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1 Zusammenfassung

Die Gemeinde Schénenwerd ist Teil der Agglomeration AareLand und positioniert sich dabei
als Wohnort mit hoher Lebensqualitat. Unter Bertcksichtigung der vielfaltigen Nutzungsan-
spriche und Anforderungen wurde deshalb ein réaumliches Teilleitbild ,Ortszentrum’ erarbeitet.
Das hier vorliegende Teilprojekt Zentrumsdurchfahrt (TP3) ist Teil dieser Gesamtstrategie.

Die Oltnerstrasse als Teil der Hauptstrasse H5 in Schénenwerd ist eine der am starksten belas-
teten Strassen im Kanton Solothurn mit einem tdglichen Verkehrsaufkommen (DTV) von mehr
als 20’000 Fahrzeugen. Der lokale Verkehr und auch der Langsamverkehr werden stark behin-
dert und in Spitzenzeiten werden haufig Stausituationen an den Kreuzungen beobachtet.

Das vorliegende Projekt basiert auf den Leitsatzen aus dem raumlichen Teilleitbild ,Ortszent-
rum’ und verfolgt folgende Projektziele: Dorfkernaufwertung, angebotsorientierte Verkehrs-
planung sowie eine zweckmadssige und kostenwirksame Sanierung. Dabei wird vorausgesetzt,
dass die Fiihrung des Durchgangsverkehrs Uber die Oltnerstrasse akzeptiert wird.

Aufgrund einer umfassenden Variantenstudie mit verkehrstechnischer Beurteilung zu den Teil-
knoten Go&sgerstrasse und Schmiedengasse zeigte sich, dass als verkehrstechnische Bestvari-
ante die bereits bestehende lichtsignalgesteuerte Knotenform weiter zu verfolgen ist. Alle an-
deren Varianten vermogen die notwendigen verkehrlichen Kapazitdaten nicht zu erbringen, um
zukUnftig einen geordneten Verkehrsfluss zu gewahrleisten. Zudem ist fr die nachhaltige Si-
cherstellung der verkehrlichen Kapazitat, des Verkehrsflusses und eines fahrplangerechten Bus-
betriebes ein Verkehrsmanagement notwendig.

Betreffend dem Langsamverkehr ist als zentrale Massnahme vorgesehen, die bestehende Fuss-
gangerunterfihrung Storchengassli aufzuheben. Diese Unterfihrung ist nicht stark frequen-
tiert und kann durch Behinderte (Rollstuhl) und den Zweiradverkehr nicht genutzt werden. Neu
wird ein oberirdischer Fussgangeribergang mit Mittelinsel vorgesehen, welcher in das lichtsig-
nalgesteuerte Knotenregime zu integrieren ist.

Bei der Bushaltestelle ,Schénenwerd Zentrum” wird in Fahrtrichtung Gretzenbach neu eine Bus-
haltebucht vorgesehen. Damit kann bei wartendem Bus ein Rickstau in den Knotenbereich
Schmiedengasse verhindert werden.

Mit verschiedenen weiteren Massnahmen bei Strassengeometrie, Langsamverkehrsanlagen so-
wie Strassenraumgestaltung erfolgt eine stadtebauliche Aufwertung der gesamten Zentrums-
durchfahrt.

Gemass vorliegender Kostenschatzung ist mit Gesamtkosten von CHF 5.72 Mio. (+/- 25%) zu
rechnen. In diesen Kosten eingerechnet sind die Strassenbauarbeiten sowie der komplette Er-
satz der bestehenden Lichtsignalanlagen. Weiter ist beim Knoten Weidengasse eine Dosier-
Lichtsignalanlage eingerechnet, welche ein punktuelles Dosieren wahrend der Spitzenstunden-
zeiten ermdglicht.

Die Bauausfihrung soll geméss Absprache zwischen AVT und Einwohnergemeinde 2021 nach
dem Abschluss der Bauarbeiten fur die OV-Drehscheibe Schénenwerd beginnen. Dafir soll
2019 der Erschliessungplan aufgelegt und genehmigt werden.

Mit dem vorliegenden Projekt kann eine Aufwertung und Gesamterneuerung der Oltnerstrasse
erreicht werden, als Teil des Gesamtprojektes Zentrum Schénenwerd.
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2 Einleitung
2.1 Vorgeschichte

Schénenwerd positioniert sich heute als ein auf den ¢ffentlichen Verkehr ausgerichteter Woh-
nort mit hoher Lebensqualitat und mit einem hohen KMU-Anteil, insbesondere im Gebiet um
den Bahnhof Schéonenwerd. Das hohe Verkehrsaufkommen bestimmt jedoch den historisch
gewachsenen Dorfkern der Gemeinde Schénenwerd zunehmend und flhrt zu einer abneh-
menden Attraktivitat firs Wohnen und Arbeiten. In der ersten Halfte der 1990er Jahre wurde
daher ein Projekt zur verkehrstechnischen Entlastung des Ortszentrums lanciert. Fir den Bau
der Dorfkernentlastung (Entlastungsstrasse und Rickbau Oltnerstrasse) liegen aus dem Jahr
2003 genehmigte Erschliessungspléne vor (mit Planauflage vom 30. Mai bis 30. Juni 2014 auf-
gehoben). Vor deren vorgesehener Umsetzung wurde im 2010 eine Projektverifizierung abge-
schlossen. Am 13. Februar 2011 wurde der Projektkredit jedoch von der Einwohnergemeinde
Schénenwerd an der Urne deutlich abgelehnt. Der Kanton interpretiert dieses Resultat als deut-
liches Signal, dass die Fihrung des Durchgangsverkehrs Uber die Oltnerstrasse akzeptiert wird.

Das Gebiet um den Bahnhof Schénenwerd, das Ortszentrum, bietet aber aufgrund der hohen
Erschliessungsgtte, der guten Versorgung mit Gutern des taglichen Bedarfs sowie der archi-
tektonischen und freiraumlichen Qualitaten ein hohes Entwicklungspotential. Der Gemeinderat
von Schonenwerd wie auch der Kanton Solothurn haben dieses Potential erkannt und wollen
dieses kinftig nutzen. Wichtig dabei ist, die historischen Qualitdten des Dorfes (insbesondere
in Bezug auf die Bally-Dynastie) zu erhalten und zu férdern, sowie das Ortszentrum auch bei
hohem Verkehrsaufkommen einer nachhaltigen Nutzung zuzufthren.

2.2 Gesamtprojekt Zentrum Schénenwerd - Einordnung der
Planung
Agglomerationsprogramm AarelLand

Die Gemeinde Schénenwerd liegt im Bearbeitungsperimeter des Agglomerationsprogrammes
Aareland. Im Rahmen des Agglomerationsprogrammes AareLand (1. Generation) hat der Bund
die Mitfinanzierung des Projektes Ortsumfahrung Schénenwerd als A-Projekt zugesichert. Auf-
grund der Ablehnung des Projektierungskredits fur das Projekt , Dorfkernentlastung” wurde
im Rahmen des Agglomerationsprogramms, 2. Generation ein Konzept ohne Umfahrungs-
strasse erstellt und neue Teilprojekte ausgearbeitet.

Die laufende Planung Gesamtprojekt Ortszentrum Schénenwerd umfasst die strategische Pla-
nung und Vorstudie der nachfolgenden Teilprojekte:

- TP 1 — Siedlungsentwicklung Dorfkern — Konzept vorliegend

- TP 2 — Intermodale 6V-Drehscheibe — Vorstudie abgeschlossen

- TP 3 — Zentrumsdurchfahrt (Oltner- / Bahnhofstrasse)

Aus dem Prufbericht zum Agglomerationsprogramm Aareland 2. Generation vom Februar
2014 geht hervor, dass das Teilprojekt TP 3 aufgrund einer unzureichenden Bau- und Finanz-
reife neu als B-Massnahmen priorisiert wird. Es muss ein neues Projekt, welches auf die neuen

Rahmenbedingungen (ohne Umfahrung) und Verkehrsbelastungen ausgelegt ist, ausgearbei-
tet werden.

Gesamtprojekt Zentrum Schénenwerd

Die grossten Herausforderungen dieser drei Teilprojekte liegen in den vielfaltigen Nutzungsan-
sprichen und Anforderungen. Es ist fur das Gelingen der Planung deshalb unabdingbar, vor-
gangig eine raumliche Entwicklungsstrategie zu erarbeiten, in der die Voraussetzungen aber
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auch die Bedrfnisse aller Verkehrsteilnehmer sowie die Anforderungen an den Stadtebau und
die 6ffentlichen Raume abgebildet werden.

Vorgangig zum vorliegenden TP 3 wurden deshalb das raumliche Teilleitbild ,Ortszentrum’, das
Siedlungsentwicklungskonzept (TP1) sowie die Vorstudie zur intermodalen OV-Drehscheibe
(TP2) ausgearbeitet.

Raumliches Teilleitbild ‘Ortszentrum’
(Siedlungsentwicklungsstrategie ‘Ortszentrum’)

Teilprojekt 3

Zentrumsdurchfahrt

Abbildung 1:  Gesamtprojekt Zentrum Schénenwerd und Einordnung des Teilprojektes 3 ,Zentrums-
durchfahrt’

Als weitere Grundlage fur die Arbeiten zu den einzelnen Teilprojekten umfasst das raumliche
Teilleitbild eine Beschreibung der Ausgangslage (Ubergeordnete Planungen, kommunale Pla-
nungsgrundlagen, weitere massgebende Rahmenbedingungen) sowie eine Analyse der heuti-
gen Situation in den Bereichen Siedlung, Verkehr, Natur und Umwelt und regionale Zusam-
menarbeit. Auf eine Wiedergabe dieser Erkenntnisse wurde im vorliegenden Bericht verzichtet.

2.3 Terminplanung und Organisation

Die Planerarbeiten zum Gesamtprojekt Zentrum Schénenwerd wurden mit Regierungsratsbe-
schluss Nr. 1756 vom 3. September 2012 an das Ingenieur- und Planungsbiro BSB + Partner
in Oensingen vergeben.

Der Gemeinderat von Schénenwerd hat 2013 ein Terminprogramm beschlossen und damit
signalisiert, dass die Gemeinde gewillt ist, die Arbeiten mdéglichst schnell und proaktiv anzuge-
hen. Die Terminplanung prasentiert sich gemass aktuellem Stand wie folgt:

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Réaumliches Teilleitbild "Ortszentrum™
Vorstudie TP1 - Siedlungsentwicklung Dorfkern

Vorstudie TP2 - Intermodale OV-Drehscheibe
Vorprojekt - Intermodale OV-Drehscheibe

Vorstudie TP3 - Zentrumsdurchfahrt
Vorprojekt - Zentrumsdurchfahrt

Nutzungsplanung (Erschliessungsplan)

Abbildung 2: Terminprogramm zu den Planer- und Ingenieurarbeiten

Das Terminprogramm ist auf das Agglomerationsprogramm (A-Projekte: Beginn Realisierung
bis 2018) sowie die Einfuhrung der Taktverdichtung abgestimmt. Die Nutzungsplanung (Er-
schliessungsplan) soll 2017 durchgefthrt werden.
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3 Ausgangslage und Zielsetzungen (TP3)
3.1 Ausgangslage

Die Hauptstrasse H5 in Schénenwerd (Oltner- und Aarauerstrasse) ist eine der am starksten
belasteten Strassen des Kantons Solothurn. Der Dorfkern wird vom hohen Verkehrsaufkom-
men (DTV > 20'000 Fz/d) stark beeintrachtigt. Der lokale Verkehr und auch der Langsamver-
kehr werden stark behindert. In Spitzenzeiten bilden sich innerorts Staus an verschiedenen
Kreuzungen.

Die verkehrstechnischen-betrieblichen Elemente (Markierungen, Signalisationen, Inseln usw.)
dominieren das Dorfbild. Die Aufenthaltsqualitdt entlang der Oltnerstrasse ist tief und es be-
steht eine hohe Trennwirkung durch die Verkehrsachse.

Mittelfristig weist die Oltnerstrasse einen Sanierungsbedarf auf.

3.2 Zielsetzung

Mit der Um- bzw. Neugestaltung der Zentrumsdurchfahrt soll die Basis fur eine urbane Sied-
lungsentwicklung im Dorfkern geschaffen werden, unter Beriicksichtigung des schitzenswer-
ten Ortsbildes (siehe ISOS). Gleichzeitig sollen die Verkehrsanlagen so konzipiert sein, dass die
Bewaltigung des hohen Verkehrsaufkommens gewahrleistet werden kann. Die Projektziele sind
wie folgt umschrieben:

Dorfkernaufwertung:

- Aufwertung des Strassenraumes

—  Voraussetzung fur Erhalt und Verbesserung des Ortsbildes schaffen
— Voraussetzung fur Erhalt als Gewerbestandort schaffen

—  Voraussetzung fur Verbesserung der Wohnqualitat schaffen

Verkehr (Betriebskonzept):

— Bewaltigung des Verkehrs im Sinne einer angebotsorientierten Verkehrsplanung

—  Leistungsfahigkeit verbessern bzw. optimieren

— Angebot fur Langsamverkehr verbessern

- Schaffung sicherer Verkehrsinfrastrukturen

—  Schaffung sicherer und attraktiver Fussganger-, Zweirad- und Schulwegverbindungen (Mi-
nimierung Trennwirkung)

Kosten:

- Zweckmadssige und kostenwirksame Sanierung

—  Werterhaltung der bestehenden Kantonsstrasse sicherstellen

— Mitfinanzierung ganzes Projekt durch den Bund im Rahmen des Agglomerationsprogram-
mes AarelLand
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3.3 Randbedingungen

Im Folgenden werden die Ubergeordneten Leitsatze sowie die weiteren, flr die Arbeiten zur
Zentrumsdurchfahrt massgebenden Leitsatze gemass dem raumlichen Teilleitbild , Ortszentrum
Schénenwerd” in Auszigen wiedergegeben (Stand: von der Gemeindeversammlung verab-
schiedet am 8. Juni 2015; BSB + Partner, 22. April 2015). Auf eine detaillierte Beschreibung
der Ausgangslage (Ubergeordnete Planungen, kommunale Planungsgrundlagen, weitere mas-
sgebende Rahmenbedingungen) sowie eine Analyse der heutigen Situation in den Bereichen
Siedlung, Verkehr, Natur und Umwelt und regionale Zusammenarbeit wird im vorliegenden
Bericht hingegen verzichtet. Diese sind dem Erlduterungsbericht zum rdaumlichen Teilleitbild
Ortszentrum Schénenwerd zu entnehmen.

Ubergeordneter Leitsatz Siedlung

Die Gemeinde Schénenwerd prasentiert sich als Wohn- und Arbeitsdorf mit hoher Wohnqualitat und
Subzentrumfunktion fur die Region (attraktive Zentrumsfunktion). Durch die gute Erschliessung durch
den o&ffentlichen Verkehr und die Nahe zu den Stadten Aarau, Olten und ZUrich bietet Schénenwerd
attraktiven Wohn- und Arbeitsraum. Dabei weist insbesondere das Ortszentrum von Schénenwerd ein
hohes Entwicklungspotential auf.

Leitsatz Siedlungsentwicklung

Die zukUnftige Siedlungsentwicklung hat in der bestehenden Bauzone (Siedlungsgebiet) und verdichtet
stattzufinden (Entwicklung nach Innen). Eine grosse Chance bietet dazu die Umnutzung des Ortszent-
rums mit den zum Teil unternutzten Bauzonen.

Leitsatz Siedlungsqualitat
Das Ortszentrum von Schénenwerd ist zu einem Begegnungsort fur das ganze Dorf zu entwickeln und
es sind Massnahmen zur Aufwertung umzusetzen.

Ubergeordneter Leitsatz Verkehr

Die sehr gute Erschliessung im Bereich 6ffentlicher und motorisierter Verkehr ist auch kinftig zu ge-
wahrleisten und auf die angestrebte Entwicklung im Ortszentrum abzustimmen. Das Ortszentrum von
Schénenwerd ist — trotz der starken Pragung durch den motorisierten Individualverkehr — aufzuwerten
und zu reaktivieren (,,vom Transit- zum Lebensort”) und fur den Langsamverkehr attraktiv zu gestalten.
Dabei steht die Verkehrssicherheit an erster Stelle.

Leitsatz Aufwertung Oltnerstrasse
Fur die Oltnerstrasse ist der Grundsatz , Verkehr vertraglich gestalten” zu verfolgen. Dabei sind Stras-
senabschnitte so zu gestalten, dass die Verkehrsteilnehmer von sich aus angepasst fahren.
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Weiter ist mittels geeigneter Massnahmen das ansassige Gewerbe und das Wohnen zu férdern. Insbe-
sondere sind Massnahmen zu ergreifen, welche zur Aufwertung des Strassenraums beitragen (Begeg-
nungsort) sowie die Parkierung regeln. Die Trennwirkung der Oltnerstrasse ist dabei — insbesondere fur
den Langsamverkehr — mit geeigneten Massnahmen bestmdglich zu tberwinden.

Leitsatz MIV / Parkierung

Die Gemeinde schafft die Voraussetzungen fir mehr Sicherheit und weniger Belastung durch Immissio-
nen. Unter Berlcksichtigung der angestrebten Entwicklung entlang der Hauptstrassen ist der Verkehr
vertraglicher Uber die bestehenden Achsen abzuwickeln.

Leitsatz Verkehrssicherheit und Verkehrsknoten

Kritische Verkehrsknoten sind bezlglich Sicherheit, insbesondere ftir den Langsamverkehr, sowie bezlg-
lich MIV-Verbindung vertieft zu prifen.

Die Verkehrsknoten Oltnerstrasse — Gosgerstrasse sowie Gosgerstrasse — Bahnhofstrasse sind kurzfristig
zu sanieren bzw. aus verkehrstechnischer Sicht zu optimieren. Dabei sind diese auf die zuklnftige Ent-
wicklung des Ortszentrums (insbesondere des Bahnhofgebietes) auszurichten.

Leitsatz Ausweichverkehr
Der Schleichverkehr ist — soweit moglich — kurzfristig zu unterbinden.

Leitsatz Langsamverkehr

Die Verbindungen zum Bahnhof und den Bushaltestellen sind kurzfristig sicherzustellen und attraktiv zu
gestalten. Auch die Verbindung zwischen der Oltnerstrasse und dem Bally-Park ist sicherzustellen (Pas-
serelle). Mit einer Aufwertung des Strassenraums ist insbesondere auch die Fihrung des Langsamver-
kehrs (insbesondere entlang der Oltnerstrasse) zu optimieren. Langfristig ist zudem die Verbindung zwi-
schen dem Feld und dem Bally-Park zu verbessern.

Leitsatz 6ffentlicher Verkehr

Die Gemeinde setzt sich auch weiterhin fur eine sehr hohe 6V-Erschliessungsgtte ein. Die intermodale
6V-Drehscheibe am Bahnhof Schénenwerd ist umzusetzen. Bestrebungen zur Erhéhung der Attraktivitat
des Bahnhofs werden unterstitzt (insbesondere bezuglich Roll-stuhlgangigkeit und ausserem Erschei-
nungsbild). Die Gemeinde verlangt auch fur zukinftige Projekte eine aktive Zusammenarbeit mit den
relevanten Busbetrieben und der SBB. Dadurch soll auf kunftige Entwicklungen in der Region reagiert
werden konnen.
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3.4 Verkehrstechnische Situation

3.4.1 Zentrumsdurchfahrt

Die Hauptstrasse H5 (Oltner- bzw. Aarauerstrasse) ist Teil der Verbindungsachse zwischen Olten
und Aarau, welche in Schénenwerd als vortrittsberechtigte Kantonsstrasse in Nord-Stid-Rich-
tung verlduft. In West-Ost-Richtung fuhren die Goésgerstrasse nach Niedergdsgen bzw. die
Schmiedengasse nach Oberentfelden. In den Kreuzungsbereichen dieser wichtigen Verkehrs-
achsen befindet sich das historisch gewachsene Ortszentrum der Gemeinde Schénenwerd.

Die Fahrbahnbreiten messen im Ortszentrum zwischen 7.30 und 13.50 m, wobei bei den wich-
tigen Knoten separate Abbiegespuren bestehen.

Bei der Oltnerstrasse (H5) sind zwischen Bahnhof- und Backerstrasse einseitig Langsparkfelder
(blaue Zone) markiert.

Abbildung 3: Oltnerstrasse beim Knoten Abbildung 4: Oltnerstrasse, zwischen
Schmiedengasse — Blickrichtung Nordost Weidengasse und Backerstrasse —
Blickrichtung Stdwest

Abbildung 5: Oltnerstrasse, im Bereich Abbildung 6: Oltnerstrasse, Knoten

Backer-/Burgstrasse — Blickrichtung Nordost Schmiedengasse — Blickrichtung Studwest
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Abbildung 7: Oltner-/Aarauerstrasse,
Knoten Goésgerstrasse — Blickrichtung Nordost

3.4.2 Betriebskonzept Knoten

Der lichtsignalgesteuerte Doppelknoten besteht aus zwei nah beieinanderliegenden Teilkno-
ten, die ca. 100 m voneinander entfernt sind.

Der Teilknoten 1 (TK1) beschreibt die T-Einmtndung Aarauer- / Gosgerstrasse. Der zweite Teil-
knoten (TK 2) beinhaltet die T-Einmtndung Oltnerstrasse / Schmiedengasse. Im weiteren Be-
richt werden vereinfachend nur noch die Bezeichnungen Teilknoten 1 und Teilknoten 2 ver-
wendet.

Die LSA wird heute vollverkehrsabhdngig betrieben. Dabei bestehen zwischen den beiden Teil-
knoten Abhangigkeiten, die mit Versatzen gesteuert werden. In der nachfolgenden Grafik sind
die heutigen Signalgruppen der LSA dargestellt:

Abbildung 8: IST-Situation inkl. Spurnummern
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3.5 Verkehrsbelastungen MIV

3.5.1 Ist-Zustand (2015)

Neben den VISSIM-Modellzahlen konnten aktuelle LSA-Zahlwerte aus dem Steuergerat heraus-
gelesen werden. Da Abweichungen zwischen den beiden Grundlagen vorhanden waren,
fihrte RK&P am 27.08.2015 eine zusatzliche Verkehrserhebung durch, bei der auch der Rick-
stau auf den Zufahrtsachsen der Oltner- und Aarauerstrasse erhoben wurde. Die folgende Ab-
bildung zeigt die fur die weiteren Kapazitatsberechnungen massgebenden Fahrstreifenbelas-
tungen der Abendspitzenstunde (ASP) in Personenwageneinheiten pro Stunde [PWE/h] auf.
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Abbildung 9: IV-Belastungsplan ASP 2015 (in PWE/h)

Da die Morgenspitzenzahlen tiefer als die Abendspitze-Zahlwerte ausfallen (-> , Master”-Last-
fall Abendspitze) und auch die verkehrlichen Probleme eher wahrend der Abendspitze auftre-
ten, wird auf den Lastfall Morgenspitze im weiteren Verlauf nicht weiter eingegangen.

3.5.2 Modellzustand

Ist-Zustand 2015

Die gezdhlten Verkehrsmengen wurden identisch im aufbereiteten Verkehrsmodell respektive
der Verkehrsflusssimulation hinterlegt. Bei den Berechnungen und der Simulation sind also die
angenommenen Verkehrsmengen gleich. Bei allen Varianten wurde von der heutigen gezahl-
ten Verkehrsmenge ausgegangen.

Die identisch zu heute eingegebenen Verkehrsmengen wurden mittels Zahlstellen im Modell
gepruft. So wurde sichergestellt, dass die eingegebenen Verkehrszahlen im Modell auch wirk-
lich auftreten.

Prognosebelastung 2030

Damit gewabhrleistet werden kann, dass die kunftige Losung auch nachhaltig den Verkehr im
Untersuchungsperimeter auf stabilem Niveau verarbeitet, wird die Prognosebelastung fir das
Jahr 2030 herbeigezogen. Die Prognosebelastung 2030 wird aus dem kantonalen Verkehrs-
modell des Kantons Solothurn herausgelesen beziehungsweise abgeleitet.
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Belastungsplan Nachfrage 2030 [PWE/Zh]
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Abbildung 10: IV-Belastungsplan ASP 2030 (in PWE/h)

Wahrend die Querachsen bezlglich dem Verkehrsaufkommen in etwa stabil bleiben (zum Ver-
kehrsaufkommen 2015), ergeben sich auf der Hauptachse zu 2015 die folgenden Anderungen:

Oltnerstrasse: +rund 25% Mehrverkehr

Aarauerstrasse: +rund 15% Mehrverkehr
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3.6 Offentlicher Verkehr (OV)

Der Projektperimeter wird von der Buslinie 3 des ,, AAR Bus + Bahn” befahren. In Fahrtrichtung
Aarau biegt der Bus von der Weidengasse auf die Oltnerstrasse in den Perimeter ein. Er verlasst
nach dem Linksabbiegen in die G&sgerstrasse am TK1 den Perimeter. In der Gegenrichtung
(nach Gretzenbach) biegt die Buslinie von der Gésgerstrasse rechts in die Oltnerstrasse ein und
verlasst spater wieder am ungeregelten Knoten Weidengasse unseren Perimeter.

Die Busse verkehren in den Spitzenstunden im 15 Minutentakt.

Die Haltestelle ,Schénenwerd Zentrum” befindet sich im TP3 in Fahrtrichtung Aarau noch
deutlich vor der Zufahrt zum Knotenpunkt Schmiedengasse, wahrend die Buchthaltestelle in
der Gegenrichtung direkt hinter dem Knotenpunkt Schmiedengasse angeordnet ist.
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Abbildung 10: OV-Linienfiihrung, inkl. Netzplanauszug Aarbus
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3.7 Langsamverkehr

Fur den Fussgangerverkehr bestehen entlang samtlicher Hauptverkehrsachsen beidseitig Trot-
toiranlagen. Die vorhandenen Fussgangertbergange verfiigen mehrheitlich tber Mittelinseln.

Beim Storchengassli, welches die zentrale Langsamverkehrsachse zur SBB-Haltestelle bildet, be-
steht eine Fussgangerunterfihrung mit beidseitigen Treppenabgangen. Da beidseitig keine
Rampen oder Lifte bestehen, kann diese Unterflihrung nicht durch Behinderte (Rollstuhl) oder
den Langsamverkehr genutzt werden.

Fur den Zweiradverkehr bestehen entlang der Oltnerstrasse (H5) ab der Gemeindegrenze Gret-
zenbach bis zur Abzweigung Weidengasse beidseitig Radstreifen.

Entlang der Aarauerstrasse (H5) besteht ab dem Knoten Gésgerstrasse in Fahrtrichtung Aarau
einseitig ein Radstreifen.

Im Ortszentrum wird der Zweiradverkehr im Mischverkehr gefthrt.

3.8 Strassenraumgestaltung

Die Oltnerstrasse als Teil Hauptstrasse H5 zieht sich als breite Verkehrsachse durch das langge-
streckte Dorfgeflige. Mit Ausnahme von Leitinseln und der Strassenbeleuchtung sind im Stras-
senraum kaum Gestaltungselemente vorhanden.

Im zentralen Strassenabschnitt zwischen Weidengasse und Gosgerstrasse wird das Strassenbild
im Wesentlichen durch die bestehenden, geschiitzten Gebaude gepragt, welche mehrheitlich
direkt an das Trottoir angrenzen.

Bei der Fussgangerunterfliihrung Storchengassli besteht nordseitig eine als Steinbett gestaltete
Rabatte mit einer Baumbepflanzung.

Weiter ist die Flache zwischen Fahrbahn und Gemeindehaus als Grinrabatte mit niedrig gehal-
tenen Gebilschen ausgestaltet.

Bei den Abzweigungen Weidengasse und Go&sgerstrasse bestehen zwei geschitzte Einzel-
baume.

Zwischen der Gemeindegrenze Gretzenbach und der Abzweigung Weidengasse sind beidseitig
mehrere erhaltenswerte Bdume vorhanden.

Die Oltner- und die Aarauerstrasse gelten im Projektperimeter als Ausnahmetransportroute Typ
Il (Durchfahrtsbreite 5 m).

3.9 Werkleitungen

Betreffend allfalliger Werkleitungsausbauten im Projektperimeter sind bisher keine Abklarun-
gen oder Untersuchungen erfolgt. In der nachsten Projektphase sind samtliche Werkeigentu-
mer zu begrussen und betreffend moglicher Ausbauten oder Anpassungen anzufragen.

Bedingt durch bauliche Verdnderungen am Strassenkdrper werden bei der Strassenbeleuch-
tung Anpassungen notwendig sein.

3.10 Parkpldtze

Offentliche Parkpladtze sind im Projektperimeter langs der Oltnerstrasse auf der Westseite zwi-
schen den EinmUndungen Burgstrasse und Bahnhofstrasse vorhanden (sechs Parkfelder). Die
Einwohnergemeinde wiirde gerne zusatzliche Parkplatze zur Verfligung stellen.
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4 Variantenstudium
4.1 Betriebskonzept Knoten

In einer separaten Zusammenstellung (siehe Anhang A) wurde untersucht, mit welchen Ein-
zelelementen die beiden Knoten betrieben bzw. gesteuert werden kénnen. Anschliessend er-
folgte eine verkehrstechnische Beurteilung samtlicher Varianten.

Unter Berlcksichtigung der Verkehrsbelastungen zeigte sich am Kriterium Leistungsfahigkeit,
dass schon mit der heutigen Verkehrsbelastung alle Varianten mit ungesteuerten Knoten oder
mit Kreiseln massiv Uberlastet waren.

Als verkehrstechnische Bestvariante ergibt sich somit die bereits bestehende lichtsignalge-
steuerte Knotenform fUr beide Teilknoten. Zwar kénnen Verkehrsqualitatsstufen von einzeln
isolierten Knoten besser ausfallen, jedoch kann die Wirkung im Verbund mit dem nebenanlie-
genden Knoten trotzdem schlechter als eine Verbundlésung ausfallen. Daher kénnen einzelne
VQS Werte von Varianten besser ausfallen als in der schlussendlich gewahlten besten System-
variante. Um punktuell erwartete Uberlastungen kompensieren zu kénnen, wird zusétzlich auf
der Zufahrt Oltnerstrasse eine vorgelagerte Dosierung vorgeschlagen. Auch bezuglich Si-
cherheit wird diese Variante am besten beurteilt. Einzig bei den Kosten wirde die Variante mit
ungesteuerten Knoten besser abschneiden.

4.2 Velo-Verbindung Ost-West

Fur Velofahrer existiert keine Querung tber die Oltnerstrasse. Durch die hohe Verkehrsbelas-
tung hat die Oltnerstrasse eine erhebliche Trennwirkung fur den Veloverkehr in Ost-West-Rich-
tung. Im Zusammenhang mit der geplanten OV-Drehscheibe ist der Ausbau des Storchengéssli
zur Langsamverkehrsachse Ost-West (Schmiedengasse-Bahnhof) fur die gemeinsame Nutzung
von Fussgangern und Velofahrern vorgesehen. Dafur soll auf Hohe des Storchengassli auch
eine Querung fur den Veloverkehr aus der Schmiedengasse geschaffen werden. Eine Unterfuh-
rung ist aufgrund der Platzverhaltnisse in der Schmiedengasse nicht machbar. Die Querung
wird durch Einbezug in die LSA-Schaltung erméglicht, siehe dazu Kap. 9.8.

4.3 Fussganger-Verbindung Ost-West

Die bestehende Fussgangerunterfiihrung beim Storchengassli ist Teil der wichtigen Fussgan-
gerverbindung vom Ortszentrum zum Bahnhof (zukiinftige OV-Drehscheibe). Mit den beidseiti-
gen Treppenab- und Aufgangen ist diese nicht sehr einladend und auch nicht behindertenge-
recht gestaltet.

In einem ersten Schritt wurde deshalb untersucht, ob eine behindertengerechte und attrakti-
vere Fussgangerunterfiihrung im Knotenbereich Schmiedengasse / Storchengassli angeordnet
werden kann. Wahrend westseitig die Erganzung mit einem Lift mit vertretbaren Aufwand
machbar ist, bietet sich ostseitig einzig vor dem Gemeindehaus die Mdglichkeit, einen kombi-
nierten Treppen- und Lift-Aufgang zu erstellen. Bedingt durch diesen neuen Standort musste
so eine komplett neue Fussgangerunterfiihrung erstellt werden.

Als Alternative wird deshalb vorgeschlagen, mit der Knotenumgestaltung neu einen oberirdi-
schen Fussgangerstreifen mit Mittelinsel vorzusehen. Gemass dem vorliegenden Betriebskon-
zept Knoten (vgl. Anhang A, Kap. 9.7) kann dieser Fussgangeribergang gut in das lichtsignal-
gesteuerte Knotenregime integriert werden.
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4.4 Einmiindung Burgstrasse

Entlang der Oltnerstrasse bestehen ostseitig mehrere Ein- und Ausfahrten in die angrenzenden
Quartiere. Im Hinblick auf eine bessere Gestaltung des Strassenraumes und auch unter Bertick-
sichtigung der notwendigen Staurdume vor dem Knoten Schmiedengasse wurde deshalb un-
tersucht, ob bei der Einmindung Burgstrasse Anpassungen mdaglich sind.

Es hat sich gezeigt, dass die Einfahrt Burgstrasse aufgehoben werden kann. Damit wirde die
entsprechende Linksabbiegespur (Fahrtrichtung Std) entfallen. Sollte dies nicht gewtinscht sein
(denkbar ist z.B. Widerstand bei der Bevolkerung des angrenzenden Quartiers), kann die Ein-
fahrt Burgstrasse mit der Linksabbiegespur bestehen bleiben, der Einfluss auf den Verkehrsfluss
durfte geringfigig sein (gleiche Situation wie heute bereits bestehend).
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5 Projektbeschrieb
5.1 Betriebskonzept Knoten Zentrum

Mit dem Entscheid, die beiden Hauptknoten Schmiedengasse und Gosgerstrasse auch zukinf-
tig mit einer LSA zu steuern, bleibt das heutige Verkehrsregime prinzipiell erhalten.

Beim Teilknoten Gosgerstrasse (TK1) bleiben die heutigen Fahrspuren unverandert bestehen.

Beim Teilknoten Schmiedengasse (TK2) erfolgt bei der stdseitigen Zufahrt eine Verlangerung
des zweispurigen Wartebereichs. Im Zusammenhang mit dem neuen Fussgangerstreifen muss
gleichzeitig eine breitere Mittelinsel erstellt werden, so dass hier eine Verbreiterung des Stras-
senraums erfolgt. Mit der Aufhebung der Fussgangerunterfihrung steht jedoch gentigend
Raum zur Verfigung, um hier eine ortsgerechte Strassenraumgestaltung erzielen zu kénnen.

Das Verkehrsmanagement, das fir die nachhaltige Funktionalitat des Betriebskonzeptes erfor-
derlich ist, wird im Kapitel 10 beschrieben.

Der Knoten Gdsgerstrasse / Bahnhofstrasse bleibt unveréandert. Im Zuge der baulichen Anpas-
sungen sind bereits Rohranlagen vorzusehen, damit langfristig eine Lichtsignalanlage erstellt
werden kénnte, um bei einem unvorhergesehen Uberproportionalen Verkehrswachstum den
Betrieb sicherzustellen.

5.2 Zentrumsdurchfahrt, Tempo 30

Mit Bezug auf die bestehenden Bebauungen entlang dem zentralen Abschnitt der Oltnerstrasse
sind lokale Anpassungen bei Strassengeometrie und Verkehrsfihrung vorgesehen. Mit den ge-
planten Mittel- und Leitinseln erfolgt eine raumliche Gliederung. Betreffend die Fliihrung des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) sind folgende Massnahmen geplant:

— EinmUndung Quartierstrasse: Physische Aufhebung der Einfahrt sowie Erstellung eines
durchgangigen Trottoirs

—  Einmundung Weidengasse: Aufweitung Knoten, neu mit Mittelinsel

—  Einmundung Burgstrasse: Aufhebung Einfahrt ab Oltnerstrasse, neu als Einbahnstrasse mit
Ausfahrt auf die Oltnerstrasse

Von einer Herabsetzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der Oltner- und der Aarau-
erstrasse von 50 auf 30 km/h ist abzuraten.

Kantonsstrassen sind gegentUber den Gemeindestrassen grundsatzlich verkehrsorientierte
Strassen. Sie dienen der Verbindung von Kantonsteilen untereinander und mit anderen Kanto-
nen. Ausserdem haben sie eine wichtige Funktion fur den &ffentlichen Verkehr. Dabei sind
leistungsfahige Strassen eine wichtige Voraussetzung fur eine gute Fahrplanstabilitat des 6f-
fentlichen Verkehrs. Die Interessen von Radfahrern, Fussgangern und Anwohnern sind in erster
Linie mit gestalterischen und baulichen Massnahmen und nicht mit der Signalisation einer
Hoéchstgeschwindigkeit zu berdcksichtigen.

Die allgemeine Hochstgeschwindigkeit auf Kantonsstrassen kann nach Signalisations-verord-
nung nur herabgesetzt werden, wenn:

— Eine Gefahr nur schwer oder nicht rechtzeitig erkennbar und anders nicht zu beheben ist

— Bestimmte StrassenbenUtzer eines besonderen, nicht anders zu erreichenden Schutzes be-
darfen

— Der Verkehrsablauf auf Strecken mit grosser Verkehrsbelastung verbessert werden kann

— Eine Ubermadssige Umweltbelastung vermindert werden kann

Im vorliegenden Fall sind diese Kriterien nicht erfullt.
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Im weiteren birgt eine Temporeduktion auf 30 km/h auf einer verkehrsorientierten Kantons-
strasse die Gefahr, dass sich der Verkehr wieder auf die Quartierstrasse zurlckverlagert und
damit die Larm- und Umweltbelastung in den Quartieren erhéht wurde.

Durch langere Raumungszeiten bei der Herabsetzung auf Tempo 30 wiirde die Leistungsfahig-
keit der mit LSA betriebenen Hauptknoten reduziert werden. Davon abgesehen wurden sich
rechtliche Probleme ergeben, eine Tempo-30-Zone auf einer Ubergeordneten Hauptachse
durchzusetzen. Gemadss Verordnung tber die Tempo-30-Zonen und die Begegnungszonen
vom 28. September 2001 (Stand am 22. Januar 2002) hat in Tempo-30-Zonen Rechtsvortritt
zu gelten, was sich mit dem Betrieb einer LSA nicht vereinbaren lasst. Ausnahmen sind nur
zulassig, wenn dies die Verkehrssicherheit erfordert.

5.3 Offentlicher Verkehr (OV)

Bei der Haltestelle ,Schénenwerd Zentrum” ist westseitig, in Fahrtrichtung Gretzenbach (Ol-
ten), neu eine Bushaltebucht geplant. Die bestehende Fahrbahnhaltestelle, welche sich stdlich
der Einmtndung Burgstrasse befindet, wird aufgehoben. Damit kann bei wartendem Bus ein
MIV-RUckstau bis in den Knotenbereich vermieden werden.

In Fahrtrichtung Aarau bleibt die ostseitige Fahrbahnhaltestelle bestehen, wird jedoch unter
BerUcksichtigung eines geplanten Fussgangeribergangs leicht verschoben.

Mit dem vorgesehen Betriebskonzept (inkl. dem Verkehrsmanagement) kann der 6ffentliche
Verkehr auf dem Abschnitt Weidegasse — Gosgerstrasse priorisiert bertcksichtigt werden. So-
mit konnen die Verlustzeiten der Busses langfristig auf einem Minimum gehalten und ein fahr-
plangerechter Betrieb gewahrleistet werden.

5.4 Langsamverkehr

Mit der Aufwertung des Strassenraumes soll die Fihrung des Langsamverkehrs verbessert wer-
den. Zugleich soll die Trennwirkung der Oltnerstrasse minimiert werden.

Als zentrale Massnahmen betreffend dem Langsamverkehr sieht das vorliegende Projekt die
Aufhebung der Fussgangerunterfihrung Storchengassli vor, da diese nicht sehr stark frequen-
tiert ist und da die Unterfihrung durch Behinderte (Rollstuhl) und durch Zweiradfahrer nicht
genutzt werden kann. Das Projekt sieht neu einen oberirdischen Fussgangertbergang mit Mit-
telinsel vor.

Die Lage der Fussgangeriibergange wurde im gesamten Perimeter Gberpruft. Im vorliegenden
Projekt sind folgende Ubergange vorgesehen:

—  Oltnerstrasse: nordostlich Einmundung Koéllikerstrasse (best. FG-Streifen)

—  Oltnerstrasse: norddstlich Quartierstrasse (als Ersatz fur best. FG-Streifen stidwestlich Quar-
tierstrasse)

—  Oltnerstrasse: neben Bahnhofstrasse (best. FG-Streifen)

— Oltnerstrasse: stidwestlich Burgstrasse (als Ersatz fur best. FG-Streifen beim Rest. Chada
und nordostlich Burgstrasse)

—  Oltnerstrasse: neben Schmiedengasse (als Ersatz fur best. FG-Unterfiihrung)
— Aarauerstrasse: bei Einmindung Goésgerstrasse (best. FG-Streifen)

—  Gosgerstrasse: bei Einmindung in Oltner-/Aarauerstrasse (best. FG-Streifen)
—  @Gosgerstrasse: bei Grossmatt (best. FG-Streifen)

—  Schmiedengasse: bei Einmindung Oltnerstrasse (best. FG-Streifen)

—  Weidengasse: bei Einmindung Oltnerstrasse (best. FG-Streifen)
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Die Fihrung des Zweiradverkehrs auf der Oltnerstrasse bleibt praktisch unverandert bestehen.
Ab der Gemeindegrenze Gretzenbach bis stdlich der Einmindung Quartierstrasse sind beid-
seitig Radstreifen vorgesehen. Im Zentrum wird der Zweiradverkehr im Mischverkehr gefthrt.

Aus Richtung Gretzenbach kommende und zum Bahnhof wollende Velofahrer kénnen auf das
Trottoir auf der Ostseite der Oltnerstrasse im Bereich des heutigen Zuganges zur Unterfihrung
auffahren und Uber eine neue Velofurt neben dem neuen Fussgangeribergang vor der Olt-
nerstrasse Nr. 7 weiter zum Storchengassli gelangen.

Fur den Zweiradverkehr sind in allen Zufahrten der Knoten Oltner-/Aarauer-/Gésgerstrasse und
Oltnerstrasse/Schmiedengasse ausgeweitete Radstreifen (Velosacke) vorgesehen, aus Platz-
griinden ohne zufuhrende Radstreifen.

5.5 Strassenraumgestaltung

Insgesamt ist der Spielraum bei der Strassenraumgestaltung gering. Aufgrund der hohen Ver-
kehrsmenge kann auf keine Fahrspur verzichtet werden. Zusatzlich muss die Durchfahrtsbreite
von funf Metern auf Oltner- und Aarauerstrasse berlcksichtigt werden, welche fir Ausnah-
metransporte freigehalten werden muss.

Die mit der Aufhebung der Fussgangerunterftihrung freiwerdenden Flachen kénnen als Grin-
flachen mit Baumbepflanzungen genutzt werden. Bei der Liegenschaft Oltnerstrasse 7 (zukunf-
tige Nutzung als Gemeindehaus) ist bei der weiteren Planung in Zusammenarbeit mit der Ein-
wohnergemeinde Schénenwerd die Strassenraumgestaltung zu definieren.

Weitere Grinflachen sind im Bereich der Einmtndung Burgstrasse sowie bei den Leitinseln der
Langsparkierung vorgesehen.

Die Gestaltung und Bepflanzung dieser Grunflachen ist unter Bericksichtigung der notwendi-
gen Sichtbermen zu definieren.

Mit der Erstellung der neuen Bushaltebucht westseitig der Oltnerstrasse ist in Absprache mit
den betroffenen Grundeigentiimern die Gestaltung und Bepflanzung der riickwartigen Grin-
flachen festzulegen. Bestehende grosse Einzelbdume sollten dabei so weit als moglich erhalten
bleiben.

Der Einbezug weiterer angrenzender Vorplatze und Grunflachen ist bei der weiteren Planung
zu prufen. Insbesondere im zentralen Strassenabschnitt zwischen Weidengasse und Gosge-
rstrasse sollte angestrebt werden, dass Belagsflachen bis zu den Gebaudefassaden einheitlich
gestaltet und ausgefthrt werden.

Betreffend die Strassenraumgestaltung und insbesondere beztglich Materialisierung und Moéb-
lierung des Strassenraums wird der Beizug eines erfahrenen Architekten oder Landschaftsar-
chitekten empfohlen.

5.6 Parkpldtze

Die langs der Oltnerstrasse auf der Westseite zwischen den Einmtndungen Burgstrasse und
Bahnhofstrasse vorhandenen Langsparkierfelder werden von sechs auf acht Stick erweitert.
Mehr Parkfelder sind aus Platzgrinden nicht machbar.
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6 Kostenschatzung

6.1 Strassenbau

Auf der Basis der vorliegenden Vorstudie (vgl. Plane 6636.5 / 3 B und 6636.5 4) ist fur die
beschriebenen baulichen Massnahmen mit folgenden Kosten zu rechnen (Kostenschatzung +/-

25%, Preisbasis: Januar 2016):

Strassenbau

Installation

Abbruch

Strassenbau
Strassenentwasserung
Umgebung

Signalisation und Markierung

Diverses, Unvorhergesehenes, Regie (10% der Bauleistungen)

Zwischentotal Bauleistungen

Projektierung

Projektierung und Bauleitung (10% der Bausumme)
Geometer

Inkonvenienzen

Diverses, Unvorhergesehenes (10% der Projektierung)

Landerwerb

Zwischentotal Projektierung + Landerwerb
Zwischentotal Erstellungskosten ohne MWST

MWST 8.0%
Rundung

Gesamtkosten Strassenbauarbeiten

Betrag [CHF]

244'933
1'127'250
1'817'190

378'000

101'200

75'400

374'397

4'118'370

411'837

10'000

36'000
45'784

37'500

541'121

4'659'491

372759
7'750

5'040'000
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Dieser Kostenberechnung liegen folgende Grundlagen und Annahmen zugrunde:
e Die Besteinung wird komplett ersetzt
e Nur geringfugige Anpassungen an bestehenden Liegenschaften

e Im Bereich des bestehenden Strassenkérpers ist ein Ersatz von 25% der Fundati-onsschicht
eingerechnet

e Essind keine Kosten fur die Entsorgung von Belag mit erhéhtem PAK-Gehalt eingerechnet

e Anpassungen an Hydranten, Schachtbauwerken und Strassenbeleuchtung ist Sache der
zustandigen Werke und wurde nicht eingerechnet

e  Beiden Strassenentwasserungen sind nur die Baukosten fur den Ersatz der Strassenabldufe
und deren Anschluss enthalten

e Bushaltebucht mit Betonbelag
e Landerwerb zu Fr. 250.00 pro m?

6.2 Lichtsignalanlagen

6.2.1 Pfortner-LSA
Fur die beschriebene Massnahme einer Pfortner-LSA ist mit folgenden Kosten zu rechnen
(Grobkostenschatzung +-30%, Preisbasis: Januar 2016):

Inkl. Rohrleitungen (Verbindungen IST-Aussenanlage zu neuem Pfértner, Aussenanlage, zu-
satzlicher Schrank mit Auswertern aufgrund grosser Entfernung zu heutigem Steuergerat

Es ist angedacht, die Pfortner-LSA in das bestehende Steuergerat zu integrieren. Aufgrund der
grossen Entfernung zwischen dem Steuergerat der heutigen LSA und dem neuen Pfértner muss
eine Verbindung gebaut werden, damit auch die Signale (Detektoren, Signalgeber) fehlerfrei
Ubertragen werden kénnen.

Gesamtkosten Pfortneranlage (inkl. MWSt.) 280'000

6.2.2 Ersatz der bestehenden LSA

Fur den Ersatz der bestehenden LSA ist mit folgenden Kosten zu rechnen (Grobkostenschat-
zung +-30%, Preisbasis: Januar 2016):

Inkl. Aussenanlage, Verkabelung, Anpassungen Steuergerat Hard- / Software

Gesamtkosten Ersatz best. LSA (inkl. MWSt.) 400'000
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6.3 Gesamtkostenzusammenstellung
Die gesamten Erstellungskosten betragen somit (+/- 30%, Preisbasis: Januar 2016):

Gesamtkosten Strassenbauarbeiten 5'040'000
Gesamtkosten Pfortneranlage (inkl. MWSt.) 280'000
Gesamtkosten Ersatz best. LSA (inkl. MWSt.) 400'000
GESAMTE ERSTELLUNGSKOSTEN (inkl. MWSt.) 5‘720'000
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7 Terminprogramm

Mit Verweis auf das generelle Terminprogramm (vgl. Kap. 2.3) sind die weiteren Schritte wie
folgt geplant:

Oktober /November 2016 Vernehmlassung kantonale Behoérden

Anschliessend Vernehmlassung Einwohnergemeinde Schénenwerd

2017 Ausarbeitung Vorprojekt

Frahjahr 2018 Ingenieursubmission Phasen Bauprojekt bis und mit Inbetrieb-
nahme

Bis Ende 2018 Erstellung Bauprojekt und Erschliessungsplan (Nutzungspla-

nung) mit kantonaler Vorprtfung und Mitwirkungsverfahren

Bis Ende 2019 Offentliche Auflage Erschliessungsplan (Nutzungsplanverfahren)
mit Genehmigungsverfahren

Bis Ende 2020 Ausschreibung / Vergabe Bauarbeiten, Ausfihrungsprojekt
Frihjahr 2021 Start Bauausfuhrung
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8 Gesamtbetrachtung, Weiteres Vorgehen

Mit dem vorliegenden Projekt kénnen eine Aufwertung hinsichtlich Sicherheit und Leistungs-
fahigkeit sowie auch eine umfassende Gesamterneuerung der Zentrumsdurchfahrt (Olt-
nerstrasse) erreicht werden. Mit diesem Teilprojekt wird somit ein wesentlicher Teil der Sied-
lungsentwicklungsstrategie ,, Ortszentrum” aufgenommen. Vor allem aufgrund des hohen Ver-
kehrsaufkommens sind die Méglichkeiten jedoch sehr beschrankt. Vor allem zeigt sich dies bei
der gewunschten Aufwertung des Dorfkerns, welche nur ansatzweise erreicht wird.

Die Vorstudie bildet eine Grundlage fur die weiteren Planungsschritte. Bei den nachsten Pla-
nungsschritten empfehlen wir den Beizug eines erfahrenen Architekten oder Landschaftsarchi-
tekten, um so insbesondere beziglich Materialisierung und Méblierung eine ansprechende und
identitatsstiftende Strassenraumgestaltung — eventuell unter Einbezug von Vorplatzen und der
Beleuchtung — sicherstellen zu kénnen.

Im Rahmen des Vorprojektes sind auch samtliche Werkeigenttimer in die Planung mit einzube-
ziehen, um so auch die Koordination Strassenbau / Werkleitungsbau sicher zu stellen.

Oensingen, 7. Oktober 2016

BSB + Partner, Ingenieure und Planer Rudolf Keller & Partner AG
a % NS A
? ‘ g % f / &L (-‘ ——
Hannes Gob André Zerbin
(Gesamtleitung, Strassenprojekt) (Verkehrstechnik)
6636.5/hgo
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9 Anhang A: Betriebskonzept Knoten
9.1 Methodik

Im Rahmen des Variantenstudiums wurde zunachst zusammengestellt, aus welchen Einzelele-
menten die Knoten gesteuert bzw. betrieben werden kénnten. Anschliessend wurde ein Vari-
antenkatalog fur beide Teilknoten erstellt, in der die moglichen Einzelelemente kombiniert auf-
gelistet wurden. Varianten, die sich vorher bereits rein rechnerisch bereits mit der heutigen
Belastung (2015) als vollig Uberlastet darstellten, wurden nicht detaillierter geprdft [1], [2], [3].
Es wurden ausschliesslich solche Varianten — mittels einer Verkehrssimulation — verifiziert, deren
mogliche theoretisch berechnete Uberlast in Kombination mit einer vorgelagerten Dosierung
kompensiert werden kénnte. Da die rechnerische Kapazitatsberechnung immer von einem iso-
lierten Knoten ausgeht und somit das Zusammenspiel zweier nah aufeinander folgenden Kno-
ten in den Berechnungen nicht abgedeckt wird, wurden z.T. als Hilfsinstrument Simulationen
zur Losung herbeigezogen. Nach Finden einer ,, Best-Knotenform” wurde fur diese Losung das
bendtigte Dosiermass auf Basis der im Kapitel 3.5.2 dargestellten Verkehrsbelastungen abge-
schatzt.

Die Kapazitatsberechnungen der Best-Knotenform des Systems wurden auch far die Progno-
sebelastung 2030 durchgefihrt.

9.2 Einzelelemente und Ubersicht Varianten

Mit folgenden Einzelelementen kénnte der heutige Doppelknoten betrieben werden:

e Ungeregelt (ein- bzw. zweistreifig mit Vorsortierung)

e Kreisverkehr (einstreifig / Gberbreit mit zweistreifiger Zufahrt, zweistreifige Kreisfahrbahn)
e Llichtsignalanlage (LSA)

Aus den beschriebenen Einzelkomponenten kénnen unabhangig der Vorsortierung folgende
Varianten gebildet werden:

TK 1 (Gosgerstrasse) TK 2 (Schmiedengasse)
ungeregelt ungeregelt
ungeregelt Kreisel
ungeregelt LSA

Kreisel ungeregelt
LSA ungeregelt

Kreisel Kreisel

Kreisel LSA
LSA Kreisel
LSA LSA

Tabelle 1: Zusammenstellung Variantenkatalog
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9.3 Variante Grosskreisel

Die Variante , Grosskreisel” versucht die lokal auftretende heikelste Verkehrsbeziehung der
Linksabbieger aus der Schmiedengasse und der Gdsgerstrasse zu unterbinden und als Rechts-
abbieger in den , Grosskreisel” einzufuhren.

Die Verkehrsbeziehungen des Systems wirden dann schematisch wie folgt aussehen:

= <
P

E. 4

R
-

Abbildung 11: Schema Grosskreisel

In der Beurteilung dieser Variante zeigte sich jedoch sehr rasch, dass die Umlegung der Links-
abbieger auf den anderen Knoten zu viel Kreisverkehr (rot eingezeichnet) generiert, so dass die
Kapazitat fur die Einfahrenden Fahrzeuge auf der Aarauerstrasse resp. Oltnerstrasse ungenu-
gend ware. Dieser Losungsansatz muss somit verworfen werden.

9.4 Fazit hinsichtlich Leistungsfahigkeit

Den Teilknoten 1 (Aarauer- / Gdsgerstrasse) ungeregelt zu steuern, wiirde eine massive Uber-
lastung bedeuten und wurde folglich als Knotenpunktelement ausgeschlossen. Weiter sind alle
einstreifigen Knotenpunktzufahrten sowohl bei einer T-Einmindung als auch bei einem Kreisel
nicht gendgend leistungsfahig. Aus diesem Grund wurden die ungeregelten Knoten immer mit
einer Vorsortierung sowie die Kreisel mit einer zweistreifigen Zufahrt berechnet und im VISSIM
abgebildet. Ein zweistreifiger Kreisel wirde zwar rein rechnerisch eine ausreichende Kapazitat
bieten, allerdings ist diese Variante bautechnisch nur mit einem unverhaltnismassigen Aufwand
maoglich. Folglich wurde auch diese Variante ausgeschlossen. Resultierend sind in der nachfol-
genden Tabelle die verbliebenen — mittels VISSIM verifizierten - Varianten inkl. der Ergebnisse
derer Kapazitatsberechnungen aufgefihrt. Die rechnerisch ermittelten Auslastungsgrade beim
ungeregelten Knoten, einem Uberbreiten Kreisel und einer LSA sind im Anhang 11 (C) aufge-
fuhrt.

Als verkehrstechnische Bestvariante kristallisiert sich aus dem Variantenkatalog die bereits
bestehende lichtsignalgesteuerte Knotenform fiir beide Teilknoten heraus. Aufgrund des
sehr kleinen Knotenpunktabstands zwischen der Gosgerstrasse und der Schmiedengasse kon-
nen nur mittels einer LSA die Fahrzeugpulks gestaffelt und ohne grosse Ruckstaubehinderun-
gen untereinander Uber die beiden Teilknoten gefiihrt werden. Die punktuelle festzustellende
Uberlast, insbesondere auf dem Linksabbieger in die Gosgerstrasse, kdnnte mit einer vorgela-
gerten Dosierung auf der Oltnerstrasse kompensiert und somit der Verkehr noch weiter ver-
flussigt, gegenlber heute, werden.

Zusammenfassend lasst sich fur die Gbrigen Varianten verkehrstechnisch festhalten, dass die
ungeregelten Knoten (T-Knoten bzw. Kreisel) hinsichtlich Leistungsfahigkeit rechnerisch besser
als in einer VISSIM-Simulation abschneiden. Dies liegt vor allem daran, dass die rechnerischen
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Verfahren von einem isolierten Einzelknoten ausgehen und nicht die Effekte von Nachbarkno-
ten bertcksichtigen. Daher musste erst anhand einer Mikrosimulation entschieden werden, ob
ein Kreisel oder eine T-Einmtndung ohne LSA eine gentigende Funktionsttchtigkeit im Zusam-
menspiel aufweisen.

Fazit dieser Simulationen ist, dass ein System mit zwei Kreiseln sich regelmdssig gegenseitig
stort, so dass es teilweise sogar zu Stillstandsituationen kommt. Uber die Stunde hinweg, kénn-
ten bis zu 400 PWE weniger als heute verarbeitet werden. In den Kombivarianten LSA / Krei-
sel werden regelmassig die Knoten untereinander Uberstaut, so dass es Uber die Spitzenstunde
hinweg ebenfalls zu massiven Riickstaus auf den Zufahrtsachsen kame. Diese Uberstauun-
gen kénnten auch mit einer vorgelagerten Dosierung nicht kompensiert werden. Es gabe eine
Verschlechterung der Verkehrssituation im Vergleich zu heute und folglich resultierten gréssere
Verlustzeiten fur den Bus.

Gosgerstrasse/Bahnhofstrasse

Fur den Knoten Gosgerstrasse wurden ebenfalls die massgebenden Verkehrsbelastungen er-
hoben und die Kapazitat beurteilt. Es kann festgehalten werden, dass dieser Knotenpunkt so-
wohl heute als auch mit der Prognosebelastung beztglich Kapazitat keine grésseren Probleme
zeigt. Der Knotenpunkt kann also in seiner heutigen Form belassen werden.

Allenfalls kurzfristig auftretende Rickstaus zurlick in den Knoten Aarauerstr./Gosgerstr. kdn-
nen mit einer Ruckstauschleife im Abfluss des Knotens in der Gosgerstrasse entscharft werden.
Auftretende Knotentberstauungen kénnen mit Rotschaltungen der Zufahrten verhindert wer-
den.

Im Zuge der baulichen Anpassungen sind bereits Rohranlagen vorzusehen, damit langfristig
eine Lichtsignalanlage erstellt werden kénnte um bei einem unvorhergesehen Uberproportio-
nalen Verkehrswachstum den Betrieb sicherzustellen.

BSB + Partner, Ingenieure und Planer Rev. C, 13. Oktober 2016
K:\Tiefbau\Schonenwerd\6636 Gesamtprojekt Zentrum\26 Berichte\TP 3\TP3_Vorstudie_TechnischerBericht_RevC_161013.docx



Schonenwerd, Zentrumsdurchfahrt

Betriebskonzept Vorstudie 29
"Teilknoten 1" VQ[S1 "Teilknoten 2" VQE ) Verlflzu_e- Fazit inkl. Einbe- K(_)mbm_atlon welftelr-
Gésgerstrasse rechne- Schmiedeng. rechne- Bemerkung rung mit zug mit D_05|erung verfol-

risch risch VISSIM VISSIM ) moglich gen
ungeregelt F ungeregelt = TK1 Uberlastet, bei S far TK2 F -> massive Uber- nein )
9ereg 9ereg TK2 problematisch J lastung! nemn
Kreisel . .
ungeregelt iberbreit Gem. Kap. 9.1 nicht weiterverfolgt
ungeregelt LSA Gem. Kap. 9.1 nicht weiterverfolgt
. F -> massive Uber-
Kreisel TK1 genugt . lastung, Linksabbie- , )
) . E ungeregelt F knapp, bei TK2 ja - : nein nein
Uberbreit . ger Uberstaut immer
problematisch
TK2
. F -> massive Uber-
TK1 genugt . -
% LSA F ungeregelt F knapp, bei TK2 ja Iastq'ng, L|nkse_1bb|e nein nein
© - ger Uberstaut immer
2 problematisch TK2
© -
> . . kénnte rein rech- F -> massive Uber-
Kreisel Kreisel . . . )
) . E ) . D nerisch knapp ja lastung auf nein nein
Uberbreit Uberbreit -
funktionieren Zufahrten
) . "F" -> Zufahrten
. kénnte rein rech-
Kreisel . . Aarauer- / Olt- , )
) . E LSA D nerisch knapp ja , nein nein
Uberbreit ¢ . nerstrasse massiv
unktionieren .
Uberlastet
Kreisel nur Linksabbieger "F" -> alle Zufahr-
LSA F ) . D in Gosgerstr. Uber- ja ten massiv Uberlas- | nein nein
Uberbreit |
astet tet
nein (siehe : .
LSA F LSA D HEulie) ja ja

Tabelle 2: Leistungsfahigkeit Varianten mit Verkehrsbelastung 2015 berechnet
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9.5 Fazit hinsichtlich Sicherheit

Ein ungeregelter Knoten ohne LSA oder Kreisverkehr wirde auch hinsichtlich der Sicherheit
insbesondere fur den Langsamverkehr schlechter als bei einer LSA abschneiden. Als besonders
kritisch ist die stark frequentierte Querung vom Storchengassli in die Schmiedengasse hervor-
zuheben. Bei einer LSA-Regelung des Knotens Schmiedengasse kénnen die Fussganger und
Velos gesichert den im TP3 geplanten Ubergang queren.

9.6 Fazit hinsichtlich Kosten

Bei Gegenuberstellung der Vor- und Nachteile der unterschiedlichen Knotenpunktformen be-
treffend Kosten wurde ein Knoten ohne LSA am besten abschneiden, da dieser keine Unter-
haltskosten besitzt und ausschliesslich Kosten infolge des Abbruchs der heutigen LSA verur-
sacht. Bei Vergleich eines Kreisels mit einer LSA entstehen bei einem Kreisel hohe Baukosten
fir den Umbau des Knotens zu einem Kreisel.

9.7 Gesamtfazit

Unter Abwadgung der Knotenpunktvarianten hinsichtlich Kapazitat, Sicherheit und Kosten
zeigt, dass die heutige LSA-L6sung fUr beide Teilknoten am wirksamsten ist. Allerdings zeigen
die Analysen und Rickstaubeobachtungen auf, dass die heutige Steuerung zwar Optimie-
rungspotential besitzt, allerdings kann eine sichtbare Verflissigung nur durch eine vorgelagerte
Dosierung erreicht werden.

9.8 Langsamverkehr

Verkehrsbeobachtungen zeigen auf, dass vermehrt Velofahrer aus dem Storchengassli in den
Morgenstunden unrechtmassig sich in die linke Fahrspur der Oltnerstrasse einordnen, um dann
in die Schmiedengasse einzubiegen. Nach heutigen Gegebenheiten mussten diese vom Velo
absteigen, es durch die Unterfuhrung tragen und dann erst weiter verkehren.

Mit dem neuen TP3 wiurde die heutige LSA-Steuerung insofern angepasst werden, dass der
neue oberirdische Fussgangerstreifen, querend zur Oltnerstrasse, zunachst im Konflikt mit der
Veloausfahrt aus dem Storchengassli lauft. Nach dem Sperren der Velozufahrt wirde der Links-
abbieger aus der Schmiedengasse parallel mit dem Fussganger weiterlaufen. Der gegentber
der heutigen Steuerung auftretende zusatzliche Grunzeitverlust (3s pro Zyklus) fur die Haupt-
richtung nach Olten wurde nur bei einer Anmeldung eines Velos auf der Storchengassli auftre-
ten.

Die massgebende Grinzeit des Geradeausverkehrs in Richtung Olten am Knoten Schmieden-
gasse setzt sich aus der Summe der Zufahrten des Rechtsabbiegers aus der Gosgerstrasse und
der Aarauerstrasse zusammen.

Velos, die aus der Schmiedengasse in das Storchengassli fahren méchten, wirden zusammen
mit dem Linksabbieger aus der Schmiedengasse den Knoten queren.
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Abbildung 12: Simulation Velo LSA Schmiedengasse

9.9 Neue Bushaltebucht Fahrspur Ost

Fur einen Bus in Richtung Gretzenbach fahrend befindet sich neu hinter dem Knoten Schmie-
dengasse eine Buchthaltestelle. Wegen einer leichten Rechtskurve im Bereich der Haltestelle ist
die Sicht fur das Ausfahren des Busses auf die heranfahrenden Fahrzeuge ungentigend, wenn
die Haltestelle direkt an der Strasse platziert wird. Die Haltestelle liegt darum von der Strasse
zurUckversetzt, der Zwischenraum wird begrint. Um die Sichtweite nicht einzuschréanken, muss
diese Rabatte frei von hohen Pflanzen oder anderen Hindernissen bleiben.
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10 Anhang B: Verkehrsmanagement (Dosieran-
lage)

10.1 Konzept

Das Endresultat zeigt, dass ein Verkehrsmanagement (vorgelagerte Dosierung) zuzuglich zur
heutigen LSA zur Verflissigung des Verkehrs im Ortszentrum notwendig ist.

Allgemein versteht man unter Dosierung, den Zufluss zu drosseln, wenn der Verkehr im Abfluss
stockt. Damit kann eine Reduktion der durchschnittlichen Durchfahrtszeit erreicht werden. Die
Dosierung braucht hier nur wahrend der Spitzenstunde angewendet zu werden.

In der folgenden Grafik ist ein Stauraumplan dargestellt, der die folgenden Kriterien abdeckt:

In Stausituationen kann Uberzahliger Verkehr in Stauraumen (rot dargestellt) zurtckgehalten
werden. Die Aufstellraume liegen auf den Zufahrten der Oltnerstrasse und Aarauerstrasse, da-
mit keine Beeintrachtigungen des Busverkehrs erfolgen. Da der Bus aus der Weidengasse in
den Untersuchungsperimeter einfahrt, ware eine passende, wirksame Dosieranlage vor dem
Knoten Weidengasse in Fahrtrichtung stadteinwarts. Die zyklischen Aufstellbereiche (gelb dar-
gestellt) beschreiben Raume vor der einzelnen LSA, bei denen sich bei jeder Rotphase ein zyk-
lischer Ruckstau aufbaut, welcher aber nach der Griinphase wieder abgebaut werden kann. Im
Streckenabschnitt zwischen Stauraum und Ende zyklischer Ruckstau soll dagegen der Verkehr
mit dem neuen Konzept fliessen (grin dargestellt).

chéndc A

Lichtsignalanlage
Bus auf IV
— Separate Busspur
® Haltestellenbucht
a Kaphaltestelle
s Staubereich "Rickhaltebereich”
Koordiniertes Gebiet mit teilweise zykl. Rickstau
5551 Fliessender Zustand

Abbildung 13: Stauraumplan Oltnerstrasse vor Weidengasse (300m).

10.2 Funktionsbeschrieb

Die Dosier-LSA wiirde nach folgendem Prinzip funktionieren:

Ab einer maximal festgelegten Verkehrsmenge, die auf Hohe der Dosier-LSA mittels Indukti-
onsschlaufe gemessen wird, wirde die LSA eingeschaltet werden. Die Untersuchungen zeigen,
dass dabei eine Dosierung auf der Zufahrt der Oltnerstrasse gentigen wuirde. Die Grinzeit auf
der Zufahrt der Aarauerstrasse wiirde zum besseren Abfliessen des Linksabbiegers in die Gos-
gerstrasse noch zusatzlich reduziert werden.
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zum Einschalten

trat;gische Sch_laufe
der Dosierung

Qg = ¢ o~
< [ Stauraum [SiSps ¥ . @(Q‘

Griinzeitreduktion
zum besseren
Abfliessen des
Linksabbiegers

Regelung
(Stauverlagerung)

Abbildung 14: Funktionsaufbau Dosier-LSA

Der Stauraum auf der Oltnerstrasse bietet ca. fur 50 Fahrzeuge Platz. Zur Absicherung des
Ruckstauendes wirden dort strategische Schlaufen angeordnet werden. Bei Ansprechen der
strategischen Schlaufen wuirde die Dosier-LSA Verkehr ausstossen.

Ziel der Dosier-LSA besteht darin, nur die Belastungsspitzen innerhalb der Abendspitze zu bre-
chen. Vorteilhaft gegentiber anderen Varianten ist vor allem, dass eine Dosier-LSA hinsichtlich
Entwicklung des Verkehrswachstums aufwartskompatibel ist.

Bezuglich der Aussenanlage der Dosier-LSA wdre zwingend da-
rauf zu achten, dass das Velo einen eigenen Signalgeber besitzt.

Die , Dunkel”-LSA wiurde als Einschaltmechanismus 5s , Gelb-
blinken” und 3s , stehend gelb” beinhalten.

Als Informationsanzeige fur den Autofahrer ware eine Hinweis-
tafel bzw. Wechselwegweiser hilfreich.

Zudem sollte die Dosier-LSA im bestehenden Steuergerat einge-
bunden werden.

Abbildung 15: Aussenanlage
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Die unteren beiden Grafiken zeigen die heutigen und kinftigen Ruckstaulangen. Nimmt man
far eine Personenwageneinheit (PWE) sechs Meter an (=Normwert), so kann die Rtickstaulange
in Fahrzeuge umgerechnet werden.

2015

959% Riickstau: I
ca. 181m I \

95% Riickstau:
ca. 243m

Abbildung 16: Ruckstauldngen 2015

2030

9504 Riickstau: I
ca. 610m I \

95% Riickstau:
ca. 600m

Abbildung 17: Ruckstauldangen 2030

10.3 Fluchtverkehr

Die Dosierung kann durch ortskundige Fahrer moglicherweise umfahren werden. Diese kénn-
ten Uber die Kirchenfeldstrasse ausweichen und dann via die Weidengasse wieder in den Peri-
meter einbiegen.

Aus diesem Grund sind in den weiteren Projektphasen flankierende Massnahmen insbeson-
dere auf diesen beiden Gemeindestrassen vorzusehen bzw. mit der Einwohnergemeinde abzu-
kldren.
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11 Anhang C: Leistungsfdahigkeit der Knoten

11.1 Ungeregelte Knoten ohne LSA

Oltnerstr.

Aarauerstr, 2 >
3

T

Gdsgerstr.
Beurteilung der Verkehrsqualitidt (VQS)
Strom | vorhand. Belastungs- Leistungs- Mittlere Warte- | VQS | Vergleich mit angestreb-
reserve R | = L;-q; fahigkeit L zeit w ter Wartezeit bzw. VQS D
[PWE/h] [PWE/h] [sec] | [A-F]
7 -10 550 aus Abb, 4: 100 F |<45sec:  liberlastet
6 110 610 aus Abb. 4: 32 D |<< 45sec: ausreichend
4 -243 -3 aus Abb. 4: 200 F | < 45sec: uberlastet
Fazit: Knoten= véllig ungeniigende Verkehrsquaﬁtét (VQS F) . Massgebend ist der Linkseinbieger
(Strom 4) der Gosgerstrasse mit mittl. Wartezeit von 200s und der Linksabbieger Aarauerstr..

Abbildung 18: Leistungsfahigkeit ungeregelt TK1

TK2: Schmiedengasse O—

4+ 8 Oltnerstr.

e e e ‘____?_ Nord

Oltnerstr. 2 —»

Sud 3 ‘

T

Schmiedengasse

Beurteilung der Verkehrsqualitat (VQS)
Strom | vorhand. Belastungs- Leistungs- Mittlere Warte-| VQS | Vergleich mit angestreb-
reserve R; = Li-q; fahigkeit L; zeit w; ter Wartezeit bzw. VQS D
[PWE/h] [PWE/h] [sec] | [A-F]
7 300 520 aus Abb. 4 12 B |[<<45sec: gut
6 520 710 aus Abb. 4 <10 A |<<45sec: sehrgut
4 25 110 aus Abb. 4 100 F_|> 45sec: uberlastet
Fazit:

Knoten= villig ungeniigende Verkehrsqualitat (VQS F). Massgebend ist der Linkseinbieger
(Strom 4) der Schmiedegasse mit mittl. Wartezeit. von 100s

Abbildung 19: Leistungsfahigkeit ungeregelt TK2
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11.2 Uberbreiter Kreisel
| Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldangen - mit FuRgéngereinfluss
Datei: 874161B Gosgerstrasse z2,1,2 ASP v00-00-02.krs
Projekt: Schonewerd
Projekt-Nummer: 874161
Knoten: Gosgerstrasse
Stunde: ASP 2015
Wartezeiten
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve | mittl. Wz | LOS
Name - | /h |PKW-E/h| PKW-E/h | PKW-E/h| - PKW-E/h s -
1 | Aarauerstrasse 2 50 560 900 1122 | 0.80 222 16 B
2 | Gosgerstrasse 1 50 585 740 797 0.93 57 47 E
3 | Oltnerstrasse (zentral 2 0 240 1055 1326 | 0.80 271 13 B
Staulangen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max 5 L-95 L-99 |LOS
Name - | /h |PKW-E/h|PKW-E/h |PKW-E/h| PKW-E | PKW-E | PKW-E -
1 | Aarauerstrasse 2 50 560 900 1122 2:1 11 16 B
2 | Gosgerstrasse 1 50 585 740 797 7.2 22 29 E
3 | Oltnerstrasse (zentral 2 0 240 1055 1326 26 11 16 B
Gesamt-Qualitatsstufe E
Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen - mit FuRgéngereinfluss
Datei: 874161B Schmiedengasse z1,1,2 ASP v00-00-02 krs
Projekt: Schénewerd
Projekt-Nummer: 874161
Knoten: Schmiedengasse
Stunde: ASP 2015
Wartezeiten
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max | x Reserve | mittl. Wz | LOS
Name - | /h |PKW-E/h| PKW-E/h | PKW-E/h| - PKW-E/h s -
1 | Oltnerstrasse Sud 1 0 220 950 1014 | 0.94 64 41 D
2 | Schmiedengasse 1 50 865 275 637 | 043 362 10 A
3 | Oltnerstrasse (zentral 2 0 85 1085 1409 | 0.77 324 11 B
Stauldngen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 |LOS
Name - | /h |PKW-E/h|PKW-E/h | PKW-E/h| PKW-E | PKW-E | PKW-E -
Oltnerstrasse Sud 1 0 220 950 1014 8.2 25 33 D
Schmiedengasse 1 50 865 275 637 0.5 2 3 A
3 | Oltnerstrasse (zentral 2 0 85 1085 1409 23 9 14 B
Gesamt-Qualitatsstufe : D

Abbildung 20: Leistungsfahigkeit Gberbreiter Kreisel
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Lastfall ASP 2015 Nachfrage IST-OPT inkl. oeV-Einfluss (mit FG)

teer Erforderliche Griinzeit [s]

te Griinzeit [s] gemass Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur)

ty/c.6v Griinzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund OeV-Einfluss geméass SN 640 023a
ts» Resultierende Grinzeit [s] inkl. OeV-Einfluss

8 Busse feindlich zur Spur 12 -> tv (Spur 12) = 0.33 * 164s/h * 90 / 3600s = -1.4s
4 Busse feindlich zur Spur 28 -> tv (Spur 28) = 0.14 * 82s/h * 90 / 3600s = -0.3s

Summe Griinzeitenverluste: -1.4-0.3 = -1.7s ~ -2s

lavit.

lst.ress

Eingaben Zwischenresultate Wartezeit LOS Riickstau Bemerkung

MF [ SG | Typ Q S tored | ter [tws ov| tera A L X Wy Wo w [ Istre0s

1 |12 | Kfz| 585 | 1800 | 30 30 2 28 ] 0.31 560 1.04 111 125 237 5 90 245

0 | 13 | Kfz| 495 [1170| 39 48 0 48 [0.53 624 0.79 17 11 28 60 68 |labhéngig von Spur 11

0 | 16 | Kfz| 315 [ 1800 | 16 24 0 24 | 0.27 480 0.66 29 7 36 42 62

1 |17 | Kfz| 560 | 1560 | 33 32 0 32 | 0.36 | 554.67 1.01 46 84 130 7 84 181

0 | 26 | Kfz| 500 | 1150 | 40 49 0 49 0.54 | 626.11 0.80 17 11 28 60 68

1 | 28 | Kfz| 240 | 1800 ] 12 13 0 13 [0.14 260 0.92 38 57 95 E 36 82
Total massg. 1385 1.01 169 F
Total alle SG | 2695
ty Umlaufzeit [s] A Grinzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens
C Konstante abh&ngig von der Betriebsart der LSA (fur isolierte LSA: C=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemé&ss SN 640 023a
MF  Angabe massgebende Fahrstreifen (MF=1 Massgebend; MF=0 Nicht Massgebend) X Auslastungsgrad
SG Signalgruppe Wy Deterministischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemé&ss SN 640 023a
Typ Typ der Signalgruppe Wo Stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemé&ss SN 640 023a
Q Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlere Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
S Séattigungsstarke [PWE/h] LOS Verkehrsqualitatsstufe geméass SN 640 023a

1]|(1: nur massgebende; 0: alle SG)
Mittlere zyklische Riickstaulange [m] gemaéss Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
95%-Riickstauldange bei Rot-Ende [m] geméss SN 640 023a

Abbildung 21: Leistungsfahigkeit LSA TK1

LSA Aarauer-/Oltner-/Gésgerstrasse/Schmiedengasse: Ermittlung LSA-Kennwerte

Lastfall ASP 2015 Nachfrage IST-OPT inkl. oeV-Einfluss (mit FG)

teer Erforderliche Griinzeit [s]

te Griinzeit [s] gemass Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur)

tyc,0v Griinzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund OeV-Einfluss geméass SN 640 023a
ts» Resultierende Grinzeit [s] inkl. OeV-Einfluss

8 Busse feindlich zur Spur 12 -> tv (Spur 12) = 0.33 * 164s/h * 90 / 3600s = -1.4s
4 Busse feindlich zur Spur 28 -> tv (Spur 28) = 0.14 * 82s/h * 90 / 3600s = -0.3s

Summe Griinzeitenverluste: -1.4-0.3 = -1.7s ~ -2s

lavi.

lst,ress

Eingaben Zwischenresultate Wartezeit LOS Ruckstau Bemerkung

MF | SG [ Typ Q S tored | ter |twe ov] tar A L X Wi Wo w Ly lsTREOS

0 | 11 | Kfz| 450 [ 1420 | 29 32 0 32 | 0.36 | 504.89 0.89 27 25 53 D 64 93

1 |11 | Kfz| 500 | 1480 | 31 32 0 32 ] 0.36 | 526.22 0.95 28 43 71 E 73 120

0 | 14 | Kfz| 865 | 1800 | 44 74 0 74 ] 0.82 1480 0.58 3 2 4 A 44 45 llabhéngig von Spuren 12, 26

1 | 18 | Kfz| 220 | 1800 | 11 35 0 35 ]0.39 700 0.31 19 1 20 B 23 39

0 | 25 | Kfz 190 1800 10 44 0 44 0.49 880 0.22 13 1 14 A 16 30

1 |27 |Kfz 85 1800 5 6 0 6 0.07 120 0.71 41 33 74 E 12 31
Total massg. 805 0.60 58 D
Total alle SG | 2310
ty Umlaufzeit [s] A Grunzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens
C Konstante abh&ngig von der Betriebsart der LSA (fur isolierte LSA: C=0.5) L Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemé&ss SN 640 023a
MF  Angabe massgebende Fahrstreifen (MF=1 Massgebend; MF=0 Nicht Massgebend) X Auslastungsgrad
SG Signalgruppe Wy Deterministischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemé&ss SN 640 023a
Typ Typ der Signalgruppe Wo Stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemé&ss SN 640 023a
Q Fahrstreifenbelastung [PWE/h] w Mittlere Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
S Séattigungsstarke [PWE/h] LOS Verkehrsqualitatsstufe geméass SN 640 023a

(1: nur massgebende; 0: alle SG)
Mittlere zyklische Riickstaulange [m] gemaéss Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
95%-Riickstauldange bei Rot-Ende [m] geméss SN 640 023a

Abbildung 22: Leistungsfahigkeit LSA TK2
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LSA Aarauer-/0ltner-/Gdsgerstrasse/Schmiedengasse: Ermittlung

LSA-Kennwerte

Summe Griinzeitenverluste: -1.4-0.3 = -1.7s ~ -2s

C Konstante abhangig von der Betriebsart der LSA (fir isolierte LSA: C=0.5)
MF  Angabe massgebende Fahrstreifen (MF=1 Massgebend; MF=0 Nicht Massgebend)
SG Signalgruppe
Typ Typ der Signalgruppe
Q Fahrstreifenbelastung [PWE/h]
S Sattigungsstéarke [PWE/h]
tar,erf Erforderliche Griinzeit [s]
ter  Griinzeit [s] geméss Festzeitenplan (ohne Gelbzeit-Korrektur)
tv/c,0 Grinzeitverlust /-gewinn [s] aufgrund OeV-Einfluss gemass SN 640 023a
ter,2 Resultierende Griinzeit [s] inkl. OeV-Einfluss

8 Busse feindlich zur Spur 12 -> tv (Spur 12) = 0.33 * 164s/h * 90 / 3600s = -1.4s
4 Busse feindlich zur Spur 28 -> tv (Spur 28) = 0.14 * 82s/h * 90 / 3600s = -0.3s

lzyki

tw | C
90 | 0.5 Lastfall ASP 2030 Nachfrage 1ST-OPT inkl. oeV-Einfluss (mit FG)
Eingaben Zwischenresultate Wartezeit LOS Rickstau Bemerkung
MF | SG |Typ| Q S |[tererr| tor [tve ov| ter2 A L X Wy Wo w lyu. | Istreos
1 |12 |Kfz| 660 | 1800 | 33 30 2 28 |0.31 560 1.18 352 338 691 F 108 600
0 [ 13 [Kfz| 660 [ 1220 | 49 48 0 48 |0.53 | 650.67 1.01 47 84 130 101 188 |abhéngig von Spur 11
0 |16 [Kfz| 360 [ 1800 | 18 24 0 24 10.27 480 0.75 30 11 41 50 72
1|17 | Kfz| 645 | 1480 | 40 33 0 33 |0.37 | 542.67 1.19 368 356 724 F 109 610
0 [ 26 |Kfz| 510 [ 1390 | 34 34 0 34 ]0.38 [ 525.11 0.97 28 55 82 75 133
1 |28 |Kfz| 250 | 1800 13 12 0 12 ]0.13 240 1.04 114 157 271 38 142
Total massg.| 1555 1.16 637 F
Total alle SG| 3085
tu Umlaufzeit [s] A Grunzeitanteil des betrachteten Fahrstreifens

Fahrstreifenleistung [PWE/h] gemass SN 640 023a
Auslastungsgrad
Deterministischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemé&ss SN 640 023a
Stochastischer Anteil der mittl. Wartezeit [s/PWE] gemass SN 640 023a
Mittlere Wartezeit [s/PWE] geméss SN 640 023a

LOS Verkehrsqualitatsstufe geméss SN 640 023a

1]|(1: nur massgebende; 0: alle SG)

Mittlere zyklische Riickstauldnge [m] geméss Bilanz Zufluss-/Abflussmenge
Ist,reos  95%-Rickstauldnge bei Rot-Ende [m] geméss SN 640 023a

Abbildung 23: Leistungsfahigkeit mit Belastung 2030 LSA TK1
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1.4 Knoten Gésgerstrasse/Bahnhofstrasse
Kapazitit ungereg Knoten (Einmdi g)
Berechnungsbeispiel SN 840 022
Faktor OV-Einfluss: 1
Mergenspitzenstunde
Zufahrt Strom RangStreffen Fz/h PW'EHassg. Strom dle . Led . Ausl ‘Wahrsch. staufre
q G L a By
A 2 1 1 670 670
3 1 0 55 55
B 4 3 1 50 50 15725 157 146 34.3% B5.7% 255 . 135
[ 2 0 70 70 B697.5 543 543 12.9% BT.1% 255 135
c T 2 1 45 45 725 668 BE6 B.8% 93.2%
8 1 1 830 830
bl Einmindung / Embranchement
- 8
— e — = — =2 L
2 »
3 4
[ . S yvvy
T
by
I
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115 Verkehrsqualitatsstufen nach VSS
VSS SN 640 023a (Knoten mit LSA)

Grenzwerte:

A < 20s,

B < 355,

C < 50s,

D < 70s,

E < 100s,

F > 100s

Beurteilung: A sehr gut, B gut, C zufriedenstellend, D ausreichend, E mangelhaft, F véllig
ungenigend

VSS SN 640 022 (Knoten ohne LSA, ungeregelt)

Grenzwerte:

A < 10s,

B 10-15s,

C 15-25s,

D 25-45s,

E > 45s,

F Uberlastung

Beurteilung: A sehr gut, B sehr gut, C gut, D ausreichend, E Kritisch, F Uberlastung

VSS SN 640 024a (Knoten mit Kreisverkehr)
Grenzwerte:

A < 10s,

B < 20s,

C < 30s,

D < 45s,

E > 45s,

F Uberlastung

Beurteilung: A sehr gut, B gut, C zufriedenstellend, D ausreichend, E mangelhaft, F vollig
ungentgend
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12 Anhang D: Grundlagen

12.1 Grundlagen BSB + Partner
Folgende Grundlagen standen fur die Projektbearbeitung zur Verfligung:

[a] Verkehrsdrehscheibe Bahnhof Schénenwerd, Betriebs- und Gestaltungskonzept, Kontext-
plan AG, 24.11.2010

[b] Bauzonenplan Schénenwerd

[c] Bestandsplan Villa Felsgarten Schénenwerd, w+s Landschaftsarchitekten Solothurn, Situa-
tion 1:500, 16.06.2009

[d] Genereller Gestaltungsplan , Dorfkern West” mit Sonderbauvorschriften, RRB Nr. 1060
vom 16.06.2003

[e] Dorfkernentlastung Schénenwerd, Entlastungsstrasse und Ruckbau Oltnerstrasse, Er-
schliessungsplan, RRB Nr. 757 vom 29.04.2003

[f] Verifizierung Dorfkernentlastung Schénenwerd: Schlussbericht mit diversen Projektie-
rungsakten, Freycon Olten, 16.09.2010

[g] Unfalldaten Oltnerstrasse 2006 — 2010
h] Interessenslinie SBB, Bahnhof Schonenwerd, Situation 1:500, 29.09.2009

Verkehrsmessung Oltnerstrasse, Roduner bsb+Partner, 11.2009

[y

1 Uberbauung Jurablickareal: Umzonungs- und Gestaltungsplan mit Sonderbauvorschriften,
RRB Nr. 1517 vom 30.05.1995

[k] Uberbauung Jurablickareal: Projekt, Hegibau AG Rothrist

[I] Uberbauung Lindenareal: Anderung Teilzonenplan Dorfkern, RRB Nr. 3301 vom
19.12.1995

[m] Uberbauung Lindenareal: Projekt, Tannler Architektur

[n] Uberbauung Englische Villa: Gestaltungsplan, RRB NR. 403 vom 10.03.2003
[o] AVT-Richtlinien Strassenverkehrsanlagen, Stand: Dez. 2015 (siehe www.so.ch)
[p] Kantonale Verkehrszahlung 2015

[q] Netzplan Velo-Routen SchweizMobil, Grundlagenplan, Situation 1:50'000

[r] Routen fur Ausnahmetransporte, Kanton Solothurn, Stand Marz 2002

[s] Eigene Aufnahmen

12.2 Grundlagen Rudolf Keller & Partner

12.2.1 Gesetze, Normen, Richtlinien

[1] VSS SN 640 022, Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitdt, Belastbarkeit: Knoten ohne Licht-
signalanlagen, ungeregelt

[2] VSS SN 640 02343, Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitat, Belastbarkeit: Knoten mit Lichtsig-

nalanlagen

[3] VSS SN 640 0244, Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitat, Belastbarkeit: Knoten mit Kreisver-
kehren
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[4] VSS SN 640 838: Zwischenzeiten
[5] Kantonales Verkehrsmodell GVM 2030

12.2.2 Plane/ LSA-Objekte/ Berichte
[6] LSA-Plan (Plan Nr. 2074-210-1.1, Index A3, 15.12.2015) Marty + Partner AG
[7] Situation 1:500 Plan (Plan Nr. 6636.5/3, Index A, 14.07.2015) BSB + Partner

[8] Verkehrszahlen 2014 fur Vissim-Modellierung (6636 / 10, Index A, 09.12.2014) BSB +
Partner

[9] LSA-Plan (Plan Nr. 2074-210-3.20, Index Ax, 28.07.2006) Marty + Partner AG
[10] Situation Kreisel Zentrum (Plan Nr.: 06646.5, 14.11.2014) BSB + Partner

[11] Situation Variante 3 Uberbreiter Kreisel, Variante 4 zweistreifiger Kreisel BSB + Partner
(20.10.2015)

[12] Lichtsignalanlage: revidierte Ausfuhrungs- und Betriebsgrundlagen, Marty + Partner AG
(10.11.2006)

[13] FESA-Doku, Marty + Partner AG (10.01.2007)
[14] Bericht ,Raumliches Teilleitbild Ortszentrum”, BSB + Partner (22.04.2015)
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