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Abklirzungen

asm Aare Seeland mobil AG
DTV Durchschnittlicher taglicher Verkehr (Montag bis Sonntag)

DWV Durchschnittlicher werktaglicher Verkehr (Montag bis Freitag)

FVV Fuss- und Veloverkehr

GVM Gesamtverkehrsmodell

MIV Motorisierter Individualverkehr
MK Mobilitatskonzept

OPR Ortsplanungsrevision

ov Offentlicher Verkehr

ZP 4 Zonenplan 4: Standorttyp-Gebiete | — IV Parkierung und Reduktionsfaktoren



Vorbemerkung

Der vorliegende Rahmenplan Mobilitat entspricht grundsatzlich dem Stand der 2. kantonalen
Vorpriifung vom September 2019.

Der Gemeinderat der Stadt Solothurn beschloss im Rahmen der Genehmigung der Gesamtre-
vision Ortsplanung (OPR) am 21. April 2020 die teilweise Anpassung des Zonenplan 4: Stand-
orttyp-Gebiete | — IV Parkierung und Reduktionsfaktoren (ZP 4): Fur die Standorttyp-Gebiete IlI
und IV wurden je der obere Wert der Reduktionfaktoren um 30% erhéht. Zudem wurden geringe
Anpassungen bei der Abgrenzung der Standorttyp-Gebiete 11l und IV in der Weststadt vorge-
nommen. Diese Anderungen wurden in den entsprechenden Abbildungen von Kap. 9 aktuali-
siert. Die Abschatzungen des Parkfeldbedarfs fiir die Nutzungsentwicklung und der entspre-
chenden Verkehrserzeugung im vorliegenden Bericht wurden hingegen auf dem Stand der 2.
kantonalen Vorprufung belassen. Fur die Abschatzungen wurde bisher konsequent vom zulds-
sigen maximalen Parkfeldbedarf (oberer Wert der Bandbreite der Reduktionsfaktoren, im Sinne
einer «worst-case»-Betrachtung) ausgegangen. Mit der Anpassung durch den Gemeinderat
entsprechen die berechneten Werte bei den Beschéftigten der Standorttyp-Gebiete Il und IV
nun nicht mehr konsequent der «worst-case»-Betrachtung, sondern einem demgegenuber re-
duzierten Wert. Die Abschatzung liegt damit aber immer noch deutlich innerhalb der Bandbreite
bzw. im Toleranzbereich der Abschétzung.

Kontext

Die Abstimmung von Siedlung und Verkehr stellt im Rahmen der Ortsplanungsrevision ein
Ubergeordnetes Ziel dar. Der vorliegende Rahmenplan Mobilitat bildet die fachliche Grundlage
dazu.

Der Rahmenplan Mobilitat steht in Wechselwirkung zum Raumlichen Leitbild der Stadt Solo-
thurn: Einerseits basieren die strategischen Festlegungen im Leitbild auf dem Rahmenplan Mo-
bilitat, andererseits konkretisiert der Rahmenplan Mobilitat die Festlegungen im Leitbild fir den
Bereich Mobilitat.

Kernaussagen Raumliches Leitbild:

Gleiche Chancen in der Mobilitét, Leitsatz 6:

Wir schatzen, schitzen und férdern Solothurn als eine Stadt der kurzen Wege. Das Mobilitats-
angebot passen wir den jeweiligen Lagevorteilen von Arealen bzw. von Stadt- und Quar-
tierstrassen an. Dadurch erreichen wir gleiche Chancen und Mdglichkeiten fur alle Verkehrsteil-
nehmenden.

Die Aufgabenstellung wird wie folgt konkretisiert:

[...] Wie andere Stéadte stellt sich auch Solothurn die Aufgabe, die weitere Mobilitatsentwicklung
aktiv und stadtvertraglich zu organisieren. Dies soll angebotsorientiert erfolgen, also auf die be-
stehende Strasseninfrastruktur ausgerichtet sein. Der Modalsplit wird zugunsten des Fuss- und
Veloverkehrs sowie des 6ffentlichen Verkehrs optimiert. Damit wird nicht zuletzt der nétige
Spielraum zur Erschliessung der Stadt und der Region erweitert. Die Erreichbarkeit der Stadt
soll dabei weiterhin fur alle Verkehrsteilnehmenden sichergestellt werden. Fir ein wirksames
Mobilitdtsmanagement arbeitet die Stadt mit der Region und mit dem Kanton eng zusammen.
Die Bedirfnisse nach ruhigen, sicheren Wohnquartieren wie auch nach Raum fir prosperieren-
de kleine und mittlere Unternehmen und Gewerbebetriebe sollen gleichwertig beriicksichtigt
werden. Als gemeinsamer, zentraler Wert fir alle ist die Qualitat der 6ffentlichen Stadtraume mit
dem Verkehrsraum weiterzuentwickeln.

Pramissen Rahmenplan Mobilitéat:
Das Raumliche Leitbild enthalt konkrete Handlungsempfehlungen und formuliert die Grundprin-
zipien der Gestaltung des Strassennetzes. Die Ortsplanungsrevision setzt diese Vorgaben um.



Der Rahmenplan Mobilitat orientiert sich an den folgenden Pramissen:

Der Verkehr in der Stadt Solothurn ist nachhaltig stadtvertraglich zu organisieren.
Damit soll die angestrebte Stadtentwicklung ermdglicht und unterstutzt werden.
Stadtvertraglicher Verkehr bedeutet, dass die steigenden Mobilitatsbedirfnisse erfllt wer-
den und gleichzeitig der Verkehr so gestaltet wird, dass eine hohe Lebensqualitat und hoch-
wertiger Wohnraum ermdglicht wird. Die Menschen kdnnen sich im 6ffentlichen Raum sicher
und komfortabel fuhlen und sich flexibel und frei bewegen. Der fur die Wirtschaft notwendige
Verkehr muss gewéhrleistet werden. Solothurn ist sich der Bedeutung als Regionalzentrum
bewusst und bertcksichtigt die Interessen der Region angemessen.

Das Verkehrssystem ist optimal zu bewirtschaften.

Dies beinhaltet den optimalen Einsatz der Verkehrsmittel. Bei steigenden Mobilitatsbedrf-
nissen und gleichbleibender Verkehrsflache gewinnt die Flacheneffizienz im Verkehr (Fla-
chenbedarf pro mobile Person bzw. fur Giter) zunehmend an Bedeutung. Zudem hat sich
die Weiterentwicklung des Verkehrssystems an wirtschaftlichen Gesichtspunkten zu orientie-
ren (Investitions- und Betriebskosten).

Der motorisierte Verkehr ist grundséatzlich auf dem bestehenden Strassennetz zu or-
ganisieren.

Zumindest fur den Planungshorizont bis 2035 ist grundséatzlich vom bestehenden Strassen-
netz auszugehen. Zweckmassige betriebliche Optimierungen und lokale Modifikationen sind
moglich.

Die Verkehrsorganisation in der Stadt Solothurn orientiert sich an den bestehenden
Ubergeordneten Planungsgrundséatzen und ist zukunftsweisend.

Die Ubergeordneten Planungen, insbesondere der kantonale Richtplan, geben die Grundét-
ze der Angebotsorientierung sowie der 3V-Strategie* vor. Zudem strebt Solothurn als Ener-
giestadt eine umweltvertragliche Mobilitat an. Die zukunftsweisenden Trends in der Mobilitat
- Multimodalitéat, CarSharing, BikeSharing usw. - werden aktiv gefordert.

* Die 3V-Strategie dient als Grundsatz zur Umsetzung der angebotsorientierten Planung:

Verkehr vermeiden: Durch eine gezielte Abstimmung der Siedlungsentwicklung und des
Verkehrssystems sollen die gefahrenen Kilometer reduziert werden

Verkehr verlagern: Lenkung zum offentlichen Verkehr und Fuss- und Veloverkehr

Verkehr vertraglich gestalten: Die Vertraglichkeit des verbleibenden motorisierten Verkehrs
sicherstellen

Die Herausforderungen werden durch Stadt und Kanton partnerschaftlich und in Ko-
ordination mit der Region bewaltigt.

Damit wird das verbindliche, koordinierte Zusammenwirken tber alle Verkehrsmittel, tiber
das gesamte Strassennetz und im Rahmen der Verfahren sowie lber die Stadtgrenze hin-
aus gewabhrleistet.

Die Erreichbarkeit zwischen den Stadtteilen ist zu verbessern.
Bestehende Zasuren sind, namentlich fir den Fuss- und Veloverkehr, zu mindern, indem
bestehende Verbindungen attraktiviert und neue Verbindungen geschaffen werden.



Inhalt des Rahmenplans Mobilitat

Teil A: Analyse

Das Verkehrsnetz der Stadt Solothurn ist in den Hauptverkehrszeiten bis an die technische
Leistungsfahigkeit ausgelastet und teilweise auch Uberlastet. Gleichzeitig weisen die innerstad-
tischen Hauptachsen streckenweise Qualitatsprobleme (Verkehrsdominanz mit Trennwirkung,
Mangel Aufenthaltsqualitat, usw.) auf. Der Rahmenplan Mobilitat definiert daher Belastbarkei-
ten, welche die vertragliche Verkehrsbelastung unter Berticksichtigung der Verkehrsaspekte
und der weiteren ortspezifischen Nutzungsanspriiche an den Strassenraum festlegen und
messbar machen. Die Belastbarkeitswerte wurden pragmatisch auf dem bestehenden Belas-
tungsniveau des motorisierten Individualverkehrs festgelegt.

Die in der Ortsplanungsrevision vorgesehene Stadtentwicklung generiert zusatzliche Mobilitats-
bedirfnisse und in der Folge Mehrverkehr, der bei Forstsetzung des bisherigen Trends schwer-
gewichtig beim MIV anfallt und so zur Uberschreitung der Belastbarkeiten fiihrt, also nicht
stadtvertraglich ist. Der Rahmenplan Mobilitéat zeigt auf, wie die Verkehrsentwicklung abge-
stimmt auf die Ziele der Stadtentwicklung und damit stadtvertraglich organisiert werden kann.
Im Kern geht es darum, die Mobilitatsbediirfnisse vermehrt auf den OV und den Fuss- und Ve-
loverkehr zu lenken, also eine Veranderung des bisherigen Modal Splits zu erreichen.

Teil B: Handlungsfelder

Die aktive Steuerung der Verkehrsentwicklung und die gewlinschte Veranderung im Modal Split
erfordern ein integrales, aufeinander abgestimmtes Massnahmenpaket. Der Rahmenplan Mobi-
litat bezeichnet dazu die verschiedenen Handlungsfelder und die Stossrichtungen fur Mass-
nahmen sowie die Zustandigkeiten und die Umsetzungsinstrumente.

Einzelne Umsetzungsinstrumente zur aktiven Steuerung der Verkehrsentwicklung in Richtung
Entwicklungsziel liegen bereits vor oder sind in Arbeit, im Rahmen der Ortsplanungsrevision
und auch ausserhalb dieser.

Die Kernmassnahme in Zustandigkeit der Stadt bilden der Zonenplan 4: Standorttyp-Gebiete | —
IV Parkierung und Reduktionsfaktoren (kurz: ZP 4) sowie das neue Parkierungsreglement, wel-
che im Rahmen der Ortsplanungsrevision erarbeitet wurden. Der ZP 4 regelt die Erstellungs-
pflicht von Parkfeldern fiir neue Nutzungen bspw. Umnutzungen von Arealen. Dabei wird fur die
Erstellung von Parkfeldern eine Bandbreite definiert. Die Festlegung der Anzahl Parkfelder in-
nerhalb der Bandbreite liegt im Ermessen der Gesuchsteller. Der Minimalwert der Bandbreite
kann zudem unter definierten Bedingungen freiwillig unterschritten werden (autoreduzierte Nut-
zungen). Im Kapitel 9 werden die festgelegten Standorttyp-Gebiete erlautert und die Redukti-
onsfaktoren plausibilisiert.

Auch in anderen Handlungsfeldern sind bereits Instrumente in Entwicklung. So erarbeitet der
Kanton Solothurn zurzeit unter Einbezug der Stadt das Angebotskonzept OV 2020 zur Weiter-
entwicklung des OV-Angebots. Und fiir das Entwicklungsgebiet Weitblick hat die Stadt Solo-
thurn ein Mobilitdtskonzept erarbeitet, dass die Mobilitdts- und Verkehrsaspekte untersucht und
organisiert, nach den Grundsétzen des vorliegenden Rahmenplans Mobilitét.




TEIL A: ANALYSE

1.

11

Beurteilung Ist-Situation

Verkehr

Die im zentralen Mittelland gelegene Stadt Solothurn weist durch ihre Funktion als Kernstadt
der Agglomeration und mit der guten Anbindung an die Autobahn ein relativ hohes Verkehrs-
aufkommen auf. Wéhrend die Stadt selbst sehr gute Anschliisse an das regionale Busnetz so-
wie das regionale und nationale Bahnnetz vorweisen kann, nimmt diese Qualitat in den Iandli-
chen Gemeinden des Kantons mit zunehmender Distanz vom Zentrum ab. Die beschriebenen
Faktoren filhren dazu, dass auf dem stadtischen Strassennetz ein hohes Verkehrsaufkommen
herrscht, einerseits verursacht durch den Quell-Ziel-Verkehr, andererseits durch den Durch-
gangsverkehr.,

hgan
ca. 43'000 Fahrten / Tag
Binnenverkehr: 4 %

ca. 7°'000 Fahrten / Tag

Ziel- und
Quellverkehr: 69 %
Total: ca. 160°000 ca. 110°000 Fahrten / Tag
Fahrten / Werktag

Abbildung 1:  Ist-Situation MIV-Fahrten, Raumbezug zum Stadtgebiet Solothurn (Quelle: GVM Stadt Solothurn, 2016)

Wahrend der Hauptverkehrszeiten ist das Netz an der Grenze der technischen Leistungsfahig-
keit ausgelastet und es zeigen sich Uberlastungserscheinungen. Die Westtangente ist zu Spit-
zenzeiten sehr stark belastet, die Knoten Obach, Allmend und Dribischriiz funktionieren an der
Leistungsgrenze, es entstehen Stausituationen. Auch beim Bahnhofplatz bilden sich regelmés-
sig langere Rickstaus. Diese Knoten definieren aufgrund ihrer Lage im Netz die Leistungsfa-
higkeit des gesamten Systems. Das Strassennetz wird demnach zu Spitzenzeiten insgesamt an
der technischen Leistungsfahigkeit betrieben.

Problemstellen
(Strecke / Knoten)

DWV 2015

Hochrechnung stadtische oder
kantonale Verkehrszédhlung

Automatische Verkehrszahlstelle

{20 s00 e

-
—
P
S - o
\

Abbildung 2:  Analyse Verkehr (Problemstellen und DWV 2015)



1.2

Die heutige Qualitat des Strassennetzes soll auch zukinftig gewahrleistet werden, es sollen
keine (weiteren) Netziberlastungen generiert werden.

Datengrundlagen Verkehr
Den Rahmenplan Mobilitét basiert auf folgenden verkehrliche Datengrundlagen:

MIV Permanente Erfassungen Verkehrsmanagement* DWV 2015
(Automatische Verkehrszahlstellen)
5-Jahreszahlungen Kanton und Stadt DWYV 2015

ov Fahrgastzahlen DWV 2015

GVM  Verkehrserzeugung aufgrund Strukturdaten kombiniert DWV 2015 und 2030

Modal Split

mit Verkehrszahlen
Besetzungsgrad PW

* Das Verkehrsmanagement ist ein zentral gesteuertes System, das einen wichtigen Beitrag zum optimierten
Verkehrsfluss und der Fahrplanstabilitat des OV leistet. Es wird mit automatisch erhobenen Daten gespiesen.

Vertraglichkeit auf den Hauptachsen

Der Netzplan Strassenkategorien (vgl. auch Abbildung 3) unterscheidet zwischen Verkehrsach-
sen, welche in erster Linie eine Ubergeordnete, bzw. eine Verbindungsfunktion wahrnehmen,
und den Zentrumsachsen, welche von unterschiedlichen, teils 6ffentlichen, Nutzungen begleitet
werden und einen hohen Bezug zum Siedlungsraum haben. In den Strassenrdumen der Zent-
rumsachsen treffen vielfaltige Nutzungsanspriiche aufeinander. Diese Raume sind in hohem
Masse auch offentliche Stadtraume.

»Strassen im Innerortsbereich sind nicht nur Verkehrskanéle zur Erschliessung der Siedlungs-
raume flr die Bewohnerinnen und Bewohner und fur den Transport von Gutern. Sie stellen

auch besiedelte RAume dar, die vielfaltige Bedurfnisse zu erfillen haben. Die Strassengestal-
tung bestimmt die Nutzbarkeit der Siedlungsrdume in Bezug auf diese Bedirfnisse wesentlich

mit.“ Quelle: BAFU (Bundesamt fiir Umwelt) [Hrsg]. (2011). Nachhaltige Gestaltung von Verkehrsraumen im Sied-
lungsbereich. Bern.

Die Strassenraumgestaltung der innerstadtischen Hauptachsen wird dieser Funktion heute nicht
gerecht, teilweise sind Qualitatsprobleme wegen schlechter Beriicksichtigung der Nutzungsan-
spriiche vorhanden. Beispiele dafir sind:

o Dornacherstrasse: Diverse Verkaufsnutzungen grenzen an diesen Strassenraum. Die Stras-
seninfrastruktur ist verkehrsorientiert gestaltet und bildet ein trennendes Element. Sie ist
zum Flanieren, Aufhalten und Queren unattraktiv gestaltet.

o Werkhofstrasse: Es grenzen verschiedene Nutzungen (Wohnnutzungen und 6ffentliche Nut-
zungen wie Ref. Kirche, Konzertsaal, Kunsthaus) an diesen stadtischen Strassenraum, die
Strasseninfrastruktur weist drei Fahrstreifen auf und reagiert kaum auf die angrenzenden
Nutzungen. Die Querungsangebote fur den Fuss- und Veloverkehr (FVV) sind auf die Quar-
tieranbindungen reduziert.



2.1

Belastbarkeit des Strassennetzes

Bund, Kantone und Gemeinden erarbeiten die fur ihre raumwirksamen Aufgaben ndétigen Pla-

nungen und stimmen sie aufeinander ab.
Quelle Bundesgesetz uber die Raumplanung, Art. 2 (Planungspflicht), Entwurf 1

Zukunftig sollen die Aspekte von Siedlung und Verkehr auf dem Strassennetz vermehrt beriick-
sichtigt werden. Um die Berlicksichtigung dieser Aspekte sicherstellen und messen zu kénnen,
wurde die Belastbarkeit je Strassenabschnitt festgelegt. Sie bildet eine wichtige Grésse, um die
Vertraglichkeit messbar zu machen. Die Festlegung der Belastbarkeit der Strassenabschnitte
muss abgestimmt sein auf die Funktionen der Strassen, welche der Netzplan Strassenkatego-
rien definiert.

Netzplan Strassenkategorien

Der Netzplan mit Strassenkategorien (Bestandteil der Gesamtrevision Nutzungsplanung) legt
die Hierarchie des Strassennetzes fest. Auch der Netzplan beriicksichtigt die Anspriiche von
Siedlung und Verkehr an den Strassenraum. So werden im Netzplan bspw. Zentrumsachsen
festgelegt, einen hohen Siedlungsbezug aufweisen und wo mit gestalterischen Massnahmen
hohe Querungsqualitat angestrebt wird. Der Netzplan ist massgebend fir die Festlegung der
Belastbarkeit.

violett: Ubergeordnete Verkehrsachsen
(Briicke Westtangente)
rot: Stadtische Achsen mit Verbin-
dungsfunktion
: Zentrumsachsen mit Querungs-
moglichkeiten

Abbildung 3:  Netzplan mit Strassenkategorien: Verkehrsorientierte Strassen
(Quelle: Raumplanungsbericht, Gesamtrevision Nutzungsplanung)



Herleitung Belastbarkeit

Die Belastbarkeit definiert sich aus der technischen Leistungsféahigkeit und den Anforderungen
an die Qualitat des Strassenraums als Siedlungsraum. Massgebend ist jeweils der tiefere
Grenzwert der beiden Kriterien.

Definition Belastbarkeit ——

Die Belastbarkeit definiert, wie viel motorisierter Individualverkehr auf ! -
einem Strassenabschnitt maximal mdglich ist, unter Berlicksichtigung Tuumow;&\‘l QUNITAT
des fahrplangerechten OV-Betriebs, der Querbarkeit fir den Fuss- -

verkehr und der Attraktivitat und Sicherheit fir den Veloverkehr. e

Nebst diesen messba_ren (quantitgti\(en) Kriterien s?nd bei der F?stle- Abbildung 4: Technische
gung der Belastbarkeit auch qualitative Aspekte, wie z.B. stadtraum- Leistungsfahigkeit (Funktio-
liche Qualitaten, die Aufenthaltsqualitat und die Erschliessbarkeit nalitat) und Qualitét (Stras-
resp. die Attraktivitét fiir angrenzende Nutzungen (z.B. Einkaufen), zu  senraum als Siedlungs-
berticksichtigen. Massgebend fiir die Festlegung der Belastbarkeit g";g‘s)tgs:gﬁ’e”

eines Strassenabschnitts ist stets der tiefste dieser Belastungs-

grenzwerte. Die Grenzen der Belastbarkeit definieren somit das unter

dem Aspekt der Vertraglichkeit maximal tragbare ,,Angebot®, das dem

motorisierten Verkehr zur Verfiigung gestellt wird.

Das Festlegen der Belastbarkeit erfolgte empirisch. Die Strassenabschnitte wurden anhand
vergleichbarer Beispiele (schweizweit) referenziert, welche als siedlungsvertraglich beurteilt
werden.

Buchs, Bahnhofstrasse Ost Wettingen, Landstrasse

Horw, Zentrum

Chur, Girtelstrasse Uster, Bankstrasse Koniz, Schwarzenburgstrasse

w
~

2|, Zentralplatz Vehweid, Ortsdurchfahrt

DTV 0 5000 10°000 15°000 20°000 25000 30°000

Merkmale Strassenraumgestaltung
der Referenzbeispiele:

Mehrzweckstreifen Uster, Zuricherstrasse Belp, Ortsdurchfahrt
Platzgestaltung

Weinfelden Jona, Allmeindstrasse Wabern, Seftigenstrasse

Mittelstreifen mit Bepflanzung
Einbahnverkehr Oberriet, Staatsstrasse Zollikofen, Bernstrasse

Abbildung 5:  Festlegung Belastbarkeit mittels Referenzbeispielen unterschiedlicher Verkehrsbelastung



2.3

Festlegung Belastbarkeit

Auf den entscheidenden Streckenabschnitten wird die Belastbarkeit definiert (vgl. Abbildung 6).
Das Niveau der Belastung entspricht ungefahr der bestehenden Verkehrsbelastung. Der Ver-
kehr soll heute und zukuinftig an der definierten Belastbarkeit ausgerichtet werden. Zum Uber-
prufen der Belastbarkeit dient ein Monitoring und Controlling. Mit dem Instrument des Monito-
ring und Controlling wird die Verkehrsentwicklung in periodischen Abstédnden erhoben (Monito-
ring) und an der Zielgrésse der Belastbarkeit gemessen (Controlling). Wird die Belastbarkeit
Uberstiegen, missen geeignete Massnahmen entwickelt und eingesetzt werden, um die Ent-
wicklung in Richtung Vertraglichkeit zu lenken.

Belastbarkeit Strecke in DWV
(entspricht Belastung Bestand])

(307000

Reproduziert mit Bewilligung der Swisstopo ( JA 100015)

Abbildung 6:  Belastbarkeit auf dem Strassennetz der Stadt Solothurn (gem. Festlegung aus Stadtsicht)

Die Angabe der Belastbarkeit erfolgt aus Griinden der allgemeinen Verstandlichkeit und Ver-
gleichbarkeit auf Basis des Tagesverkehrs. Die Belastungsverhaltnisse verandern sich bekannt-
lich iber den Tagesverlauf. Im Vordergrund fiir die Belastbarkeit steht die Verkehrssituation
wahrend den Hauptverkehrszeiten morgens und vor allem auch abends (massgebende Nut-
zungsuberlagerungen). Indem sich die Maximalbelastungen im ausgelasteten Verkehrsnetz
stabilisieren und sich die Hauptverkehrszeiten zeitlich ausdehnen, kann grundsatzlich die Ta-
gesverkehrsmenge zunehmen, ohne dass die Belastbarkeit pro Stunde tiberschritten wird. Die-
se Unscharfe wird im Interesse einer einfachen und auch fur Laien verstandlichen Definition in
Kauf genommen.

Die Werte fir die Belastbarkeit sind aus Sicht der Stadt Solothurn festgelegt und sind als Richt-
werte zu verstehen. Sie werden als Werte auch nicht fix in der stadtischen Nutzungsplanung
verankert. Es ist Aufgabe des Monitorings und Controllings und damit eine fachliche Aufgabe,
die effektive Verkehrsentwicklung in Bezug auf den beschriebenen Umstand zu wirdigen. Die
Belastbarkeit kann aufgrund der tatsachlichen Entwicklung auch fortgeschrieben werden, in Ab-
stimmung zwischen Stadt und Kanton.
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Grundlagen zur Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
(Zeithorizont 2035)

In mehreren Gebieten in der Stadt Solothurn steht eine wesentliche Entwicklung an. Das gréss-
te Entwicklungsgebiet bildet dabei der Weitblick, aber auch beim Hauptbahnhof und Westbahn-
hof soll eine markante Innenentwicklung stattfinden.

Die bezogen auf den aktuellen Planungshorizont bis 2035 massgeblich fir das Wachstum der
Stadt Solothurn verantwortlichen Planungsgebiete entsprechen einem Potenzial von rund 4’000
Einwohnern und 2’500 Arbeitsplatzen.

Dabei handelt es sich um Schéatzwerte aufgrund aus heutiger Sicht wahrscheinlicher Entwick-
lungsszenarien. Die effektiven zeitlichen Entwicklungsschritte, der Nutzungsmix und damit die
Verteilung Einwohner / Arbeitsplatze konnen sich gegeniiber den Annahmen abweichend ein-
stellen. Zudem erfolgen die Abschéatzungen aufgrund verschiedener Annahmen, wie beispiels-
weise der Flachenbedarf pro Person fir Wohnen und Arbeit sowie Merkmale des Mobilitatsver-
haltens.

Alle Mengenangaben und die Auslegung der entsprechenden Handlungsfelder (vgl. Kap. 8) be-
ziehen sich auf den Planungshorizont 2035, also den langerfristigen Zustand. Die Umsetzung
der Massnahmen aus den Handlungsfeldern richtet sich auf die tatséchliche Stadtentwicklung
und die damit einhergehende stadtvertragliche Lenkung der Verkehrsentwicklung aus.

Die Abschatzungen zur Verkehrsentwicklung fokussieren auf die Verkehrswirkung aus der stad-
tischen Entwicklung. Nicht eingerechnet sind dabei der Verkehr aus regionalen und tberregio-
nalen Entwicklungen sowie die Einflisse aus sich andernden Mobilitatsverhalten der Gesell-
schaft. Einerseits geht es im vorliegenden stadtischen Rahmenplan Mobilitat um den Beitrag
der Stadt Solothurn an der erforderlichen Lenkung der «selbst- und mitverursachten» Verkehrs-
entwicklung. Der Bezug Uber die Stadtgrenze hinaus ist insofern gegeben, als die thematisier-
ten Handlungsfelder auch auf den Quell-, Ziel- und den Durchgangsverkehr bezogen auf das
Stadtgebiet wirken. Zudem geht der Ansatz davon aus, dass der Bedarf fir eine regional und
Uberregional koordinierte Lenkung der Verkehrsentwicklung besteht und zunimmt. Dies ist je-
doch nicht Gegenstand des vorliegenden Rahmenplans.
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Trendentwicklung Verkehr

Die geplante Innenentwicklung fiihrt zu einer Zunahme der Mobilitatsbedtirfnisse und in der
Folge auch des Verkehrs. Dabei sind die Verkehrsmittelwahl, die Wegdistanzen und auch die
zeitlichen Aspekte wesentlich.

Der kritische Faktor ist die Entwicklung des motorisierten Individualverkehrs (MIV), da das heu-
tige MIV-Aufkommen das bestehende Netz bereits weitgehend auslastet und der MIV den
hdchsten Flachenbedarf pro Person generiert. Die folgende Abbildung zeigt die geschéatzten
MIV-Fahrten aus den hauptsachlichen geplanten Entwicklungen auf Stadtgebiet. Die Abschat-
zung basiert auf der nach geltendem Recht zu erstellenden Anzahl Parkfelder und den Erfah-
rungswerten fur den dadurch induzierten Verkehr.

Wenn sich die bisherige Verkehrsentwicklung fortsetzt (Trendentwicklung), so ist aus der ge-
planten Stadtentwicklung mit zusatzlichen rund 21'000 MIV-Fahrten pro Werktag zu rechnen.
Gemessen am heutigen MIV-Aufkommen mit Stadtbezug von rund 160'000 Fahrten pro Werk-
tag ist diese Entwicklung markant.

f Kofmehlareal ¥ Obach
8 3'300 Fahrten / Tag § 2900 Fahrten /

Brunmatt . i

» A 2 o 1 SOLOTHHR

Oberer~

o Muitenhof

e s
Muittenhof. *

Wildbach Weitblick Westringquartier & Hauptbahnhof
1'300 Fahrten / Tag | 10°000 Fahrten / Tag B 1'800 Fahrten / Tag | 1°700 Fahrten / Tag

ReproduziertWewilligung der Swisstopo (JA 100015) = — ) (o hiimoriion e v /A \ =
Fahrtenentwicklung aus prognostizierter Siedlungs- [30000)r  Belastbarkeit Strecke in DWV

entwicklung bis 2035 gemass geltendem P-Reglement
(resp. Gestaltungsplan)

Abbildung 7:  Fahrtenerzeugung Entwicklungsgebiete und Belastbarkeit Strassennetz

12



Exkurs zu Abschatzung der Fahrtenentwicklung

Das Vorgehen fiir die Abschatzung der MIV-Fahrten aufgrund der geplanten Stadtentwicklung
wird nachfolgend kurz beschrieben.

Ausgangspunkte fir die Abschatzung

e Basis bildet das in den nachsten 15 Jahre absehbare Wachstum in den Entwicklungsgebie-
ten (Abb. 7), auf Basis der neu entstehenden Geschossflachen sowie der Nutzungsvertei-
lung Wohnen, Arbeiten (Industrie, Gewerbe, Dienstleistungen), Verkauf usw. Da die effektive
Entwicklung bzgl. Flachen und Nutzung schwer vorhersehbar ist, werden grobe Schatzwerte
berucksichtigt.

Die Entwicklungsgebiete in Zahlen (Grundlage: Ortsplanungsrevision Solothurn, 2019)

Die Ortsplanungsrevision schafft die Grundlage fur die Stadtentwicklung der nachsten 15
Jahre. Bis 2035 wird von der Bebauung mehrerer Entwicklungsgebiete ausgegangen, wel-
che insgesamt eine Innenentwicklung von rund 363'000 m2 anrechenbarer Grundflache auf
dem Stadtgebiet von Solothurn bedeuten. Fir diese relevante Innenentwicklung wird von
folgendem Nutzungsmix ausgegangen:

__Wohnen ca. 61%

_ Dienstleistung / Gewerbe ca. 37%

_ Offentliche Nutzung / Freizeit ca. 2%

¢ Sowohl geméass dem bisherigen Reglement tber Parkplatze fur Motorfahrzeuge als auch
dem neuen Reglement Uber Parkfelder fur Motorfahrzeuge erfolgt die Berechnung der zu er-
stellenden Parkfelder geméass 842 und Anhang Il KBV (Richtwerte). Die KBV verweist auf
die jeweilige Norm des Schweizerischen Verbandes der Strassen- und Verkehrsfachleute.

Vorgehen zur Abschatzung der Fahrtenerzeugung

Schritt 1: Abschatzung der Anzahl Parkfelder auf Basis Richtwert

Der Richtwert fur die fur eine Nutzung erforderliche Anzahl Parkfelder ist der theoretische Be-
darfswert, ohne Beriicksichtigung der Erschliessung durch OV und FVV. Der spezifische Richt-
wert wird in der KBV bzw. in der Norm im Wesentlichen als Anzahl Parkfelder pro 100m2 Ge-
schossflache definiert, wobei der Wert je Nutzung variiert. Dieser Wert ist mit der effektiven Ge-
schossflache je Nutzungsart zu multiplizieren.

Schritt 2: Abschéatzung der reduzierten Anzahl Parkfelder

Der Richtwert fur die erforderliche Anzahl Parkfelder gem. Schritt 1 wird sowohl gem. bisheriger
wie auch gemass der neuen Regelung entsprechend dem Anteil des Fuss- und Veloverkehrs
am erzeugten Verkehrsaufkommen als auch der Erreichbarkeit des Standortes mit dem OV re-
duziert. Die Abschatzung der Trendentwicklung erfolgt nach den bisher angewendeten Redukti-
onsfaktoren und nach Norm. Demgegenuber sieht die neue Regelung ausgerichtet auf die Ent-
wicklungsziele Verkehr (vgl. Kap. 6 und 9) aktuelle Gebietszuteilungen und modifizierte Reduk-
tionsfaktoren vor.

Schritt 3: Abschéatzung der Fahrtenerzeugung durch die Parkfelder

Die abgeschatzte Fahrtenerzeugung erfolgt nun auf Basis der reduzierten Anzahl Parkfelder
mittels Erfahrungswerte zum Spezifischen Verkehrspotenzial (SVP) je Parkfeld. Sowohl fir die
Abschatzung der Trendentwicklung wie auch der aktiv gesteuerten Entwicklung wurden die fol-
genden Werte angewandt, welche mit dem Kanton konsolidiert wurden:

Spez. Verkehrspotentiale (SVP)
Wohnen / Arbeiten Kunden /Besucher
[Fahrten pro Werktag und Parkfeld]
Wohnen 3.5 3
Alterswohnen

Dienstleist. kundenintensiv

Dienstleist. tbrige Betriebe
Verkauf
Gewerbe

W W | W W ||

Freizeit
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Fazit Analyse und Grundsatz zur aktiven Steuerung der
Verkehrsentwicklung

Entwickelt sich der Verkehr gemass Trendentwicklung weiter, kann die Siedlungsentwicklung
nicht stattfinden, ohne dass die Belastbarkeiten der Strassen in der Stadt Solothurn Gberschrit-
ten werden.

Die bestehende Infrastruktur ist gegeben und wéhrend den Hauptverkehrszeiten weitgehend
ausgelastet. Grosse Infrastrukturmassnahmen als ,Befreiungsschlage” sind nicht moglich bzw.
nicht absehbar (Platzbedarf, Bedarf an Ressourcen, etc.). Es sind lediglich punktuelle Optimie-
rungen zur Verbesserung des Verkehrsablaufs méglich.

Der Rahmenplan Mobilitat sieht daher vor, die Verkehrsentwicklung aktiv zu steuern. Mit Mass-
nahmen soll der motorisierte Individualverkehr in seiner Verkehrsleistung beeinflusst und stadt-
vertraglich abgewickelt werden. Ein attraktiver Offentlicher Verkehr (OV) sowie Fuss- und Velo-
verkehr (FVV) kénnen ihre Anteile am Modal Split und damit an der Gesamtverkehrsleistung
vergréssern. So kann der Trendentwicklung entgegengewirkt werden. Ziel ist es, dass die Be-
lastbarkeiten auf dem Strassennetz eingehalten werden kdnnen und gleichzeitig die geplante
Siedlungsentwicklung mdglich ist.

erzeugt
Mobilitatsbediirfnis

Solothurn wachst = zusatzliche Wege

Entwicklung
weiter wie bisher

Stadtvertragliche
Entwicklung

aktive Steuerung

Férderung OV Forderung FVV | |Stadtvertréaglicher

Trendentwicklung
MIV-Fahrten

@0 ~

iR _(ﬁ.M‘W ..... n

—

- Attraktivierung - Attraktivierung - Beschrankung
- Ausbau - Ausbau Neuverkehr
- Kompensation
bestehender
Verkehr

-
\\/

Abbildung 8:  Meccano der aktiven Steuerung

14



6.1

6.2

Entwicklungsziel Verkehr

Verkehrsverteilung heute

Heute werden mit Bezug zum Stadtgebiet rund 230°000 Wege mit dem MIV zurtickgelegt. Das
entspricht zirka 160‘000 Fahrten* (Beriicksichtigung Besetzungsgrad pro PW). Auf diesem Ni-
veau wurde die Belastbarkeit des Strassennetzes unter Berlicksichtigung der Anspriiche zur
Vertraglichkeit festgelegt (vgl. auch Kap. 2.3).

Auf den OV und den FVV entfallen heute ca. 175000 Wege*.

Der MIV tbernimmt damit heute ca. 57 % des Modal Splits (Auslegung auf Wege je Hauptver-
kehrsmittel). Der OV und der FVV Ubernehmen gemeinsam ca. 43 % der Wege*.

* Daten geméass GVM Kanton Solothurn, 2012

Belastbarkeit

ca. 160°000 Fahrten

pro Werktag MODAL SPLIT

HEUTE
oA
x o
5 x &' & 24%
; —
° =
Q. o
§ = @ 19% 57% @
£ &
o S
A
N N
5 , ae 05 K —
MIV OV/FW
Abbildung 9: Verkehrsverteilung heute Abbildung 10: Modal Split heute

(Hauptverkehrsmittel pro Weg)

Verkehrsentwicklung 2035 gemass Trend

Ausgehend von dem in Kap. 3 beschriebenen Szenario der Siedlungsentwicklung ist bei einer
Trendentwicklung des Verkehrs pro Werktag aus den Entwicklungsgebieten mit ca. 21’000
Fahrten beim MIV und ca. 23‘000 Wege beim OV und FVV zu rechnen. Wie bereits dargelegt,
stehen beim MIV die fir diese Trendentwicklung erforderlichen Kapazitaten nicht zur Verfligung
bzw. wirde diese Entwicklung die Stadtvertraglichkeit massiv beeintrachtigen.

neuer MIV aus
Entwicklungsgebieten
]lca. 21'000 Fahrten pro Tag)

neuer OV/FWV aus
]— —— Entwicklungsgebieten
(ca. 23'000 Wege pro Tag)

Anzahl Fahrten pro Werktag

Anzahl Wege pro Werktag

he B

MIvV OV/FW

Ea

Abbildung 11: Verkehrsentwicklung 2035 geméss Trend
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6.3

Verkehrsentwicklung 2035 mit aktiver Steuerung

Der Rahmenplan Mobilitat sieht daher vor, die Verkehrsentwicklung aktiv zu steuern (vgl. auch
Kap. 5). Die aktive Steuerung der Verkehrsentwicklung beinhaltet zwei integrale Schritte:

Schritt 1: Stadtvertragliche Organisation des Neuverkehrs
Zielsetzung: Gegen 30 % des MIV geméss Trendentwicklung, also ca. 6'000 Fahrten pro Tag,

werden auf den OV und den FVV gelenkt. Anstelle des Trends von ca. 21'000 MIV-Fahrten
werden durch die Nutzungsentwicklung somit rund 15'000 neue MIV-Fahrten erzeugt.

Lenkung von ca. 30% der Trend-
entwicklung MIV auf OV und FVV

ca. 6'000

pro Werktag*

ca. 10°000 Wege pro Werktag*

Anzahl Fahrten pro Werktag
Anzahl Wege pro Werktag

MIV OV/FW

*Bei der Umrechunng von Fahrten auf Wege wurde der Besetzungsgrad des MIV
von 1.45 Pers / Fahrt gemass GVM 2012 beriicksichtigt.

Abbildung 12: Verkehrsentwicklung 2035 mit aktiver Steuerung:
Schritt 1: Verlagerung Neuverkehr

Schritt 2: Stadtvertragliche Organisation des bestehenden Verkehrs

Um den MIV-Neuverkehr der Nutzungsentwicklung stadtvertraglich gewahrleisten zu kénnen,
sind im bestehenden «Verkehrsgefiige» von den insgesamt ca. 160'000 MIV-Fahrten pro Tag
ca. 15‘000 MIV-Fahrten auf den OV und den FVV zu lenken.

ca. 15'000 Fahrten pro Werktag

reduzierter Neuverkehr

Lenkung Anteile von
bestehendem MIV auf
OV und FVV

—— ca. 21'000 Wege pro Werktag

Anzahl Fahrten pro Werktag
Anzahl Wege pro Werktag

MIV OV/FW

Abbildung 13: Verkehrsentwicklung 2035 mit aktiver Steuerung:
Schritt 2: Verlagerung Verkehr aus dem Bestand
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Entwicklungsziel Verkehr 2035

Mit diesen Ansétzen fir die stadtvertragliche Steuerung der Mobilitatsbedirfnisse auf die Ver-
kehrsmittel ergibt sich das folgende Gesamtbild fir das Entwicklungsziel Verkehr:

Belastbarkeit
ca. 160°000 Fahrten
pro Werktag

umgelenkter Verkehr aus Bestand
[ (ca. 21°000 Wege pro Werktag)

_= ~ umgelenkter Neuverkehr

(ca. 10°000 Wege pro Werktag)

‘ neuer OV/FVV aus Entwicklungsgebieten
(ca. 23'000 Wege pro Werktag)

Anzahl Fahrten pro Werktag
Anzahl Wege pro Werktag

MIV OV/FW

Abbildung 14: Entwicklungsziel Verkehr 2035

Diese Entwicklung fiihrt zu einer entsprechenden Veranderung im Modal Split.

MODAL SPLIT MODAL SPLIT
HEUTE 2035

b 24%
0" 57% e

Total: ca. 400000 Wege / Werktag Total: ca. 460°000 Wege / Werktag
Abbildung 15: Modal Split heute Abbildung 16: Modal Split 2035
(Hauptverkehrsmittel pro Weg) (Hauptverkehrsmittel pro Weg)

Mit der Stadtentwicklung entstehen zusatzliche Mobilitatsbedurfnisse, mehr Menschen generie-
ren insgesamt mehr Wege (heute ca.400'000 Wege, 2035 ca. 460'000 Wege). Dabei soll fur die
neuen Nutzungen wie auch fir die bestehenden Nutzungen gleiche Chancen im Sinne der
freien Verkehrsmittelwahl eingerdumt werden. Die Mobilitdtsbedirfnisse werden durch geeigne-
te Massnahmen so gelenkt, so dass das MIV-Aufkommen entsprechend dem verfligbaren An-
gebot an Strassenkapazitat auf dem stadtvertraglichen Belastungsniveau verbleibt. Der OV und
der FVV werden durch geeignete Massnahmen entsprechend der Nachfrage aktiv entwickelt.

Die Entwicklung soll auf das definierte Entwicklungsziel hin gesteuert werden. Mittels Monitoring
und Controlling ist die Entwicklung in periodisch wiederkehrenden Zeitabstanden zu Uberprifen
und an den Belastbarkeiten resp. am Entwicklungsziel zu messen. Dabei definiert das Entwick-
lungsziel keine absolut starre Grdsse, sondern soll unter Einbezug jeweils neuer Erkenntnisse
und Entwicklungen neu ausgerichtet werden — immer jedoch unter Berlcksichtigung der Kern-
anliegen des Rahmenplans Mobilitat.
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TEIL B: HANDLUNGSFELDER

7. Integrales Massnahmenpaket

Verkehr ist ein zusammenhéngendes Gesamtsystem. Die aktive Steuerung der Verkehrsent-
wicklung und die gewiinschte Verénderung im Modal Split erfordern ein integrales Massnah-
menpaket.

Eine wirkungsvolle Steuerung der Verkehrsentwicklung bedingt zwingend einen integralen, um-
fassenden Ansatz. Alle Verkehrsmittel missen einbezogen werden. Zudem mussen alle Ein-
flussmaoglichkeiten vereint genutzt werden. Restriktionen und Anreize missen gezielt und wir-
kungsvoll eingesetzt werden. Alle Massnahmen missen ineinandergreifen.

M
Qﬁ 44/4

@ b
m ! .\SKO E
X <
-
— m

Abbildung 17: Integrales Massnahmenpaket zur Steuerung der Verkehrsentwicklung

Der Rahmenplan Mobilitat beschreibt Handlungsfelder zur Steuerung der Verkehrsentwicklung
und legt Zustandigkeiten fest. Einzelne wichtige Massnahmen wurden bereits ausgearbeitet und
sind im Teil C Umsetzung, beschrieben. Der Rahmenplan Mobilitat verzichtet auf einen voll-
stéandigen Massnahmenkatalog.
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8.1

8.2

Handlungsfelder

Handlungsfeld OV

Gemass den quantitativen Abschatzungen zur Verkehrsentwicklung soll der Anteil des 6ffentli-
chen Verkehrs am Verkehrsmix bis im Jahr 2035 von heute ca. 19 % auf ca. 23 % gesteigert
werden (Auslegung auf Wege je Hauptverkehrsmittel). Damit muss der OV rund 40% mehr We-
ge ubernehmen bzw. Fahrgéste befordern.

Stossrichtung

Es ist eine mittel- und langfristige Planung zum Ausbau des stadti-
schen / regionalen OV zu erarbeiten, welche etappiert und abge-
stutzt auf die tatsachliche Entwicklung den erforderlichen Kapazi-
tatsausbau sicherstellt. Dabei gilt als Grundsatz fiir das gesamte
Stadtgebiet in den Haupt- und Zwischenzeiten ein Grundangebot
mit einem durchgangigen 1/4 h-Takt (Fernziel).

Zustandigkeit

Amt fur Verkehr und Tiefbau des Kt. SO,
Abteilung offentlicher Verkehr, in Zusammenarbeit mit der Stadt
Solothurn

Umsetzungsinstrumente

Angebotsplanung OV 2020 in Arbeit (vgl. auch Kap. 10.2)

Umsetzung Massnahmen Agglomerationsprogramme Solothurn
(1. bis 3. Generation)
Erarbeitung Agglomerationsprogramm Solothurn, 4. Generation

Handlungsfeld Fuss- und Veloverkehr

Der Anteil des FVV am Verkehrsmix bis im Jahr 2035 soll geméass den quantitativen Abschat-
zungen zur Verkehrsentwicklung von heute ca. 24 % auf ca. 27 % gesteigert werden (Ausle-
gung auf Wege je Hauptverkehrsmittel). Damit entfallen rund 25 % mehr Wege auf den FVV.

Stossrichtung

Es ist eine mittel- und langfristige Planung zum Ausbau des FVV

zu erarbeiten. Dabei sind Standards fir Infrastruktur, Umfeld und

Betrieb zu definieren und die Etappierung der Umsetzung ist zu

klaren.

Ziele des Ausbaus des FVV-Angebots sind:

- Schaffung eines ausreichenden, hochwertigen und gut
zuganglichen Angebots an Veloabstellplatzen

- Sensibilisierung der Bevdlkerung auf die FVV-Angebote

- Koordination mit Massnahmen aus der Langsamverkehrs-
Offensive Solothurn (LOS!)

Zustandigkeit

Stadt Solothurn (Gemeindestrassen) und Amt fur Verkehr und
Tiefbau des Kt. SO (Kantonsstrassen): Es soll eine partnerschaft-
liche Zusammenarbeit erfolgen

Umsetzungsinstrumente

Festsetzungen zum Veloverkehrs-Netz im Rahmen OPR

(vgl. auch Kap.10.3).

Festsetzungen zum Fussverkehrs-Netz im Rahmen OPR

(vgl. auch Kap.10.3).

Umsetzung Massnahmen Agglomerationsprogramme Kanton So-
lothurn, z.B. Neue Langsamverkehrs-Unterfiihrung Westbahnhof
(2. Generation, Prioritat A)
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8.3 Handlungsfeld MIV

Der MIV soll stadtvertraglich entwickelt und an den festgelegten Belastbarkeiten ausgerichtet

werden.

Stossrichtung

MIV-spezifische Massnahmen zur Lenkung des MIV-Aufkommens
sind insbesondere die Regelung der Parkierung und das Ver-
kehrsmanagement auf den Hauptachsen. Zudem umfasst das
Handlungsfeld Massnahmen zur Erhéhung der Vertréaglichkeit des
MIV auf den innerstadtischen Strassen.

Zustandigkeit

Stadt Solothurn (Gemeindestrassen) und Amt fur Verkehr und
Tiefbau des Kt. SO (Kantonsstrassen): Es soll eine partnerschaftli-
che Zusammenarbeit erfolgen

Umsetzungsinstrumente

ZP 4 und Parkierungsreglement (vgl. auch Kap. 9)

Planung fir ein Parking im Gebiet Westbahnhof (Westringquartier
/ Obach Ost), vgl. auch Kap. 10.1

Verkehrsmanagement (vgl. auch Kap. 0)

Monitoring und Controlling (vgl. auch Kap. 8.2 und 10.5)

8.4 Handlungsfeld Parkierung

Jede Fahrt beginnt und endet auf einem Parkfeld. Neben der Verfligbarkeit eines Autos ist das
Vorhandensein von Parkflachen in hohem Masse ausschlaggebend fir die Wahl des Ver-
kehrsmittels. Die Anzahl privater und offentlicher Parkfelder soll sich daher nach der Vertrag-
lichkeit des Strassennetzes richten und aktiv gesteuert werden.

Stossrichtung

Die Parkierung ist eine wichtige Stellschraube zur Lenkung des

MIV in eine stadtvertragliche Entwicklung. Ziele der Parkierung

sind:

- Aktive Steuerung und Ausrichtung des privaten und 6ffentlich
zuganglichen Parkfeldangebots

- Integrale Planung des offentlichen Parkierungsangebots

- Vermeidung von Suchverkehr

Zustandigkeit

Stadt Solothurn

Umsetzungsinstrumente

ZP 4 und Parkierungsreglement (vgl. auch Kap. 9)

Planung fur ein Parking im Gebiet Westbahnhof (Westringquartier
/ Obach Ost), inkl. Konzept fiir ein Leitsystem im Westringquartier
(vgl. auch Kap. 10.1)

Uberpriifung Parkraumkonzept Stadt Solothurn
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8.5 Handlungsfeld Verkehrsmanagement

8.6

Mit dem Verkehrsmanagement kénnen der Verkehrsfluss, die Qualitat des OV und die Sicher-
heit und Qualitat des FVV gesteuert werden. Das Verkehrsmanagement soll auf die Belastbar-
keit und das Entwicklungsziel zum Angebotsausbau OV und FVV ausgerichtet werden.

Stossrichtung

Das Verkehrsmanagement soll einen wichtigen Beitrag zur Ver-

besserung des Verkehrsflusses, der Fahrplanstabilitat des OV und

der Sicherheit und des Angebots des FVV leisten. Folgende Ziele

sind anzustreben:

- Verflissigung des Verkehrs mittels Stauraummanagement und
Dosierung (in Hauptverkehrszeiten)

- Sicherstellung Fahrplanstabilitat OV

- Verbesserung Sicherheit und Angebot FVV

Zustandigkeit

Stadt Solothurn (Gemeindestrassen) und Amt fur Verkehr und
Tiefbau des Kt. SO (Kantonsstrassen): Es soll eine partnerschatftli-
che Zusammenarbeit erfolgen.

Umsetzungsinstrumente

Aktive Steuerung Parkfeldangebot in Arbeit (vgl. auch Kap. 8.4
und 9)

Verkehrsmanagement

Monitoring und Controlling (vgl. auch Kap. 8.2 und 10.5)

Handlungsfeld Monitoring und Controlling

Das Monitoring und Controlling ist der Kernprozess, mit welchem die Lenkungsmassnahmen
koordiniert mit der Stadtentwicklung gesteuert werden. Die Verkehrsentwicklung aller Ver-
kehrsmittel wird gemessen (Monitoring), mit den Zielwerten abgeglichen und bei Bedarf Mass-
nahmen aktiviert (Controlling). Das Monitoring und Controlling ist ein iterativer Prozess, der pe-

riodisch erfolgen muss.

Stossrichtung

Dazu ist ein griffiges Konzept zum Prozess Monitoring und Con-
trolling inkl. dessen Verbindlichkeit und Umsetzung auszuarbeiten.
Dabei kann auf den bereits bestehenden Aktivitaten namentlich
des Kantons zur Erfassung und zum Management der Verkehrs-
entwicklung aufgebaut werden.

Zustandigkeit

Stadt Solothurn (Gemeindestrassen) und Amt fur Verkehr und
Tiefbau des Kt. SO (Kantonsstrassen), im Rahmen einer partner-
schaftlichen Zusammenarbeit.

Umsetzungsinstrumente

Monitoring und Controlling (vgl. auch Kap. 10.5)

21



8.7

Handlungsfeld Mobilitdtsmanagement

Das Mobilitdtsmanagement umfasst Anreize zur Verhaltensbeeinflussung der Verkehrsteilneh-
menden. Das Mobilitatsmanagement ist somit ergdnzend zu Infrastrukturmassnahmen zu ver-
stehen und erhéht deren Effizienz.

Stossrichtung

Mit Mobilitatsmanagement wird ein wichtiger Beitrag zur Lenkung
des Verkehrs in Richtung FVV und OV geleistet. Folgende Ziele
sollen dabei angestrebt werden (nicht abschliessend):

- Information und Kommunikation zur Benutzung des OV und
FVV zur verbesserten Kenntnis der Nutzungsmaglichkeiten von
OV und FVV, fiir sich und in Kombination (Intermodalitét).

- Schaffen von stufengerechten Angeboten fir Bevolkerung,
Arbeitgeber und Arbeithehmer (bspw. auch bei
Arealentwicklungen) als Anreiz zur Nutzung des OV und FVV

- Entwicklung von Strategien in Zusammenarbeit mit dem
Programm so!mobil (Trager: Energiestadte Kanton Solothurn,
Kanton, Postauto)

Zustandigkeit

Stadt Solothurn, Synergien mit dem Kanton Solothurn
(betr. Programm so!mobil)

Umsetzungsinstrumente

Festlegung von Mobilitatsmanagement-Massnahmen in Mobilitats-
konzepten (vgl. auch 10.4)
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9. Reglementierung der Parkfelder fuir Motorfahrzeuge

Die Verfugbarkeit von Parkflachen ist in hohem Masse entscheidend fir die Verkehrsmittelwahl
und damit fur eine stadtvertrégliche Entwicklung.

Zur Steuerung der Quantitat des Parkfeldangebots bei neuen Nutzungen und Umnutzungen hat
die Stadt Solothurn im Rahmen der Ortsplanungsrevision den Zonenplan 4: Standorttyp-
Gebiete I-IV Parkierung und Reduktionsfaktoren (ZP 4)* erarbeitet und darauf abgestimmt das
Parkierungsreglement (neu: Reglement Uber Parkfelder fir Motorfahrzeuge) tberarbeitet. Die-
ses gilt fir die private oder 6ffentlich zugangliche Parkierung (Bewohner, Beschéftigte, Besu-
cher, Kunden), jedoch nicht die 6ffentlichen Parkplatze (z.B. Parkhauser). Die Festlegung des
ZP 4 und des Reglements stellt aus fachlicher Sicht die Kernmassnahme fir die stadtvertragli-
che Steuerung der kiinftigen Verkehrsentwicklung dar. Dabei besteht bei den Entwicklungsge-
bieten ein grosses Wirkungspotential zur Steuerung der Verkehrsentwicklung. Um dieses Po-
tential zur Lenkung zu nutzen ist es wichtig, dass die neue Parkierungsregelung unmittelbar zur
Verflgung steht.

Der ZP 4 und das neue Parkierungsreglement regeln kurz zusammengefasst Folgendes:

e Fur neue Nutzungen bzw. Umnutzungen von Arealen wird die Erstellungspflicht fur Parkfel-
der geregelt. Anders als bisher wird im ZP 4 nicht mehr nur ein notwendiges Minimum, son-
dern auch ein zulassiges Maximum an Parkfeldern je Nutzung definiert. Gleichzeitig ermég-
licht das neue Parkierungsreglement, das definierte Minimum flr autoreduzierte Nutzung zu
unterschreiten.

¢ Die bestehenden o6ffentlichen und privaten Parkfelder sind durch das neue Reglement nicht
betroffen, der Besitzstand wird gewahrleistet. So wird namentlich auch das bestehende sehr
gute Parkierungsangebot fir die Innenstadt und Altstadt grundsatzlich nicht tangiert.

Y zur Abstimmung von Siedlung und Verkehr wurde im Rahmen der OPR (nach 1. kantonaler Vorprifung und
offentlicher Mitwirkung) ein neuer Nutzungsplan mit Standorttyp-Gebieten inklusive Tabelle mit Reduktionsfakto-
ren definiert. Das Reglement Uber Parkfelder fir Motorfahrzeuge definiert anders als das bisherige Parkplatzreg-
lement keine Reduktionsfaktoren mehr, sondern bezieht sich auf die im ZP 4 definierten Reduktionsfaktoren.
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9.1

Inhalte des ZP 4 und des Reglements tber Parkfelder fir Motorfahrzeuge

Der ZP 4 legt je Standorttyp-Gebiet Reduktionsfaktoren fest:

Wohnen | Arbeiten
Wohnen inkl. Besucher | Beschiftigte | Kunden / Besucher
Reduktion des Richtwertes auf:
Gebiet | (Innenstadt) 20- 40 % 20-30 % 20 - 40 %
Gebiet Il (Umfeld Bahnhof) 30-50 % 20 -30 % 20 - 40 %
Gebiet IIl 60 - 80 % 20-70% 40 - 60 %
Gebiet IV 70 - 100 % 30-80% 50 - 70 %

tieferer Wert = Erstellungspflicht / Massstab fiir Ersatzabgabe
hdherer Wert = maximal méglich, im Ermessen Bauherrschaft

Abbildung 18: Festlegung Standorttyp-Gebiete und Reduktionsfaktoren gemass ZP 4

Dabei beinhalten der ZP 4, erganzt durch die Bestimmungen im neuen Reglement tiber Park-
felder fiir Motorfahrzeuge folgende Festlegungen:

- Erstellungspflicht Parkfelder: Die erforderliche Anzahl Parkfelder bei Neu- und Umnutzungen
wird anhand des Richtwerts (wie bis anhin) und der Reduktion (neu Pflicht statt wie bisher
Option) festgelegt.

Nutzungsentwicklung /
Bauvorhaben

Berechnung gemass Kt. Bauverordnung
resp. VSS-Norm

A\ 4
Richtwert
Parkfeld-Bedarf

Reduktion in Abhangigkeit der Gebietstypen

gemass ZP 4
Wohnen Arbeiten
Wohnen inkl. Besucher Kunden / Besucher
Reduktion des Richtwertes auf:
Gebiet | (Innenstadt) 20 - 40 % 20-30% 20-40%
Gebiet Il (Umfeld Bahnhof] 30-50 % 20-30% 20-40%
Gebiet Ill 60-80% 20-70% 40-60%
Gebiet IV 70 - 100 % 30-80% 50 - 70 %

abgabe
chaft

A4

Reduzierter
Parkfeld-Bedarf

Abbildung 19: Schema Berechnung Parkfeldbedarf

- Bewirtschaftungspflicht: Die Baubehérde kann die Bewirtschaftungspflicht privater Parkfelder
einfordern

- Autoreduzierte Nutzung: Es wird die Moglichkeit zur Unterschreitung des Parkfeldbedarfs
geschaffen (bei Nachweis im Mobilitatskonzept)

- Erstellungspflicht Mobilitédtskonzept: Fur Bauten und Anlagen, deren reduzierter
Parkfeldbedarf mehr als 50 Parkfelder betragt, muss ein Mobilitatskonzept erstellt werden.
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9.2 Festlegung Standorttyp-Gebiete

Die im ZP 4 festgelegten Standorttyp-Gebiete wurden auf Basis einer Abschatzung zur erforder-
lichen Verfiigbarkeit des Autos unter Beriicksichtigung der Anteile von OV und FVV an der Mo-
bilitatsnachfrage festgelegt.

Folgende Faktoren wurden bei der Gebietsfestlegung bertcksichtigt:

- OV-Erschliessungsqualitéat (OV-Giiteklasse)

- Anteil FvV

In Bezug auf spezielle Gebiete sind folgende weiteren Faktoren relevant fiir die Gebietsfestle-
gung:

- Perimeter Innenstadt (gemass bisherigem P-Reglement)

- Umfeld Hauptbahnhof (besonders attraktives OV-Angebot)

- Gebiete mit 6ffentlicher Nutzung (Vorbildfunktion Stadt)

- Entwicklungsgebiete (grosser Handlungsspielraum)

Folgend werden die Faktoren der Festlegung der Standorttyp-Gebiete einzeln beschrieben.
Zusammenfassend sind flr die Festlegung der Gebiete folgende Kriterien relevant:

Gebietstyp | Innenstadt gemdss P-Reglement bisher

Umfeld Bahnhof

entspricht OV-Erschliessungsgiite A, € 500m um Bahnknoten Bahnhof
Solothurn

27% FVV-Anteil

Gebietstyp |l

OV-Erschliessungsgiite B:

_500-750m um Bahnknoten Bahnhof Solothurn

_ < 300m um Bahnlinien (Bhf. West, Allmend, Bellach, Langendorf)
OV-Erschliessungsgiite C:

_ 750-1000m um Bahnknoten Bahnhof Solothurn

_ 300-500m um Bahnlinien (Bhf. West, Allmend, Bellach, Langendorf)
_ £ 300m um Bus- und asm-Haltestellen, mehrere Linien, £ 15min-Takt
27% FVV-Anteil

Entwicklungsgebiete

Gebiete mit offentlicher Nutzung

Gebietstyp Il

OV-Erschliessungsgiite C2:

_ < 300m um Bus- und asm-Haltestellen, < 15min-Takt
OV-Erschliessungsgiite D:

_>500m um Bahnlinien (Bhf. West, Allmend, Bellach, Langendorf)
_>300m um Bus- und asm-Haltestellen, £ 15min-Takt

27% FVV-Anteil

Gebietstyp IV

Abbildung 20: Kriterien zur Festlegung der Standorttyp-Gebiete *

2 Der Gemeinderat beschloss am 21.04.2020 die folgenden Anpassungen des ZP 4: Modifikationen in der Ab-
grenzung der Standorttyp-Gebiete Il und IV im Bereich Weststadt sowie Erhéhung oberer Wert Reduktionsfakto-
ren bei den Beschaftigten in den Standorttyp-Gebieten Il und IV um je 30%. Die Festlegungen zu den Standort-
typ-Gebieten sind in den Abbildungen 27 und 28 dargestellt, unter Berticksichtigung der Entscheide Gemeinderat.
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Faktor OV-Erschliessungsqualitat (OV-Guteklasse)

Der im Rahmen der laufenden Ortsplanungsrevision erarbeitete Mobilitatsplan formuliert einen
Entwicklungsauftrag fiir den OV. Als Zielzustand soll fiir das gesamte Stadtgebiet mindestens
ein flachendeckender 15 min-Takt (oder besser) angeboten werden.

Der Faktor der OV-Erschliessungsqualitat wurde anhand dieses Zielzustands beurteilt. Zur Er-

mittlung der OV-Erschliessungsqualitat wurde die Schweizer Norm 640 290* angewendet. Das
Ergebnis (vgl. auch Abbildung 21) wurde mit der kantonalen Grundangebotsverordnung Kt. So-
lothurn plausibilisiert.

i { *Die Schweizer Norm 640 291
~ ist nicht mehr gultig, das Sys-
' tem der OV-Giiteklassen wird
jedoch weiterhin verwendet,
sowohl auf kantonaler Ebene
(siehe WebGIS Kt. SO «OV-

““ Erschliessungsgiite») also auch
*.. vom ARE (siehe WebGIS ARE
: «OV-Giiteklasse ARE»)

I 6V-Giiteklasse A
[ 6V-Giiteklasse B und C
OV-Giteklasse C2 und D
S dEN

T 7 KONTEXTPLANAG 150150/ 0801 2008 (MR.EN

Abbildung 21: Ubersicht Kategorisierung OV-Erschliessungsqualitat (Basis: Zielzustand OV)

Definition der angewendeten OV-Giiteklassen:

OV-Giiteklasse A:

- <500 m um Bahnknoten Bahnhof Solothurn

OV-Giiteklasse C2: (Prazisierung Typ)

- <300 m um Bus- und asm-Haltestellen, < 15 min-
Takt, jedoch nur eine Linie

OV-Giiteklasse B:
- 500-750 m um Bahnknoten Bahnhof Solothurn oder

- <300 m um Bahnlinien (Bhf. West, Allmend, Bellach,
Langendorf)

OV-Giiteklasse D:

- >500 m um Bahnlinien (Bhf. West, Allmend, Bellach,
Langendorf) oder

- >300 m um Bus- und asm-Haltestellen, nur eine
Linie, < 15 min-Takt

OV-Giiteklasse C:
- 750-1000 m um Bahnknoten Bahnhof Solothurn oder

- 300-500 m um Bahnlinien (Bhf. West, Allmend,
Bellach, Langendorf) oder

- <300 m um Bus- und asm-Haltestellen,
< 15 min-Takt, mehrere Linien
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Faktor Fuss- und Veloverkehr

Die Stadt Solothurn ist kleinrdumig, die Nutzungen sind auf kompaktem Raum verteilt und Gber
kurze Distanzen erreichbar. Zudem gibt es wenig Steigungen auf dem Stadtgebiet, die topogra-
fischen Verhaltnisse sind fiir den FVV optimal (Steigungen mehrheitlich unter 8 %).

Auch bei diesem Faktor wird der Zielzustand gemass Mobilitdtsplan hinterlegt. Es wird daher
flachendeckend von einem Anteil des FVV von ca. 27 % ausgegangen. Mit der guten Erschlies-
sung durch FVV sowie OV sinkt die erforderliche Verfiigbarkeit des Autos auf dem gesamten
Stadtgebiet > Reduktion Parkfeldbedarf.

MODAL SPLIT
2035

Total: ca. 460°000 Wege / Werktag

Abbildung 22: Zielzustand Modal Split geméass Rahmenplan Mobilitat

Faktor Perimeter Innenstadt (Weiterfiilhrung bestehende Regelung)

Die Altstadt und Vordere Vorstadt weisen sehr kleinrAumige, bauliche Strukturen und eine hohe
Nutzungsdichte auf. Gemass heute geltendem Reglement Uber Parkfelder fiir Motorfahrzeuge
gilt fir den Perimeter der Innenstadt bereits heute eine spezielle Regelung mit starker Redukti-
on des Parkfeldbedarfs.

Die Spezialregelung wird tbernommen, fir den Perimeter gilt das Standorttyp-Gebiet I.
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Abbildung 24: Neues Parkierungsreglement
Abgrenzung Perimeter Innenstadt Abgrenzung Gebietstyp |
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Faktor Umfeld Hauptbahnhof

Das Gebiet im 500 m-Radius um den Hauptbahnhof zeichnet sich durch die unmittelbare Nahe
zum Bahnhof und die sehr hohe Qualitat der OV-Erschliessung aus (geméss Schweizer Norm
640 290* Giteklasse A). Weiter ist das Gebiet durch die Nahe zur Innenstadt mit der grossen
Dichte an verschiedenen Nutzungen gepragt. Das Gebiet eignet sich besonders gut fur die Nut-
zung von OV und FVV.

Darum wird das Standorttyp-Gebiet |l festgelegt. Einzelne Gebiete im 500 m-Radius sind auf-
grund der bereits definierten, strengeren Regelung zur Innenstadt, der Trennwirkung der Aare
und der topographischen Verhéltnisse nicht Teil des Gebietstyps IlI.
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Abbildung 25: Umfeld Hauptbahnhof (innerhalb 500 m- Abbildung 26: Neues Parkierungsreglement
Radius) und Abgrenzung Gebietstyp I Abgrenzung Gebietstyp | und Il

Faktor Gebiete mit 6ffentlicher Nutzung (Vorbildfunktion Stadt)

Die Stadt Solothurn besitzt grossere offentliche Nutzungen wie bspw. Spital, Schulen und
Sportanlagen. Aufgrund ihrer Grosse und der spezifischen Nutzergruppen bedurfen diese Ge-
biete einer besonders guten Erschliessung durch den OV und FVV. Zudem mdchte die Stadt
Solothurn eine Vorbildfunktion hinsichtlich der Mobilitat ibernehmen.

Fur die Gebiete mit 6ffentlicher Nutzung gilt mindestens das Standorttyp-Gebiet 111
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D Gebiet mit 6ffentlicher Nutzung
Gebietstyp Il

Abbildung 27:  ZP 4, Abgrenzung Standorttyp-Gebiet |1l und Lage offentliche Nutzungen 3

Faktor Entwicklungsgebiete (grosser Handlungsspielraum)

Bei der Entwicklung der Areale in den Entwicklungsgebieten besteht grosser Handlungsspiel-
raum, die Mobilitat und Erschliessung von Beginn an zukunftsgerichtet und gemass den stadti-
schen Zielsetzungen zu organisieren. Die Gebiete sollen mit einem guten OV- und FVV-
Angebot ausgestattet werden. Fir die Entwicklungsgebiete gilt mindestens der Gebietstyp lll.

s,
e

D Entwicklungsgebiet
Gebietstyp Il

®

Abbildung 28: ZP 4, Abgrenzung Standorttyp-Gebiet Il und Lage Entwicklungsgebiete

% Der Gemeinderat beschloss am 21.04.2020 fiir den ZP 4 Modifikationen in der Abgrenzung der Standorttyp-
Gebiete Il und 1V im Bereich Weststadt. Diese sind in den Abbildungen 27 und 28 beriicksichtigt.
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9.3 Festlegung Reduktionsfaktoren

Die Reduktionsfaktoren definieren den Parkfeldbedarf in % der Richtwerte (gem. § 42 KBV und
Anhang ll1).

Das heutige Reglement liber Parkfelder fiir Motorfahrzeuge sieht bei Wohnnutzungen keine
Reduktionsfaktoren vor, ausser im Perimeter der Innenstadt, wo bisher schon eine Reduktion
des Richtwerts auf 40 % fiir alle Nutzungen galt. Bei gewerblichen Nutzungen wurden Uber das
gesamte Stadtgebiet Reduktionfaktoren gemass Norm VSS SN 640 281 angewendet.

Der ZP 4 sieht neu fur alle Nutzungen Reduktionsfaktoren vor, nach denen der Richtwert fur
den Parkfeldbedarf reduziert werden muss. Dabei ist analog der Norm* eine Bandbreite vorge-
sehen. Der obere Wert definiert die maximal mogliche Anzahl Parkfelder. Der untere Wert defi-
niert die minimal erforderliche Anzahl Parkfelder, also die Erstellungspflicht. Gemass neuem
Reglement Uber Parkfelder fur Motorfahrzeuge kann die Erstellungspflicht unter definierten Be-
dingungen - bei autoreduzierten Nutzungen oder wenn die Erstellungspflicht auf dem Grund-
stuck nicht erbracht werden kann — weiter reduziert werden.

Reduktionsfaktoren fiir Wohnen:

Beim Wohnen ist eine Reduktion des Richtwerts aufgrund der Problemstellung in Schweizer
Stadten zunehmend eine gangige Praxis. Damit wird auch dem insgesamt steigenden Anteil an
Haushalten ohne Autobesitz Rechnung getragen.

Reduktionsfaktoren fur Beschéftigte:

Die Bandbreite der Reduktionsfaktoren fur Beschéftigte entsprechen in den Gebieten | und Il
dem Minimum bzw. dem Mittelwert nach Norm. In den Gebieten Il und IV ist die Bandbreite
gross und reicht von unterhalb des Minimums bis zum Maximum nach Norm.

Fir betriebseigene Fahrzeuge wie z.B. Servicefahrzeug sowie fir Betriebe, welche wegen 24-
Stunden Schichtarbeit oder anderen wichtigen betrieblichen Griinden nachweisbar auf mehr
Parkfelder angewiesen sind, kann von den Reduktionsfaktoren abgewichen werden

(8 5 Abs.3, 4 Reglement Uber Parkfelder fir Motorfahrzeuge).

Reduktionsfaktoren fiir Kunden/Besucher:
Die Reduktionsfaktoren fir Kunden/Besucher entsprechen weitgehend der Norm.

Wohnen Arbeiten
Wohnen inkl. Besucher Beschaftigte | Kunden/Besucher
Reduktion des Richtwertes auf:

Gebiet | (Innenstadt) 20 - 40 % 20 -30% 20 - 40 %
Gebiet Il (Umfeld Bahnhof) 30 - 50 % 20-30% 20-40%
Gebiet Ill 60 - 80 % 20-70% 40 - 60 %
Gebiet IV 70 - 100 % 30-80% 50 - 70 %
tieferer Wert = Erstellungspflicht / Massstab fiir Ersatzabgabe

hoherer Wert = maximal maglich, im Ermessen Bauherrschaft

Abbildung 29:  ZP 4, Tabelle mit Reduktionsfaktoren ®

* Das geltende Parkierungsreglement verweist auf die Norm VSS SN 641 400. Diese ist nicht mehr in Kraft. Die
aktuell geltende Norm zum Angebot an Parkfeldern fir Personenwagen ist die Norm VSS SN 640 281.

® Der Gemeinderat beschloss am 21.04.2020 fiir den ZP 4 die Erh6éhung des oberen Wertes der Reduktionsfakto-
ren bei den Beschéftigten in den Standorttyp-Gebieten Il und IV um je 30%.
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Fur die Festlegung der Reduktionsfaktoren waren folgende Aspekte relevant:

- Handlungsbedarf zum Erreichen des Umlagerungsziels im Modal Split: Die erforderliche
Umlagerung wurde berechnet und ausgelegt auf das Umlagerungsziel zum Modal Split 2035

- Referenzierung: Die Reduktionsfaktoren wurden anhand eines Vergleichs mit Regelungen
anderer Stadte (Benchmarking) plausibilisiert
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10.

10.1

10.2

10.3

Weitere Umsetzungsinstrumente

Planung fur ein Parking im Gebiet Westbahnhof (Westringquartier) / Obach Ost

Im Westringquartier sind heute - nebst mehreren 6ffentlich zuganglichen Parkings - im 6ffentli-
chen Strassenraum dispers verteilte Parkierungsangebote vorhanden, die rege genutzt werden.
Dabei wird auch spirbarer Parksuchverkehr verursacht. Die Parkfelder im Strassenraum sowie
das dadurch verursachte Verkehrsaufkommen und namentlich auch der Suchverkehr beein-
trachtigen den 6ffentlichen Raum und die angrenzenden Nutzungen.

Gleichzeitig soll im Westringquartier und Obach Ost Siedlungsentwicklung stattfinden.
Vor diesem Hintergrund prift die Stadt Solothurn die Zweckmassigkeit eines Parkings im Ge-

biet Westringquartier / Obach Ost. Das Konzept sieht die Konzentration der dffentlichen Parkie-
rung in einem Parking sowie die Einfihrung eines Leitsystems im Westringquartier vor.

Angebotskonzept Offentlicher Verkehr 2020

Der Kanton erarbeitet zurzeit das Angebotskonzept OV 2020. Dabei wird ein Zielbild mit Mass-
nahmen (inkl. Linienkonzeption) zur Entwicklung des OV erarbeitet. Der Kanton ist dazu laufend
im Austausch mit der Stadt Solothurn. Ziel muss sein, dass das Angebot des OV auf das Ent-
wicklungsziel des Rahmenplans Mobilitat ausgelegt wird. Dabei gilt als minimale Zielsetzung fr
den Zeithorizont 2035 ein durchgangiger 1/4h-Takt auf dem gesamten Stadtgebiet.

Fuss- und Veloverkehrsnetz

Die Konzepte zum Fuss- und Veloverkehrsnetz der Nutzungsplanungsrevision bilden eine wich-
tige Basis fur die Entwicklung in Richtung FVV.
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Abbildung 30: Konzept Veloverkehrsnetz (Quelle: Raumplanungsbericht Nutzungsplanungsrevision),
Bearbeitungsstand 26.02.2018
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Fusswegnetz Solothurn

best.  geplant
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Bahnlinie — o

Schulhaus / Freibad / CIS wy
Heilpidagogische Sonderschule 7]
Kindergarten
Spielplatz

Spital / Klinik

Abbildung 31: Konzept Fussverkehrsnetz (Quelle: Raumplanungsbericht Nutzungsplanungsrevision),
Bearbeitungsstand 26.02.2018
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10.4 Mobilitatskonzept Weitblick

Mobilitatskonzepte werden im Rahmen der Nutzungsplanung (bspw. mit der Festlegung von
Gestaltungsplanen) oder als Bestandteil von Baugesuchen fiir Areale erstellt. In einem Mobili-
tatskonzept werden die verkehrliche Erschliessung Gberprift, die Verkehrsauswirkungen beur-
teilt und Massnahmen zur Steuerung und Gestaltung der Mobilitat mit Areal-Bezug definiert.

Die rechtliche Grundlage fiir die Erstellung von Mobilitatskonzepten bildet 87 Reglement tber
Parkfelder fur Motorfahrzeuge.

Mobilitatskonzepte sind ein wichtiges verkehrs- und raumplanerisches Instrument und leisten
einen wesentlichen Beitrag zur aktiven Steuerung der Verkehrsentwicklung. Ziel der aktiven
Steuerung ist es, in Zukunft Entwicklungen auf dem Gebiet der Stadt Solothurn zu ermdglichen,
und gleichzeitig weder das Verkehrsnetz zu tiberlasten noch Qualitatsdefizite im Wohn- und
Lebensraum Strasse zu generieren. Je frilher im Planungsprozess die Steuerung von Mobilitat
und Verkehr mitgedacht werden, desto grossere Steuerungseffekte kbnnen erzielt werden und
desto optimaler wird die Gestaltung der Mobilitéat von Bewohnern, Besuchern, Mitarbeitenden
und Kunden.

Fur das Entwicklungsgebiet Weitblick wurde ein Mobilitatskonzept erarbeitet. Die Berechnung
der Fahrtenerzeugung ist auf den Zonenplan ZP 4 bzw. das neue Parkierungsreglement ausge-
legt. Das Mobilitatskonzept sieht als Massnahmen einen flachendeckenden 1/4h-Takt des OV,
die Gestaltung der Segetzstrasse zur Veloschnellbahn und die Uberpriifung/Optimierung des
Knoten Obach vor.
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10.5 Monitoring und Controlling

Die Verkehrsentwicklung in Solothurn soll aktiv gesteuert werden, die Verkehrsmittelwahl hin
zum OV und FVV entwickelt werden. Gleichzeitig soll der MIV stadtvertraglich organisiert wer-
den. Entscheidendes Kernanliegen ist dabei, dass die Obergrenze der MIV-Fahrtenerzeugung
je Entwicklungsgebiet und die Belastbarkeit (vgl. dazu auch Kap. 3) auf den Strassen eingehal-
ten werden.
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§ 2400 Fahrten / Tag § 2'300 Fahrten /T

)

Brunmatt _. x)
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U Schdnariientzaar—— =

) Fahrtenentwicklung aus prognostizierter Siedlungs- 0000l Belastbarkeit Strecke in DWV
entwicklung bis 2035 gemass neuem P-Reglement

Abbildung 32: Fahrtenerzeugung Entwicklungsgebiete nach ZP 4 und Belastbarkeit Strassennetz

Fur die Umsetzung und Weiterentwicklung des Rahmenplans Mobilitat und die Steuerung der
Verkehrsentwicklung ist das Kerninstrument des ,Monitoring und Controlling® zentral. Mit dem
Instrument wird ein Prozess in Gang gebracht, der das regelméassige Beobachten und Steuern
der Verkehrsentwicklung ermdglicht.

Der Prozess beinhaltet drei Schritte. Es werden Verkehrszahlen erhoben (Monitoring). Diese
Zahlen werden ausgewertet und an Zielgréssen, welche basierend auf der Belastbarkeit festge-
legt werden, gemessen (Controlling). Werden die Zielgréssen nicht eingehalten, werden Mass-
nahmen entwickelt, welche die Verkehrsentwicklung lenken (Massnahmenkonzept).
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Abbildung 33: Meccano iterativer Prozess Monitoring und Controlling

Mit dem Prozess des Monitoring und Controlling ist es mdglich, zu Uberprifen, ob sich der Ver-
kehr in die gewilinschte Richtung entwickelt und ob die Vertraglichkeit eingehalten wird. So kon-
nen Mittel und Ressourcen effizient und zweckmassig an den richtigen Stellen und fur notwen-

dige Massnahmen eingesetzt werden.

In der Stadt Solothurn werden bereits regelméassig Daten erhoben (bspw. periodische stadti-
sche und kantonale Verkehrszéhlungen, automatische Erhebungen im Verkehrsmanagement).
Die Datenerhebung muss auf den Prozess ausgerichtet und erganzt werden und gemeinsam
mit dem Monitoring in einen Prozess Uberfuhrt werden, der in periodisch in definierten Zeitab-
stéanden erfolgt. Dies soll in einer partnerschaftlichen Zusammenarbeit zwischen Stadt und Kan-
ton erfolgen.

Der Rahmenplan Mobilitat enthalt die fur den Prozess notwendigen Kriterien wie die Belastbar-
keit des Strassennetzes, die Angaben zur Quantitat der MIV-Fahrtenerzeugung je Entwick-
lungsgebiet sowie die Massnahmen zur Beeinflussung der Verkehrsentwicklung. Diese Elemen-
te sollen im Prozess des Monitoring und Controlling regelmassig tberprift und weiterentwickelt
werden.

Monitoring & Controlling

Monitoring ist ein Uberbegriff fur alle Arten der unmittelbaren systematischen Erfassung, Be-
obachtung oder Uberwachung eines Vorgangs oder Prozesses mittels technischer Hilfsmittel
oder anderer Beobachtungssysteme. Dabei ist die wiederholte regelmassige Durchfiihrung ein
zentrales Element, um anhand von Ergebnisvergleichen Schlussfolgerungen ziehen zu kénnen.

Das Controlling hat die Funktion, bei einem beobachteten Ablauf bzw. Prozess steuernd einzu-
greifen, sofern dieser nicht den gewiinschten Verlauf nimmt bzw. bestimmte Schwellenwerte
unter- bzw. tiberschritten sind.

(Quelle: Wikipedia, 27.11.14)

36



