtigen
Funktion im Strassennetz soll die stddtebauliche Reaktion pragnant ausfal-
len. H6here, grossmassstablichere Bauvolumen akzentuieren die neue Rolle
der Industriestrasse und des Viadukts. Gleichzeitig kann der Bereich um das
Viadukt und das Bahnhofsumfeld im Norden der Bahnlinie in Abstimmung
auf die Bedeutung des Strassennetzes und die umgebende Bebauungs-
struktur aufgewertet und verdichtet werden. Die grossmassstéablichen Bau-
ten zur Fassung der neuen Industriestrasse sind im Sinne der angestrebten
Nutzungsprofilierung des Szenarios «Heute+» als kleinteilig, genutzte Ge-
werbebauten zu verstehen, die wenig Schwerverkehr erzeugen (vgl. Kapitel
3.1.5).
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Abbildung 45 Konzeptskizze Axonometrie Zoom-In 3: Industriestrasse, Wangen b.O.

Wesentliche Elemente sind:

1. Industriestrasse als neues verkehrliches Ruckgrat
2. Entlastete H5 als Strasse mit starkem Siedlungsbezug, T30

3. Akzentuierung der verkehrsdominierten und pragnanten Infrastruk-
turen (Industriestrasse, Viadukt) mit grossmassstablichen Bauvolu-
men (Produktion und Gewerbe)

4. Verdichtung am Bahnhof (Mischnutzung), attraktiver Bahnhofplatz
auf der Nordseite des Bahnhofs

Der Rosslikreisel ist ein besonderer Ort in Hagendorf und eine wichtige Kreu-  Zoom-In 4: Hagen-
zungsstelle. Der historische Ortskern ist hier noch erkennbar. Die Gebaude  dorf, H5 Zentrum
stehen nahe an der Strasse und sind zu dieser orientiert. Mit der platzartigen

Gestaltung wird versucht diesen Bezug wiederherzustellen. Der Ort bietet

aber aufgrund der hohen Verkehrsbelastung kaum Aufenthaltsqualitéat. Die

Seitenbereiche sind sehr schmal und bieten wenig Platz fir den Aufenthalt.
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Abbildung 46 Luftbild Ist-Zustand Zoom-In 4, Quelle: Swisstopo

Im Szenario «Heute+» wird die Ortsdurchfahrt von Hagendorf in diesem Ab-
schnitt nicht vom Verkehr entlastet und weist einen DTV von 19'000 bis
21'000 Fahrzeuge pro Tag auf. Aufgrund der angestrebten Niedriggeschwin-
digkeit wird der Verkehr jedoch siedlungsvertraglicher bewaltigt. Eine Auf-
wertung soll punktuell in den Seitenbereichen stattfinden. Mit der entspre-
chenden Begriinung, Méblierung und Oberflachengestaltung sollen Orte fir
den Aufenthalt geschaffen werden. Potenzial bietet insbesondere das Auf-
heben oder die Umorganisation von oberirdischen Parkfeldern. Aufgrund der
hohen Verkehrsbelastung ist eine separate Fihrung des Velos auf einem
abgesetzten Radweg anzustreben. Ob dies die Platzverhéltnisse Uber einen
angemessen langen Abschnitt zulassen, ist zu prifen.

Abbildung 47 Konzeptskizze Situation Zoom-In 4: Hagendorf, H5 Zentrum
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Wesentliche Elemente sind:

1. Querschnittsgestaltung mit Ausrichtung auf die verschiedenen Ver-
kehrsmittel, Schwerpunkt MIV, Radweg, Trottoir, Mittelstreifen

2. Punktuelle Aufwertung der Seitenbereiche, Méblierung zur Starkung
der Aufenthaltsfunktion, Begriinung, unversiegelte Oberflachen, Re-
duktion Parkplatzangebot

Adressierung zur Strasse, moglichst direkte Erschliessung

Publikumsattraktive Nutzung im EG auf die Strasse/Platz ausgerich-
tet, Ausgestaltung der Vorzonen (aufgrund hoher Verkehrsbelas-
tung eher von Strasse abgewandt)

Attraktive und sichere Querungsmaoglichkeiten anbieten
Punktuelle Begrinung des Strassenraums

7. Einzelbdume zur Akzentuierung des Platzcharakters

Ein bedeutender Anteil des Verkehrs in Hagendorf ist hausgemacht und nur  zZoom-In 5: Hagen-
mit einem bunten Strauss von verschiedenen Mobilititsmassahmen (z. B.  dorf, Quartier am
Mobilitatsservices, Carsharing-Angebote, attraktives Fuss- und Velonetz, Hang

usw.) zu reduzieren (vgl. Kapitel 2.4.3). Dennoch wird im Szenario «Heute+»

der gesamte Verkehr (DTV 19'000 bis 21'000 Fahrzeuge pro Tag) nach wie

vor durch das Zentrum von Hagendorf geflihrt. Mit der Reduktion der gefah-

renen Geschwindigkeiten (Niedriggeschwindigkeit) wahrend des ganzen Ta-

ges wird der Verkehr vertraglicher abgewickelt. Die Larmbelastung nimmt

ab, die Verkehrssicherheit erhdht sich und es entsteht Spielraum fiir eine

Umgestaltung mit breiteren Seitenbereichen und kompakteren Fahrbahnen.
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Abbildung 48 Ausschnitt Verkehrsmodell, Hagendorf
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Der Bahnhof Hagendorf liegt heute mitten in einem durchgriinten, kleinteili-  zZoom-In 6: Hagen-
gen Quartier, was eine grosse Qualitat des Ortes ist. Jedoch wird Bahnhof dorf, Bahnhof Std
selbst als wichtiger Ort im Siedlungsgeflige seiner Funktion nicht gerecht

und verfugt noch Uber viel Potenzial.

Abbildung 49 Luftbild Ist-Zustand Zoom-In 6, Quelle: Swisstopo

Der Bahnhof wird im Szenario «Heute+» zu einem Ort mit 6ffentlichem Cha-
rakter mit einer angemessenen baulichen Dichte in Abstimmung mit den um-
gebenden, bestehenden Strukturen weiterentwickelt. Publikumsorientierte
Nutzungen vor allem in den Erdgeschossen beleben den Ort und nutzen Sy-
nergien mit den hohen Personenfrequenzen des Bahnhofs. Mit einer guten
Einbindung in das Bus-, Fuss- und Velonetz wird der Bahnhof zu einer Mini-
Drehscheibe. Mit einer sorgféltigen Gestaltung der Bahnhofszugénge und
einem angemessenen Nutzungsmix entsteht ein attraktives Bahnhofareal,
das auch als Adresse und Visitenkarte von Hagendorf funktioniert.
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=" Less

Abbildung 50 Konzeptskizze Situation Zoom-In 6: Hagendorf, Bahnhof Sud
Wesentliche Elemente sind:

1. Beidseitige Entwicklung eines Bahnhofplatzes, Bahnhof als Visiten-
karte und Ankunftsort

2. Vertragliche Verdichtung des Bahnhofquartiers (Mischnutzung) in
Abstimmung auf umgebende, kleinteilige Struktur

Belebung des Bahnhofs mit publikumsorientierten EG-Nutzungen

4. Beidseitige attraktive Zugénge fir den Fuss und Veloverkehr

In Kappel betragt der DTV auf der Hagendorfstrasse unabhangig vom ge-  Zoom-In 7: Kappel,
wahlten Szenario 7'000 bis 9'000 Fahrzeuge pro Tag. Die Strasse befindet Hagendorfstrasse
sich im Umbau und wird mit einer Fahrbahn von 7.0 m Breite realisiert. Mit

der Einfihrung von T30 besteht die Mdéglichkeit die Fahrbahn zugunsten

breiterer Seitenbereiche zu verschmalern. Insbesondere im Bereich Hagen-
dorf-/Mittelgédustrasse, wo die Bebauung historisch bedingt nahe an der

Strasse steht, ware eine kompakte Fahrbahn angebracht. Mit der Ausrich-

tung und Adressierung der angrenzenden Nutzungen zur Strasse soll der

Bezug zwischen Bebauung und Strasse hergestellt werden und damit der

Strassenraum zum vollwertigen offentlichen Raum werden. Die Infrastruktur

(z.B. Beleuchtung) ist auf den dorflichen Massstab auszulegen.
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Abbildung 51 Konzeptquerschnitt Zoom-In 7: Kappel, Hagendorfstrasse

Wesentliche Elemente sind:

1.

2
3.
4

Fahrbahn 7 m, historischer Ortskern, schmaler Querschnitt
Bei wichtigen Kreuzungsstellen: Publikumsattraktive Nutzung im EG
Adressierung an der Strasse

Infrastruktur (Bsp. Beleuchtung) im dorflichen Massstab
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3.4
34.1

3.4.2

Szenario «Heute+ mit ERO+»
Ubersicht

Das Szenario «Heute+ mit ERO+» geht von der Realisierung der ERO+ ge-
mass Vorprojekt (2016) aus. Damit kann ein Teil des Verkehrs von den Orts-
durchfahrten verlagert werden, jedoch nur dann, wenn umfassende flankie-
rende Massnahmen auf den Ortsdurchfahrten umgesetzt werden. Auch in
diesem Szenario wird mit einer sorgféaltigen Siedlungsplanung auf die veran-
derten Umstande reagiert. Eine Ubersicht gibt die Abbildung 52 ab, der De-
tailplan befindet sich im Anhang Al.
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Abbildung 52 Ubersicht Szenario «Heute+ mit ERO+» mit eingefarbter Hauptachse Ost — West

Mobilitatsverhalten

Uber gezielte Massnahmen nehmen die Gemeinden im Raum Einfluss auf
das Mobilitatsverhalten von Einwohner/innen und Beschéftigten:

— Abstimmung von Verkehr und Siedlung sowie Entwicklung der Siedlung
an Lagen, die gut mit dem OV erschlossen sind und/oder eine gute An-
bindung an das Fuss-/Velonetz aufweisen

— Aufnahme von verkehrsnachfragelenkenden Massnahmen in die Ortspla-
nung: Reduktion der Parkplatzerstellungspflicht in Abhéngigkeit der OV-
und Veloerschliessung, Einfihrung von Maximalwerten bei der Parkplatz-
erstellung, Einfuhrung Erstellungspflicht Veloabstellplatze, Einfiihrung
Bewirtschaftungspflicht von 6ffentlich zuganglichen Parkplatzen etc.

WaNGEN

BORN

KLEINWANGEN
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343

3.4.4

3.4.5

— Einforderung von adaquaten Mobilitatskonzepten bei der Realisierung
von grisseren Neubauten und bei der Neuansiedlung von Unternehmen

— Einnahme einer Vorbildfunktion bzgl. Mobilitat durch die Gemeindever-
waltung, Umsetzung von Mobilitatsmanagement

Losungsanséatze MIV/LW
Das Strassennetz wird wie folgt angepasst:

— Anpassung Autobahnanschluss Egerkingen mit zusatzlicher Spange zwi-
schen Kantonsstrasse H5 und Anschlussknoten (im Westen, ausserhalb
des abgebildeten Kartenausschnittes)

— Realisierung der Umfahrungsstrasse Hagendorf — Rickenbach (ERO+) in
der Verlangerung der heute vorhandenen ERO zwischen Rickenbach
(Hohe Muhlegasse) und Hagendorf (Anschluss Industriestrasse West);
inkl. Zwischenanschluss zum Industrie-/Gewerbegebiet Hagendorf Ost
und zwei Knoten im westlichen Bereich zur Erschliessung von Industrie-/
Gewerbezonen

— Rickbau des (Kreisel-)Knotens SABAG in Hagendorf, Neubau (westli-
cher) Knoten H5/Zwischenanschluss

— Unterbruch der Bachstrasse in Hagendorf Sid, Anpassung Erschlies-
sungssituation im Sudquartier (rickwartig)

— Umgestaltung/Aufwertung Ortsdurchfahrten von Wangen b.O., Ricken-
bach, Hagendorf und Kappel

— Verkehrsberuhigung im gesamten Siedlungsgebiet inkl. Hauptachsen
(T30)

Losungsansatze Glterverkehr

Der Industrie-/Gewerbegebiete Hagendorf-Ost und Rickenbach sind Uber die
Industriestrasse erschlossen, die direkt mit dem Zwischenanschluss der
ERO+ verbunden ist. Der Guterverkehr von/nach Olten wird Uber das Via-
dukt von/zur ERO gefiihrt, der Gliterverkehr von/nach Westen wird auf die
ERO+ geleitet und gelangt von dort zur neuen Spange des Anschlusses in
Egerkingen.

Die Flachen fur Industrie/Gewerbe werden sowohl im Bereich des neuen
Zwischenanschlusses an die ERO+ als auch im westlichen Ortsteil von Ha-
gendorf weiterentwickelt. An beiden Orten dirfte es auch zu Neueinzonun-
gen kommen. Der Guterverkehr infolge von zusatzlichen Industrie-/Gewer-
benutzungen wird folglich ausserhalb des Siedlungsgebietes abgewickelt.

Verkehrliche Auswirkungen im MIV

Die Veranderungen der Verkehrsbelastung des Szenarios
«Heute+ mit ERO+» gegeniiber einem Referenzfall ohne Massnahmen so-
wie die absoluten Verkehrsbelastungen (DTV im Querschnitt) sind in Abbil-
dung 53 aufgefuhrt. Dabei zeigt sich die Verkehrsverlagerung der heutigen
H5 auf die ERO+. Je nach Abschnitt wird diese im Jahr 2040 mit 15’000-
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19'000 Fahrzeugen pro Tag belastet. Die Ortsdurchfahrt von Hagendorf (zwi-
schen Rosslikreisel und Kreisel H5/Géaustrasse) wird mit rund 10'000 Fahr-
zeugen pro Tag belastet, was gegeniiber dem Szenario «Heute+» einer Hal-
bierung der Verkehrsbelastung entspricht. Eine ahnliche Verkehrsbelastung
weist die Ortsdurchfahrt von Kappel (10°000-12'000 Fahrzeuge pro Tag) auf.
Auf der Ortsdurchfahrt von Rickenbach (3’000-5”000 Fahrzeuge pro Tag) ist
die Verkehrsbelastung deutlich tiefer. Der Zwischenanschluss nimmt bei der
Entlastung eine wichtige Rolle ein.

59 000=11 (300

Veranderungen ggu.

Referenzfall 2040 g
(Zunahme/Abnahme) bt
Absolute Belastung in g
Fahrz. pro Tag
.aQ0” &, :
9 \) & O Modellbasis:
A & [ e 2 GVM-SO Version 2015

Abbildung 53 Verkehrsbelastungen im Querschnitt DTV 2040 im Szenario «Heute+ mit ERO+»
mit flankierenden Massnahmen (T30 auf Ortsdurchfahrten), Basis: GVM-SO

Die veranderten Verkehrsbelastungen haben Auswirkungen auf die Sied-
lungsvertraglichkeit. Im vorliegenden Szenario «Heute+ mit ERO+» mit flan-
kierenden Massnahmen werden kiinftig entlang dem gesamten Abschnitt der
H5 Verkehrsbelastungen vorherrschen, welche eine siedlungsvertragliche
Abwicklung des Verkehrs erméglichen (Abbildung 54). Entlang der Gau-/Ha-
gendorfstrasse kann bei Abschnitten mit Wohnnutzung auch eine Verbesse-
rung der Siedlungsvertraglichkeit erzielt werden, allerdings nicht tber eine
Veranderung der Verkehrsbelastung, sondern durch Einfiihrung von Tempo
30. Entlang der Mittelgaustrasse durch Kappel entspricht die Verkehrsbelas-
tung dem Grenzwert der Siedlungsvertraglichkeit. Im Siedlungsgebiet von
Héagendorf wird die hohe Verkehrsbelastung auf der neuen ERO+ negative
Auswirkungen auf die stdlich angrenzenden Nutzungen haben, stadtebauli-
che Massnahmen wie beispielsweise die Errichtung eines Larmriegels sollen
die Auswirkungen in dahinterliegende Gebiete verhindern.
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’ DTV H+ERO+ Siedlungsvertraglichkeit

‘ {‘" 2518%%0 Richtwert Uberschritten

T A 5 i X i

an — 1012000 (bei Wohnen/Gewerbe ab ca. 11’000 Fz/d bei T30)
: == 12-15'000 Richtwert tiberschritten

BN = >15'000 (bei Wohnen ab ca. 9'000 Fz/d bei T30)

Abbildung 54 Kiinftige Vertraglichkeit Ortsdurchfahrten durch Verkehrsbelastung im Szenario
«Heute+ mit ERO+», DTV 2040 mit flankierenden Massnahmen. Quelle Verkehrs-
belastungen: GVM-SO (eigene Darstellung)

Insgesamt gilt es hervorzuheben, dass die Siedlungsvertraglichkeit in den
Ortsdurchfahrten nur in Kombination mit einer konsequenten Umsetzung von
verkehrsberuhigenden sowie stadtebaulichen Massnahmen erzielt werden
kann. Dies wird durch den nachfolgenden Exkurs zu den flankierenden Mas-
snahmen und der Verkehrsbelastungen im Szenario «Heute+ mit ERO+»
ohne flankierende Massnahmen (Abbildung 55) klar ersichtlich.

Exkurs: Flankierende Massnahmen

Die flankierenden Massnahmen (Umgestaltung, Tempo 30) sind zentral bzw.
Grundvoraussetzung zur Erreichung der Entlastungswirkung auf der Orts-
durchfahrt von Hagendorf im Szenario «Heute+ mit ERO+». Dies zeigt der
Vergleich der Modellierung des Zustandes mit flankierenden Massnahmen
(Abbildung 53) mit dem Zustand ohne flankierende Massnahmen (Abbildung
55).

Die Ortsdurchfahrt von Hagendorf wird durch einen hohen Anteil an Quell-/
Zielverkehr belastet, wie auch die Nummernschilderhebung im Jahr 2022
aufgezeigt hat. Werden umfassende flankierende Massnahmen (deutlich re-
duzierte Geschwindigkeit auf Ortsdurchfahrt, T30) umgesetzt, wird auch ei-
gener Verkehr aus dem o6stlichen Gemeindegebiet Uber den Zwischenan-
schluss auf die ERO+ verlagert. Nur so kann die Verkehrsbelastung im DTV
2040 auf rund 10’000 Fahrzeuge pro Tag gebracht werden. Ohne flankie-
rende Massnahmen verbleibt auch mit einer ERO+ eine hohe Verkehrsbe-
lastung von 14’000-16’000 Fahrzeugen pro Tag. Damit wiirde die H5 weiter-
hin stéarker belastet sein als die ERO+ und weiterhin ein hohes Mass an Im-
missionen aufweisen.
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Abbildung 55 Verkehrsbelastungen im Querschnitt DTV 2040 im Szenario «Heute+ mit ERO+»
ohne flankierende Massnahmen (T30 auf Ortsdurchfahrten), Basis: GVM-SO

3.4.6 Losungsansatze OV

Der OV wird folgendermassen im Szenario «Heute+ mit ERO+» abgebildet:

— Fuhrung der Buslinien weiterhin auf der Oltner-/Solothurnerstrasse (H5),
ohne Verlegung auf die Industriestrasse; 15’-Takt durch Uberlagerung
zweier Buslinien

— Fuhrung der Buslinien weiterhin auf der Mittelgdustrasse und Gau-/Ha-
gendorferstrasse; 30’-Takt (jeweils 1 Buslinie)

— Anbindung der Achsen Oltner-/Solothurnerstrasse (H5) und Mittel-
gaustrasse an den Bahnhof Olten; mit zwei Buslinien im 15’-Takt (H5)
bzw. einer Buslinie im 30’-Takt (Mittelgaustrasse)

— Anbindung der Achsen Oltner-/Solothurnerstrasse (H5) und Mittel-
gaustrasse an neue VDS Egerkingen Uber je eine direkte Buslinie im 30’-
Takt

— Priorisierung der Buslinien an LSA-Knoten wie heute

— Umsetzung von Fahrbahnhaltestellen auf den Ortsdurchfahrten von Wan-
gen b.O., Rickenbach, Hagendorf und Kappel als weitere Priorisierungs-
massnahme fiir den OV

— Zusatzliche Bushaltestelle im zwischen «Hagendorf, Nellen» und «Ri-
ckenbach, Dorf» zur besseren Erschliessung des Industrie-/Gewerbege-
bietes in Transformation zu Mischnutzung

— Rlckbau Busspur Solothurnerstrasse Rickenbach — Wangen b.O. (in
Fahrtrichtung Olten)
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3.4.7

— Realisierung von Mini-Drehscheiben mit vielfaltigem Mobilitatsangebot
(Sharing-Angebot Mikromobilitat, bedarfsorientierter OV etc.) auf der ers-
ten/letzten Meile an den Standorten Zentrum Hagendorf, Bahnhof Hagen-
dorf, Zentrum Kappel, Zentrum Wangen b.O., Bahnhof Wangen b.O.

Losungsansétze Fuss- und Veloverkehr

Gemass der Velonetzplanung des Kantons Solothurn soll die Velovorrang-
route direkt entweder entlang Hauptstrasse H5 oder am Bahntrassee gefihrt
werden. Die Komfortrouten fir den Freizeitverkehr sollen auf landschaftlich
attraktiven Verbindungen abseits vom Verkehr gefiihrt werden. Die vorgese-
hene Linienfihrung der ERO+ verlauft entlang dem Bahntrassee, sie bein-
haltet keine Veloinfrastruktur. Die durch die ERO+ erzielte Verkehrsverlage-
rung, die flankierenden Massnahmen und die Strassenraumgestaltung be-
zwecken eine Verkehrsberuhigung in den Ortschaften entlang der Kantons-
strassen. Das aktuelle Velonetz, bei welchem die kantonalen Hauptachsen
auch die zentralen Verbindungen fir den Alltagsveloverkehr darstellen, stellt
deshalb weiterhin die priméare Veloverkehrsfihrung fur den Alltagsverkehr
dar.

Velonetz H+/ERO+
= Bestehendes Netz
M Netzerganzung
. Velovorrangroute
. Velohauptroute

Bedeutender Ort im Freiraumsystem
(Erholungskonzept)

Abbildung 56 Velonetz im Szenario «Heute+ mit ERO+»

Durch die ERO+ nimmt die Verkehrsbelastung auf der H5 durch die Ort-
schaften ab was sich positiv auf die Veloverkehrsfiihrung auswirkt. Im west-
lichen Abschnitt «Rickenbach Zentrum, H5» erlaubt die klinftige geringe Ver-
kehrsbelastung von knapp 5’000 Fahrzeugen pro Tag (DTV 2040) eine Fih-
rung des Velos im Mischverkehr bei Niedriggeschwindigkeit (T30). Zwischen
Hagendorf und Rickenbach (Industrie Ost, H5) ist die Verkehrsbelastung
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3.4.8

leicht héher, der Veloverkehr wird hier auf breiten Velostreifen gefiihrt. Auch
in der Ortsdurchfahrt Hagendorf nimmt die Verkehrsbelastung in einem Um-
fang ab, welcher eine Velofihrung mit breiten Velostreifen ermdglicht.

Der Bau der ERO+ hat zur Folge, dass die Ost-West-Veloverbindung stdlich
entlang der Gleisanlage (Dammweg-Obere/Untere Dinnernstrasse) nicht
wie bei Szenario «Heute+» ausgebaut werden kann. Die direkte Verbindung
zwischen Kleinwangen und dem Bahnhof Hagendorf ist deshalb fur den Ve-
loverkehr nicht mdglich. Die Verbindung zwischen den beiden Gebieten er-
folgt entweder Uber die Freizeitroute entlang der Diinnern oder Uber die Mit-
telgaustrasse via Kappel. Entlang der Mittelgédustrasse wird der Veloverkehr
zwischen Kappel und Wangen b.O. ausserorts auf einem gemeinsamen
Zweirichtungsrad- und Fussweg gefihrt. Im Siedlungsgebiet in Kappel wird
der Veloverkehr, bedingt durch die relativ hohen Belastungszahlen von tber
10’000 Fahrzeugen pro Tag (DTV 2040), auf breiten Radstreifen gefiuhrt.

Die Gau-Hangedorfstrasse und die Bachstrasse in Hagendorf, die Muhle-
gasse in Rickenbach und der Viadukt sowie die Mittelgdustrasse in Wangen
b.O. als zentrale Nord-Sud-Achsen stellen die Querverbindungen zwischen
den Ost-West-Veloverbindungen sicher. Entlang der Gau-/Hagendorfstrasse
wird der Veloverkehr aufgrund der Verkehrsbelastung von bis zu 9’000 Fahr-
zeugen pro Tag auf breiten Radstreifen gefiihrt.

Durch die zwei sicheren und attraktiven kantonalen Ost-West-Velorouten
verknupft mit den Querachsen werden alle Siedlungsgebiete, die Bahnhofe
der Ortschaften als zentrale Ziele fir den Veloverkehr sowie die Gewerbe-
gebiete als wichtige Arbeitsgebiete optimal ins Velonetz eingebunden. Siud-
lich der Ubergeordneten Verkehrsinfrastruktur ERO+/Bahngleise ist jedoch
eine direkte Verbindung zwischen Wangen b.O. und Hagendorf nicht reali-
sierbar. Die Erreichbarkeit von Wohn- und Arbeitsgebieten mit dem Velo ist
mit dem vorgeschlagenen Netz gegeben und intermodale Wegketten werden
durch die Anbindung an die OV-Knoten gefordert.

Stadtebau und Nutzungsplanung

Analog zum Szenario «Heute+» werden die Ortsdurchfahrten entlang der H5
zu Strassen mit starkem Siedlungsbezug aufgewertet (vgl. Kapitel 3.1.5). Da
im Szenario «Heute+ mit ERO+» die Umfahrungsstrasse die Ortsdurchfahr-
ten auf dem ganzen Abschnitt zwischen Hagendorf und Wangen entlastet,
ist das Aufwertungspotenzial entsprechend grésser. Besonders wichtig, um
dieses Potenzial ausschoépfen zu kdnnen, ist die konsequente Umsetzung
der flankierenden Massnahmen.

Wie im Szenario «Heute+» bildet auch hier die H5 eine wichtige Schnittstelle
zwischen den Wohnnutzungen im Norden und den Arbeitsplatznutzungen im
Suden der Strasse (vgl. Kapitel 3.1.5). Im Gegensatz zum vorhergehenden
Szenario ist hier aufgrund der Entlastungswirkung in ganz Hagendorf eine
harmonische Ausbildung dieser Schnittstelle (Adressierung, Ausrichtung der
Bauten, Erschliessung, Gestaltung der Vorzonen und besonderen Orte) ein-
facher. Mit dem Bau der ERO+ werden neue Kapazitdten geschaffen, was
insbesondere grosse Betriebe anlocken wird. An den Ubergangen zu Wohn-
gebieten stellt dies eine Herausforderung dar. Zum einen bedeuten die

Veloroute sudlich
des Bahntrassees

Verbindende Quer-
achsen

Gesamtbild

Aufwertung der
heutigen Orts-
durchfahrten (H5)

Ubergange zwi-
schen Wohngebie-
ten und Arbeits-
platzgebieten
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3.4.9

grossvolumigen Bauten einen Massstabsprung zum anderen sind die Areale
von Logistik- und Produktionsbetrieben oftmals sehr introvertiert konzipiert
und treten nicht in Dialog mit den umgebenden Raumen und ihren Nutzun-
gen. Die Ubergange zwischen Wohn- und Arbeitsplatzgebieten werden in
den Zoom-Ins 2 und 3 detaillierter behandelt.

Eine qualitative Innenentwicklung wird analog zum Szenario «Heute+» in
den Bahnhofsgebieten und entlang der starken Busachse auf der H5 ange-
strebt (vgl. Kapitel 5.1.3). Die Zuganglichkeit und stadtebauliche Qualitat
rund um den Bahnhof Hagendorf sind aufgrund der ERO+ hier aber einge-
schrankt. Dies wird im Zoom-In 6 dargestellt.

Die Industriestrasse tbernimmt hier keine Ubergeordnete Funktion und dient
lediglich der Erschliessung des Arbeitsplatzgebietes. Trotzdem ist die In-
dustriestrasse auch im Szenario «Heute+ mit ERO+» Gesicht und Adresse
der angesiedelten Betriebe und hat hohen betrieblichen und gestalterischen
Anforderungen zu genugen. Der Anschluss an das Viadukt wird mit dem
Zoom-In 3 erlautert.

Grundsatzlich ist die Ausrichtung der Nutzungsprofilierung der Arbeitsplatz-
gebiete gleich strukturiert wie im Szenario «Heute+» (vgl. Kapitel 3.1.5.). Mit
der Schaffung von neuen Kapazitaten auf der Strasse wird die Entwicklung
von Dienstleistung, Produktion und Logistik, wie im kantonalen Richtplan
festgesetzt, klar gepusht und die Arbeitsplatzgebiete als Wahrendreh-
scheibe der Schweiz gestarkt.

Mit dem Bau der ERO+ wird Kulturland Uberbaut und Oberflachen versiegelt.
Gemass Vorprojekt wird eine Landschaftsschutzzone tangiert, wobei von
dieser eine Flache von 2’750 m? beansprucht wird. Eine weitere lineare Inf-
rastrukturanlage trennt den Landschaftsraum vom Siedlungsraum. Grund-
satzlich erhoht sich der Druck auf die Siedlungszasuren insbesondere auf
die Flachen um die Anschlisse an die ERO+. Die Flusslandschaft der Din-
nern soll aufgewertet und teilweise renaturiert werden. Der Anschluss an die
ERO+ im Westen liberquert die Dinnern was Auswirkung auf deren Qualitat
in diesem Raum hat.

Zoom-Ins

Die Standorte der entwickelten Zoom-Ins unterscheiden sich nicht von den-
jenigen bei Szenario «Heute+» (vgl. Abbildung 36). Auf eine erneute Auflis-
tung der Ausgangslage anhand der Luftbilder wird verzichtet (vgl. Kapitel
3.3.9).

Die Situation unterscheidet sich nicht von der Situation Szenario «Heute+»
(vgl. Kapitel 3.3.9).

Die H5 wird hier auf dem gesamten Abschnitt massiv vom Verkehr entlastet
und weist noch einen DTV von ca. 4’000 bis 6’000 Fahrzeugen pro Tag auf.
Die Wohnnutzung nérdlich der Strasse kann somit vom Hang direkt bis an
die H5 siedlungsvertraglich entwickelt werden. Sudlich der Strasse liegen
die Gewerbenutzungen, die an der Strasse adressiert und erschlossen wer-

Innenentwicklung /
Entwicklung der
Bahnhofsgebiete

Funktion Industrie-

strasse

Nutzungsprofilie-
rung der Arbeits-
platzgebiete

Einflisse auf den
Landschaftsraum

Zoom-In 1: Ricken-
bach, H5 Zentrum

Zoom-In 2: Ricken-
bach / Hagendorf,
H5 Industriestrasse

Ost
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den. Dies und die multifunktionalen Vorzonen sorgen dafiir, dass die positi-
ven Aspekte des Verkehrs (gute Sichtlage, hohe Frequenzen) von den an-
sassigen Betrieben genutzt werden kdnnen. Wichtige Querungsstellen wer-
den als besondere Orte mit einer hohen Aufenthaltsqualitat ausgebildet.
Bauliche Akzente sorgen flr Orientierungspunkte und die Identitatsstiftung.
Bushaltestellen werden in diesen Bereichen angeordnet. Synergien zwi-
schen hohen Personenfrequenzen und Erdgeschossnutzungen kénnen an
diesen Orten besonders zum Tragen kommen. Griine Querverbindung
sogen flur eine attraktive Vernetzung zwischen den Quartieren insbesondere
fur den Fuss- und Veloverkehr und férdern die Siedlungsdurchliftung.
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Abbildung 57 Konzeptskizze Situation Zoom-In 2: Rickenbach / Hagendorf, H5, Industriestrasse

Ost
Wesentliche Elemente sind:

1. Kompakte Fahrbahn von 6.0 m, reduzierte Geschwindigkeiten

2. H5 als Schnittstelle zwischen Industrie-/Gewerbenutzung und
Wohnnutzung: Bebauungs- und Nutzungsstruktur des angrenzen-
den Hangs wird bis zur H5 entwickelt

Adressierung zur Strasse hin, moglichst direkte Erschliessung MIV

4. Platzsituation bei wichtiger Querungsstelle/Kreuzungsstelle, Seiten-
bereiche mit hoher Aufenthaltsqualitat, Akzentuierung mit Bebau-
ung, Einzelbdume

5. Publikumsattraktive Nutzung im EG auf die Strasse/Platz ausgerich-
tet, Ausgestaltung der Vorzonen als multifunktionale Flachen

6. Bushaltestelle bei wichtiger Querungsstelle, attraktive Wartesituati-
onen schaffen (integriert in Gebaude), Nutzung der hohen Perso-
nenfrequenzen

7. Lockere Baumreihe entlang der Strasse

8. Grine Querverbindung

Seite 69



Verkehrsanbindung Agglomeration Olten / Schlussbericht

/\\\
@ - @ _
Fioe
D434 - \
ST ©F 1T .

ca 8.0

Abbildung 58 Konzeptquerschnitt Situation Zoom-In 2: Rickenbach / Hagendorf, H5, Industrie-

strasse Ost

Wesentliche Elemente sind:

1.
2.

Kompakte Fahrbahn, reduzierte Geschwindigkeit, Mischverkehr

H5 als Schnittstelle zwischen Industrie-/Gewerbenutzung und
Wohnnutzung: moderate Entwicklung in die Hohe, Gewerbe im Si-
den, Wohnen im Norden

Adressierung zur Strasse hin, moglichst direkte Erschliessung MIV

Publikumsattraktive Nutzung im EG (Bei Gewerbe: Foyers, Ausstel-
lungsrdume, Beratung etc.) auf die Strasse/Platz ausgerichtet

Wohnen im EG konventionell oder als Atelierwohnen mit starkem
Bezug zum Strassenraum

Ausgestaltung der Vorzonen als multifunktionale Flachen

Lockere Baumreihe entlang der Strasse

Abbildung 59 Beispiel: Akzentuierung Kreuzungsstelle mit markantem Eckgeb&aude, Sins AG.
Bild: Buchner Briindler Architekten)
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Abbildung 60 Beispiel Wohnnutzung mit architektonischem Bezug zur Strasse, Hergiswil LU.
Bild: vdw

Die Industriestrasse dient in diesem Szenario aus verkehrlicher Sicht ledig-  zZoom-in 3:

lich der Erschliessung des Industriegebietes und weist einen DTV von 1'000  Industriestrasse,
bis 3'000 Fahrzeugen auf. Die ERO+ bildet das neue verkehrliche Riickgrat ~ Wangen b.0.
und entlastet die H5 stark. Aufgrund der untergeordneten Bedeutung und

geringen Belastung der Industriestrasse ist die stadtebauliche Reaktion auf

das Strassennetz moderater und orientiert sich an der Massstablichkeit der

umgebenden Quartiere. Der Bereich um das Viadukt und das Bahnhofsum-

feld in Norden werden in Abstimmung auf die Bedeutung des Strassennetzes

und der umgebenden Bebauung aufgewertet und verdichtet.
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Abbildung 61 Konzeptskizze Axonometrie Zoom-In 3: Industriestrasse, Wangen b.O.

Wesentliche Elemente sind:

1. Industriestrasse als «Quartierstrasse», Erschliessung von In-
dustrie und Gewerbe

2. Entlastete H5 als Strasse mit starkem Siedlungsbezug, T30
ERO+ als verkehrliches Riickgrat

4. Entwicklung von Industrie und Gewerbe in Anlehnung an die
Massstablichkeit der umgebenden Quartiere

5. Moderate Verdichtung am Bahnhof (Mischnutzung), attraktiver
Bahnhofplatz auf der Nordseite des Bahnhofs

Mit einem DTV von 9’000 bis 11’000 Fahrzeugen pro Tag wird die Ortsdurch- Zoom-In 4: Hagen-
fahrt von Hagendorf und damit auch der Rdsslikreisel merklich entlastet. Die dorf, H5 Zentrum
kompakte Fahrbahn bietet Spielraum fur die Aufwertung der Seitenbereiche

mit einem starken Bezug zur Strasse und der angrenzenden Bebauung mit

ihren Nutzungen.
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Abbildung 62 Konzeptskizze Situation Zoom-In 4: Hagendorf, H5 Zentrum
Wesentliche Elemente sind:

1. Kompakter QS, Fahrbahn 5 m, Velostreifen je 1.80 m, Trottoir mind.
2m

2. Ausgestaltung Platzsituation, Seitenbereiche mit hoher Aufenthalts-
gualitat (Moblierung, Oberflachengestaltung, Begriinung, usw.)

Adressierung zur Strasse

4. Publikumsattraktive Nutzung im EG auf die Strasse/Platz ausgerich-
tet

5. Attraktive und sichere Querungsmadglichkeiten anbieten

6. Vorzonen als multifunktionale Flachen: Moblierung, Veloabstell-
platze, Kurzzeitparkierung MIV

7. Baumreihen entlang der Strasse

8. Grine Querachsen zur Vernetzung der Quartiere

Die Entlastung der Ortsdurchfahrt Hagendorf hangt massgeblich von der  z,5m.n 5: Hagen-
Umsetzung der flankierenden Massnahmen ab. Je wirksamer die Massnah-  dorf, Quartier am
men, desto grosser ist der Nutzen der ERO+ fir Hagendorf. Um den Bereich  Hang

zwischen Rosslikreisel und Kreisel Gaustrasse auch vom hausgemachten

Verkehr zu entlasten, sind ggf. weitergehende Massnahmen erforderlich.
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Abbildung 63 Ausschnitt Verkehrsmodell, Hagendorf

Die ERO+ fuhrt sudlich entlang der Bahngleise unmittelbar am Bahnhof H&-  Zoom-In 6: Hagen-
gendorf vorbei. Dies hat raumliche Auswirkungen und beeinflusst die stad-  dorf, Bahnhof Std
tebauliche Qualitat des Bahnhofgebiets. Im Norden kann sich der Bahnhof

analog dem Szenario «Heute+» entwickeln. Die Zugéanglichkeit von Stden

her wird allerdings insbesondere fir den Fuss- und Veloverkehr erschwert,

da die ERO+ eine starke Zasur bildet. Mdgliche Zugange zum Bahnhof wer-

den fir den Fuss- und Veloverkehr erst stdlich der ERO+ realisiert werden

kénnen. Die Attraktivitat und Auffindbarkeit des Bahnzuganges sowie die
Aufenthaltsqualitéat im Bahnhofsgebiet Siid werden dadurch massgeblich be-

eintrachtigt. Eine vergleichbare Situation besteht beispielsweise heute in

Dulliken (Abbildung 64).

Abbildung 64 Unattraktiver Zugang PU Bahnhof, Transitachse entlang Bahnhof, Dulliken SO.
Bild: google street view
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Die Bebauung wird aufgrund der hohen Belastung der ERO+ in der ersten
Bautiefe als Larmriegel funktionieren. Einen Bezug zur Strasse und zum
Bahnhof herzustellen wird dadurch eine grosse Herausforderung. Die Gefahr
besteht, dass die ERO+ mitten im Siedlungsgebiet und direkt am Bahnhof
zum monofunktionalen Strassenraum wird. Der Bahnhof selbst kann kaum

als Ankunftsort und Adresse funktionieren.

Abbildung 65 Beispiel links: Baulicher Larmriegel, Larmoptimierte Fassade, Mischnutzung, KMU

Park, Uster ZH. Bild: Vdw
Beispiel rechts: Transitachse entlang Bahnhof, als monofunktionaler Verkehrs-

raum, markantere Bebauung mit Mischnutzung, Lachen SZ. Bild google street
view
Die Bebauungsstruktur und damit auch die Grundeigentimerstruktur sind
heute sehr kleinteilig. Zum einen bedeutet die ERO+ diesbeztiglich eine Um-
strukturierung des Gebietes zum anderen birgt die Grundeigentiimerstruktur
gewisse Risiken fur die Machbarkeit der ERO+.

-."l
"""‘l
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—

Abbildung 66 Gesamtbild Szenario «Heute+ mit ERO+», Ausschnitt Hagendorf Bahnhof
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Abbildung 67 Konzeptquerschnitt Situation Zoom-In 6: Hagendorf Bahnhof

Wesentliche Elemente sind:

1. Nordseite: Entwicklung Bahnhofplatz analog Szenario «Heute+»

2. Sidseite: Zugang zum Bahnhof erst nach erster Bautiefe / Tran-
sitstrasse, ineffizientes Erschliessungssystem (2 Systeme fir Tran-
sit- und Zielverkehr)

Sidseite: monofunktionale Strasse

4. Markante baulich Entwicklung entlang Transitstrasse, Eingriff in die
bestehende Bebauungs- und Nutzungsstruktur

5. Lange Personenunterfiihrung zur Erschliessung der Perrons und
Bahnhof Nord, tendenziell unattraktive Zugange fiir Fuss- und Velo-
verkehr

Die Situation bei unterscheidet sich nicht von der Situation Szenario  Zoom-in7: Kappel,
«Heute+» (vgl. Kapitel 3.3.9). Hagendorfstrasse
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4.2

Gesamtbeurteilung der Szenarien
Vorgehen

Fur die beiden Szenarien sind die relevanten Vor- und Nachteile zu identifi-
zieren und zu beschreiben. Die Gesamtbeurteilung soll anhand der Leitsétze
aus der regionalen Testplanung «All-Gau» erfolgen. Diese Leitsatze sind
Basis fuir das Raumkonzept All-Gau 2040 und wurden vom ARP des Kantons
Solothurn sowie den Gemeinden des Raums Gau/Untergdu am 20. Januar
2022 verabschiedet.?

Damit eine Beurteilung moéglich wird und alle Beteiligten auch das Gleiche
unter den Leitsatzen verstehen, ist zuerst noch ein weiterer Schritt, eine
«Operationalisierung» der Leitsatze erforderlich. Diese zeigt auf, anhand
welcher (qualitativen) Kriterien die Bewertung erfolgt. Die erarbeitete Ope-
rationalisierung wurde von ARP sowie AVT und den Gemeinden des Raums
Gau/Untergau am 04. Mai 2022 verabschiedet.

Bei der Gesamtbeurteilung handelt es sich um eine unabhangige Einschat-
zung durch Fachpersonen aus den Bereichen Verkehrsplanung (EBP) und
Stadtebau und Freiraum (VdW). Die Beurteilung ist mit fachlichen Argumen-
ten begriindet. Beurteilt werden die ausgearbeiteten Szenarien «Heute+»
sowie «Heute+ mit ERO+» mit allen Bestandteilen zu Verkehr, Siedlung und
Landschaft. Basis bilden der qualitative Beschrieb der Szenarien, die erar-
beiteten Ubersichtsdarstellungen sowie die Zoom-Ins auf neuralgische Stel-
len.

Leitsatze «All-Gau»

Gemass Synthesebericht zur Testplanung «All-Gau» soll eine Positionierung
als dynamische, vielseitig vernetzt und lebenswerte Region vorgenommen
werden. Dieser Leitgedanke konkretisiert sich an vier Ubergeordneten Ziel-
setzungen:

1. Der dynamische Wirtschaftsraum wird unter Berlicksichtigung einer
hohen Lebensqualitat und einer hohen Wertschépfung weiterentwi-
ckelt.

2. Die hohe Lagegunst an den Verkehrsknoten und das entspre-
chende Siedlungs- und Vernetzungspotenzial werden optimal ge-
nutzt.

3. Die bereits hohen Landschaftsqualitaten werden 6kologisch ver-
netzt, wirtschaftlich innovativ genutzt und fur die Bevdlkerung erleb-
bar gemacht.

4. Die Weiterentwicklung des All-Gau erfolgt gemeinsam, d.h. abge-
stimmt zwischen den Gemeinden untereinander und dem Kanton.

Abgleitet von diesen Ubergeordneten Zielsetzungen wurden verschiedene
Leitsatze zu den Themen «Raumstruktur, Wohnen und Arbeiten» (A), «Na-

2 Publiziert im Januar 2022 auf der Website des Amtes fur Raumplanung: Link

Leitsatze als Basis

Operationalisierung

Fachbeurteilung
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4.3

tur- und Kulturlandschaft / Erholung» (B), «Verkehr und Mobilitat» (C), «Um-
welt und Energie» (D) sowie «Zusammenarbeit / Prozesse» (E) formuliert.
Diese sind in Abbildung 68 aufgefihrt.

Zur Beurteilung der beiden Szenarien sollen jene Leitsatze herangezogen
werden, zu welchen auch ein konkreter inhaltlicher Bezug hergestellt werden
kann. Drei Leitsatze erfullen diese Anforderung nicht, da sie unabhangig von
den Massnahmen oder generischer Natur sind. Dies sind die Leitsatze B3
(innovative und nachhaltige Landwirtschaft), E1 (Festigung berkommunaler
Zusammenarbeit) und E2 (Foérderung innovativer Ansatze, Beteiligung ver-
schiedener Akteursgruppen).

A Raumstruktur, Wohnen und Arbeiten

Al Polyzentrische Struktur starken und Nutzungs-
schwerpunkte zulassen

A2 Innovative Wirtschafts- und Arbeitszonenent-
wicklung koordinieren

A3 Dorfstrukturen und Siedlungsrander aufwerten

A4 Teilrdume des All-Gau besser vernetzen

B Natur- und Kulturlandschaft / Erholung

B1 Flusslandschaft All-Gau als raumliche Konstante

aufwerten

B2 Grunverbindungen zwischen den Landschafts-
raumen erhalten und aufwerten

D Umwelt und Energie

D1 All-Gau als integrierte und nachhaltige Energie-
region positionieren

B3 Landwirtschaft nachhaltig und innovativ weiter-
entwickeln sowie Sichtbarkeit erhdhen

C Verkehr und Mobilitit

C1 Kleinrdumigen Personenverkehr intelligenter
und nachhaltiger gestalten

D2 Wassernutzung nachhaltig gestalten u. Qualitat
des Grundwassers/der Fliessgewasser sicherstellen

E Zusammenarbeit / Prozesse

E1l Uberkommunale Zusammenarbeit festigen

C2 Grossraumigen Personenverkehr auf OV und
Autobahn verlagern

E2 Innovative Ansatze fordern und verschiedene
Akteursgruppen beteiligen

C3 Giterverkehr siedlungsvertraglich gestalten

E3 Innovation und Sichtbarkeit erhéhen und Ver-
marktung der Region starken

Abbildung 68 Ubersicht Leitsatze Testplanung «All-G&au»

Operationalisierung

Zu allen relevanten Leitsatzen wurden (qualitative) Kriterien formuliert, an-
hand derer beurteilt werden kann, wie gut der Leitsatz im jeweiligen Szenario
aufgenommen wird. Die Kriterien werden direkt bei den in Kapitel 4.4 aufge-
fihrten Resultaten ersichtlich und werden hier nicht zusétzlich wiedergege-
ben. Die Beurteilung erfolgt durch ein Ampelsystem in flinf Beurteilungsstu-
fen:
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4.4

Ampel Bedeutung
- Sehr starke positive Auspragung

- Unterstutzt die erwiinschte Entwicklung

grun - Schafft die Voraussetzungen fiir die erwiinschte Entwicklung

- Hat keinen relevanten Einfluss (weder positiv noch negativ) auf die erwiinschte
gelb Entwicklung
- Die Einflisse heben sich in etwa auf.

ot - Verringert die erwinschte Entwicklung.
- Steht der erwiinschten Entwicklung grundsatzlich entgegen.

_- Sehr starke negative Auspragung

Tabelle 5 Beurteilungsstufen nach «Ampelschema»

Die Beurteilung wird fir jedes Kriterium vorgenommen. Eine Gewichtung der
Kriterien und Leitsétze ist nicht vorgesehen. Vielmehr soll mit der verwende-
ten Methode ein differenziertes Bild Giber die Vor- und Nachteile geschaffen
werden. Die Gewichtung der Leitsatze ist eine politische Frage und kann je
nach Projektbeteiligten unterschiedlich ausfallen.

Resultate

Die Resultate der Gesamtbeurteilung der beiden Szenarien werden auf der
Ubernachsten Seite tabellarisch aufgefiihrt. Dabei zeigt sich, dass die beiden
Szenarien die Leitsatze bzw. deren Kriterien teilweise sehr unterschiedlich
abdecken. Die gréssten Unterschiede treten bei folgenden Themen auf:

— Nutzungsdichten und stadtebauliche Qualitdten um Bahnhotfe: Im
Szenario «Heute+ mit ERO+» zeigen sich bedeutende Herausforderun-
gen, die Umgebung des Bahnhofs Hagendorfs sowie dessen Integration
stadtebaulich vertraglich und in hoher Qualitat zu entwickeln. Grund daftr
ist die neue stark belastete Umfahrungsstrasse, die unmittelbar am Bahn-
hof Hagendorf durch das Siedlungsgebiet gefiihrt wird. Um den Bahnhof
Wangen b.O. unterscheiden sich die Nutzungsdichten je nach Szenario,
da in den Szenarien je nach Verkehrsbelastung im Siedlungsgebiet bau-
lich unterschiedlich reagiert wird.

— Erreichbarkeit Gewerbe und Logistik: Durch den Zwischenanschluss
der ERO+ wird die Erreichbarkeit von Gewerbe-/Industrieflachen im Be-
reich Hagendorf Ost — Rickenbach im Szenario «Heute+ mit ERO+» er-
hoht. Da die Erreichbarkeit der zentrale Standortfaktor fir Logistiknutzun-
gen darstellt, diurften heute unbebaute Flachen zwischen Hagendorf und
Rickenbach vor allem fiir die Logistik und verkehrsintensive Nutzungen
noch attraktiver werden, als sie es heute schon sind. Die Nutzungsprofi-
lierung wird damit durch die Erreichbarkeit gepragt und ist regional abzu-
stimmen. Dazu gehéren Massnahmen in der Richt- und Nutzungsplanung
mit einem entsprechenden Monitoring.

— Betrieb und Gestaltung Ortsdurchfahrten: In beiden Szenarien werden
die Ortsdurchfahrten Wangen b.O., Rickenbach und Kappel praktisch
identisch entlastet, aufgewertet und verkehrsberuhigt. Hingegen hat die
Ortsdurchfahrten von Hagendorf im Szenario «Heute+ mit ERO+» eine
deutlich veranderte Ausgangslage, da mit dem Zwischenanschluss der
ERO+ in Verbindung mit griffigen flankierenden Massnahmen eine be-
deutende Entlastung der Ortsdurchfahrt im gesamten Siedlungsgebiet
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der Gemeinde herbeigefuhrt werden kann. Dementsprechend sind in die-
sem Szenario die Freiheitsgrade bei der Aufwertung der Ortsdurchfahrt
in Hagendorf deutlich grosser.

— Einfluss auf die Landschaft: Im Szenario «Heute+ mit ERO+» wird die
Okologische Vernetzung im Raum durch eine zusatzliche, trennende Ver-
kehrsinfrastruktur abgemindert. Die ERO+ beansprucht Boden, der an-
sonsten der Landwirtschaft oder der Natur zugehalten werden kann. Zu-
dem wird die ERO+ den Siedlungsdruck auf heutige Freiflachen im Be-
reich des Zwischenanschlusses deutlich erhéhen.
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Szenario "Heute+"

Szenario "Heute+ mit ERO+"

Leitsatz Operationalisierung / Kriterien Ampel Begrindung Ampel Begriindung
. . Unterstutzt Entwicklung hinsichtlich Ortskerne und Biindelung Unterstiitzt Entwicklung hinsichtlich Ortskerne und Biindelung
- Weiterentwicklung von Nutzungsschwerpunkten der . R X . B )
«Agglo Olten» grin Gewerbe-/Industrienutzung (verschiedene grin Gewerbe-/Industrienutzung (verschiedene
Nutzungsschwerpunkte). Nutzungsschwerpunkte).
- anktlon der «Agglo Olten» als Schnlttstell? Erhohte Lesbarkeit und Orientierung der Dérfer zwischen Olten Mlt de.r ERO+ kann die Profilierung nicht begunstigt werden, da
zwischen dem Zentrum Olten und dem All-Gau " N B ; ein Teil des Verkehrs ausserhalb der Ortsdurchfahrten verkehrt.
A . j ; grin und All-Gau, verstarkte Adresshbildung auf den gelb B S - L
(Verbindung, direkte Erreichbarkeit, Ortsdurchfahrten. Schaffung von Identitit bzw. Profilbildun Mit der ERO+ wird die Lesbarkeit und Orientierung des
Al Polyzentrische Struktur |Eingangstor/Auftakt) ' 9 ) 9 Raumes nicht verbessert.
starken und Durch die ERO+ kann das Umfeld beim Bahnhof Hagendorf nur
Nut: h kt: it Ei ugli 4 i ita
utzungsschwerpunkte Grossere Potenziale im Umfeld der Bahnhdfe Hagendorf und mit Elnbusgen bezuglich stadtebaulicher Qualitét
zulassen . ) . (monofunktionaler Strassenraum ERO+, Trennung Bahnhof vom
Wangen. In Hagendorf kann das Bahnhofsgebiet ohne ERO+ in ) . P
. - X s K : " Siedlungsgebiet, grosse Eingriffe in die bestehende
- Angemessene Nutzungsdichten an den " hoher stadtebaulicher Qualitat und in Abstimmung auf die ]
grin ] Bebauungsstruktur) entwickelt werden. Zudem bestehen
Verkehrsknoten und Bahnhofsarealen worhanden Strukturen entwickelt werden. In Wangen besteht X - X S . I
) - . . Entwicklungsrisiken durch eine kleinteilige Eigentumssituation.
die Méglichkeit zur Nutzungsverdichtung entlang der neuen X ) ) . X
. . . - Beim Bahnhof Wangen erfolgt die Entwicklung mit geringeren
Hauptachse im Bereich Viadukt/Industriestrasse. ) . A
Dichten, wenn die Hauptachse nicht durch
Viadukt/Industriestrasse gebildet wird.
- Dynamische Wirtschafts- und " Neue Impulse entlang der H5 im Bereich Ost, kleinteiligere Neue Impulse entlang der H5 im Bereich Ost. Umnutzung
) ) grin ..
Arbeitszonenentwicklung Gewerbenutzungen entlang H5. bestehender Flachen entlang der H5.
. . N . . Lagfeggnst Gewerbe/industrie Ost (Rickenbach, Wangen_) fur Deutlich erhéhte Erreichbarkeit Gewerbe/Industrie Ost
A2 Innovative Wirtschafts- (- Lagegunst als iiberregionale Warendrehscheibe rot Logistik eher verschlechtert, Lagegunst Gewerbe/Industrie . . - .
N . C ~ (Rickenbach, Wangen) uber ERO+ fiir Logistik.
und West (Hagendorf) fiir Logistik unveréndert hoch.
Arbeitszonenentwicklung |- Innovative Betriebsentwicklungen (z.B. durch fin Tendenziell mehr Durchmischung der Nutzungen, héherer Innovationsdruck geringer, da Nutzungstypen nicht wesentlich
koordinieren Synergienutzungen) 9 Druck auf Synergienutzungen veréndert (v.a. Logistik)
] . . Tendenziell Profilierung von durchmischteren Nutzungen, aber Tendenziell Profilierung von durch Logistikbetrieben gepragten
- Regional abgestimmte Nutzungs-Profilierung der L N - X A ) X . s ; - X
Arbeitsgebiete gelb Koordination der Profilierung Gber die Gemeinden wenig stark gelb Arbeitsgebieten, aber Koordination Profilierung tber die
ausgepragt. Gemeinden wenig stark ausgepragt.
- Qualitétswlle Gestaltung und Profilierung der " Viele der heutigen Ortsdurchfahrten werden Umge§lallung/Aufwertung der Ortsdurchfahrten, mehr
grin Freiheitsgrade in Gestaltung der heutigen Ortsdurchfahrt
Ortskerne und Ortsdurchfahrten umgestaltet/aufgewertet. w
Hégendorf
- Adressbildung durch Eingangstore der Ortschaften griin Eingangstore in Gestaltung vorgesehen grin Eingangstore in Gestaltung vorgesehen
- Verzahnung der Siedlungsrénder mit Sorgfaltige Gestaltung der Siedlungsrander méglich (in Siedlungsrander teilweise durch neue Verkehrsinfrastruktur
9 9 grin Héagendorf stdlich der H5 und im Westen im Bereich der rot definiert, Verzahnung erschwert (Zwischenanschluss ERO+, im
Landschaftsraum o . . .
Dinnern). Westen im Bereich der Diinnern).
Tendenziell kleinteiligere Nutzungen mit Bezug zum
A3 Dorfstrukturen und offentlichen Raum und umgebenden Nutzungen schaffen - T .
) . - . N Eher grossmassstabliche, logistikorientierte Nutzungen mit
Siedlungsrander aufwerten bessere Voraussetzungen fir Gestaltung der Ubergéange. . . -
N S wenig Bezug zum &ffentlichen Raum und den umgebenden
Aufwertung Ubergang entlang H5 in Hagendorf aufgrund T30 . . -
und damit verbundener Umaestaltund. aber arosse Nutzungen (Massstablichkeit, geschlossene Areale) in
- Aufgewertete Ubergéange zwischen Wohn- und - 9 . 9 9 I Hagendorf (Ost), Rickenbach und Wangen schaffen
h gelb Herausforderung bezuglich Adressierung und direkter gelb ) - u .
Arbeitszonen . Herausforderungen bei der Gestaltung der Ubergénge Arbeiten-
Erschliessung der Nutzungen entlang H5 aufgrund . .. . -
- N B Wohnen. Aufgewertete Ubergange (insebsondere beziiglich
Verkehrsmenge, Ubergénge in Wangen entlang neuer . . . X
X . Adressierung und direkter Erschliessung) entlang H5 im
Hauptachse (viadukt, Industriestrasse) verbessert, esamten Perimeter infolge Verkehrsverlagerung méglich
aufgewertete Ubergénge entlang H5 in Rickenbach und g 9 g 9 mogich.
Hagendorf (Teil Ost) infolge Verkehrsverlagerung méglich.
. Verbesserung fiir Beziehungen uber ERO+, erhohte
-Anhaltend gute (v.a. auch strassenseitige) —_— S . . . __— . . " - ;
. . . . rot Niedriggeschwindigkeit erhtht Reisezeiten teilweise gelb Reisezeiten fur Beziehungen auf bestehendem Netz infolge
i " Erreichbarkeit zwischen den Gemeinden o N
A4 Teilraume des All-Gau Niedriggeschwindigkeit
besser vernetzen - Erreichbarkeit/Verkniipfung Verkehrsangebote mit Mini-Drehscheiben an verschiedenen Stellen vorgesehen, Mini-Drehscheiben an verschiedenen Stellen vorgesehen,
multimodalen Verkehrsdrehscheiben Egerkingen und griin Verbesserungen im Velonetz fur die Verkniipfung der grin Verbesserungen im Velonetz fur die Verkniipfung der
Olten (insbesondere Bus, Bahn, Velo). Verkehrsmittel Verkehrsmittel
- Okologische Bedeutung der Diinnern . . o Beeintréachtigungen durch ERO+ (Querung Dunnern), allerdings
) " Keine weiteren Beeintrachtigungen durch ; R " N .
B1 Flusslandschaft All- (Lebensraumvernetzung) und Funktion als griin . rot nicht beim Hotspot/Erholungsraum "Grossmatt" (zwischen
N N . Verkehrsinfrastrukturen. u . .
Géu als raumliche Naherholungsraum Hégendorf und Kappel) gemass Konzept Lebensraum Dunnern.
Konstante aufwerten - — - - - - - - -
Y - Zuganglichkeit, Sichtbarkeit und . — . . . Beeintréchtigte Sichtbarkeit und Zugénglichkeit der Dinnern
. ) ) . griin Hohe Zugénglichkeit und Sichtbarkeit rot .
Siedlungsintegration der Diinnern durch neue Verkehrsinfrastruktur
- Okologische Vernetzung zwischen Jurakette, Born, keine zusatzliche Verkehrsinfrastruktur, Vernetzung aber — .
K « gelb X . N zusatzliche trennende Verkehrsinfrastruktur
Mittel- und Aare-Géau bereits stark eingeschrankt
Grundsétzlich erhohtes Risiko eines "Auffilllens" von
. . Weiterhin hoher Druck auf Siedlungszésuren. Im Westen von Sledlunlgsﬂachen bis zur neuen Verkehrsmfralstru'ktur. Wes}llch
B2 Grunverbindungen . . w - . .. des Zwischenanschlusses der ERO+ steht die Siedlungszésur
. - Erhalt Siedlungszasuren rot Hégendorf werden zusatzliche Siedlungsflachen beansprucht,
zwischen den was die Zisur dort abmindert unter hohem Druck (hohe Lagegunst). Im Westen von
Landschaftsraumen ’ Hégendorf werden zudem zusétzliche Siedlungsflachen
erhalten und aufwerten beansprucht, was die Zasur dort abmindert.
ERO+ insbesondere westlich mit neuen Durchschneidungen
- Erhalt zusammenhé&ngender Landschaften elb Beeintréchtigung durch Siedlungserweiterung Hagendorf West und hohem Landschatftsfiachenverbrauch (gemass Vorprojekt
g 9 oung 9 9 R0 ERO+ wird eine Flache von 2'750m2 in der
Landschaftsschutzzone beansprucht).
Mehr Freiheitsgrade fiir Netzergénzungen (weniger raumliche Weniger Veloverbindungen lngs moglich (Raum fiir ERO+)
- Verbesserte Velonetze im Alltags- und Konflikte), jedoch erhthte Anforderungen an Veloinfrastrukturen g o g .g g . ’
. u . . ; u - quer mit hoherem Querungswiderstand infolge ERO+.
Freizeitverkehr (sowohl Langs- als auch gelb im Siedlungsgebiet von Hagendorf (erhdhte Verkehrsbelastung). gelb R
Lo X L Anforderungen an Veloinfrastrukturen auf Ortsdurchfahrt von
C1 Kleinraumigen Quenverbindungen) Zudem teilweise Veloroutenanpassung von Ortsdurchfahrten x . ;
h Hagendorf aber geringer (geringere Verkehrsbelastung).
Personenverkehr weg notwendig.
intelligent — - - — —
inteligenter und Forderung innovative Mobilitatsformen (z.B. Sharing gelb Neue Mobilitatsformen werden im Szenario ermdoglicht. gelb Neue Mobilitatsformen werden im Szenario ermdglicht.
nachhaltiger gestalten Angebote, On-Demand)
- Verbesserte Zugange zu den OV-Haltepunkten inkl. Verbesserte Zuganglichkeit Bahnhof Hagendorf moglich, Zuganglichkeit Bahnhof Hagendorf mit reduzierten Qualitat
erweitertes Angebot an Veloabstellplatzen (quantitativ grin Trennwiderstand Hauptachsen durch Niedriggeschwindigkeit rot (insbesondere von/nach Siiden und Osten), Trennwiderstand
u._qualitativ) reduziert Hauptachsen durch Niedriggeschwindigkeit reduziert
- Nutzung neue OV-Erreichbarkeiten tiber den Al OV-Angebot in System integriert, direkte (Bus-)Verbindung clb OV-Angebot in System integriert, direkte (Bus-)Verbindung
Bahnhof Egerkingen 9 nach Egerkingen von Achse entlang H5 (und vice versa). g nach Egerkingen von Achse entlang H5 (und \ice versa).
. Die Massnahmen auf den Ortsdurchfahrten kénnten eine ERO+ konnte aufgrund der veréanderten Reisezeiten auf der Ost-
- Verlagerung Strassenverkehr auf das Gibergeordnete . . . - . :
- grin Verlagerung des Verkehrs auf das tibergeordnete Netz rot West-Achse weiteren Verkehr anziehen, der sonst tber die
C2 Grossraumigen Netz L . .
- (Autobahn) begunstigen. Autobahn abgewickelt wird.
Personenverkehr auf OV - — ———
Gestalterische Massnahmen und Niedriggeschwindigkeit auf . — L
und Autobahn verlagern . : . - Gestalterische Massnahmen und Niedriggeschwindigkeit auf
- Vertragliche Gestaltung des verbleibenden Verkehrs griin Ortsdurchfahrten, héhere Verkehrsbelastungen auf der . «
u ) . Ortsdurchfahrten (inkl. Hagendorf)
Ortsdurchfahrt Hagendorf reduzieren Gestaltungspotenzial
- Umgestaltung Ortseinfahrten und Ortsdurchfahrten griin urTlfas.sende Umgestaltungen \./_orgesehen, in Hagendorf umfassende Umgestaltungen, inkl. Ortsdurchfahrt Hagendorf
teilweise aber nur punktuell méglich
- Vermeidung Immissionen des Strassenguterverkehr fahrt teilweise weiterhin durch Strassengutenverkehr wird auf ERO+ verlagert, erhthte
Strassen u‘tgrverkehrs gelb Ortsdurchfahrten (v.a. Hagendorf), aufgrund von T30 sind die grin Immissionen werden Uber begleitende Massnahmen vermieden
9 Larmauswirkungen aber geringer. (Larmschutzriegel in Hagendorf)
Geringer Anreiz fiir zusatzliche Abwicklung der Guter auf der Grosser Anreiz fur Abwicklung der Giter auf der Strasse durch
. - Nutzen der vorhandenen . . ) . . . . .
C3 Giiterverkehr Schienenaiiterverkehrskanazititen griin Strasse, da diese in zukunft noch stérker belastet werden. rot verbesserte Erreichbarkeit und potenziell weniger
siedlungsvertraglich 9 P Fokus fiir Industrie Ost liegt auf der Schiene. Kapazitétsproblemen (lokal).
gestalten CST-Standort Rickenbach enthalten, aufgrund der CST-Standort Rlckepbach enthalten., aufgrund der
. - . . . ) - Voraussetzungen mit ERO+ kann ein grosserer Hub besser
- Siedlungs\ertragliche Einbettung Cargo sous terrain Voraussetzungen im Strassennetz kann ein grosserer Hub . R . .
. - rot ) - ) - grin integriert werden: Mehrbelastungen auf der Strasse sind
und der Feinverteilung erschwert integriert werden, sofern dieser deutlich mehr -
. . . wahrscheinlich, durch Nutzung ERO+ aber eher ausserhalb
Strassenverkehr erzeugt. Abwicklung tiber Schiene unklar. Siedlung
) ErrTlGJuerbare Er@rgleproduktlon (ZB Solaraniagen gelb nicht direkt im Szenario konkretisiert gelb nicht direkt im Szenario konkretisiert
an Larmschutzwanden, Bodenbelége / e-charge)
- Nutzung emeuerbarer Energie (z.8. durch den gelb nicht direkt im Szenario konkretisiert gelb nicht direkt im Szenario konkretisiert
u . . Gutertransport, Wasserstoff-LKW)
D1 All-G&u als integrierte - — - - — - -
. . . - Einsatz von Baumaterialien geringer, da keine neue Strasse Realisierung einer neuen Strasseninfrastruktur durch Asphalt
und nachhaltige - Einsatz von nachhaltigen Baumaterialien gelb - rot ; o
. . - realisiert werden muss. und Beton (Kunstbauten) mit hohen CO2-Emissionen
Energieregion positionieren - —— — -
. . Wie Heute+, geringfiigig mehr Freiheitsgrade bei der
. N Neue geometrische Freiheitsgrade durch L - )
- Klimaunterstiitzende Massnahmen (z.B. " o S Strassenraumgestaltung in Hagendorf, Risiko zusétzlicher
oo griin Niedriggeschwindigkeit, umfassende Massnahmen auf rot . . .
Strassenraumgestaltung mit Baumen) Hitzeinseln durch Bodenwersiegelung infolge der neuen
Ortsdurchfahrten vorgesehen A
Verkehrsinfrastruktur aber gross.
D2 Wa5§ernutzung -Integriertes Wassermanagement (z.8. Nutzung von gelb nicht direkt im Szenario konkretisiert gelb nicht direkt im Szenario konkretisiert
nachhaltig gestalten u. Regenwasser)
Qualitat des - Keine Beeintrachtigungen von . . Grundwasserspiegel ist betroffen (geméss Hauptbericht
Grundwassers/der Grundwasserschutzarealen und griin Grundwasser nicht betroffen rot B
; - Vorprojekt ERO+).
Fliessgewésser Grundwasserschutzzonen
- Wahmehmbarkeit der Region und ihrer Wirtschatt gelb Vgrstarkte Wahrnehmung von ortsbaulichen Qualitaten und gelb Verstarkte Wghrnehmung der Industrie-/Gewerbenutzungen
E3 Innovation und Siedlungskernen durch neue Sichtbeziehungen auf der ERO+
Sichtbarkeit erhhen und |- Massnahmen, die als «Visitenkarte» (dwektg : Sichtbarkeit der Gemeinden durch Verkehrsbeziehungen und S|chtbarkelt der Gemeinden durch Umfahrung eingeschrénkt.
. Sichtbarkeit vor Ort) und dem Standortmarketing griin N . gelb Region kann aber andere Aspekte (Landschatft,
Vermarktung der Region i Umgestaltungen von Strassenraumen erhoht . o
stérken dienen Wirtschaftsnutzungen) fir die Visitenkarte nutzen.
- Neue Nutzungen, die von der hohen Lagegunst " Neue Nutzungen entlang Industriestrasse und Ortsdurchfahrten . -
; griin . grin Neue Nutzungen entlang von Ortsdurchfahrten mdglich
profitieren (z.B. Sport, Kultur) moglich
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5. Fazit

Auf Basis einer raumlich-verkehrlichen Analyse und der Leitséatze zur Test-
planung All-Gau wurden zwei Szenarien fir die Region G&u/Untergdu ent-
wickelt, wie die Entwicklung in den Themenfelder Verkehr, Siedlung und
Landschaft bis zum Jahr 2040 gestaltet werden kdnnte.

Das erste Szenario «Heute+» geht dabei weitgehend von der heutigen Ver-
kehrsinfrastruktur aus, die jedoch abschnittsweise umgestaltet und anders
betrieben wird. Wesentlicher Bestandteil ist die Industriestrasse zwischen
Wangen b.O. und Hagendorf, die neu als verkehrliche Hauptachse genutzt
wird. Darauf wird mit der Siedlungsentwicklung hinsichtlich Nutzungsdichten
und -typen reagiert. Das zweite Szenario «Heute+ mit ERO+» geht von der
Realisierung der ERO+ gemass Vorprojekt (2016) aus. Damit kann ein Teil
des Verkehrs von den Ortsdurchfahrten verlagert werden, jedoch nur dann,
wenn umfassende und griffige flankierende Massnahmen auf den Ortsdurch-
fahrten konsequent umgesetzt werden. Der Erfolg der Verkehrsverlagerung
steht und fallt mit den flankierenden Massnahmen. Auch in diesem Szenario
wird mit einer integralen Abstimmung von Siedlung und Verkehr auf die ver-
anderten Umstande reagiert.

Insgesamt weisen die beiden Szenarien deutliche Unterschiede in den The-
menfeldern Nutzungsdichten und ortsbauliche Qualitaten rund um die Bahn-
hofe, Erreichbarkeit fir Gewerbe/Industrie, Betrieb und Gestaltung von Orts-
durchfahrten sowie bei den landschaftlichen Aspekten (Flusslandschaft All-
Géau und Vernetzung Landschaftsrdume) auf. Im Allgemeinen gilt:

Wer sich fir das Szenario «Heute+» ausspricht, méchte den Verkehr auf
der vorhandenen Infrastruktur angebotsorientiert und maéglichst vertraglich
abwickeln, die vorhandenen Landschaftsqualititen im Raum bewahren,
keine zusatzlichen Hindernisse flr die 6kologische Vernetzung schaffen und
die siedlungsplanerische Integration und Aufwertung des Bahnhofs Hagen-
dorf vorantreiben. Gleichzeitig nimmt man in Kauf, dass die Erreichbarkeiten
im Raum fir Gewerbe/Industrie/Logistik teilweise abnehmen, nur be-
schrankte Mdoglichkeiten bei der Weiterentwicklung der Logistiknutzungen
bestehen und nicht alle Abschnitte der Ortsdurchfahrten im gleichen Masse
entlastet und umgestaltet werden kdénnen.

Wer sich fir das Szenario «Heute+ mit ERO+» ausspricht, méchte die Er-
reichbarkeiten des Raums auf dem Strassennetz verbessern, die Lagegunst
fur Gewerbe/Industrie/Logistik erhhen und die gesamte Ortsdurchfahrt von
Hagendorf vom Durchgangsverkehr entlasten. Gleichzeitig nimmt man in
Kauf, dass die Landschaftsqualitdten durch zusatzliche Verkehrsinfrastruk-
turen deutlich abgemindert werden, die 6kologische Vernetzung abnimmt,
der Bahnhof Hagendorf vom stidlich angrenzenden Quartier abgeschnitten
wird, die ortsbauliche Aufwertung des Bahnhofumfelds nur eingeschrankt
moglich ist und das Gebiet Hagendorf Siid eine grundlegende Umstrukturie-
rung erfahrt.
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6.1

Hinweise zur Umsetzung

Unabhéngig vom Szenario

Es gibt Planungen und Massnahmen, die aus Sicht des Bearbeitungsteams
unabhangig vom Szenario angegangen werden sollten. Im Szenario
«Heute+ mit ERO+» ist davon auszugehen, dass bei einer Fortsetzung der
Planungen bzw. der Projektierung eine Umsetzung erst nach 2030 realis-
tisch ist. In beiden Szenarien sollte bei verschiedenen Vorhaben nicht auf
andere Planungen und Entscheide gewartet werden:

Die angedachte Velovorrangroute ist durch den Kanton zu konkretisieren
und deren Umsetzung voranzutreiben.

Um eine nachhaltigere Abwicklung der Mobilitatsbedirfnisse zur fordern und
eine Verlagerung des Verkehrs vom MIV auf den Veloverkehr zu begiinsti-
gen sind kommunale Veloverbindungen zu projektieren und im Sinne von
Sofortmassnahmen umzusetzen. Dies betrifft u.a. die Bachstrasse in Hagen-
dorf bzw. die Dorfstrasse in Kappel.

Die Reduktion der gefahrenen Geschwindigkeiten innerorts von T50 auf T30
hat erwiesenermassen grosse positive Einflisse auf die Siedlungsqualitat.
Konkret kdnnen u.a. die Larmbelastung reduziert werden und dadurch die
Wohn- und Aufenthaltsqualitat erhoht werden. Aufgrund der tieferen Ge-
schwindigkeiten kann auch der Querschnitt der Fahrbahn reduziert werden,
was mehr Spielraum fiir die Gestaltung der Seitenrdume (Begriinung, Méb-
lierung, komfortable Gehbereiche) gibt. Weiter wird die Verkehrssicherheit
aller Verkehrsteilnehmenden erhdht und die Koexistenz der verschiedenen
Verkehrsteilnehmer ermdglicht.

Um das ortsbauliche Potenzial u.a. aufgrund von T30 ausschopfen zu kon-
nen ist es notwendig, sich mit einem differenzierten Umgang mit der H5 in
der Nutzungsplanung auseinanderzusetzen und in der Praxis zu ermdogli-
chen. Themen dabei sind beispielsweise die strassenbegleitende Bebauung,
deren Ausrichtung, Erschliessung, Adressierung und Entwicklung in die
Hohe, die Sicherung von attraktiven Vorzonen und das Ausmass der raum-
lichen Fassung des Strassenraumes. Um die Entwicklungsabsichten entlang
der H5 zwischen den Gemeinden und dem Kanton abzustimmen, wére eine
Vorstudie als integrales Konzept zur Festlegung der verkehrlichen und raum-
lichen Stossrichtungen empfehlenswert.

Die konkrete Umgestaltung der H5 (insbesondere in Wangen b.O. und Ri-
ckenbach) sowie die Umgestaltung der Ortsdurchfahrt Kappel ist schliesslich
in einem Betriebs- und Gestaltungskonzept zu erarbeiten und umzusetzen.
Dabei ist auf eine adaquate Zusammenarbeitsform zwischen Kanton und
Gemeinden zu achten.

Verkehrsnachfragelenkende Massnahmen kdnnen die Verkehrsmenge des
MIV ohne den Ausbau der Infrastruktur reduzieren. Die Weichen dafir sind
in der Ortsplanung aller Gemeinden zu stellen. Massnahmen dazu kénnen
u.a. sein: Reduktion der Parkplatzerstellungspflicht, Bewirtschaftung (mone-
tar und zeitlich) der offentlich zuganglichen Parkplatze, Erstellungspflicht

Kantonale Velovor-
rangroute

Kommunale Velo-
verbindungen

Tempo 30

Differenzierter Um-
gang mit H5 als
Strassenraum

Betriebs- und Ge-
staltungskonzepte
far die Ortsdurch-
fahrten

Verkehrsnachfra-
gelenkende Mass-
nahmen einfiihren
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6.2

6.3

von Veloabstellplatzen, usw. Bei grésseren Bauvorhaben sind entspre-
chende Mobilitatskonzepte einzufordern.

Insgesamt stellt sich insbesondere der Raum zwischen Hagendorf Ost bis
Wangen b.O. mit der Industriestrasse und der H5 als verkehrliche Achsen
als ortsbaulich spannend und herausfordernd heraus. Eine integrale, Uber-
kommunale, ortsbauliche Vertiefung des Gebiets ist daher zu empfehlen.
Themen dabei sind u.a.: die Nutzungsprofilierung der Arbeitsplatzgebiete,
Gestaltung der Ubergéange zwischen Wohnen und Arbeiten und der Umgang
mit den Verkehrsachsen.

Abhangig vom Szenario «Heute+»

Bei einer Wahl des Szenarios «Heute+ mit ERO+» missten aus Sicht des
Bearbeitungsteams als nachstes folgende Planungen in Angriff genommen
werden:

Die Industriestrasse wird das neue verkehrliche Rickgrat und dient neben
dem Durchleiten des Verkehrs auch der Erschliessung des Arbeitsplatzge-
bietes und ist dessen Adresse und Visitenkarte. Eine stadtebauliche Studie
zum adaquaten Umgang mit diesen verschiedenen verkehrlichen und stad-
tebaulichen Anforderungen (Erschliessung, Festlegung Querschnitt, Bebau-
ung, raumliche Fassung, stadtebauliche Adressierung, Ausformulierung der
ersten Bautiefe, Anordnung der Nutzungen, usw.) ist daher zweckmassig.

Die Bahnhofe Hagendorf und Wangen b.O. sollen zu vollwertigen Bahnhofs-
gebieten aufgewertet werden und Treiber einer qualitativ hochwertigen In-
nenentwicklung werden. Um diese Entwicklung integral zu steuern und die
verschiedenen Anforderungen an diese Gebiete abzuholen ist eine Master-
planung zu empfehlen. Die Resultate dieser Planungen sind in der Nut-
zungsplanung verbindlich zu sichern.

Der Eintrag zur ERO+ im Kantonalen Richtplan ist zu streichen und die An-
passung des Kantonsstrassennetzes (Industriestrasse) aufzunehmen. In
Abstimmung mit Gbergeordneten Planungen sowie den verkehrlichen und
stadtebaulichen Anforderungen sind schliesslich die Baulinien der H5 und
der Industriestrasse zu tberarbeiten und in die Ortsplanung der verschiede-
nen Gemeinden aufzunehmen. Anschliessend kann der Ausbau der Indust-
riestrasse und die Umgestaltung der H5 (Schwerpunkt Ortsdurchfahrt Ha-
gendorf) projektiert werden.

Um die Ortsdurchfahrt von Hagendorf in Zusammenhang mit den Entwick-
lungen in den Arbeitsplatzgebieten nicht bermassig mit zusatzlichem Ver-
kehr (insbesondere) Schwerverkehr zu belasten, ist das Nutzungsprofil der
Arbeitsplatzgebiete zu Uberdenken und Uber die Richt- und Nutzungspla-
nung anzupassen.

Abhangig vom Szenario «Heute+ mit ERO+»

Bei einer Wahl des Szenarios «Heute+ mit ERO+» missten aus Sicht des
Bearbeitungsteams als néchstes folgende Planungen in Angriff genommen
werden:

Integrale Betrach-
tung Raum Hagen-
dorf Ost bis Wan-
gen

Stadtebauliche Stu-
die Industriestrasse

Integrale Entwick-
lung der Bahnhofs-
gebiete

Abgestimmte Fest-
legung der Bauli-
nien

Nutzungsprofilie-
rung Arbeitsplatz-
gebiete anpassen
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Als erstes ist die Finanzierung der ERO+ zu klaren. Gemass der kantonalen  Klarung der
Verordnung iiber die Festsetzung der Beitrage der Einwohnergemeinden an ~ F'nanzierung
den Bau von Kantonsstrassen? ist festgehalten, dass beim Neubau von Um-
fahrungsstrassen vorgangig zwischen Kanton und Gemeinde(n) eine Verein-

barung Uber die Kostenverteilung abzuschliessen ist. Diese orientiert sich an

den Vorteilen, den die Gemeinde(n) aus der Entlastung der bestehenden

Strasse zieht. Die ERO+ hat vor allem Nutzen fir die Gemeinden (insbeson-

dere fur Hagendorf), wahrend fir den Kanton priméar eine rdumliche Verla-

gerung einer bereits bestehenden Verkehrsachse im Kantonsstrassennetz

erfolgt. Daher ist von hohen Kostenanteilen durch die Gemeinden auszuge-

hen. Die Finanzierung einer ERO+ Uber das Agglomerationsprogramm (AP)

ist aus Sicht des Bearbeitungsteams nach wie vor kritisch zu beurteilen.

Zwar liegt ein ganzheitlicher Ansatz mit einer besseren Uberkommunalen
Koordination vor, verschiedene inhaltliche Vorbehalte am Vorhaben durften

aber bleiben (bspw. verbleibender Verkehr auf H5, Flachenverbrauch, ge-

ringe Einflussnahme auf Mobilitatsverhalten). Die AP der 5. Generation sind

bis zum 31. Marz 2025 beim Bund einzureichen.

Das Vorprojekt der ERO+ ist zu Uberarbeiten und mit den neuen Elementen  Aktualisierung Vor-
gemass dem Szenario (z.B. flankierende Massnahmen, neuer Zwischenkno- ~ PrOiekt ERO*

ten zur Erschliessung Industrie/Gewerbe im Westen) zu ergdnzen. Dabei gilt

es auch die Fuhrung des Fuss- und Veloverkehrs zu Uberprifen und gege-

benenfalls zu Uberarbeiten. Auf dieser Basis ist der Eintrag zur ERO+ im

Kantonalen Richtplan anzupassen.

Die Baulinien sind in Abstimmung mit den verkehrlichen und ortsbaulichen  Abgestimmte Fest-
Aspekten (z.B. Sicherung der Vorzonen) zu erarbeiten und in die Ortspla- 'nelg‘r‘]”g der Bauli-
nung der betroffenen Gemeinden zu tberfihren.

Der ortsbauliche Umgang mit der ERO+ als neue, dominierende Verkehrs-  Differenziert Be-
infrastruktur ist in der kommunalen Nutzungsplanung (insbesondere in Ha- Ei”gi”::\gdﬁr,\lut_
gendorf) zu klaren und festzuhalten. Themen dabei sind u.a. der Umgang  zungsplanung
mit der l&rmausgesetzten Lage entlang der Strasse, die Konzipierung der
strassenbegleitenden Bebauung, die rdumliche Fassung des Strassenrau-

mes, die Gestaltung der Seitenbereiche und die Anordnung der Nutzungen.

Insbesondere in Hagendorf und Rickenbach ist auch die Eingliederung der

ERO+ in die offene Landschaft zu klaren.

Sind die Ubergeordneten Fragestellungen geklart, ist das Bauprojekt ERO+  Bauprojekt ERO+
zu erarbeiten und die Plangenehmigung durchzufihren.

Die Umgestaltung der H5 in Hagendorf kann unter Berilicksichtigung der zu  Umgestaltung Orts-
erwartenden Verkehrsentlastung und den erforderlichen flankierenden Mas- ~ durehfanren
snahmen projektiert werden.

Analog zum Szenario «Heute+» sind die Entwicklungsgebiete um die Bahn-  Integrale Entwick-

hofe Hagendorf und Wangen b.O. integral zu betrachten und zu beplanen. ;“:lgecigr Bahnhofs-

3 Vgl. BGS 725.112
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Agglomeration Olten
Szenario heute +

WANGEN __
BEI OLTEN
\ Freiraum
Landwirtschaft

Wald
Siedlungsrand

— Gewasser

Flusslandschaft

Siedlung

B Zentrumsgebiet
Wohngebiet

|| Mischnutzungsgebiet

[ Zone fiir sffentliche Nutzungen
Arbeitsplatzgebiet (Fokus: Logistik tiber Gleise, Produktion)
Arbeitsplatzgebiet (Fokus : Logistik, Produktion)

Kirchrain

[ Arbei (Fokus: Verkauf,
1[1]]1] Transformation Mischnutzung / Wohnen
- Potentieller Standort CST / Weiterentwicklung Coop
= Wichtige Raumkante
i Aufwertung

" Verdichtung starke Busachse

Verkehr
——— Bahnlinie SBB
—== Bahn-Haltestelle
Anschlussgleis Giiterverkehr
Erschliessung Gewerbegebiete
Buslinie mit Haltestelle bestehend / geplant
s Verkehrliches Riickgrat (Tempo 50/60)
- iches Riickgrat (Ni i
——— Hauptverbindung (Tempo 50/60)

(Niedr

Strassen mit starkem Siedlungsbezug
Wichtige Platze
s, Strassenraumbepflanzung
% Mini-Drehscheibe

-_»

I
.\‘

““

Itung
Sportcenter

100m 300m 500 m

Erst.: 12.10.2022 @
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Agglomeration Olten
Szenario heute + mit ERO+

WANGEN
BEI OLTEN

Freiraum
Landwirtschaft
Wald
Siedlungsrand

— Gewdsser

Flusslandschaft

Siedlung
B Zentrumsgebiet
Wohngebiet
[ Mischnutzungsgebiet
[0 Zone fiir sffentliche Nutzungen
Arbeitsplatzgebiet (Fokus: Produktion, Logistik)
JREss] i et (Fokus: Autog: , Verkauf,

Kirchrain

1111]1] Transformation Mischnutzung / Wohnen

Standort CST / Wei Coop
—  Wichtige Raumkante
& Aufwertung

HAGENDORF

erdichtung starke Busachse

o Verdich ke Busach

— Lérmoptimierte Wohnbebauung (ggf. mit Anteil DL, Biiro)
und Erschliessng

Verkehr

=== Bahnlinie SBB

=== Bahn-Haltestelle

Anschlussgleis Guterverkehr
Erschliessung Gewerbegebiete

—o—— Buslinie mit Haltestelle bestehend / geplant
s Verkehrliches Riickgrat (Tempo 50/60)
wwm Verkehrliches Riickgrat (Niedri i
Hauptverbindung (Tempo 50/60)
Hauptverbindung (Niedri .
Strassen mit starkem Siedlungsbezug
Wichtige Plitze

¢ Strassenraumbepflanzung

#  Mini-Drehscheibe
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