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1. EINLEITUNG
1.1. AUSGANGSLAGE UND ZIELSETZUNG
Im ,,Leitbild und Regierungsprogramm 2001-2005° (RRB Nr. 1779 vom 18.08.2001) hat der
Regierungsrat des Kantons Solothurn je sechs Grundsitze und politische Absichten fiir die
laufende Legislatur definiert. Eine der sechs politischen Absichten lautet, die ,,Attraktivierung
des Wirtschafts- und Arbeitsortes weiter ausbauen®. Dafiir soll u.a. das Massnahmenpaket
,,Verkehrsinfrastruktur ausbauen und optimieren‘ sorgen. Dabei verlangt der Regierungsrat die
Erarbeitung eines ,,Verkehrspolitischen Leitbildes* (nachfolgend VLB genannt).

Bereits der Kantonale Richtplan 2000 weist auf die fehlenden Grundlagen und Kriterien fiir
eine koordinierte Verkehrspolitik hin und verlangt mit RP-Beschluss TV-1.1.1 die Erarbeitung
derselben, inklusive der zur Umsetzung notwendigen Massnahmen. Die entsprechenden

Arbeiten sollen auf der Verkehrspolitik des Bundes aufbauen.

Das VLB ersetzt das Verkehrskonzept aus dem Jahre 1986 und definiert die Schwerpunkte der
kantonalen Verkehrspolitik der nichsten 10 Jahre'. Es definiert die Ziele, Handlungsschwerpunkte
und Lésungsansitze. Besondere Beriicksichtigung erfahren dabei die Schnittstellen zur Umwelt-,

Raumordnungs- und Wirtschaftspolitik.

Die folgende Darstellung positioniert das VLB im Zusammenhang mit wichtigen nationalen und
kantonalen Grundlagen. Das VLB stellt ein verkehrspolitisches Strategiepapier der Regierung
dar. Im Gegensatz zum Richtplan ist das VLB aber nicht ,,behdrdenverbindlich®.

1 Wobei einzelne Lésungsansétze einen Wirkungshorizont von deutlich tber 10 Jahren haben.
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1.2, METHODISCHES VORGEHEN, ZEITPLAN

Damit das Verkehrspolitische Leitbild die erhoffte Wirkung erzielen kann, strebt der
Regierungsrat eine moglichst breite Abstiitzung an. Die Erarbeitung des VLB erfolgt
dmteriibergreifend sowie unter Mitwirkung der wichtigsten betroffen Akteurgruppen ausserhalb

der Verwaltung. Die folgende Abbildung zeigt die Projektorganisation:

PROJEKTORGANISATION

Regierungsrat
e |

Berater Rojektleit ung Kemgruppe
(INFRAS (ARP,AVT) (ARR, AVT AfU, BID)

Begleitgruppe

- Regionalplanung

- Stadte/ Gemeinden

- Verbande

- Transportuntemehmen
- Wirtschaft

Figur 2

Die Projektleitung erfolgt durch das Amt fiir Raumplanung (ARP) sowie das Amt fiir Verkehr
und Tiefbau (AVT). Eine Kerngruppe mit Vertretern des ARP, AVT, AfU sowie des
Departementscontrollers BJD fiihrt zusammen mit der externen Beraterfirma INFRAS die
eigentlichen Arbeiten durch. Begleitet werden diese Arbeiten durch eine breit abgestiitzte
Begleitgruppe, bestehend aus Regionalplanungsorganisationen, Stidte- und Gemeindevertretern,
Verkehrs- und Umweltverbanden, Transportunternehmen sowie Wirtschaftsvertretern (siehe
Anhang). Die aktive Mitwirkung dieser Akteurgruppen ist im Falle des VLB zentraler
methodischer Baustein. Das heisst, dass die Kerngruppe nur Voriiberlegungen im Sinne von
Inputpapieren sowie Nachbearbeitungen durchfiihrt, die eigentliche Herleitung und Festsetzung
von Handlungsschwerpunkten und Losungsansitzen erfolgt jedoch partizipativ, zusammen mit
der Begleitgruppe.

Die Erstellung des verkehrspolitischen Leitbildes unterteilt sich in eine Hauptphase bis zum

Vernehmlassungsentwurf (November 2003), eine Vernehmlassung bei interessierten Kreisen
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(Jan./Febr. 2004; siche separater Vernehmlassungsbericht) sowie eine Bereinigungsphase bis

Juni 2004.

ZEITPLAN
2003 2004

Arbeitsschritte Marz | April | Mai | Juni | Juli | Aug | Sept| Okt | Nov | Dez | Jan | Feb | Marz| April | Mai | Juni| Juli | Aug | Sept| Okt | Nov

1. Aufgabenanalyse

2. Situationsanalyse /
Ziele

3. Handlungsschwerpunkte und

4. Beurteilung und Festlegung
von Lésungsansétzen

5. Mitw_irlfung und Mitwirkung Auswer-

tung

[Schiussbericht
|2K. Kantonsrat

[ Ingjitpapier | 1. Enfvurf | | rnehm- |

Sitzungen Kerngruppe X X X X X X X X
i uppe A A A A A

[Workshop

Sitzungen UMBAWIKO

Sitzungen Regierungsrat

Session Kantonsrat

Figur 3
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2. SITUATIONSANALYSE
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GESELLSCHAFT UND WIRTSCHAFT

Die Bevélkerung des Kantons Solothurn betrug Ende 2002 rund 248'000 Personen. Die grossten

Konzentrationen befinden sich entlang des Jurasiidfusses auf der Achse Olten—Solothurn—

Grenchen (Figur 4). Zwischen 1990 und 2002 hat die Bevolkerung um rund 10% zugenommen,

also rund 0.8% pro Jahr. Diese Zunahme liegt in etwa im Rahmen der gesamtschweizerischen

Entwicklung. Die héchsten Bevdlkerungszuwéchse weisen lédndlich geprigte Gemeinden nahe

der Agglomerationen auf (Bezirke Bucheggberg, Wasseramt, Dorneck/Thierstein sowie das

Géu). Hingegen verzeichnen die Zentren und zentrumsnahen Gebiete eine deutlich

unterdurchschnittliche bis sogar stagnierende Bevolkerungsentwicklung.

BEVOLKERUNG KT. SO

Quelle: BFS / L+T /GEOSTAT

Bevblkerung 2002
[]40-1000
[ 1001 - 5000
[ 5001 - 10'000

10001 - 17'000

Bevoélkerungsentwicklung 1990-2002
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25%

20%

15%

10%
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0%

-5%

Bevolkerungsentwicklung 1990-2002 (in%)

Solothum

Figur 4 Bevolkerung 2002 und Entwicklung zwischen 1990 und 2002 nach Bezirken (Quelle: BFS).
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BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG IM VERGLEICH ZU NACHBARKANTONEN

Entwicklung der Wohnbevélkerung in den Nachbarkantoneri991 = 100)

115 | |
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105 —"”""_ﬂ/f

/rﬂéé ] |

95
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—®— Solothurn Jura= 5~ Aargau Basel-Landschaft Bem =9 Schweiz

ONFRAS

Figur 5 Bevolkerungsentwicklung Kt. SO und in den Nachbarkantonen 1991-2001 (Quelle: BFS).

Im Vergleich mit den Nachbarkantonen liegt das Bevolkerungswachstum des Kt. SO iiber
demjenigen der Kantone BE und JU, hingegen unterhalb der Kantone BL und AG.

Die neuesten gesamtschweizerischen BFS-Prognosen sehen fiir die Zukunft (im
Trendszenario) ein anhaltendes, wenn auch abgeschwichtes Bevolkerungswachstum von 2.7%
zwischen 2000 und 2020 vor. Fiir den Kt. SO prognostiziert das BFS ein deutlich schwicheres
Wachstum von 0.9% im gleichen Zeitraum. Die Prognosen gehen von anhaltend hoheren
Wachstumsraten in ldndlich geprdgten Rdumen aus. Zudem geht der Alterungsprozess der
Gesellschaft weiter. Der Anteil der liber 65-Jdhrigen diirfte bis 2020 rund 20% betragen (heute
ca. 15%). Fiir die zukiinftige Verkehrsentwicklung ebenfalls wichtig ist der anhaltend steigende
gesellschaftliche Stellenwert der Freizeit.

Die rund 109'000 Beschiftigen (als wesentlicher Zielparameter des Verkehrs) verteilen sich
stark auf die drei Zentren Solothurn, Grenchen und Olten. In den 90er Jahren gingen im Kanton
Solothurn jedoch insgesamt 7700 Arbeitspldtze oder 6.5% verloren. Diese Entwicklung ist
negativer als der gesamtschweizerische Beschéftigtenriickgangs von rund 2%. Der
Beschiftigtenriickgang resultiert aus einem massiven Abbau im 2. Sektor (-11'300 oder -20%)
und einem leichten Zuwachs im 3. Sektor (+3'600 oder +5%). Von den Bezirken konnte einzig

das Géu beziiglich Beschiftigten zulegen.
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Beschiftigte 2./ 3. Sektar 2001
0 -1000
1000 - 5000
5000 - 10000
10000 - 17000
Quelle: BFS / L+T / GEOSTAT
Beschiftigtenentwicklung 1991-2001 Beschifti i 19912001
60'000 3000
2000
55'000 — 2
b
2
50'000 i o
N
E =1000
45'000
1991 1995 1998 2001 -2000
Zentren/ Agglomerationen Ubriges Kantonsgebiet -3000 Solothum

Figur 6 Beschaftigte 2. und 3. Sektor 2001 und Entwicklung zwischen 1991 und 2001 (Quelle: BFS).

Bei den Wirtschaftsprognosen sind Schétzungen deutlich schwieriger. Die aktuellen
Verkehrsprognosen (sieche Kapitel 2.3) unterlegen ein durchschnittliches BIP-Wachstum von
rund 1% pro Jahr zwischen 2000 und 2020. Zur Zeit erscheint dies zwar eher optimistisch, im
langjdhrigen Mittel sollte dieser Wert jedoch realistisch sein. Die Prognosen iiber die
Entwicklung der Arbeitsplitze bis ins Jahr 2020 sind noch schwieriger und fiir den Kanton
Solothurn eher unklar (Kuster et al. 1996): Sie reichen von -10% (Szenario Tief) bis +10%
(Szenario Hoch), was im Mittel eine Stagnation bedeutet.

Die kantonale Wirtschaftsforderung setzt auf die vermehrte Bildung sogenannter Clusters
von wertschdpfungsintensiven Wirtschaftszweigen? in den vom Richtplan bezeichneten

kantonalen und liberregionalen Arbeitsplatzgebieten.

2 Préazisionsindustrie, Mikro- und Nanotechnologie, Life Sciences, Logistik und Distribution, Unternehmensdienstleistungen,
Berufsbildung.
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2.2.  RAUM UND UMWELT

Geméss dem parallel erarbeiteten Richtplancontrolling des Kantons Solothurn (ARP 2003)

wichst die Siedlungsfliche ungebremst rund 1% pro Jahr. Das Wachstum liegt somit weiterhin

iiber dem Bevolkerungswachstum. Die grosste Dynamik zeigt sich in den dusseren oder

periurbanen Agglomerationsgiirteln sowie Teilen des landlichen Raumes (v.a. Bezirke

Bucheggberg, Wasseramt, Géu, Thierstein/Dorneck). Diese Entwicklung deckt sich mit den

gesamtschweizerischen Siedlungstrends. Die Bauzonenreserven sind mit rund 20 bis 30% noch

immer hoch, was auch von dieser Seite keinen schnellen Trendbruch erwarten lasst.

SIEDLUNGSENTWICKLUNG

Siedlungsflachenwachstum Kanton Solothurn 1982-94
(Siedlungsflache 1994 total = 9800 ha)

20% 183%
9
16.8% 16.1%
15% — 142% | | 140%  139%
10% —go0—
. i
0%
[WZentrumsgemeinden [EEntwicklungsgemeinden in Zentrumsnahe
[@Weitere Entwicklungsgemeinden [OStutzpunktgemeinden
OWohngemeinden DOléndiche (gemeinden

INRAS OKanton Solothum

3000
2500
2000

[ha] 1500
1000

500
0

Bauzone bebaut

Fassungsvermogen Bauzonen 2002

[

Zentrumsgemeinde]
Entwicklungsgemeind
Zentrumsnéhe
Weitere
Entwicklungsgemeind
Wohngemeinder
Stiitzpunktgemeindel
Landliche Gemeind

[EBauzone unbebaut

Figur 7 Entwicklung der Siedlungsflachen zwischen 1982 und 1994 und aktuelle Fassungsvermdgen der Bauzonen nach Richtplan-

Gemeindekategorien (Quelle: BFS/Arealstatistik, ARP).

Gemédss Luftmassnahmenplan 2000 (AfU 2001) sind die Ziele der Luftreinhaltepolitik erst

teilweise erreicht. Sowohl Emissionen als auch Immissionen verschiedener Luftschadschoffe

liegen auch heute noch iiber den Ziel- bzw. Grenzwerten. Deutliche Verbesserungen sind beim

Schwefeldioxid und Kohlenmonoxid, teilweise Reduktionen bei Stickstoffdioxidbelastungen zu

verzeichnen. Die Situation beim Ozon und Feinstaub (PM10) ist hingegen nach wie vor

unbefriedigend. Die folgende Darstellung fasst die aktuelle lufthygienische Situation,

differenziert nach verschiedenen Ridumen zusammen:
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LUFTBELASTUNG

Schadstoff Land Agglomeration Stadt Verkehrsreiche
Strasse

Schwefeldioxid (SO9)
Kohlenmonoxid (CO)
Stickstoffdioxid (NO5)
Ozon (03)
Schwebestaub (PM10)

Tabelle 1 Situation ausgewahlter gas- und staubférmiger Luftschadstoffe (Quelle: AfU 2004).
Legende:
. Die Grenzwerte der LRV werden eingehalten
© Die Messwerte bewegen sich im Bereich der Grenzwerte der LRV (+/- 10%)
l Die Grenzwerte der LRV werden Uberschritten, teilw. sogar massiv.

Fiir die Zukunft diirfte insbesondere die Situation bei den drei Schadstoffen NO,, O3 und PM10
problematisch bleiben; vor allem aufgrund des weiter zunehmenden motorisierten Verkehrs.
Verbesserte Motorentechnologien und neue Filtertechniken setzen sich nur langsam durch.
Zudem ist der Trend zu schwereren Personenwagen ungebrochen.

Ebenfalls unbefriedigend ist die Larmsituation. Im Kanton Solothurn existieren
Strassenldrmkataster entlang der Nationalstrassen und bei rund einem Drittel des
Kantonsstrassennetzes wo Sanierungsbedarf erwartet wird. Der Strassenldrmkataster wird
periodisch {iberarbeitet. Gesamtkantonale Angaben iiber den Anteil der Bevolkerung iiber dem
Immissionsgrenzwert liegen aber nicht vor3. Gesamtschweizerisch schétzt das BUWAL, dass
rund 60% der Wohnbevolkerung wihrend des Tages einer Strassenldrmbelastung von iiber 55
db(A) ausgesetzt ist*. In der Nacht sind gegen zwei Drittel der Wohnbevélkerung
Larmbelastungswerten von iiber 45 dB(A) ausgesetzt (BUWAL 2002). Zudem sind die Kantone
mit den Sanierungsmassnahmen im Verzug. Die Sanierungsfristen gemiss Fidg.
Larmschutzverordnung diirften (gemiss Vernehmlassungvorlage des BUWAL) bei den
Nationalstrassen neu bis 2015 und bei den Kantonsstrassen bis 2018 erstreckt werden. Und
schliesslich ist auch im Schienenverkehr nicht gewédhrleistet, ob die Ldrmschutzmassnahmen aus
dem FINOV-Fonds fristgerecht bis 2015 umgesetzt werden kdnnen.

Fiir die Zukunft sind vor allem im Strassenverkehr keine Abnahmen der Larmbelastung zu
erwarten. Die Motoren werden zwar spezifisch betrachtet leiser, dies wird aber kompensiert

durch mehr und schwerere Fahrzeuge sowie breitere Reifen.

3 Eine entsprechende Erhebung ist zeitlich und finanziell sehr aufwéandig.
4 Immissionsgrenzwerte gemass Larmschutzverordnung (in dB(A) Tag/Nacht): Erholungszonen 55/45, Wohnzonen 60/50, Wohn-
/Gewerbezonen 65/55, Industriezonen 70/60.
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23. VERKEHR
2.3.1.  OFFENTLICHER VERKEHR

Verkehrsnachfrage

In den vergangenen 20 Jahren hat der Verkehr in der Schweiz deutlich zugenommen (siehe
Figur 8). Beim Personenverkehr stieg der motorisierte Individualverkehr (MIV) um rund 30%,
der offentliche Verkehr (OV) etwas stirker um rund 45%. Noch immer werden jedoch gut
viermal mehr Personenkilometer mit dem PW als mit dem OV zuriickgelegt. Beim Giiterverkehr
zeigt sich die unterschiedliche Entwicklung zwischen Schiene und Strasse viel deutlicher. Der
Strassengiiter-Binnenverkehr (rund 20 Mia Tonnen-km gesamtschweizerisch) verdreifachte sich,
hingegen konnte er auf der Schiene nur leicht zulegen. Der Strassengiiter-Transitverkehr hat
zwischen 1980 und 2000 sogar um einen Faktor 10 zugenommen (auf heute rund 1,9 Mia

Tonnen-km).

UBERBLICK VERKEHR SCHWEIZ
Verkehrsnachfrage OV und MIV 1980-2000 Verkehrsnachfrage Strasse und Schiene 1980-2000
Mio. PKm Personenverkehr (Pkm) Mio. Tonnen-Km titerbi werkehr (T km)
100000 20000 -
+30% ‘
80'000
15'000
+290%
60'000
10'000
40'000
+45% \ +20%
20'000 5000
0 0
1980 1985 1990 1995 2000 1980 1985 1990 1995 2000
-0 MV =t Schiene Strasse

Figur 8 Verkehrsnachfrage im gesamtschweizerischen Personenverkehr (Pkm) und Giiterbinnenverkehr (Tkm) (Quelle: Litra/BFS)

Die Transportunternehmen des OV im Kanton Solothurn haben 1999 insgesamt 27 Mio.
Personen befordert mit einer Verkehrsleistung von 285 Mio. Personenkilometer (AVT 2001).
Dies entspricht rund 2% der gesamtschweizerischen OV-Verkehrsleistung. Die Aufteilung auf
die verschieden 6ffentlichen Verkehrsmittel und Transportunternehmen zeigen die folgenden

Abbildungen:
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OV KANTON SOLOTHURN 1999

Verkehrsaufkommen 1999: Anteile Verkehrsmittel Verkehrsaufkommen 1999: Anteile der TU
BGJ; 5%

BSU; 15% SBB; 25%

Normalspurbahn; 32%

Bus; 57% BOGG, 17%

Shmalspurbahn; 6%
Tram; 5% BBA; 3%

BLT; 7%
Postauto; 14%

Figur 9 Verkehrsaufkommen (Personenfahrten) des &ffentlichen Verkehrs im Kt. SO (Quelle: AVT 2001)

Die Busse befordern knapp 60%, die Bahnen rund 40% der Personen im Kt. SO. Beziiglich
Verkehrleistung (Pkm) ist das Verhéltnis gerade umgekehrt, ndmlich rund 75% Bahn-Pkm und
rund 25% Bus/Tram-Pkm. Insgesamt 11 Transportunternehmen teilen sich das kantonale OV-
Verkehrsaufkommen. Die grossten Anteile haben SBB, Postauto, BOGG und BSU. Die
Entwicklung der OV-Verkehrsleistung ausgewihlter Transportunternehmen mit mehreren oder

einzelnen Linien im Kt. SO (keine Gebietsabgrenzung) lag zwischen 1980 und 1995 bei rund

+40% (Bahnen) bzw. +30% (Busse). Diese Entwicklung liegt in etwa im gesamtschweizerischen

Mittel. Die grossten OV-Zuwichse sind im Nordteil (BLT) sowie beim RBS zu verzeichnen.

ENTWICKLUNG OV KANTON SOLOTHURN") 1980-1995

@INFRAS

ERES EEBT OSB  Oos8  OBLT (10M7) OB mBay BBy oD B0

Verkehrsleistung Bahnunternehmen 1980-1995 Verkehrsleistung Busunternehmen 1980-1995
in Tausend Beforderte Personen pro km Eigentumslange in Tausend Beftrderte Personen pro km Eigentumslange

1200 300
1000 250

800 — 200 I

600 — - 150 — -

400 — 100 — —

~m m . =

0 J . . . o NN 2 EEmm 2 EEEE 000EE

1980 1985 1990 1995 1980 1985 1990 1995

OAGO

Figur 10 Entwicklung der Verkehrsleistung ausgewahlter Transportunternehmen des 6ffentlichen Verkehrs im Kt. SO zwischen 1980
und 1995 (Quelle: AVT 1997)

") nur konzessionierte Transportunternehmen; ohne Bundesbetriebe SBB und Postauto CH, da hier keine solothurnspezifischen Daten vorliegen.
Die zukiinftigen Prognosen gehen je nach zugrunde gelegten Annahmen teilweise stark

auseinander. Im Sachplan Schiene (UVEK 2002a) wird zwischen 1997 und 2020 von einer

weiteren Zunahme des OV-Personenverkehrs von +30% bis +130% ausgegangen, gegeniiber
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+16% bis +31% beim MIV. Beim Giiterstrassenverkehr liegen die Prognosen noch hoher (+40%

bei den Tonnenkilometer geméss neuesten Schitzungen des ARE [2004]).

Verkehrsangebot

Das offentliche Verkehrsangebot wird heute von 2 Bundesbetrieben (SBB, Postauto) und 9

KTU’s (BLT, RBS, ASm, OeBB, RM, BBA, BGU, BOGG, BSU) bereitgestellt. Die

Bundesbetriebe unterhalten 364 km Streckennetze und 41 Linien, die KTU’s 423 km

Streckennetze und 42 Linien. Im Bezirk Bucheggberg wird der Linienbusbetrieb zu bestimmten

Tageszeiten als Rufbusbetrieb gefiihrt. Die Transportunternehmen im Kanton Solothurn haben

sich weitgehend flichendeckend in drei Tarifverbiinden organisiert:

» Tarifverbund Solothurn-Grenchen (,,Frosch-Abo*: Aboverbund): Bezirke Bucheggberg,
Wasseramt, Solothurn, Lebern und Thal-West. Wird per Ende 2004 teilweise in den neuen
integralen Tarifverbund Bern-Solothurn ,,Libero* integriert. Der Raum Grenchen nimmt nur
im Abobereich an ,,Libero* teil, schliesst sich zugleich aber dem Bieler Tarifverbund an (,,Zig-
Zag-Abo®).

» Tarifverbund Olten (,,U-Abo*: Aboverbund): Bezirke Thal-Ost, Giu, Olten, Gosgen. Wird per
Ende 2004 in den Aarauer Aboverbund ,,A-Welle“ integriert.

» Tarifverbund Nordwestschweiz (Integraler Tarifverbund): Bezirke Dorneck und Thierstein.

Das OV-Angebot, ausgedriickt in (nach Verkehrsmittel gewichteten) Anzahl

Haltestellenabfahrten hat zwischen 1994 und 2003 um insgesamt rund 9% zugenommen (Figur

11). Die deutlichsten Zunahmen verzeichnen die Entwicklungsgemeinden um die

Agglomerationszentren Olten, Solothurn und Grenchen. Hingegen ist in weiten Teilen des

landlichen Raumes eine Stagnation’ des OV-Angebotes festzustellen, d.h. hiufig in Gebieten

mit hohen Bevdlkerungs- und Siedlungsflachenzuwachsraten.

5 Beiden einzelnen Gemginden, welche sogar eine Abnahme verzeichnen gilt es zu beriicksichtigen, dass in den dargestellten Daten
neue unkonventionelle OV-Angebote wie Rufbusse nicht enthalten sind (z.B. Gemeinden im Bucheggberg).
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ENTWICKLUNG OV-ANGEBOT KT. SO 1994-2003

Veréind. OV-Haltestellerab¥arten 1994 2003
0%

] 0% bis+6%

() >+6%

Quelle: ARP / L+T/ GEOSTAT

Figur 11 Entwicklung der gewichteten Haltestellen-Abfahrten 1994-2003 (Quelle: AVT).

Die grossten Kapazitiitsengpisse zeigen sich beim OV auf den Abschnitten Solothurn—Biel,
Solothurn—Olten und Olten—Aarau. Die Trassen auf der Jurasiidfusslinie sowie der Nord-Siid-
Achse Basel-Olten sind sehr stark durch den Personenfernverkehr sowie den Giiterverkehr
belegt. In der Folge kann der Regionalverkehr entweder nicht immer alle Haltestellen bedienen
(z.B. Wangen b. Olten und Olten Hammer) oder es kann nicht durchgehend der }2h-Takt im
Regionalverkehr angeboten werden (z.B. Solothurn—Biel). Mit der Realisierung von Bahn 2000,
1. Etappe (B21) auf Ende 2004 wird insbesondere der integrale }2h-Takt im Fernverkehr auf der
Jurasiidfusslinie zwischen Biel und Olten-(Ziirich) eingefiihrt. In der Folge werden auch die
regionalen Angebotskonzepte iiberarbeitet, teilweise erzwingt B21 auch Angebotsausbauten
(z.B. Raum Grenchen und Oensingen), teilweise geht es nur um die Anpassung der
Anschlusszeiten. Kapazititsengpésse im Regionalverkehr auf den Abschnitten Olten—Solothurn

und noch stéirker Solothurn—Biel und Olten—Aarau bleiben jedoch bestehen.
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23.2. PRIVATER VERKEHR

Verkehrsnachfrage Strasse

Der motorisierte Individualverkehr hat im Kanton Solothurn seit 1980 stark zugenommen. Die
Verkehrsentwicklung auf der Strasse présentiert sich gemdéss ,,Verkehrserhebung 2000 (AVT
2001) folgendermassen:

STRASSENVERKEHR KANTON SOLOTHURN
Index Verkehrsentwicklung Srasse Kt SO1980-2000

200

160 A

140 /I—/—.

120 —

100 £ : —

80 T T
1980 1985 1990 1995 2000
—&— MIVlandlich —— MYV Agglo ——MIV Zentren

Bevolkerung Unfalle

Figur 12 Verkehrsentwicklung an ausgewahlten Querschnitten sowie zum Vergleich die Bevélkerungs- und Unfallentwicklung
zwischen 1980 und 2000 (Quelle: AVT 2001).

Das grosste Verkehrswachstum zwischen 1980 und 2000 zeigt sich in den lindlichen Gebieten
(+80%), gefolgt von den Agglomerationen (+50%) und den Zentren (+20%). Im Vergleich mit
der rund 35%-igen Zunahme gesamtschweizerisch diirfte die Verkehrsentwicklung im Kt. SO
somit liberdurchschnittlich sein. Die starke Verkehrsbelastung des Kantons Solothurn ist neben
dem Binnenverkehr zu einem grossen Teil auch auf den Transit- und Ziel-/Quellverkehr als
Folge der verkehrstechnisch zentralen geografischen Lage zuriickzufiihren. So liegt die
Entwicklung auf den Autobahnen mit +60% zwischen 1985 und 2000 an den zwei Querschnitten
Harkingen und Luterbach deutlich iiber dem Schweizer Mittel. Der LKW-Anteil liegt hier an
Werktagen bei rund 20%. Die Verkehrsentwicklung liegt auch deutlich iiber der
Bevolkerungsentwicklung. Der Motorisierungsgrad (PW und Motorrédder) hat in der Folge stark
zugenommen; und zwar um knapp 60% von 408 Mfz/1000 Ew. im Jahr 1980 auf 641 Mfz/1000
Ew. im Jahr 2000 (CH: 636 Mfz/1000 Ew.). Die Unfallzahlen sind ziemlich stabil.
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Die Prognosen fiir die Zukunft gehen schweizweit von einem anhaltend starken
Strassenverkehrswachstum aus (zwischen 16% bis 31% geméss UVEK 2002b). Die Ursachen
liegen sowohl in den bereits erwdhnten gesellschaftlichen (Freizeitgesellschaft, Individualismus,
Alterung) wie auch den wirtschaftlichen Trends (Arbeitsteilung, steigende Einkommen, u.a.m.).

Vor diesem Hintergrund ist die verstdrkte Koordination zwischen Luftreinhaltung und

Verkehrsentwicklung unabdingbar®.

Verkehrsangebot Strasse

Die Linge des Kantonsstrassennetzes des Kantons Solothurn hat sich in den letzten Jahren
kaum verdndert und betrigt zur Zeit 618 km. Das Gemeindestrassennetz diirfte hingegen leicht
zugenommen haben (genaue Angaben liegen nicht vor), gesamtschweizerisch haben die
Kantons- und Gemeindestrassen zusammen seit 1980 um rund 6% zugenommen.

Die aktuellen Kapazititsengpisse auf der Strasse befinden sich vor allem in und um die
Agglomerationszentren Solothurn und Olten in den Morgen- und Abendspitzenzeiten. Auf den
Nationalstrassen ist geméss Entwurf Sachplan Strasse (UVEK 2002b) die A1, insbesondere der
Abschnitt Luterbach—Hérkingen-Wiggertag, an der Belastungsgrenze und anfillig fiir
Stauvaufkommen.

Die jiingste Strassenbauentwicklung im Kanton Solothurn ist geprédgt durch die Eréffnung
der A5 zwischen Solothurn und Biel im Jahr 2002. Die wichtigsten Strassenbauvorhaben der

kommenden Jahre sind die Folgenden:

6 Massnahme SO-1 (AfU 2001): Die Koordination ermdglicht die Ansiedlung verkehrsintensiver Einrichtungen mittels Standortvorgaben
bzw. Fahrtenkontingentierung, ohne die Vorgaben der Luftreinhaltung zu verletzen.
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STRASSENBAUVORHABEN KT. SO

mit der A1

Vorhaben Beschreibung Realisierung
Flankierende Massnahmen A5 im | Umgestaltungen, Verkehrslenkungen, etc. in den 2001-2009
Raum Solothurn-Grenchen Gemeinden Grenchen, Bettlach, Selzach, Bellach,
Solothurn, Zuchwil, Biberist, Lusslingen, Nennigkofen
Entlastung Solothurn Neue Westtangente zur Verbindung der A5 mit der T5 und | bis 2008
flankierende Massnahmen
Entlastung Region Olten Entlastungsstrasse Olten—Wangen, flankierende bis ca. 2012
Massnahmen auf bestehendem Strassennetz bzw.
Sofortmassnahmen zur Beruhigung des
Basisstrassennetzes
Umfahrung Klus Umfahrung Stadtchen Klus und flankierende Massnahmen | offen
auf bestehender Ortsdurchfahrt
Umfahrung Schénenwerd Ortskernumfahrung als Voraussetzung zur Erschliessung | offen
neuer Mischzone
Entlastung Oensingen Dorfkernentlastung (Verlangerung Jurastrasse) offen
Anschluss Egerkingen Optimierung der Verkehrserschliessung im Raume Géu offen
Umfahrung Laufen?) Siidumfahrung Laufen wiirde direkten Anschluss H18 im | offen
Raum Breitenbach erméglichen
Umfahrung Aarburg" Direkte Erschliessung des rechten Teils der Stadt Olten | 2007

Tabelle 2 Wichtigste kantonale Strassenbauvorhaben der kommenden Jahre (Quelle: AVT).
") Strassenbauvorhaben ausserhalb des Kt. SO, jedoch mit Auswirkung in den Kt. SO.

2.3.3.  PENDLERVERHALTEN: VOLKSZAHLUNG 2000

Das Pendlerverhalten ist eine wichtige verkehrspolitische Grosse”, namentlich zur Bemessung

der Angebotskapazititen in den Morgen- und Abendspitzen des Verkehrs. Die neusten Daten

stammen aus der Volkszdhlung 2000. Die folgenden Darstellungen zeigen die Zu- und

Wegpendler im Jahr 2000 sowie die Verdnderungen 1990-2000; einerseits nach Bezirken (total

der Pendler; inkl. Binnenpendler innerhalb des Kantons), anderseits nach den Gebieten der

interkantonalen Pendler:

7 Als Pendler” werden erwerbstatige Personen ab 15 Jahren bezeichnet, welche ihren Wohnstandort (Gebaude) zur Arbeit verlassen

(intra- oder interkommunale Pendler).
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Zu-/Wegpendler nach Bezirken 2000 (inkl. Binnenpendler) Verénderung der ZuMegPendler nach Bezirken 1990-2000
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Figur 13 Zu-/Wegpendler nach Bezirken (intra- und interkantonal) sowie interkantonale Zu-/Wegpendler des Kantons Solothurn 2000
sowie Veranderungen 1990-2000 (Quelle: BFS).

Erwartungsgeméss haben die Arbeitsplatzbezirke Solothurn, Olten und G&u mehr Zu- als
Wegpendler (positiver Pendlersaldo). In den iibrigen Gebieten ist dieses Verhéltnis umgekehrt.
Die Entwicklung der vergangen 10 Jahre widerspiegelt die schlechte Beschéftigungslage im
Kanton Solothurn (siehe Kapitel 2.1): Die Wegpendler haben um knapp 4000 Personen auf
106'000 zugenommen. Die Zupendler hingegen um 1500 auf 95'000 Pendler abgenommen.
Leicht abnehmende Pendlerstrome verzeichnen die Bezirke Solothurn, Olten und Lebern, leicht
zunehmende das Géu sowie Dorneck und Thierstein.

Bei den Pendlerstromen iiber die Kantonsgrenze dominieren die Kantone BE, BS/BL sowie
AQG. Ziirich hingegen liegt deutlich hinter diesen Kantonen zuriick. Die grossten Zunahmen der
Wegpendlerstrome sind zwischen 1990 und 2000 in die Kantone BS/BL8 und BE® zu

beobachten.

Modal Split

Ein Blick auf die Verkehrsmittelwahl der Pendler zeigt die ungebrochene Dominanz des

motorisierten Individualverkehrs (PW, Motorrdder). Mit knapp 64% MIV-Anteilen liegt der Kt.

8 v.a. aus Dorneck (+2500) und Thierstein (+2100)
9 v.a. aus Wasseramt (+1500), Lebern (+900) und Bucheggberg (+500; bzw. +80%!)
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SO noch iiber dem Schweizer Mittel. Der OV-Anteil (Bahnverkehr und 6ff. Stadt- und
Uberlandverkehr) liegt im Kt. SO mit 12.5% unter dem Schweizer Mittel von rund 19%.
Hingegen ist der Veloanteil im Kt. SO leicht héher.

Im Vergleich zur Pendlerstatistik 1990 hat der MIV-Anteil deutlich zugelegt (von 55% auf
64%) und der Langsamverkehrsanteil abgenommen (von 25% auf 18%). Die OV- und

kombinierten Anteile blieben in etwa gleich.

WAHL DES VERKEHRSMITTELS (ALLE PENDLER) 2000

Kanton Solothum Schweiz

MV

&ff. Uberlandverkehr
1.7%

Velo/Mofa
78%

Velo/Mofa

106%

8. Ubertandverkeh
16% 6ff. Stadtverkehr /_afss

zuFuss 8.8%

off. Stadtverkehr 7.5%

31% Bahnverkehr Bahnverkehr \
) ¢ Komb. V. (GVIMIV)
% Komb. V. (OVMV,
7.7% komb. V. éow\:/lle\o-Mol 3»7;“ ) 95%  komb. V. (BVVeloMofa) %
1% 21%

Figur 14 Aufteilung der Pendler (intra- und interkantonale Pendler) nach Verkehrsmittel (Quelle: BFS).

2.34. VERKEHRSVERHALTEN: MIKROZENSUS 2000

Das Verkehrsverhalten iiber alle Verkehrszwecke wird durch die periodischen Erhebungen des
Mikrozensus beschrieben (ARE/BFS 2001). Die nachfolgenden Darstellungen zeigen die
Unterwegszeit sowie die Tagesdistanzen zwischen dem Kanton Solothurn und dem Schweizer
Mittel. Die Unterschiede sind jedoch mit Vorbehalten zu interpretieren. Die Stichprobe im Kt.
SO ist mit 400 interviewten Personen klein, weil der Kt. SO keine regionale Verdichtung
vorgenommen hat!0. In der Folge ist je nach Kombination der Auswertungsvariablen die

statistische Sicherheit relativ schlecht!!.

10 Die gesamte Stichprobe des Mikrozensus 2000 betragt knapp 30'000 Interviews. Rund die Halfte davon wurden durch sogenannte
regionale Verdichter erméglicht, d.h. Kantone/Stadte/Regionen, die in ihren Gebieten mehr Interviews durch eigene finanzielle
Beteiligung an der Erhebung sicherten. Die Grunderhebung des BFS sichert die statistische Sicherheit nur auf der Stufe der 7
Grossregionen.

11 Das Vertrauensintervall betragt bspw. bei der Merkmalskombination (Tagesdistanz) OV und Verkehrszwecke +/-40%.
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MODAL SPLIT 2000 (ZEITEN UND DISTANZEN)

Unterwegszeit nach Verkehrsmittel

Anteile an taglicher Unterwegszeit

1k al __ a0 ED
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zuFuss Velo Mofa Motorrad ~ Auto Bahn Postauto Tram, Andere
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Tagesdistanzen nach Verkehrsmittel
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Anteile an Tagesdistanz
I
2
B

-
1

Motorrad Auto Bahn

-V_l.D_

Postauto Tram, Bus

-

zu Fuss Velo Mofa Andere
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Mittlere Tageszeiten (Nﬁn/ Pers) Mittlere Tagesdistanzen (Km/Pers)
Kt SO Schweiz Kt SO Schweiz

zu Fuss 29.3 29.2] 1.7 1.7
Velo 8.8 47| 1.3 0.9
Mofa 0.6 0.4 0.2 0.1
Motorrad 1.0 1.2 0.6 0.8
Auto 39.2 35.7] 29.8 25.4
Bahn 3.2 4.9 &3 5.2
Postauto 0.5 0.4 0.3 0.2
Tram, Bus 2.7 4.5 1.0 1.4
Andere 4.8 4.8 20 3.2

90.2 85.8 40.2 38.9

Figur 15 Auswertungen Mikrozensus 2000 nach Etappen (Quelle: ARE/BFS)

Insgesamt stimmt das Verkehrsverhalten der Solothurnerinnen und Solothurner recht gut mit
den gesamtschweizerischen iiberein. Die ldngsten Distanzen und grossten Zeitbudgets im
Verkehr werden vom MIV beansprucht (mit leicht iiberdurchschnittlichen Solothurner Werten).
Zumindest bei der Unterwegszeit nimmt der Langsamverkehr (zu Fuss, Velo) mit rund 40%
ebenfalls einen bedeutenden Anteil ein (mit leicht iiberdurchschnittlichen Solothurner

Veloanteilen). Die OV-Anteile liegen im Kanton Solothurn leicht unter dem Schweizer Mittel.
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2.3.5.  INSTITUTIONELLES, FINANZIERUNG

Die Finanzierung von Bau, Unterhalt und Betrieb des Verkehrs ist beim Strassen- und
Schienenverkehr unterschiedlich geregelt und zur Zeit stark im Fluss (NFA, Sachplédne). Die
Finanzierung des Strassennetzes ist weitgehend bundesrechtlich geregelt (v.a.
Treibstoffzollbelastung, LSVA). Auf kantonaler Ebene steht die Motorfahrzeugsteuer im
Vordergrund. Das kommunale Strassennetz finanzieren hauptséichlich die Gemeinden. Seit dem
1.1.2001 ist das neue kantonale Strassengesetz in Kraft. Eine wesentliche Anderung ist der
Wegfall der Drittelsbeteiligung der Gemeinden am Unterhalt der Kantonsstrassen. Die folgende
Darstellung zeigt die Aufwendungen der 6ffentlichen Hand fiir den National- und
Kantonsstrassenbau im Jahre 2002: Insgesamt haben Bund, Kantone und Gemeinden rund 137
Mio. Franken ausgegeben. Der Kanton trigt dabei einen Anteil von rund 52 Mio. Franken
(entspricht 38%). Von den 137 Mio. Franken Ausgaben fiir die National- und
Kantonsstrassennetze entfielen im Jahr 2002 rund 37 Mio. Franken auf die Substanzerhaltung
(ca. 22 Mio. fiir Nationalstrassen, ca. 15 Mio. fiir Kantonsstrassen). Bei den Kantonsstrassen ist
dieser Anteil konstant (zu) tief um léngerfristig den notwendigen Unterhalt zu gewéhrleisten, bei

den Nationalstrassen schwankt er von Jahr zu Jahr stark.

OFFENTLICHE AUFWENDUNGEN STRASSENBAU UND -UNTERHALT KT. SO 2002
Investitionen Betrieb Total
Bund Kant. Gde. Bund Kant. Gde.
Nationalstrassen™) 72'779 19167 1'390 6'480 420 - 100'236
Kantonsstrassen 762 14'613 3990 - 17700 -2 37065
Total 73’541 33’780 5380 6480 18’120 - 137°301

Tabelle 3 Angaben in Tausend Franken (Quelle: AVT Kt. SO).
") Inkl. A5-Neubau; flankierende Massnahmen zur A5 auf dem Kantonsstrassennetz.
2 Nach neuem Strassengesetz zahlen Gemeinden keine Beitrdge mehr an den Kantonsstrassenunterhalt.

Die Finanzierung des offentlichen Verkehrs ist eine Verbundaufgabe zwischen Bund, Kanton
und Gemeinden. Seit der Bahnreform wird der Fernverkehr iiber Leistungsvereinbarungen
zwischen dem Bund und der SBB geregelt und finanziert. Der Regionalverkehr wird durch Bund
und Kantone gemeinsam bestellt und abgegolten. Investitionen in die Infrastruktur werden iiber
periodische Rahmenkredite von der 6ffentlichen Hand an die Transportunternehmen finanziert.
Die Gemeinden im Kt. SO bezahlen gemiss kantonalem OV-Gesetz 50% der Kantonsbeitrige
(Abgeltungen, Beitrige and Tarifverbiinde und Investitionen). Am Ortsverkehr beteiligt sich der
Bund nicht. Wegen ausgeschopften Bundesgeldern iibernimmt der Kt. SO auch Teile der RPV-
Abgeltungen ohne Bundesbeteiligung. Im Jahre 2001 haben Bund, Kanton und Gemeinden 47
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Mio. Franken Abgeltungen fiir den 6ffentlichen Verkehr bezahlt (Bund 22,8 Mio; Kanton und
Gemeinden je 12,3 Mio.).

Zur Zeit wird im Kanton Solothurn an der Revision des OV-Gesetzes gearbeitet. Unter
anderem soll die Infrastrukturfinanzierung zwischen SBB und KTU harmonisiert werden (bspw.
Mitfinanzierung bei SBB-Haltestellen durch den Kanton).

Ein weiterer institutioneller Aspekt im OV ist die Weiterentwicklung der Tarifverbiinde.
Der Tarifverbund Olten wird per Ende 2004 in den Aargauer Aboverbund (A-Welle) integriert.
Eine Osterweiterung hat sich hier ggii. einer Westerweiterung nach Solothurn aus
wirtschaftlicher Sicht als vorteilhafter erwiesen. Im Raum Solothurn erfolgt ein grosser Schritt
per Ende 2004, indem aus dem ,,Frosch-Abo* und dem Berner ,,Bére-Abi“ der Integrale
Tarifverbund Bern-Solothurn ,,Libero* entsteht. Der Raum Grenchen nimmt nur im
Abonnementsbereich am neuen Tarifverbund ,,Libero® teil, schliesst sich aber zugleich dem
Bieler Tarifverbund (,,ZigZag-Abo*) an. Der bereits seit langem bestehende integrale

Tarifverbund Nordwestschweiz ist mit seiner Einheitszone (im Abobereich) besonders attraktiv.

Auf Nationaler Ebene stehen diverse Anpassungen im Finanzierungssystem und in der

Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen zur Diskussion, namentlich im Rahmen des

neuen Finanzausgleichs (NFA). Wir fassen diese Anpassungen auf Bundesebene

folgendermassen zusammen:

> Bahnreform 1/2: Die Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs wurde in den vergangen 10
Jahren grundlegend reformiert. Mit der Bahnreform 1 wurde sowohl auf Bundesebene
(Eisenbahngesetz von 1996), als auch im Kanton Solothurn (OV-Gesetz von 1992) das
Besteller- und Abgeltungsprinzip anstelle der bisherigen Defizitgarantie eingefiihrt. Zudem
besteht neu die Moglichkeit zur 6ffentlichen Ausschreibung von Linien im regionalen
Personenverkehr. Der Giiterverkehr schliesslich wurde weitgehend liberalisiert. Das BAV
arbeitet derzeit an der Bahnreform 2. Wichtigste Bestandteile sind dabei die Aufgabenteilung
zwischen Bund und Kantonen (v.a. Diskussion um Grund- und Ergidnzungsnetz). Die
Harmonisierung der Infrastrukturfinanzierung und Investitionen zwischen SBB und KTU’s

sowie die Weiterentwicklung der Markt6ffnung.

~

Agglomerationsverkehr: In jiingster Zeit haben die stark angestiegenen Kapazititsprobleme
in den Agglomerationen (OV und MIV) zu einer vermehrten Diskussion um die entsprechende
Verkehrspolitik gefiihrt. Der Bund priift zur Zeit erneut (d.h. nach dem AVANTI-Nein vom

Februar 2004) neue Finanzierungsformen fiir den Agglomerationsverkehr. Als Grundlage fiir
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die Mitfinanzierung des Bundes von Agglomerationsprogrammen wird von den Kantonen die
Ausarbeitung von Gesamtverkehrskonzepten verlangt.

» Neue Strassenfinanzierung im Rahmen NFA: Der Entwurf zur Neugestaltung des
Finanzausgleichs zwischen Bund und Kantonen (NFA; Botschaftsentwurf 2001) sieht auch
eine neue Aufgabenteilung im Strassenverkehr vor: Die Fertigstellung des
Nationalstrassennetzes bleibt eine Gemeinschaftsaufgabe von Bund und Kantonen. Unterhalt
und Betrieb werden neu ebenfalls zu Bundesaufgaben. Fiir die Hauptstrassen sieht der NFA
eine Teilentflechtung vor: Die Gesamtverantwortung bleibt bei den Kantonen. Der Bund
unterstiitzt die mit dem Bau und Unterhalt beauftragten Kantone jedoch mit zweckgebundenen
Mitteln in Form von Globalbeitrigen (nach gewichteten HVS-Km) oder Beitrigen an
Grossprojekte (Projektfinanzierung). Die Regelung der Strassenfinanzierung im Rahmen des
NFA muss aber noch mit den laufenden Arbeiten zum Sachplan Verkehr abgestimmt werden.
Vorab geht es um die Kldrung der Frage nach einer neuen Definition des

,,Bundesstrassennetzes* (Differenzierung in Grund- und Ergénzungsnetz).

2.36. GRENZUBERSCHREITENDE ZUSAMMENARBEIT

Der Kanton Solothurn liegt verkehrtechnisch an sehr zentraler Lage: Olten ist der zentrale Bahn-
Verkehrsknotenpunkt zwischen den West—Ost- und Nord—Siid-Achsen, die Jurasiidfusslinie ist
sowohl auf der Strasse als auch der Schiene eine nationale Hauptachse und der nérdliche
Kantonsteil ist unmittelbar in den Grossraum Basel/F/D eingebunden. Insofern ist die
grenziiberschreitende Zusammenarbeit in verkehrspolitischen Fragen eine unabdingbare
Voraussetzung, sowohl fiir ein funktionierendes und attraktives Transportsystem als auch einen
effizienten Mitteleinsatz. Diese Zusammenarbeit erfolgt heute auf verschiedenen Ebenen.
Wichtige Gremien sind dabei (nicht abschliessend):

» Nationalstrassen: Die gesamtschweizerische Unterhaltsplanung wird von UPlanS durch das
ASTRA koordiniert.

» Konferenz Kantonsingenieure NWCH (KINWE): Diese koordiniert sowohl bedeutende
Vorhaben auf dem Kantons- als auch Nationalstrassennetz und beruft je nach Aktualitit Ad-
hoc Arbeitsgruppen ein (zur Zeit bspw. zu den Auswirkungen des NFA).

» Plattform Kt. AG-SO (PASO): Koordinationsgremien fiir Verkehrsbelange im Grossraum
Aarau-Olten-Zofingen; und zwar sowohl hinsichtlich Strassen- als auch Schienenverkehr.
Zusétzlich werden auch raumordnungspolitische Fragen diskutiert.

» OV-Tarifverbiinde: Im OV ist die Zusammenarbeit zwischen den Transportunternehmen und

der 6ffentlichen Hand iiber die erwédhnten Tarifverbiinde gewéhrleistet.
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» Begleitgremium OV Espace Mittelland: Koordinationsgremium fiir Infrastrukturen und
Betrieb des 6ffentlichen Verkehrs in den Kantonen BE, SO, FR, JU, VD und VS.
» Regio-S-Bahn Basel 2005: Zusammenschluss aller Nordwestschweizer Kantone.
Die interkantonale Zusammenarbeit im Verkehr ist vielschichtig. Dazu sind auch die
interkantonalen Gremien in der Raumordnung zu zéhlen (z.B. Kantonsplanerkonferenz,
Koordinationsgremium BE-SO oder grenziiberschreitende Zusammenarbeit von
Regionalplanungsverbédnden bspw. Grenchen-Biiren und Erlach-ostliches Seeland). In Zukunft
diirfte der Abstimmungsbedarf noch weiter zunehmen (Stichworte dazu: Zusammenschliisse von
Transportunternehmen und Tarifverbiinden, Neueinteilung zwischen Bundes- und
Kantonsstrassennetz im Rahmen Sachplan Verkehr, u.a.m.). Die interkantonale Zusammenarbeit
bleibt somit eine Daueraufgabe aller Kantonaler Amter, die sich mit Verkehrsfragen

beschiftigen (v.a. AVT, ARP, AfU, AWA).
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3. ZIELSYSTEM UND HANDLUNGSSCHWERPUNKTE
3.1. UBERSICHT

Das Zielsystem des verkehrspolitischen Leitbildes Kanton Solothurn gibt strategische
Antworten auf die Situations- und Trendanalyse. Es muss sich sowohl an nationalen wie auch
kantonalen Zielsetzungen orientieren. Auf iibergeordneter Ebene gilt es, das VLB auf das
Konzept einer nachhaltigen Entwicklung abzustiitzen. Dazu gehort insbesondere die
Gleichberechtigung der drei Dimensionen Umwelt, Gesellschaft und Wirtschaft. Auf kantonaler
Ebene ist vor allem das Leitbild und Regierungsprogramm 2001-2005 massgebend. Darin
postuliert der Regierungsrat u.a. eine Vernetzung des Verkehrssystems, einen Verkehrsablauf
ohne unnétige Behinderungen auf den Hauptverkehrsachsen und in den Agglomerationen sowie
eine Forderung des 6ffentlichen Verkehrs.

Auf diesem Hintergrund, den Erkenntnissen aus der Situationsanalyse, den Diskussionen
mit der Begleitgruppe sowie der 6ffentlichen Vernehmlassung (sieche separaten
Vernehmlassungsbericht) wurde das folgende Zielsystem entwickelt. Es unterscheidet:

» 3 Oberziele auf der libergeordneten Ebene

» 7 Leitbildziele, und

» 3 Handlungsschwerpunkte.

Im Vergleich zum Verkehrskonzept’86, welches nur drei Ziele definiert!2, ist dieser Zielkatalog

umfassender.

12 Ziele des Verkehrskonzept'86:
1. Koordination der Verkehrspolitik
2. Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit des 6ffentlichen Verkehrs
3. Qualitative Verbesserungen beim Individualverkehr
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ZIELSYSTEM
Qberziele (Nachhaltidkeit)
Umwelt Gesellschatt: Wirtschaft:
Negative Auswikungen \erkehrserschliessung fur Gifentliche Mtt el in
des \érkehrs auf Mensch alle Bevokerungskrese und den \érkehr effizient
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W Fnanzierung
langfrigig sichersellen
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Figur 16
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3.2. OBERZIELE UND LEITBILDZIELE

Die Oberziele sind iibergeordnete Ziele im Sinne der Nachhaltigen Entwicklung, interpretiert
aus Sicht des Verkehrs. Sie definieren die Grundhaltung der Verkehrspolitik und bilden das
Dach fiir die daraus abgeleiteten einzelnen Leitbildziele:

» Umwelt: Die Verkehrspolitik des Kantons Solothurn soll dazu beitragen, die natiirlichen
Ressourcen wie Boden, Luft und Wasser langfristig zu erhalten (U1). Voraussetzung dazu ist
die Reduktion der bestehenden Umweltbelastungen (U2), aus verkehrlicher Sicht namentlich
bzgl. schddlichen Larm- und Luftbelastungen.

» Gesellschaft: Das gesellschaftspolitische Oberziel betont das Anrecht aller
Bevolkerungsschichten auf eine Grundmobilitét (G1). Zudem sind die volkswirtschaftlichen
Bediirfnisse der Verkehrserschliessung zu sichern (G2). Dabei bedeutet ,,sichern® (im
Gegensatz zu ,,maximieren‘ od. ,,erhhen®), dass es Grenzen der Verkehrserschliessung gibt,
iiber die hinaus die 6ffentliche Hand nicht mehr zusténdig ist. Diese Grenze kann nur politisch
ausgehandelt werden. Schliesslich ist auch die Erhéhung der Verkehrssicherheit ein

gesellschaftspolitisches Leitbildziel (G3).

~

Wirtschaft: Nachhaltige Verkehrspolitik heisst auch, dass die langfristige Finanzierung des
gesamten Verkehrssystems (Strasse und Schiene) sichergestellt werden muss (W1). Es
widerspricht den Grundséitzen einer nachhaltigen Entwicklung, wenn sich die heutige
Generation durch eine iiberméssige Verschuldung des Staatshaushaltes ein Verkehrssystem auf
Kosten zukiinftiger Generationen leistet. Voraussetzung dazu ist ein effizienter Mitteleinsatz

bei offentlichen Leistungen (W2).

3.3. HANDLUNGSSCHWERPUNKTE

Die drei Handlungsschwerpunkte (HS) widerspiegeln den Problemdruck, so wie ihn die
Situationsanalyse darstellt und die beteiligten Akteure (Begleitgruppe, Kerngruppe,
Mitwirkende der Vernehmlassung) in ihrem Alltag wahrnehmen. Im Folgenden werden diese
Handlungsschwerpunkte kurz beschrieben und begriindet. Ausgewéhlte Darstellungen

illustrieren die Ausgangslage.

3.3.1.  ABSTIMMUNG VON SIEDLUNGS- UND
VERKEHRSENTWICKLUNG

Dieser Handlungsschwerpunkt ergibt sich priméir aus dem anhaltenden Trend, wonach die
hochsten Wachstumsraten von Bevolkerung und Siedlungsflache in ldndlichen Gebieten mit (im

Vergleich zu den Agglomerationen) unterdurchschnittlicher Verkehrserschliessung zu
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beobachten sind. Die Figur 17 illustriert diesen Sachverhalt: Dabei ist zu beachten, dass der
deutlich stirkere OV-Ausbau in den Agglomerationen eine unmittelbare Folge der
Kapazititsengpisse in diesen wohnraum- und arbeitsplatzintensiven Raumen ist. D.h. die Figur
illustriert vor allem die nicht den VLB-Zielen entsprechende Entwicklung der Bevdlkerung.
Hingegen entspricht die unterschiedliche Dynamik des OV-Angebotes in den zwei illustrierten
Réumen durchaus den VLB-Zielen. Die Folgen des wachsenden Bevolkerungswachstums im
Griinen sind einerseits langere Arbeitswege und anderseits ein vermehrtes Benutzen des
motorisierten Individualverkehrs. Mit dem Handlungsschwerpunkt soll die
Siedlungsentwicklung stirker auf Gebiete mit guter Verkehrserschliessung gelenkt werden.
Konkret zielen die daraus abgeleiteten Losungsansitze auf eine verbesserte Koordination der
Instrumente von Raum- und Verkehrsplanung (z.B. verkehrliche Kriterien fiir die Ausscheidung
von Bauzonen, Bewilligung von verkehrsintensiven Grossprojekten, Richtlinien

Parkraumpolitik).

BEVOLKERUNGS- UND OV-ANGEBOTSERSCHLIESSUNGSQUALITAT

Bevélkerungs- und O/-Angebotsentwicklung 1991-2001

115 +

o

e

2110 1

& .

t .

105 1 @ Bevolkerungs-

é entwicklung

= ¢ & Entwicklung Ov-
100 | | , . Haltestell enabfahrten

Agglomeration Landlich

Figur 17 lllustration zur Bevélkerungsentwicklung und OV-Erschliessung (Quelle: BFS, AVT)
") nach Verkehrsmittel gewichtete Anzahl Abfahrten pro Haltestellen.

3.3.2. ERREICHBARKEIT VON AGGLOMERATIONEN UND ZENTREN

Die grossten Kapazititsprobleme im Verkehr sind in den Agglomerationen Solothurn und Olten
zu beobachten (neben Teilabschnitten auf dem Nationalstrassennetz). Die Erreichbarkeit in den
morgen- und abendlichen Spitzenzeiten ist nicht mehr geniligend gewéhrleistet. Gerade die

Agglomerationen sind jedoch die Motoren des Wirtschaftsstandortes Kanton Solothurn und
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deren Erreichbarkeit ist eine Grundvoraussetzung zur ,,Attraktivierung des Wirtschafts- und
Arbeitsortes (sieche Regierungsprogramm 2001-2005). Die Ausbaumdglichkeiten sind in
diesen, bereits sehr dichten Siedlungsraumen aber besonders schwierig. Umfassende
Agglomerationsprogramme sollen die konkreten Losungsansitze aufzeigen. Das VLB fordert
die Erarbeitung von wichtigen Teilmassnahmen im Bereich Verkehr als Grundlage fiir solch
umfassende Agglomerationsprogramme. Wesentliche Elemente sind dabei eine
Effizienzerhohung im Strassenverkehr (primér iiber die neuen Moglichkeiten der
Verkehrstelematik), der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs und die Forderung des
Langsamverkehrs (Velowegnetze und Infrastrukturen an OV-Knoten). Dabei ist die
Koordination der Verkehrstriager wichtiger denn je. Die folgende Figur 18 zeigt illustrativ, in

welche Richtung es bzgl. OV-Ausbau gehen sollte:
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Figur 18 OV-Angebot nach Taktdichte Stand 2003 (oben) und Sollzustand (unten). (Quelle: interne Planungsgrundlagen AVT).

Im lindlichen Raum tritt das VLB grundsitzlich fiir ein Halten des aktuellen OV-Angebotes ein.
Ein flachendeckender Ausbau ist nicht finanzierbar. Anderseits wére auch ein deutlicher

Riickbau regionalpolitisch nicht vertretbar und finanzpolitisch nicht opportun, weil die
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Finanzierung des Regionalverkehrs (im Unterschied zum Agglomerationsverkehr) stark vom

Bund getragen ist (sieche Figur 19):

OV-FINANZIERUNG

Finanzierung Regionalverkehr 2002 Finanzierung Agglomerationsverkehr 2002

Bund
Kanton SC 0%
19%

Gemeinden
50%

Kanton SO

ind 50%

Gmeinden
19%

Figur 19 Aufteilung der Finanzierung von Regional- und Agglomerationsverkehr (Quelle: AVT).

3.3.3.  FINANZIERUNG GESAMTVERKEHR

Die finanziellen Rahmenbedingungen priagen das Leitbild entscheidend. Die Finanzprobleme
der 6ffentlichen Haushalte, aber auch die sich &ndernden Rahmenbedingungen auf nationaler
Ebene (NFA, Sachplan Verkehr, Bahnreform 2) sind wichtige Einflussfaktoren.

Insgesamt werden im Kt. SO rund 130 Mio. Franken jéhrlich fiir die National- und
Kantonsstrassen ausgegeben (siehe Kapitel 2.3.5). Davon entfielen 2002 rund 37 Mio. Franken
auf die Substanzerhaltung (d.h. baulicher Unterhalt, Sanierungen). Bei den Kantonsstrassen
alleine macht die Substanzerhaltung rund 15 Mio. Franken aus. Notwendig sind aber 1.5 bis 2%
des Anlagewertes, was rund 27-36 Mio./a entsprechen wiirde. Im Jahr 2001 wurde zur
Finanzierung der Gesamtverkehrsprojekte Solothurn und Olten in einer Volksabstimmung der
Erhohung der Motorfahrzeugsteuer um 15% zugestimmt. Diese Erhéhung ist auf 20 Jahre
befristet.

Figur 20 zeigt die Entwicklung des Strassenbaufonds. Trotz generell grosser Zuriickhaltung
bei den Investitionen ist eine zunehmende Verschuldung des Strassenbaufonds bis in das Jahr
2006 abzusehen (langfristig wird eine leichte Erholung erwartet). Insbesondere ist zu
befiirchten, dass die aus technischer Sicht in Zukunft zwingenden Ersatzinvestitionen nicht
finanziert werden konnen. Ein Hinausschieben dieser Massnahmen wire aber kontraproduktiv,

hitte dies doch hohere Kosten zur Folge.
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ENTWICKLUNG STRASSENBAUFONDS 2001-2015
Entwicklung Strassenbaufonds 2001 - 2015
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Figur 20 Entwicklung der Verschuldung des Strassenbaufonds (Quelle: Abstimmungsbotschaft, Aug. 2001).

Handlungsbedarf besteht auch beim 6ffentlichen Verkehr: Der 6ffentliche Verkehr wird durch
Kanton und Gemeinden jdhrlich mit iiber 30 Mio. Franken subventioniert (Abgeltungen,
Beitrdge an Tarifverbiinde, Investitionsbeihilfen). Kanton und Gemeinden beteiligen sich im
Wesentlichen zu je 50%. Fiir das Jahr 2005, wenn der neue Fahrplan Bahn 2000 1. Etappe
eingefiihrt ist (ab Dez. 2004), miissen die Leistungen fiir den 6ffentlichen Verkehr angehoben
werden. Zudem stehen weitere Begehren (z.B. im Kontext Agglomerationsprogramme) zur
Angebotsverbesserung an. Auch werden die Tarifverbiinde laufend weiterentwickelt.
Schliesslich ist mittelfristig (ab 2007 gemiss derzeitigem Planungsstand) auch mit
Implikationen von Bahnreform 2 zu rechnen (neue Aufgabenteilung zwischen Bund und
Kantonen, Harmonisierung der Infrastrukturfinanzierung).

Im Langsamverkehr sind die finanziellen Mechanismen am wenigsten geregelt.
Eigenstindige Finanzierungsquellen existieren nicht bzw. neue Vorhaben sind zur Zeit in die
laufenden Strassenbauprogramme zu integrieren oder im Falle von OV-Knoten mit den

Transportunternehmen abzustimmen.

3.34. WEITERE HANDLUNGSFELDER

Die Fokussierung auf die ausgefiihrten drei Handlungsschwerpunkte ist das Resultat
verschiedener Iterationen zwischen Kerngruppe, Begleitgruppe und 6ffentlicher

Vernehmlassung. Die Losungsansitze der zwei — vor der Vernehmlassung zusétzlich vorgesehen
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— Handlungsschwerpunkte ,,Koordination der Verkehrstriger” und ,,Férderung des
Langsamverkehrs* wurden zwecks grosserer Prignanz des VLB in die resultierenden drei
Handlungsschwerpunkte integriert.

Die folgenden ebenfalls im Erstellungsprozess des VLB erwédhnten Handlungsfelder wurden
aus folgenden Griinden als weniger prioritir beurteilt oder sind in den 3 prioritdren
Handlungsfeldern mitberiicksichtigt (in Klammern Hinweis, in welchem Handlungsschwerpunkt
integiert)!3:

» Ubergeordnete Verkehrsaspekte: Koordination der Verkehrstriger (1,2), Grundversorgung im
landlichen Raum (1,2), Nachfragesteuerung/Verkehrsverlagerung (2,3), Freizeitverkehr
(kleiner kant. Handlungsspielraum), Neue Mobilititsformen (3), Verkehrssicherheit
(libergeordnetes Ziel), Flugverkehr (untergeordnete Bedeutung), Schifffahrt (untergeordnete
Bedeutung)

» Offentlicher Verkehr: OV-Angebot im RPV (2), OV-Angebot im FV (2), OV-Angebot im
Giiterverkehr (kleiner kant. Handlungsspielraum), Tarifpolitik (3), Institutionelle
Rahmenbedingungen (3)

» Individualverkehr: Forderung des Langsamverkehrs (1,2,3), Steuerungssysteme (2),
Parkraumbewirtschaftung (1), schwerverkehrsbelastete Innerortsbereiche (2),

Strassengiiterverkehr (2)

13 Nummerierung (siehe Massnahmenblatter im Anhang): 1=Abstimmung Siedlung/Verkehr; 2=Erreichbarkeit Zentren/Agglomerationen;
3=Finanzierung Gesamtverkehr.
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4. LOSUNGSANSATZE
4.1. RAHMENBEDINGUNGEN, GRUNDSATZE

Die konkreten Handlungsanweisungen innerhalb der drei Handlungsschwerpunkte definiert das
VLB in Form von Losungsansétzen. Dabei handelt es sich um Massnahmen, welche die
kantonale Verwaltung federfithrend umsetzen kann und in den néchsten 10 Jahren zusétzlich zu
laufenden Aufgaben verfolgen soll. Nicht alle denkbaren Losungsansitze sind jedoch
zweckmdssig und/oder finanzierbar. Die nachfolgend prisentierte Auswahl der 14
Losungsansitze muss insgesamt als pragmatisch beurteilt werden. Dies namentlich auch im
Vergleich zum Verkehrskonzept’86, welches in einem deutlich positiveren wirtschaftlichen
Umfeld entstanden ist. Insofern setzt das VLB auf folgende Grundsétze:

» Optimierung statt grosse Wiirfe: Viele Losungsansitze verlangen Uberpriifungen aktueller
Praktiken, entweder in Form neuer Konzepte oder gesetzlicher Anpassungen. Die grundlegend
neuen verkehrspolitischen Ansétze sind kaum zu finden. Dies hidngt primir mit zwei Griinden
zusammen: Erstens hat der Kt. SO (wie die gesamte Schweiz) ein sehr hohes Niveau im
Strassen- und Schienenverkehr erreicht. Quantenspriinge beziiglich Ausbau sind kaum mehr
moglich. Zweitens kann sich auch das VLB nicht der finanzpolitisch angespannten Situation
entziehen. Die Spielrdume werden immer enger. Die unbestrittene Konsequenz davon ist die
Forderung, dass die Substanzerhaltung im Vergleich zu weiteren Ausbaumassnahmen an

Bedeutung gewinnt.

~

Koordination statt Partikularinteressen: Sehr wichtig ist die vermehrte Koordination in der
Planung; und zwar sowohl zwischen Verkehrs- und Raumplanung (z.B. Standortkriterien von
verkehrsintensiven Grossprojekten) wie unter den Verkehrstragern (z.B.
Agglomerationsprogramme). Die ,,Koordination der Verkehrspolitik* war zwar schon im
Verkehrskonzept’86 eines der drei Hauptziele, die Erfahrungen zeigen jedoch, dass dieser
Anspruch in der alltiglichen Planungspraxis schwierig ist und deshalb hiufig zu wenig

konsequent umgesetzt wird. Durch zusétzliche Massnahmen soll dies verbessert werden.

~

Zusammenarbeit statt Alleingang: Der Kanton kann in vielen Bereichen der
Verkehrsplanung zwar iibergeordnete Richtlinien herausgeben und Koordinationsaufgaben
wahrnehmen. Sobald es um konkrete Bauvorhaben geht, wird der Hoheitsbereich der
Gemeinde tangiert. Insofern sind einige der Losungsansétze zwar durch den Kanton
initialisierbar, die effektive Wirkung hingt jedoch entscheidend von der (baurechtlichen)
Umsetzung und/oder (planungsrechtlichen) Mitwirkung der Gemeinden ab (z.B. Kriterien fiir

Bauzonenerweiterungen und verkehrsintensive Grossprojekte, Velowegnetz, OV-Angebot).
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Ebenfalls muss die interkantonale Zusammenarbeit in der Verkehrs- und Raumplanung weiter

intensiviert werden.

~

Stiirkung der Zentren und Aggomerationen, Qualititssicherung im lLiindlichen Raum:
Obwohl die hochsten relativen Strassenverkehrszunahmen im lédndlichen Raum zu beobachten
sind, herrschen die grossten Kapazititsengpisse in den Agglomerationen. Hier nimmt der
Verkehr etwas weniger stark zu, jedoch ausgehend von einem viel hoheren (absoluten) Niveau.
Die Situation ist im Kt. SO zwar nicht so ausgeprigt wie in Grossagglomerationen wie Ziirich
oder Genf,

aber auch in den Agglomerationen Olten und Solothurn sind Staus zu den Spitzenzeiten
hdufig. Die Erreichbarkeit von Zentrums- und Agglomerationsgemeinden als unsere
Wirtschaftsmotoren ist proritir sicherzustellen. Die Qualititen des Angebotes im ldndlichen

Raum soll gehalten werden.

4.2. BESCHREIBUNG UND BEURTEILUNG IM EINZELNEN

Im Rahmen eines Workshops mit der Begleitgruppe wurden mogliche Losungsansitze
gesammelt. In der Folge wurden diese durch die Kerngruppe verdichtet und beurteilt. Die
einzelnen Massnahmenblitter sind im Anhang 3 dargestellt. Die folgende Tabelle gibt einen
Uberblick. Die Losungsansitze wurden nach folgenden Kriterien grob beurteilt!4:

» Zielbeitrag: Zu welchen der 7 Leitbildzielen leistet die Massnahme einen positiven Beitrag.
Wie stark ist dieser Beitrag (+ = ,,mittel*; ++ = ,,gross*)?

» Handlungsspielraum: Kann der Kanton in diesem Handlungsfeld selber aktiv werden (+ =
,mittel*; ++ = gross*)? Wie stark sind die Abhéngigkeiten von anderweitigen Kompetenzen
von Bund, Gemeinden oder ggf. Privaten?

» Machbarkeit: In welchem zeitlichen Horizont erscheint eine Umsetzung der Massnahme
moglich (,,kurzfristig” = 1-5 Jahre, ,,mittelfristig” = 5-10 Jahre; ,langfristig® = Initialisierung
bis in 10 Jahre, Umsetzung und Wirkung spiter)? Die vollstindige Wirkung der Massnahme
entfaltet sich dabei in den meisten Fillen jeweils spiter. Unter Machbarkeit werden auch die

anfallenden Kosten (finanzielle und personelle Ressourcen) subsumiert.

14 Auf eine Differenzierung innerhalb der 14 ausgewahlten Losungsansatze (im Sinne einer weitergehenden Priorisierung) wurde
bewusst verzichtet: Einerseits kommt diese Auswahl bereits einer Priorisierung gleich, anderseits ist das fiir eine solche
Differenzierung im Vordergrund stehende Kriterium des ,Kosten-Nutzen Potenzials* zu grob (bzw. die offene Formulierung vieler
Losungsansatze erlaubt keine feinere Analyse).
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» Kosten-Nutzen Potenzial: Nur beschreibend (im Anhang) sind schliesslich Uberlegungen

beziiglich den gesamtwirtschaftlichen Kosten und Nutzen der Massnahme (quantifizierte K/N-

Analysen sind aufgrund der meistens sehr offen formulierten Losungsansétze nicht addquat):

Das Nutzenpotenzial leitet sich aus dem Zielbeitrag ab. Hier geht es um eine gesamtheitliche

Sichtweise, d.h. inklusive externer Nutzen in den drei Bereichen Umwelt, Gesellschaft und

Wirtschaft. Die Realisierungskosten sind bereits unter dem Kriterium Machbarkeit subsumiert.

Lésungsansatze Zielbeitrag Handlungsspi| Machbarkeit | Erlduterunge
elraum n’
1. Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
Kriterien fiir Bauzonenerweiterungen ergénzen G1,G2 ++ + Mittelfristig S. 43
(U1,U2)
Standortkriterien fiir verkehrsintensive Grossprojekte festiegen U1 + ++ kurz- bis S.45
(G2) mittelfristig
Koordination Schulstandort- und Verkehrsplanung sicherstellen G1 + ++ Kurzfristig S.47
(G3, U1)
Interkantonale Zusammenarbeit in der Verkehrs- und Raumplanung U1, G2 + ++ Kurzfristig S. 48
intensivieren (W2)
Richtlinien fiir die kommunale Parkraumpolitik festlegen G2, U1 ++ + Mittelfristig S. 49
OV-Tarifverbiinde erweitern G2, W2 ++ + Mittelfristig S. 51
2. Erreichbarkeit von Zentren und Agglomerationen
Gesamtverkehrs- und Umfahrungsprojekte planen, projektieren und | G1, G2, G3, ++ ++ kurz- bis S.52
realisieren U2 langfristig
Agglomerationsprogramme fordern und Umsetzung begleiten G2 + ++ kurz- bis S.53
(U2, G3) langfristig
Verkehrssteuerungs- und —Informationssysteme koordinieren G1,G2 + ++ Kurzfristig S. 54
(G3)
OV-Ausbau in den Agglomerationen fordem G2 ++ + Mittelfristig S. 56
Koordination der Verkehrstrager sicherstellen W2 + ++ Kurzfristig S. 57
Velowegnetz fiir den Alltagsverkehr vervollstandigen G1,G3 ++ + kurz- bis S.58
(U2) mittelfristig
Ausbau der Langsamverkehrs-Infrastrukturen an OV-Knoten G1,G3 + ++ kurz- bis S. 60
realisieren (U2) langfristig
3. Finanzierung Gesamtverkehr
Neue Finanzierungsformen priifen | W1, W2 | ++ + kurzfristig S. 61

Tabelle 4 Losungsansatze und Beurteilung. Legende:
+ = mittel; ++ = gross
kurzfristig = Umsetzung 1-5 Jahre (Wirkung ggf. spéter)
mittelfristig = Umsetzung 5-10 Jahre (Wirkung ggf. spéter)

langfristig = Initialisierung bis in 10 Jahren (Umsetzung und Wirkung spéter)

") siehe Massnahmenblétter im Grundlagenbericht; Seitenangaben

1. Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Strengere Einzonungskriterien hinsichtlich Verkehrserschliessung sollen primér das Bauen auf

der ,,griinen Wiese* reduzieren helfen. Zudem geht es darum, aus verkehrlicher Sicht strengere

INFRAS | 26. Juli 2004 | VERKEHRSPOLITISCHES LEITBILD | LOSUNGSANSATZE




38|

Kriterien fiir Bewilligungen von verkehrsintensiven Grossprojekten zu etablieren. Diese
erzeugen liberméssig viel Verkehr und diirfen deshalb nur in bereits gut erschlossenen Gebieten
erstellt werden (MIV und OV). Eine bessere, d.h. institutionalisierte Koordination zwischen
Schulstandort- und Verkehrsplanung sowie eine intensivere interkantonale Zusammenarbeit in
verkehrs- und raumordnungspolitischen Fragen sind weitere Losungsansitze. Und schliesslich
sollen unter dem Handlungsschwerpunkt 1 Richtlinien fiir die kommunale Parkraumpolitik

definiert und die Tarifverbiinde weiter ausgebaut werden.

2. Erreichbarkeit von Zentren und Agglomerationen

Die hier neben der Realisierung der Gesamtverkehrs- und Umfahrungsprojekte vorgeschlagenen
Losungsansétze sind unter anderm als Input in die laufenden Arbeiten zu umfassenden
Agglomerationsprogrammen zu verstehen. Die verbesserte Erreichbarkeit von Agglomerationen
kann nur iiber Massnahmenpakete erreicht werden. Aus Sicht des VLB stehen dabei im
Vordergrund: der OV-Ausbau in Agglomerationen, die effizientere (ggf. auch fiir gewisse
Verkehrsteilnehmer restriktivere) Strassennutzung iiber neue Steuerungs- und
Informationssysteme, die Forderung des Langsamverkehrs (Velowegnetze und Infrastrukturen
an OV-Knoten). Die verstiirkte Koordination zwischen den Verkehrstrigern ist bei all diesen

Massnahmen integrierender und zunehmend wichtiger Bestandteil.

3. Finanzierung Gesamtverkehr

Der Kanton priift bestehende und neue Finanzierungsformen in Form eines
Finanzierungskonzept fiir den gesamten Verkehrsbereich. Dieses Konzept bildet die Basis fiir
die mittelfristige Finanzplanung und soll erlauben, die Implikationen von Neuregelungen auf
nationaler Ebene (NFA, Bahnreform) auf den Kanton besser abzuschitzen. Zum einen geht es
dabei um die Uberpriifung von Finanzierungsmechanismen von Investitionen, Unterhalt und
Betrieb des Strassen- und Schienenverkehrs (z.B. Kostenteiler Bund—Kantone—Gemeinden,
Kostenbeteiligung Dritter, etc.). Zum anderen sollen auch Wege aufgezeigt werden, wie die
Finanzierung der zunehmenden Ausrichtung auf gesamtverkehrliche Aspekte gerecht werden
kann. Dazu gehdren vor allem die Uberpriifung neuer monetirer Anreizsysteme zur
Nachfragesteuerung (bis hin zur ldngerfristigen Perspektive von verursachergerechten
Abgabesystemen), die Finanzierung des Langsamverkehrs sowie eine gezielte Forderung neuer

umweltgerechterer Mobilitdtsformen.
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NICHT AUFGENOMMENE LOSUNGSANSATZE

Im Verlaufe des Erstellungsprozesses des VLB, v.a. im Rahmen des Workshops mit der

Begleitgruppe, wurden noch weitere Losungsansétze erwihnt, ohne diese jedoch gewichtet zu

haben. Letztlich wurden diese aus folgenden Griinden nicht aufgenommen:

NICHT AUFGENOMMENE LOSUNGSANSATZE

Losungsansatz

Begriindung

Grundangebotsverordnung im OV iberpriifen

» Abbau der Mindesterschliessung hat wenig Sparpotenzial, weil
Schiilertransport nach wie vor gewéahrleistet sein muss und
Bundesunterstiitzung fiir den Regional-, nicht aber fir den
Agglomerationsverkehr (Betrieb) geleistet wird.

Politisch enorm sensitives Handlungsfeld

~

Gesamtkantonales P&R-Konzept erstellen

~

In den zwei LA ,Richtlinien kommunale Parkraumpolitik® und ,LV-
Infrastrukturen an OV-Knoten* integriert

Steuerhoheit juristischer Personen kantonal
regeln

~

Zu starker Eingriff in die Gemeindeautonomie
Nicht primare Aufgabe des VLB

~

Neue Formen des Schiilerverkehrs (iberpriifen

~

In LA ,Schulstandort- und Verkehrsplanung koordinieren® integriert.

Unterhaltsgelder im Strassenbau sicherstellen

~

In LA ,Neue Finanzierungsformen priifen” integriert.
Kein eigentlicher Ldsungsansatz

~

Neue Formen der Kostenbeteiligung im OV
Uberpriifen

~

In LA ,Neue Finanzierungsformen priifen” integriert.

Zusétzlicher Strassenraum

~

Zu pauschal; in LA ,Koordination der Verkehrstrager* und LA
,Agglomerationsprogramme” integriert

Entscheidungstrager anpassen

~

Zu stark politikiibergreifend-institutionelle Angelegenheit, d.h. nicht
primare Aufgabe des VLB

Zeitfenster 6ffnen » Bundeskompetenz (Nachtfahrverbot); im Sinne von ,Zeitfenster
punktuell regeln” aber durchaus in den Agglomerationsprogrammen
integrierbar.

Carpooling » Nachgewiesenermassen begrenztes Potenzial in der Schweiz

Erziehung zum OV y zu diffus

Pendlerverkehr » zu diffus; in LA’s zu den Agglomerationsprogrammen und dem

Langsamverkehr integriert.

Wohnen in Zentren attraktivieren

~

zu diffus; in LA’s zu den Agglomerationsprogrammen und dem
Langsamverkehr integriert.

Gemeindeanteil Strassenfinanzierung

~

Integriert in LA ,Neue Finanzierungsformen priifen”

Lobbying fiir Schienenkapazitaten

zu diffus; in LA ,Ausbau OV in Agglomerationen® integriert

~

Methodik fiir Beurteilung Umfahrungsstrassen

~

Ist in laufenden Vollzugsarbeiten bereits vorgesehen.

Revision des OV-Gesetzes

Ist bereits am laufen.

~

Neue Mobilitatsformen fordern

~

In LA ,Neue Finanzierungsformen priifen” integriert

Tabelle 5 Nicht aufgenommene, am Workshop vom 12. Juni 2003 von der Begleitgruppe erwahnte Losungsansatze.
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5. CONTROLLING, INDIKATOREN, BERICHTERSTATTUNG

Im Gegensatz zum Verkehrskonzept’86 plant der Kanton Solothurn, den Vollzug und die
Zielerreichung des neuen verkehrspolitischen Leitbildes periodisch zu {iberpriifen. Das
Controlling umfasst somit zwei Arten:
» Vollzugscontrolling: Werden die zur Erreichung der Leitbildziele beschlossenen

Losungsansétze ausgefiihrt (Massnahmennachweis)?
» Zielcontrolling: Werden die Leitbildziele erreicht (,,Zielerreichungscontrolling®)? Und sind

die Ziele noch aktuell bzw. giiltig (,,Zielvaliditétscontrolling*)?
Fiir das Zielerreichungscontrolling der 7 Leitbildziele werden Indikatoren bendtigt, mit deren
Hilfe die Zustandsverdnderungen dargestellt und den festgelegten Zielgrossen gegeniibergestellt
werden konnen. Im Anhang 2 ist ein mogliches Indikatorenset dargestellt. Dieses orientiert sich
auf nationaler Ebene an den Arbeiten des BFS zu einem ,,Monitoring Nachhaltige Entwicklung
(Projekt MONET) sowie am Indikatorensystem Nachhaltiger Verkehr (EBP 2000; im Rahmen
NFP41). Auf kantonaler Ebene wurde das Indikatorenset mit dem parallel laufenden
Zielcontrolling Kantonaler Richtplan abgestimmt. Falls sich herausstellen sollte, dass die Ziele
des VLB nicht erreicht werden, sind zwei Schritte vorzusehen:

1. Zusitzliche Losungsansétze priifen und beantragen.
2. Ziele allenfalls anpassen (Zielvalidierung)

Operationell wird das VLB-Controlling (Vollzugs- und Zielcontrolling) sinnvollerweise ins 4-
jéhrliche Richtplancontrolling integriert. Das VLB-Controlling beinhaltet jedoch eine zum
Richtplancontrolling separate Berichterstattung. Ein erster VLB-Controllingbericht soll per 2008
erstellt werden. Die Federfiihrung liegt beim ARP; AVT und AfU liefern die massgeblichen
Dateninputs.

Nicht vorgesehen ist hingegen das sogenannte ,, Wirkungscontrolling®: Darunter ist die
spezifische Wirkungsanalyse einer einzelnen Massnahme (hier Losungsansatz) zu verstehen. Im
Rahmen der kantonalen Richtplanung ist ein solches frithestens fiir 2008 geplant. Fiir das VLB
ist ein Wirkungscontrolling nicht angemessen bzw. die einzelnen Losungsansitze sind sehr breit

definiert und in ihrer Wirkung schwierig abgrenzbar.
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ANNEX
ANHANG 1: BEGLEITGRUPPEN- UND KERNGRUPPENMITGLIEDER

Beg

leitgruppe:

Barbey Claude, Stadtbaumeister, Grenchen

Eng Andreas, ACS Sektion Solothurn, Giinsberg

Frey Beat, Regionalverein Olten-Gosgen-Géu, Wangen b. Olten (ab September’03)
Friedli Johannes, Regionalplanungsgruppe Solothurn und Umgebung, Balm b. Messen
Hafner Willy, Verband Solothurnischer Einwohnergemeinden, Balsthal

Henzi Kurt, Gemeindeprisident, Dornach

Hotz René, TCS Sektion Solothurn, Olten

Huber Anita, VCS Sektion Solothurn, Solothurn

Kiibli Hans, Regionalplanung Grenchen-Biiren, Bettlach

Niinlist Eric, WWF Sektion Solothurn, Solothurn

Prina Pietro (Stv. Hr. Stoppa), Bauverwalter, Olten

Reinert Ulrich, Regionalverkehr Bern-Solothurn / Busbetrieb Solothurn und Umgebung,
Worblaufen

Spielmann Ruedi, ASTAG Sektion Solothurn, Bettlach

Stebler Werner, Chef Stadtbauamt, Solothurn

Studer Hans, Solothurner Handelskammer / Kantonaler Gewerbeverband, Olten

Wildi Beat, Regionalverein Olten-Gosgen-Géu, Wangen b. Olten (bis August’03)

Albisetti Bernardo, Departementscontroller BJD

Barriére Pascal, Amt fiir Unwelt

Diinbier Ludwig, Amt fiir Verkehr und Tietbau

Heiniger Peter, Amt fiir Verkehr und Tiefbau (ab Juli’03)
Mathys Werner, Amt fiir Wirtschaft und Arbeit

Niitzi Daniel, Amt fiir Verkehr und Tiefbau (bis Juli’03)
Schwaller Thomas, Amt fiir Raumplanung

Staub Bernard, Amt fiir Raumplanung

Suter René, Amt fiir Verkehr und Tiefbau

Kerngruppe:

Albisetti Bernardo, Departementscontroller BJD
Barriére Pascal, Amt fiir Umwelt

Diinbier Ludwig, Amt fiir Verkehr und Tiefbau

Erni Kurt, Amt fiir Verkehr und Tiefbau (ab Januar’04)
Kiser Rudolf, Amt fiir Umwelt (ab Mérz’04)

Niitzi Daniel, Amt fiir Verkehr und Tiefbau (bis Juli’03)
Schwaller Thomas, Amt fiir Raumplanung (Vorsitz)
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ANHANG 2: INDIKATOREN ZIELCONTROLLING

INDIKATORENSET FUR ZIELCONTROLLING

Ziel

Indikator

Zielgrosse

Datenquelle

U1: Natiirliche Ressourcen
langfristig erhalten

Entwicklung der Siedlungs- und
Verkehrsflache [ha]

reduzierte Zuwachsraten

BFS (Arealstatistik)
ARP Kt. SO (Bauzonenstatistik)

in Siedlungsgebieten

Entwicklung Energieverbrauch im Abnahme BFE/AfUIAVT
Verkehr [J/a] Kant. Zahlen ableitbar auf Basis
der Fahrleistungen [FzKm], 5-
jahrlich
U2: Bestehende 03-, NO,, PM10- Abnahme AfU Kt. SO
Umweltbelastungen Immissonsentwicklung15
abbauen % Ubermassig larmbelasteter Personen | Abnahme AVT/Statistikamt

(Datenlage unsicher)

Verkehrsaufkommen auf Autobahnen

Entwicklung analog

ASTRA (AB-Querschnitte)

[% Bevdlkerung mit max. 500m Abstand
zur nachsten Haltestelle]

Halten (l&ndl. Raum)

und Kantonsstrassen [DTV] Fahrtenmodell AVT Kt. SO (KS-Querschnitte)
G1: Grunderschliessung in | OV-Angebot [Haltestellenabfahrten pro | Zunahme (Agglo) AVT Kt. SO (OV-Kostenteiler)
allen Regionen und fiir alle | Gemeinde] Halten (landl. Raum)
soziale Gruppen sichern Erreichbarkeit des offentlichen Verkehrs | Zunahme (Agglo) AVT Kt. SO (Haltestellennetz)

BFS (Arealstatistik /
Bevolkerungsdichte)

G2: Erschliessung fiir die

Anzahl Stauereignisse [Staustunden/a]

Abnahme (mind.

Kantonspolizei

gefahrenlosem Grundschulweg]

volkswirtschaftlichen Stagnation)

Bediirfnisse sichern Erreichbarkeit des offentlichen Verkehrs | Zunahme AVT Kt. SO (Haltestellennetz)
[% Arbeitsplatze mit max. 500m BFS (Arealstatistik /
Abstand zur nchsten Haltestelle] Arbeitsplatzdichte)

G3: Verkehrssicherheit Verkehrsopfer [Anz. Tote und Verletzte | Abnahme AVT/Kantonspolizei

erhdhen /a]
Schulwegsicherheit [%Kinder mit Zunahme AVT Kt. SO (Datenlage

unsicher)

WH1: Finanzierung langfristig
sicherstellen

Gesamtausgaben im Strassenbau und -
unterhalt [% des Anlagenwertes]

mind. 1-2% jéhrlich des
Anlagenwertes

AVT Kt. SO (Strassenrechnung)

Kantonsanteile der Abgeltungen im OV
[% der totalen Abgeltungen im RPV u.
OPNV]

Stabiler Anteil

AVT Kt. SO (OV-Rechnungen)

W2: Effizienz des
Mitteleinsatzes bei
offentlichen Leistungen
erhohen

Deckungsgrad der OV-Angebote
[%Abgeltungsanteil an Gesamtkosten
pro TU]

Zunahme

AVT Kt. SO

Tabelle 6 Vorschlag fiir ein Indikatorenset (die Datenlage ist im Einzelfall noch vertiefter zu untersuchen).

15 Bei einer allfalligen gesamtschweizerischen Einfiihrung des Luftqualitatsindexes ist dieser als Indikator zu verwenden.
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ANHANG 3: LOSUNGSANSATZE

LA 1.1: KRITERIEN FUR BAUZONENERWEITERUNGEN ERGANZEN

Beschreibung

Beurteilung®

Ausgangslage

Die Erweiterung des Siedlungsgebietes ist mit den Richtplanbeschliissen SW 2.1 geregelt.
Fir Fortschreibungen sind darin maximal mdgliche Neueinzonungen pro Gemeindetyp
festgelegt (in ha pro 10 Jahre). Weitergehende Erweiterungen bediirfen einer
Richtplananpassung und eines entsprechenden kommunalen Bedarfsnachweises. Dieser
Bedarfsnachweis kennt jedoch keine expliziten verkehrlichen Kriterien, sondern stiitzt sich
primar auf das Fassungsvermogen des kommunalen Zonenplanes.

Massnahme

Mit dem Bedarfsnachweis nach zusatzlichem Bauland als eine Voraussetzung dafiir, dass
der Kanton Erweiterungen der Bauzonen genehmigen kann, ist gleichzeitig auch eine
geniigende Erschliessungsqualitat fir die entsprechende Nutzung der Zonen nachzuweisen.
Der Kanton erarbeitet zusammen mit den Regionen und Gemeinden nutzungsspezifische
Kriterien fiir eine solche Erschliessungsqualitat. Die Kriterien sollen iiberdies die
unterschiedlichen strukturellen Eigenschaften der verschiedenen Gemeindetypen gemass
Richtplan beriicksichtigen und dementsprechend differenziert sein. Der Richtplan sowie ggf.
das Planungs- und Baugesetz werden entsprechend angepasst.

Rechtsgrundlagen

Kant. Richtplan (SW 2.1.4)
Kant. Planungs- und Baugesetz PBG (v.a. Art. 26, 28)

den VLB-Horizont von 10 Jahren hinaus, weil die aktuell verfligbaren Bauzonenreserven noch
hoch sind.

Zielbeitrag Der LA zielt primér auf die Sicherung der Verkehrserschliessung (G1, G2). Sekundar kann ++
durch eine bessere Abstimmung von Siedlung und Verkehr das Verkehrsaufkommen reduziert
werden mit positiven Folgen fir die nattirlichen Ressourcen (U1, U2).
Kant. Die Ortsplanung ist zwar eine kommunale Aufgabe, der Kanton verfligt jedoch mit dem +
Handlungsspielraum Richtplan iber ein ibergeordnetes behdrdenverbindliches Planungsinstrument. Und mit dem
kant. Planungs- und Baugesetz werden die zwei Begriffe ,Bauzonen“ und ,Erschliessung*
definiert. Insgesamt muss der kantonale Handlungsbedarf aber als begrenzt beurteilt werden,
weil bereits die Erarbeitung neuer Einzonungskriterien nicht ohne friihen Einbezug der
Gemeinden erfolgen kann.
Machbarkeit / Notwendig sind eine Richtplananpassung sowie ggf. eine Gesetzesanpassung des Kant. mittelfristig
Zeithorizont Planungs- und Baugesetzes (mittelfristig). Die Massnahme wirkt jedoch verkehrlich erst liber

Kosten-Nutzen-
Potenzial

Die Massnahme kann ohne zusatzliche Finanzmittel im Rahmen der laufenden
Verwaltungsgeschéfte vorbereitetet und umgesetzt werden. Zu erwarten ist jedoch ein nicht
zu unterschatzender Effort bzgl. Mitwirkungsprozesse mit den Gemeinden (und somit
allenfalls zeitliche Verzégerung anderer, weniger prioritarer Verwaltungsaufgaben). Der
potenzielle Nutzen ist jedoch gross, aber erst langfristig angelegt: Siedlungserweiterungen
ohne neue Verkehrsinfrastrukturen sind volkswirtschaftlich deutlich giinstiger, sowohl was die
direkten Investitionen angelangt wie auch die (externen) Folgekosten von Verkehr und

16 Beurteilungsskala:

+ mittel
++ gross

kurzfristig = Umsetzung 1-5 Jahre (Wirkung ggf. spater)
mittelfristig = Umsetzung 5-10 Jahre (Wirkung ggf. spater)
langfristig = Initialisierung bis in 10 Jahren (Umsetzung und Wirkung spater)
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Umwelt.
Zustandigkeiten ARP (AVT)
Querbeziige LA12,1,3,15
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LA 1.2: STANDORTKRITERIEN FUR VERKEHRSINTENSIVE GROSSPROJEKTE FESTLEGEN

Beschreibung

Beurteilung

Ausgangslage

Publikumsintensive Einrichtungen PE (gréssere Einkaufszentren, Fachmérkte, Freizeitanlagen,
etc.) wurden in den letzten Jahren immer weiter weg von Zentren gebaut. In der Folge wéchst
der Verkehr auch in diesen Gebieten; und zwar vor allem auf der Strasse. Die Standorte von PE
bendtigen eine Festlegung im Richtplan (SW-5: ausserhalb der Zentrumsgemeinden und
zentrumsnahen Entwicklungsgemeinden ab einer Nettoladenflache von 5000m2, ab 10°000m? in
allen Gebieten). Allerdings fehlen bisher Konkretisierungen zur Frage der Definition von PE, zu
den Standortkriterien und zu den lufthygienischen Anforderungen. Zu verkehrsintensiven
Projekten gehdren aber nicht nur PE’s, sondern auch giterverkehrsintensive Anlagen GA
(Lagerhauser, Giiterverteilzentren und Logistikbetriebe). Auch hier fehlen bisher griffige
Standortkriterien. Das Problem besteht vor allem in der Vermeidung von Fahrten durch
Wohnzonen.

Im Luftmassnahmenplan wird die kantonale Verwaltung mit der Massnahme SO-1 beauftragt,
Luftreinhaltung und Verkehrsentwicklung starker zu koordinieren. Inzwischen hat sich eine
Arbeitsgruppe intensiv damit auseinandergesetzt. Als Folge dieser Arbeiten wird der Richtplan
bzgl. Standortkriterien von ,verkehrsintensiven Grossprojekten” (PE und GA) — welche die
betroffenen Gemeinden in der Nutzungsplanung umsetzen miissen — angepasst
(Vernehmlassung Herbst'03). Auf gesetzlicher Ebene fehlen hingegen entsprechende
Prézisierungen. Bei der aktuellen Teilrevision des Planungs- und Baugesetzes wird das Thema
aufgenommen.

Massnahmen

Der Kanton setzt die Erkenntnisse aus der laufenden Richtplananpassung um (differenzierte
Standortkriterien fiir publikumsintensive Einrichtungen und giiterverkehrsintensive Anlagen,
Definition der grossen Vorhaben, Auftrag an die Gemeinden zur Umsetzung der Thematik in der
Nutzungsplanung).

Der Kanton schlagt Massnahmen zum lufthygienisch tragbaren zukiinftigen Verkehrswachstum
im Zusammenhang mit dem Luftmassnahmenplan vor.

Der Kanton erganzt das Planungs- und Baugesetz (PBG Art. 28), bzw. den Richtplan mit
Bestimmungen zu den Standortkriterien von publikums- und giiterverkehrsintensiven
Einrichtungen, insbesondere bzgl. Erschliessungsqualitat mit dem OV, sowie zur Thematik der
Parkraumbewirtschaftung.

Rechtsgrundlagen

Kantonaler Richtplan (SW 5, 9-4)
Luftmassnahmenplan (SO-1)
Kant. Planungs- und Baugesetz PBG

Zielbeitrag

Die Massnahme zielt primar auf eine langfristige Erhaltung der nattirlichen Ressourcen (U1).
Auch die Erschliessung soll dabei sichergestellt werden (G2), wobei diese starker als bisher
uber offentliche Verkehrstrager erfolgen soll.

Kant.
Handlungsspielraum

Der Kanton verfiigt sowohl iiber gesetzliche Kompetenzen als auch tiber die
behdrdenverbindlichen Instrumente Richtplan und Luftmassnahmenplan. Es obliegt dem Kanton,
wie weit er diese Kompetenzen den Gemeinden delegiert.

++

Machbarkeit /
Zeithorizont

Die Richtplananpassung kann kurzfristig umgesetzt werden. Allféllige Gesetzes- und
Verordnungsanpassungen haben jedoch mittelfristigen Charakter. Insgesamt diirften diese
Erganzungen bei verkehrsintensiven Grossprojekten Einrichtungen auch politisch konsensfahig
sein (im Vergl. bspw. mit Bestimmungen zu Baubewilligungen von Bauten insgesamt).

kurz- bis
mittelfristig
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Kosten-Nutzen-
Potenzial

Die einzelnen Teilmassnahmen kdnnen ohne zusétzliche Finanzmittel im Rahmen der laufenden
Verwaltungsgeschafte vorbereitetet und umgesetzt werden. Der Nutzen erganzender
Bestimmungen von Standortkriterien liegt primar in einer starkeren Konzentration der
Grossprojekte in verkehrlich gut erschlossenen Gebieten mit der Folge reduzierten
Verkehrsaufkommens und geringerer Umweltbelastung. Der Nutzen darf aber nicht (iberschatzt
werden: Zusétzliche PE’s sind auch weiterhin ausserhalb der eigentlichen Kernzentren maglich;
zumindest in den drei solothurnischen Agglomerationsgebieten ist die Verkehrserschliessung gut
(inkl. OV1). Neue Einrichtungen ganz ,im Griinen* werden verhindert, da nur noch in bestimmten
Gemeindetypen solche Vorhaben realisiert werden kénnen.

Zustandigkeiten

ARP und AfU

Querbeziige

LA1.1,14,15
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LA 1.3: KOORDINATION SCHULSTANDORT- UND VERKEHRSPLANUNG SICHERSTELLEN

Beschreibung

Beurteilung

Ausgangslage

Das Bildungswesen ist im Kt. SO (wie gesamtschweizerisch) in einer Umbruchphase. Aus
bildungs- und finanzpolitischen Griinden werden Ausbildungsgéange auf allen Stufen inhaltlich,
aber vor allem auch bzgl. Raumlichen Standorten neu organisiert. Insbesondere fiir die
Oberstufe lauft zur Zeit eine Neuorganisation. Das DBK plant u.a. eine Standortreduktion der
Schulzentren. Welche Standorte ibrig bleiben, wird friihestens bis Friihjahr 2005 bekannt sein.
In jedem Fall ist aber mit nennenswerten Auswirkungen auf den Schiilerverkehr zu rechnen (in
Richtung langerer Wege). Auch auf der Primarschul- und Kindergartenstufe sind regionale
Neuorganisationen in Planung (z.B. Bucheggberg).

In der bisherigen Planungspraxis bei kommunalen Schulbauten wurde seitens des Kantons
neben dem Finanzdepartement und dem Amt fiir Volksschule und Kindergarten auch das
Hochbauamt zur Stellungnahme aufgerufen. Hingegen werden die verkehrlichen
Erschliessungsaspekte (primar OV und LV) nicht standardmassig beurteilt. Ein Beispiel
ungeniigender Abstimmungen ist die Schulraumplanung Subingen im Wasseramt. In Messen
und Schnottwil hingegen (Bucheggberg) wurden die verkehrs- und raumordungspolitischen
Belange besser aufeinander abgestimmt. Ein standiger Einbezug von AVT und ARP in die
Schulstandortplanung erscheint angezeigt.

Massnahmen

Der Kanton stimmt die Schulstandortplanung starker mit der Verkehrs- und Raumplanung ab.
Dies beinhaltet primar eine standardméassige Anhérung der massgebenden Amtsvertreter von
AVT und ARP. Diese priifen die Projekte insbesondere auf folgende Aspekte: Verkehrliche
Auswirkungen (Mehrverkehr, zeitlich-raumliche Verlagerungen), Erschliessungsqualitét (und
Kostenfolge) mit dem 6ffentlichen Verkehr (OV) sowie zu Fuss und per Velo, Méglichkeiten
alternativer Schultransporte (z.B. flexible 6ffentliche od. private Busbetriebe).

Rechtsgrundlagen

Kant. Planungs- und Baugesetz PBG (v.a. Teile Ortsplanung und Erschliessung)

Zielbeitrag

Die Massnahme zielt primér auf die Sicherstellung der Grunderschliessung (G1). Sekundar bzw.
Uber die Suche nach moglichst sozial- und umweltvertraglichen Mobilitatsformen des
Schiilerverkehrs geht es auch um die Verbesserung der Verkehrssicherheit (G3) sowie die
Erhaltung natiirlicher Ressourcen (U1).

Kant.
Handlungsspielraum

In der Schulstandortplanung hat der Kanton massgeblichen Einfluss. Dieser wurde bisher v.a.
aus bildungs- oder finanzpolitischer Sicht wahrgenommen. Eine Ausdehnung der Einflussnahme
auf die kantonale Verkehrs- und Raumplanung ist ohne weiteres moglich.

++

Machbarkeit /
Zeithorizont

Die Massnahme kann sofort initialisiert werden. Allféllige Wirkungen sind jedoch erst mittel- bis
langerfristig zu erwarten, weil neue Schulstandorte sehr sporadisch und punktuell realisiert
werden.

kurzfristig

Kosten-Nutzen-

Zu erwarten ist ein leicht zunehmender (punktuell anfallender) personeller Aufwand seitens AVT

Potenzial und ARP. Die Nutzen auf der anderen Seite sind zuriickhaltend zu beurteilen:
Neuorganisationen zielen priméar auf eine starkere Konzentration der Standorte. Meistens liegen
solche auch in zentraler gelegenen Gemeinden mit vergleichsweise guter OV-Erschliessung.
Insofern diirfte die stérkere Integration der Verkehrs- und Raumplanung zwar punktuell bessere
Erschliessungsldsungen hervorbringen, bezliglich genereller Standortwahl diirfte der Einfluss
hingegen nicht allzu gross sein.

Zustandigkeiten AVT, ARP

Querbeziige LA14,15,26,2.7
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INTENSIVIEREN

LA 1.4: INTERKANTONALE ZUSAMMENARBEIT IN DER VERKEHRS- UND RAUMPLANUNG

Beschreibung

Beurteilung

Ausgangslage

Es gibt wohl kaum einen Kanton in der Schweiz, der geografisch dermassen wie der Kanton
Solothurn mit anderen Kantonen verhangt ist. Die Wichtigkeit grenziiberschreitender
Planungsprozesse ist auf diesem Hintergrund selbstredend, diirfte in Zukunft aber noch
wichtiger werden. Die interkantonale Zusammenarbeit geschieht heute tber verschiedene
Gremien (siehe dazu Kapitel 2.3.6), wie z.B. KINWE (Konferenz Kantonsingenieure NWCH) oder
PASO (Plattform Kt. AG-SO). Gleichwohl muss die Zusammenarbeit je nach Kanton und
Fachgebiet unterschiedlich intensiv beurteilt werden. Vor allem mit den Kantonen BE und BL
kénnte die Zusammenarbeit starker sein. Vorbild dazu ist die Plattform Aargau-Solothurn
(PASO).

Gleichzeitig ist der Kt. SO auch essenziell auf die Erfahrungen anderer (v.a. grosserer) Kantone
angewiesen, z.B. bei der Einfiihrung neuer verkehrspolitischer Massnahmen.

Massnahmen

Der Kanton Solothurn intensiviert die Zusammenarbeit mit den Nachbarkantonen in verkehrs-
und raumplanerischen Belangen. Vorbild dazu ist die Plattform der Kantone AG und SO (PASO).
Namentlich mit den Kantonen BE und BL soll die Zusammenarbeit verstarkt werden.

Zukiinftige Entwicklungen und neue Massnahmen im Verkehr werden via bestehende und neue
Gremien der interkantonalen Zusammenarbeit laufend verfolgt (keine neue Stabsstelle). Dabei
wird jeweils geprift, inwieweit diese Entwicklungen den Kt. SO betreffen und ob neue
Massnahmen auch im Kt. SO zum Einsatz gelangen sollten.

Rechtsgrundlagen

Kantonales Planungs- und Baugesetz PBG
Kantonaler Richtplan

Zielbeitrag

Mit der Massnahme soll ein Optimum erreicht werden zwischen der langfristigen Erhaltung der
natirlichen Ressourcen (U1) bei gleichzeitiger Sicherstellung der Erschliessung fiir die
volkswirtschaftlichen Bediirfnisse.

Kant.
Handlungsspielraum

Der Kt. SO ist frei in der Art und Weise, wie er seine Zusammenarbeit mit den Nachbarkantonen
gestaltet. Verschiedene Gremien existieren bereits. Neue Formen kann der Kanton in eigener
Initiative ergreifen.

++

Machbarkeit /
Zeithorizont

Interkantonale Zusammenarbeit erfordert immer zwei oder noch mehr Partner. Insofern ist die
Umsetzung nicht alleine vom Handeln des Kt. SO abhangig. Die Massnahmen sind aber
kurzfristig initialisierbar.

kurzfristig

Kosten-Nutzen-

Es fallen keine zusatzlichen relevanten Kosten an. Die interkantonale Zusammenarbeit ist

Potenzial integrierender Bestandteil einer jeder Verwaltungstatigkeit. Die Nutzen sind vielseitig (siehe
Zielbeitrag), die Wirkungen sind aber sehr indirekt und in einem langerfristigen Horizont zu
betrachten.

Zustandigkeiten AVT, ARP, (AfU, AWA)

Querbeziige LA12,1.3,15,2.2,2.3,24 31
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LA 1.5: RICHTLINIEN FUR DIE KOMMUNALE PARKRAUMPOLITIK FESTLEGEN

Beschreibung

Beurteilung

Ausgangslage

Fir die Beurteilung und Bewilligung von éffentlichen und privaten Parkplatzangeboten ist
grundsétzlich die Gemeinde zusténdig. Der Kanton bzw. die entsprechenden Amter (AfU, ARP)
beurteilen nur gréssere, UVP-pflichtige Vorhaben, insbesondere die verkehrsintensiven
Grossprojekte: Dabei wurde bisher v.a. nach der 10%-Regel entschieden, wonach eine neue
Anlage nicht mehr als 10% der Differenz zwischen Hintergrundbelastung und
Immissionsgrenzwert erzeugen darf. Diese Regelung ist jedoch unbefriedigend, weil sie das
Bauen auf der ,griinen (noch weniger belasteten) Wiese* bevorzugt. Ansonsten orientiert sich
die Beurteilung von Parkplatzen an den VSS-Normen, welche in den AfU-Parkierungsrichtlinien
an die Gemeinden (Nr. 26, 37 u. 49) und in der KBV (Anh. IV) konkretisiert sind. Eine
kantonsweit harmonisierte und abgestimmte Parkraumpolitik im umfassenden Sinne ist jedoch
weitgehend inexistent. Insbesondere auch die Praxis der Parkplatzbewirtschaftung grésserer
Anlagen ist im Kt. SO sehr heterogen. Ubergeordnete kommunale Richtlinien wiirden im
Gegensatz zu den schematischen Reglementsbestimmungen von heute ein lenkungsorientiertes
Instrument darstellen.

Im Jahre 1995 hat der Kt. SO mit dem RRB Nr. 249 die grosseren Gemeinden mit einem
kommunalen Parkraumkonzept beauftragt. Mit der Massnahme SO-1 des
Luftmassnahmenplanes wurde dieser RRB jedoch wieder aufgehoben. Der LMP konzentriert
sich auf erganzende Standortkriterien von PE’s (siehe LA 1.2). Aufgrund der
Richtplananpassung ,Standortkriterien fiir verkehrsintensive Einrichtungen' kam der Kanton zur
Erkenntnis, dass mit dieser Anpassung nicht alle Aspekte zur Thematik ,Parkierung‘ abgedeckt
werden kdnnen. Das gleiche gilt fiir Park&Ride-Anlagen an Schnittstellen zwischen OV und MIV.

Massnahmen

Der Kanton erarbeitet zusammen mit den Regionen und Gemeinden lbergeordnete Richtlinien
fir die kommunale Parkraumpolitik. Diese definieren die Minimalanforderungen an die
kommunale Parkraumpolitik aus tibergeordneter kantonaler Sicht. Die Richtlinien sollten
Aussagen zu folgenden Aspekten beinhalten: Situationsanalyse und allgemeiner
Handlungsbedarf, Kriterien zum Bedarfsnachweis, P&R-Angebote, Parkplatzbewirtschaftung,
Parkieren bei Grossanlassen, flankierende Massnahmen.

Die Richtlinien sind nach unterschiedlichen Gemeindetypen zu differenzieren (insbesondere
Unterscheidung zwischen lufthygienisch sensiblen Gebieten und landlichen Gebieten). Die
Richtlinien gelten als Richtschnur fiir kommunal auszuarbeitende Konzepte bzw. Anpassung und
Harmonisierung bestehender Konzepte und Reglemente.

Rechtsgrundlagen

Kantonales Planungs- und Baugesetz PBG (Art. 147)
Kantonale Bauverordnung KBV (Art. 42, Anh. IV)
Kantonaler Richtplan 2000 (TV-6)

AfU-Richtlinien Nr. 26, 37, 42, 49

Zielbeitrag

Mit den Parkierungsrichtlinien sollen die Erschliessung fiir die volkswirtschaftlichen Bedurfnisse
gesichert (G2) und gleichzeitig die natiirlichen Ressourcen langfristig erhalten werden (U1).

++

Kant.
Handlungsspielraum

Die Richtlinen sind entweder im Luftmassnahmenplan oder Richtplan zu verankern. Insofern
sind sie behérdenverbindlich. D.h. auch die Gemeinden orientieren sich bei ihren Planungs- und
Bauvorhaben daran. Die Baubewilligungskompetenz bleibt jedoch bei den Gemeinden. Einzig
grossere Vorhaben (UVP-pflichtig oder PE gemass Richtplan) unterliegen der Bewilligungspflicht
durch den Kanton.

Machbarkeit /
Zeithorizont

Ubergeordnete Richtlinien kommunaler Parkraumpolitik kann der Kanton grundstzlich
unabhéngig erstellen. Um die Wirkungen zu erhéhen, ist jedoch ein starker Einbezug der
Gemeinden unabdingbar. Unter Beachtung eines partizipativen Prozesses und des
erfahrungsgemass hohen politischen Sensibilitdtsgehaltes von Parkplatzfragen muss mit
mindestens 2 Jahren Erstellungsdauer gerechnet werden. Die Umsetzung in den Gemeinden

mittelfristig
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erfolgt danach und diirfte erst mittel- bis langerfristig Wirkung zeigen.

Kosten-Nutzen-
Potenzial

Je nach Konkretisierungsgrad sind zur Erstellung der Richtlinien neben verwaltungsinternen
Arbeiten auch externe Unterstiitzung notwendig. Nicht zu unterschétzen sind die personellen
Ressourcen fiir den partizipativen Prozess mit den Gemeinden. Die Nutzen liegen primér in
einer kantonsweit harmonisierten Planungsgrundlage. Dies schafft sowohl Klarheit fiir die
offentliche Planung wie auch private Investoren. Im Weiteren wird die Gleichbehandlung
bestehender und geplanter Objekte bzw. Vorhaben sichergestellt.

Zustandigkeiten

AfU (federfiihrend), Mitarbeit ARP u. AVT

Querbeziige

LA1.1,12,24
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LA 1.6: OV-TARIFVERBUNDE ERWEITERN

Beschreibung

Beurteilung

Ausgangslage

Die im Kanton Solothurn tatigen Transportunternehmen haben sich zur Zeit in drei
Tarifverblinden organisiert (siehe Kapitel 2.3.1): Solothurn—-Grenchen (,Frosch-Abo®), Olten und
Tarifverbund Nordwestschweiz (TNW: ,U-Abo*). Damit gehért nahezu das gesamte
Kantonsgebiet einem Verbund an. Hingegen ist die Kleinrdumigkeit der Tarifverbiinde noch
unbefriedigend. Die Pendlerstrdme werden immer weitrdumiger, aber auch der Freizeit- und
Einkaufsverkehr lasst sich je langer je weniger raumlich eingrenzen. Eine rdumliche, aber auch
inhaltliche Erweiterung der bestehenden Tarifverbiinde in Richtung ,integraler Tarifverbund
(Tarifverbund fir Abonnemente und Einzelbillette) ist deshalb wichtig.

Der nérdliche Kantonsteil ist mit dem TNW bereits gut mit einem integralen Tarifverbund
erschlossen. Im Raum Solothurn erfolgt ein grosser Schritt per Ende 2004, indem aus dem
L,Frosch-Abo“ und dem Berner ,Bare-Abi* der Integrale Tarifverbund Bern-Solothurn ,Libero*
entsteht. Der Raum Grenchen nimmt nur im Abonnementsbereich am neuen Tarifverbund
,Libero* teil, schliesst sich aber zugleich dem Bieler Tarifverbund (,ZigZag-Abo“) an.

Der Tarifverbund Olten wird ebenfalls per Ende 2004 in den Tarifverbund Aarau (,A-Welle®)
integriert, jedoch werden vorerst auch weiterhin nur Verbundabonnemente angeboten.

Massnahmen

Der Kanton Solothurn tiberpriift die Mdglichkeiten zu weiteren raumlichen und inhaltlichen
Erweiterungen seiner Tarifverbiinde des Offentlichen Verkehrs. Dazu gehéren nach den
Zusammenschllssen zum Integralen Tarifverbund ,Libero“ sowie zum Abonnementsverbund ,A-
Welle“ namentlich die Uberpriifung der folgenden weiteren Schritte:

> Integraler Tarifverbund A-Welle

» Schaffung Verbundgrenzen (ibergreifender Abonnemente im Mittelland

Rechtsgrundlagen

Gesetz Uber den &ffentlichen Verkehr (z.B. Art. 3)

Zielbeitrag

Die Massnahme zielt primar auf eine Erhéhung der Angebots- resp. Erschliessungsqualitat (G2).
Gleichzeitig kann mit Tarifverblinden aber auch die Effizienz des Mitteleinsatzes offentlicher
Leistungen gesteigert werden (W2).

++

Kant.
Handlungsspielraum

Der Kanton Solothurn kann das Thema aktiv beeinflussen. Die Entscheide fallen jedoch
zusammen mit den Transportunternehmen sowie den beteiligten Kantonen.

Machbarkeit /
Zeithorizont

Die Diskussionen um den integralen Tarifverbund ,Libero” Bern-Solothurn haben gezeigt, dass
Verbunderweiterungen haufig mit mehrjahrigen Verhandlungen verbunden sind, namentlich bei
Einfiihrung eines integralen Tarifverbundes. Insofern diirften nach den erwahnten zwei
Erweiterungsschritten per Ende 2004 die weiteren Integrationsschritte eher mittelfristig
umzusetzen sein.

mittelfristig

Kosten-Nutzen-
Potenzial

Anpassungen von Tarifverblinden bedeuten fiir die Kantonsverwaltung zunéchst einen erhohten
Prozessaufwand im Rahmen der Verhandlungsphase. Bei einer Umsetzung fallen kurzfristig
Administrations- bzw. Umstellungskosten bei den Transportunternehmen an, die zum grossen
Teil von den Kantonen zu tragen sind. Beim integralen Verbund verteilen sich die Einnahmen
neu, was im Einzelfall letztlich auch Implikationen fiir die Finanzierung durch den Kanton haben
kann. Insgesamt handelt es sich aber bei Anpassungen von Tarifverbiinden aus Sicht des
Kantons um eine kostengtinstige Massnahme. Der Nutzen ist anderseits je nach
Erweiterungsschritt fiir die OV-Benutzer gross bis sehr gross.

Zustandigkeiten

AVT

Querbeziige

LA1.4,22,24,25
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LA 2.1: GESAMTVERKEHRS- UND UMFAHRUNGSPROJEKTE REALISIEREN

Beschreibung

Beurteilung

Ausgangslage

Die Entlastung West , Solothurn, die Entlastung Region Olten sowie die Ortskernumfahrungen Klus
und Schénenwerd sind im kantonalen Richtplan als Bauvorhaben, an deren Realisierung ein
kantonales Interesse besteht, bereits festgesetzt. Die Planungsarbeiten sind im Gang.

Massnahmen

Im Sinne einer angebotsorientierten Verkehrsplanung realisiert der Kanton folgende prioritaren
Strassenbauvorhaben mit dem Ziel, ortsfremden Verkehr von den Zentren und Agglomerationen
fernzuhalten:

» Flankierende Massnahmen zur A5 im Raum Solothurn-Grenchen mit Umgestaltungen und
Verkehrslenkungen

» Die neue Westtangente zur Verbindung der A5 mit der T5 (Entlastung Solothurn)

» Die Entlastungsstrasse Olten-Wangen mit flankierenden Massnahmen auf dem bestehenden
Strassennetz, bzw. Sofortmassnahmen zur Beruhigung des Basisstrassennetzes (Entlastung
Region Olten)

Der Kanton priift die vorzeitige Realisierung (von Teilen) der im Richtplan festgesetzten Projekte
der Umfahrungen Klus und Schonenwerd und setzt die Planung und Projektierung der
Dorfkernentlastungen Oensingen und Gerlafingen fort.

Rechtsgrundlagen

Kantonales Planungs- und Baugesetz PBG
Kantonales Strassengesetz
Kantonaler Richtplan (TV 3-2)

Zielbeitrag

Die Massnahmen zielen primér auf die Sicherstellung der Grunderschliessung fiir alle sozialen
Gruppen (G1), die volkswirtschaftlichen Bediirfnisse (G2) und die Erhdhung der
Verkehrssicherheit (G3). Sie dienen ebenfalls dem Abbau bestehender Umweltbelastungen (U2) im
Innerortsbereich durch Entlastung desselben vom starken Durchgangsverkehr.

++

Kant.
Handlungsspielraum

Aufgrund des hoch verschuldeten Strassenbaufonds (1.1.2004 ca. 36 Mio. Fr.) sowie den vom Volk
genehmigten Gesamtverkehrsprojekten Solothurn und Region Olten besteht fiir weitere
Umfahrungsprojekte nur ein beschrankter Handlungsspielraum.

Machbarkeit /
Zeithorizont

Bis im Jahre 2009 werden die flankierenden Massnahmen zur A5 und die Entlastung Solothurn
realisiert sein. Ab diesem Zeitpunkt liegt das Schwergewicht bei der Entlastung Region Olten. Fir
alle weiteren Projekte bestehen noch keine konkreten Zeitvorstellungen.

kurz- bis langfristig

Kosten-Nutzen-

Bei Verkehrsprojekten ist das Kosten-Nutzen-Verhéltnis nur mit einem grossen Aufwand eruierbar.

Potenzial Das héngt damit zusammen, dass der Eigner nur Kosten und wenig direkten Nutzen hat. Das
Nutzenpotential liegt vor allem bei volkswirtschaftlichen Vorteilen (Staukostenreduktion, Erhdhung
der Verkehrssicherheit, Entlastung der Umwelt) und ist nur in sehr aufwandigen Verfahren
errechenbar.

Zustandigkeiten AVT

Querbeziige LA 2.2,2.3,24,25,26,2.7,3.1
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LA 2.2: AGGLOMERATIONSPROGRAMME FORDERN UND UMSETZUNG BEGLEITEN

Beschreibung

Beurteilung

Ausgangslage

Mit dem Bericht zur ,Agglomerationspolitik des Bundes” (19.12.2001) hat der Bundesrat
unterstrichen, dass der Bund seine Tétigkeiten vermehrt auf die Bed(irfnisse der
Agglomerationen ausrichten will. Dazu hat er das neue Instrument der
+Agglomerationsprogramme” geschaffen. Formal ist dieses als Teil oder separat (aber in engem
Bezug) zum Kantonalen Richtplan gedacht. Im Bereich Verkehr plant der Bund auch eine
finanzielle Beteiligung (rund 300-350 Mio./a).

Im Kt. SO haben seit Herbst 2003 die zwei Regionalplanungsorganisationen RSU (Solothurn u.
Umgebung) und OGG (Olten-Gdsgen-Gau) je mit der Ausarbeitung solcher
Agglomerationsprogramme begonnen. Inhaltlich sind die Vorgaben des Bundes zwar recht offen,
zentraler Bestandteil sind jedoch die zwei Bereiche Verkehr und Raumordnung und dessen
Wechselwirkungen. Die Kantone funktionieren primar als Koordinatoren. Sie kénnen aber auch
inhaltliche Anforderungen an Agglomerationsprogramme stellen und die Umsetzung begleiten.
Hier soll das VLB ansetzen. Es gilt die Umsetzung der Agglomerationsprogramme aus
verkehrlicher Sicht zu unterstiitzen und institutionell zu verankern. Dazu gehért insbesondere
auch die Beriicksichtigung der weiteren im VLB geforderten Ldsungsansatze mit Bezug zu den
Agglomerationsprogrammen.

Massnahmen

Der Kanton unterstiitzt aktiv die Umsetzung der Agglomerationsprogramme. Er bestimmt dazu
die organisatorischen, personellen und finanziellen Rahmenbedingungen und priift eine
gesetzliche Verankerung.

Rechtsgrundlagen

Agglomerationsprogramme sind rechtlich noch nicht verankert. Auf Bundesebene ist eine
Verankerung im Raumplanungsgesetz vorgesehen sowie (bzgl. finanz. Beteiligung im Verkehr)
im Gesetz (iber die Verwendung der Mineraldlsteuer.

Im Kt. SO ist am ehesten eine Verankerung im Planungs- und Baugesetz PBG zu priifen.

Zielbeitrag

Agglomerationsprogramme wirken sehr vielfaltig. Zunachst geht es um die
Erschliessungssicherheit fiir die volkswirtschaftlichen Bediirfnisse (G2). Mit der
verkehrstrageriibergreifenden Planung soll aber insbesondere auch der Mitteleinsatz effizienter
gestaltet werden. Einzelne Teilmassnahmen mit Verkehrsverlagerungs- oder gar
Reduktionswirkungen zielen letztlich auf den Abbau von Umweltbelastungen (U2) und die
Erhdhung der Sicherheit (G3).

Kant.
Handlungsspielraum

Die Kantone sind vom Bund mit der Koordination von Agglomerationsprogrammen beauftragt.
Insofern ist der Handlungsspielraum sehr gross.

++

Machbarkeit /
Zeithorizont

Die Koordination und Begleitung von Agglomerationsprogrammen erfolgt laufend. Einzelne
Programmbausteine erfordern breit abgestitzte Mitwirkungsprozesse. Abhangig von diesen
Prozessen sowie den zur Verfiigung stehenden finanziellen Mitteln sind die Zeithorizonte fiir die
Realisierung einzelner Projekte sehr unterschiedlich.

kurz- bis langfristig

Kosten-Nutzen-

Die Erstellung von umfassenden Agglomerationsprogrammen bindet nicht zu unterschatzende

Potenzial personelle Ressourcen, sowohl in der Kantonsverwaltung wie in den Gemeinden. Insofern ist
eine gute Abstimmung sehr wichtig, namentlich zwischen den Amtern mit starkem Bezug zum
Verkehr (AVT, ARP, AfU, AWA). Die Nutzen liegen vor allem in einer besseren politik- bzw.
fachbereichstibergreifenden Planung mit Iangerfristig deutlichen Effizienzgewinnen.

Zustandigkeiten AVT, ARP (AfU)

Querbeziige zu allen LA
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LA 2.3: VERKEHRSSTEUERUNGS- UND -INFORMATIONSSYSTEME KOORDINIEREN

Beschreibung

Beurteilung

Ausgangslage

Mit den neuen Informations- und Telekommunikationstechnologien erfolgt auch die
Verkehrssteuerung immer stérker Uber sogenannte Verkehrstelematiksysteme. Im Kanton
Solothurn existieren auf den Nationalstrassenabschitten A1, A2 und A5
Verkehrsbeeinflussungssysteme (VBS). Diese wurden v.a. im Hinblick auf die Expo.02 installiert.
Das ,VBS N1/Expo.02“ wurde ggii. dem urspriinglich geplanten Projekt aber redimensioniert: Es
umfasst in seiner heutigen Ausgestaltung primar Wechseltextanzeigen (grossraumige
Verkehrslenkung) und Wechselverkehrszeichen (Gefahrenhinweise, z.B. fiir Stauereignisse oder
Baustellen). Eine abschnittsbezogene Geschwindigkeitsregulierung existiert aber noch nicht
(Verkehrsleitung; wie z.B. im Grauholz).

Auf lokaler Ebene werden in den Agglomerationen Solothurn und Olten Pfértnersysteme
aufgebaut. Dabei handelt es sich um lichtsignalgesteuerte Verkehrssteuerungen auf den
wichtigsten Einfallsachsen, zwecks Reduzierung des innerstéadtischen Verkehrs und Verlagerung
auf Umfahrungsstrassen. Gleichzeitig kann der OV priorisiert werden (z.B. eigensténdiges
Grinschalten durch Buschauffeure). Ein einfaches Parkleitsystem existiert nur in Solothurn.
Weitergehende Massnahmen (z.B. differenzierte raumliche und zeitliche Zutrittsberechtigung fir
LKW’s) sind keine geplant. Erst angedacht ist bzgl. LKW-Verkehr ein Monitoring von nicht
erwlinschten Fahrten auf dem untergeordneten Strassennetz in den Raumen Géu und Luterbach
(Uber Videosysteme), dessen Realisierung allerdings unter dem Aspekt des Datenschutzes eher
problematisch ist.

Die bestehenden Systeme sind zwischen ber- und untergeordneten Strassennetzen nur sehr
bedingt miteinander vernetzt. Vor allem fehlt jedoch eine gesamtkantonale Strategie, welche die
mittel- bis langerfristig zu erreichenden Ziele und Mdglichkeiten der Verkehrstelematik (VT)
definiert. Der Bund hat solche Ziele im Leitbild Strassenverkehrstelematik des ASTRA festgelegt
(SVT-CH).

Massnahmen

Der Kanton erstellt ein Gesamtkonzept ,Verkehrssteuerungs- und Informationssysteme®. Darin
sind folgende Punkte thematisiert:

> Auslegeordnung: Bestehende Systeme und deren Vernetzung

> Aligemeine Ziele: In welchen Rdumen und zu welchen Zeiten besteht welcher
Handlungsbedarf (reine Information vs. aktive Nachfragesteuerung bzw.
Zutrittsberechtigungen)?

Systeme: Welche VT-Systeme sind mit welcher Prioritat einzufiihren (Verkehrslenkung, -
leitung, Parkleitsysteme, raumliche und zeitliche Zutrittsberechtigungen, u.a.m.)? Wie sind
diese Systeme miteinander zu vernetzen (innerhalb des Kantons, iiber die Kantonsgrenzen
hinaus)?

Datengrundlage/Verkehrsmodelle: Welche Daten benétigen die VT-Systeme? Wer sammelt
und unterhélt diese Daten? Ist die Ausstattung mit Zahlstellen gentigend? Braucht es ein
gesamtkantonales Verkehrsmodell?

Institutionelle Rahmenbedingungen: Wer betreibt ein zukiinftiges Verkehrssteuerungssystem?
Besteht rechtlicher Anpassungsbedarf?

~

~

~

Rechtsgrundlagen

Kantonales Strassengesetz

Zielbeitrag

Die Massnahme zielt primér auf die Sicherstellung der Verkehrserschliessung (G1, G2).
Sekundér kdnnen auch Verbesserungen in der Verkehrssicherheit erzielt werden (G3).

Kant.
Handlungsspielraum

Die Verantwortung fiir die Strassenverkehrsfiihrung liegt sowohl beim National- als auch
Kantonsstrassennetz beim Kanton. Auf lokaler Ebene ist die Zusammenarbeit mit der
kommunalen Verkehrspolizei zwingend. Insgesamt ist der Handlungsspielraum fiir Lenkungs-
und Leitungsmassnahmen gross. Weiter reichende Massnahmen in der Nachfragesteuerung
(z.B. Roadpricing) sind zwingend auf erste Schritte des Bundes angewiesen (rechtlich,
technologisch).

++
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Machbarkeit / Das Gesamtkonzept kann kurzfristig erstellt werden. Deren Realisierung muss in einem kurzfristig

Zeithorizont langfristigen Horizont betrachtet werden.

Kosten-Nutzen- Das Gesamtkonzept sollte mit verniinftigem Aufwand kurzfristig erstellt werden kénnen. Fiir sich

Potenzial alleine hat es aber noch keine verkehrlichen Wirkungen. Die I&ngerfristigen Potenziale von VT-
Systemen sind aber vielseitig: Abhangig vom aktuellen lokal-spezifischen Zustand kdnnen
bestehende Kapazitatsengpasse entweder entscharft oder Neubauten verzégert bzw. ganz
vermieden werden. Die Kosten anderseits hangen sehr stark von den einzelnen Systemen ab.
Fléchendeckende Videoinstallationen bspw. wéaren mit erheblichen Investitionen verbunden.
Eine generelle Aussage Uber das Kosten-Nutzen Verhalnis ist deshalb nicht méglich.

Zustandigkeiten AVT

Querbeziige LA14,21,22, 25,31
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LA 2.4: OV-AUSBAU IN DEN AGGLOMERATIONEN FORDERN

Beschreibung

Beurteilung

Ausgangslage

In den Agglomerationen spielt der 6ffentliche Verkehr eine zentrale Rolle zur Erschliessung der
Stadte und tragt damit wesentlich bei zur Funktionsfahigkeit der wirtschaftlichen und
gesellschaftlichen Ablaufe. Aufgrund seiner Systemeigenschaften (hohe Kapazitéten bei
geringem spezifischem Flachenverbrauch) soll der 6ffentliche Verkehr vor allem in den
Agglomerationen gegeniiber dem MIV geférdert werden.

Das OV-Gesetz und die Grundangebotsverordnung weisen dem OV je nach Siedlungstyp eine
unterschiedliche Funktion zu. Fir die Agglomerationen ist die sog. Feinerschliessung
vorgesehen, um Wettbewerbsfahigkeit und Attraktivitat zu steigern. Diese Stufe sieht mindestens
den Halbstundentakt vor, was aufgrund des heutigen Mobilitatsniveaus und der
Konkurrenzsituation ungentigend ist.

Massnahmen

Als strategisches Zielangebot gilt im engeren, dicht besiedelten Agglomerationsbereich in der
Regel ein Viertel-Stundentakt. Damit soll die Attraktivitat des OPNV in den Agglomerationen dem
heutigen Bediirfnisstand angepasst und gleichzeitig eine Entlastungswirkung beim MIV erzielt
werden.

Rechtsgrundlagen

Bedingt Anpassung des OV-Gesetzes und der Grundangebotsverordnung.

Zielbeitrag

Die Massnahme ist in erster Linie auf die Sicherung der Erschliessung und
Erschliessungsqualitat (G2) ausgerichtet.

++

Kant.
Handlungsspielraum

Die Ausgestaltung des OV-Angebots in den Agglomerationen ist — entsprechend dem geltenden
Finanzierungsschlissel von 50%/50% (Kanton/Gemeinden) eine Verbundaufgabe. Grundsatzlich
ist der Handlungsspielraum im Rahmen der Finanzierungsméglichkeiten gross.

Machbarkeit /
Zeithorizont

Kurzfristig initialisierbar, mittel- bis langfristige Verlagerungs- und Entlastungswirkung.
Grundsétzliche grosse Abhéngig von der Finanzierung.

mittelfristig

Kosten-Nutzen-
Potenzial

Die Abgeltungen fiir die Ausweitung des OV-Angebotes sind von dessen Umfang abhéngig,
dirften aber in jedem Fall nennenswerte Mehraufwendungen im Umfang von mehreren 100k-
CHF zur Folge haben, da die Kostendeckungsgrade auch starker Agglomerationslinien deutlich
unter 100% liegen. Auch wenn eine genaue Bezifferung der Nutzen schwierig ist, sind
Entlastungs- und Verlagerungswirkungen sowie die Erhéhung der Attraktivitat der
Erschliessungsqualitat und somit ein signifikanter Zielbeitrag ausgewiesen und anerkannt. Die
Effekte von Angebotsausweitungen alleine sind allerdings limitiert, kénnen aber erhéht und
effizienter werden wenn sie Teil gesamtverkehrlicher Massnahmenpakete sind (z.B.
Parkraumkonzept), wie sie im Rahmen von Agglomerationsprogrammen zu erarbeiten sind.

Zustandigkeiten

AVT

Querbeziige

LA1.4,16,2.1-2.5,3.1
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LA 2.5: KOORDINATION DER VERKEHRSTRAGER SICHERSTELLEN

Beschreibung

Beurteilung

Ausgangslage

Die Koordination der Verkehrspolitik war bereits im Verkehrskonzept'86 eines von drei
Hauptzielen. Die geforderten Massnahmen waren sehr breit. (")V-seitig standen v.a.
Finanzierungsfragen im Vordergrund. MIV-seitig ging es z.B. um kommunale Parkraumkonzepte
oder die Revision der Motorfahrzeugsteuer. In der konkreten Planung von neuen Infrastrukturen
und Angeboten ist jedoch bis heute das monomodale Denken immer noch weit verbreitet. So
werden z.B. auch die heutigen Mehrjahresprogramme Strassen und OV nur soweit
synchronisiert, als bautechnische Aspekte betroffen sind (z.B. Berlicksichtigung Schleppkurven
von Postautos bei Kreiselneubauten). Eine iibergeordnete Abstimmung aus Sicht der Verkehrs-
und Raumplanung wird zumindest bei einzelnen Projekten haufig nicht systematisch
vorgenommen. In Zeiten knapper 6ffentlicher Finanzmittel und weiter wachsendem ¢kologischen
Problemdruck ist die Koordination der Verkehrstrager aber wichtiger denn je. Die Koordination
muss auf allen Planungsebenen und systematisch sichergestellt werden.

Massnahmen

Der Kanton stellt die Koordination der Verkehrstrager auf allen Ebenen der Verkehrs- und

Raumplanung sicher. Namentlich in folgenden Bereichen:

» Im Rahmen der Agglomerationsprogramme (siehe LA 2.2)

» Im Rahmen der Mehrjahresprogramme Strasse und OV (Leistungsauftrage zum Globalbudget)

» Im Rahmen der kantonalen Richtplanung

» Bei Umgestaltungsprojekten von Kantonsstrassen (Uberpriifung der raumlichen Anlage der
Verkehrstrager; Trennung vs. Mischverkehr).

Rechtsgrundlagen

Kant. Planungs- und Baugesetz

Kant. Strassengesetz

Kant. OV-Gesetz

Kant. Richtplan

Kant. Gesetz fiir wirkungsorientierte Verwaltungsfiihrung (WoVG)

Zielbeitrag

Die Massnahme zielt auf eine effizientere und flexiblere Abwicklung der Verkehrsplanung ab.
Damit soll eine bessere Koordination zwischen den Verkehrstragern und damit ein effizienterer
Mitteleinsatz gewéhrleistet werden (W2).

Kant.
Handlungsspielraum

Der Kanton kann seine Regelungen in diesem Bereich weitgehend selbsténdig bestimmen. Der
Handlungsspielraum ist deshalb sehr gross.

++

Machbarkeit /
Zeithorizont

Die Koordination der Verkehrstréger ist keine neue Massnahme. Vielmehr geht es darum,
diesem Aspekt in den laufenden Planungsprozessen vermehrt und explizite Beachtung zu
schenken. Insofern handelt es sich um eine kurzfristig und laufend umzusetzende Massnahme.

Kurzfristig

Kosten-Nutzen-

Die Massnahmen bedingen keine grundlegend neuen oder erweiterten Aktivitaten, sondern sind

Potenzial Optimierungen laufender Prozesse. Der Nutzen liegt deshalb in der effizienteren und
transparenteren Abwicklung sowie insbesondere in der besseren Koordination zwischen MIV
und OV ohne nennenswerten Mehraufwand.

Zusténdigkeiten AVT

Querbeziige LA1.4,15,21-2.7, 3.1
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LA 2.6: VELOWEGNETZ FUR DEN ALLTAGSVERKEHR VERVOLLSTANDIGEN

Beschreibung

Beurteilung

Ausgangslage

Der Kt. SO ist fiir die Signalisation und den Unterhalt eines Netzes an Radwanderrouten von
rund 290km Lénge verantwortlich (zum Vergleich: gesamtes Kantonsstrassennetz ca. 620km).
Dieses Netz unterteilt sich in Abschnitte der nationalen Radwanderrouten (,Veloland Schweiz*)
und regionale Routen. Zur Zeit lauft eine Abstimmung und bessere Verkniipfung dieser beiden
Netze (Projekt ,Veloland Regional”). Insgesamt ist somit im Bereich Freizeitveloverkehr der
Handlungsbedarf klein. Hingegen bestehen im Bereich des Alltagverkehrs noch erhebliche
Liicken im Velowegnetz. Die Fachstelle Velo des AVT hat sich zum Ziel gesetzt, mindestens alle
Kantonsstrassenabschnitte mit einer Verkehrsbelastung von Gber 10'000 DTV mit
Velomassnahmen zu versehen. In der jlingeren Planungspraxis wird bei grésseren Strassenum-
oder Strassenneubauten so weit mdglich auf die Bedrfnisse des Velo- und Fussgéngerverkehrs
geachtet. Eine Verpflichtung dazu fiir alle Strassenbauvorhaben existiert jedoch nicht. Zur Zeit
laufen Arbeiten fiir einen Gesamtkataster und einen kantonalen Velorichtplan (siehe auch
Entwurf Kant. Richtplan Veloverkehr KT. BE vom 20.5.03). Dabei werden die Liicken des
kantonalen Velowegnetzes bzw. der Handlungsbedarf aufgezeigt. Dieser ist insbesondere in den
Agglomerationen ausgewiesen. Es existieren auch einzelne regionale Velorichtplane, diese sind
aber nicht aufeinander abgestimmt und konnten bisher relativ wenig bewirken. Was fehlt, ist ein
behérdenverbindlicher Auftrag, damit die festgestellten Liicken auch tatsachlich geschlossen
werden kdnnen.

Massnahmen

) Der Kanton beschleunigt die laufenden Arbeiten zum kantonalen Velorichtplan und stellt
sicher, dass dieser umfassend den Handlungsbedarf ausweist. Z.B. soll der Handlungsbedarf
gentigend differenziert werden (Zentren-Agglomerationen-landl. Raum, Schulwege,
Velotourismus, etc.).

) In der Folge gewahrleistet der Kanton, dass die dringendsten Sanierungs- und
Ausbauprojekte ins Strassenbauprogramm aufgenommen werden. Grosste Prioritat haben
dabei die Zentren und Agglomerationen, inklusive Einfallsachsen von Agglomerationen.

Rechtsgrundlagen

Kantonales Planungs- und Baugesetz PBG
Kantonales Strassengesetz (Art. 10)
Kantonaler Richtplan (TV 7-1)

Zielbeitrag

Die Massnahme zielt primar auf die Grunderschliessung fiir alle sozialen Gruppen (G1) und die
Erhdhung der Verkehrssicherheit (G3). Attraktive Velowegnetze sind aber auch eine
Voraussetzung fiir Verkehrsverlagerungen vom MIV auf kurzen Distanzen (U2).

Kant.
Handlungsspielraum

Auf dem Kantonsstrassennetz ist der Kanton fiir die Infrastrukturen von Velo und Fussgangern
verantwortlich. Hier ist der Handlungsspielraum sehr gross. Hingegen liegen die entsprechenden
Kompetenzen beim Gemeindestrassennetz bei den Gemeinden. Mit dem Kant. Velorichtplan
kénnen aber zumindest die {ibergeordneten Anforderungen und Mindestkriterien festgelegt
werden.

Machbarkeit /
Zeithorizont

Die Ausarbeitung der Grundlagen bendtigt rund 1 bis max. 2 Jahre Zeit (kurzfristig). Die
Realisierung ist jedoch primar abhangig von der Finanzierungsfrage (im Rahmen der
Mehrjahresprogramme des Strassenbaues) und hat somit Langfristcharakter.

kurz- bis langfristig
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Kosten-Nutzen-
Potenzial

Die Ausarbeitung der Grundlagen kann im Rahmen der laufenden Verwaltungstatigkeiten des
AVT bewerkstelligt werden (allenfalls externe Unterstiitzung). Hingegen fallen bedeutende
Kosten bei der Realisierung von Strassenum- oder —ausbauprojekten an. Diesen Baukosten
stehen jedoch bedeutende Nutzen gegeniiber: Das Verlagerungspotenzial vom MIV auf den LV
auf kurzen Distanzen ist gross. Voraussetzung dazu ist aber ein durchgéngiges Velowegnetz,
insbesondere auf Relationen zwischen Wohn- und Arbeits-/Einkaufsstandorten in den
Agglomerationen. Zudem konnen durch erhdhte Sicherheit bedeutende interne und externe
Kosten gespart werden.

Zustandigkeiten

AVT (ARP)

Querbeziige

LA1.3,21-27,3.1
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LA 2.7: AUSBAU DER LANGSAMVERKEHRS-INFRASTRUKTUREN AN OV-KNOTEN

Beschreibung

Beurteilung

Ausgangslage

Attraktive Veloabstellplatze und Fussgangerinfrastrukturen an OV-Knoten sind Voraussetzung
fiir Verlagerungseffekte vom MIV auf den OV. Bei grésseren Umbauvorhaben werden die
Bediirfnisse des LV in der Planungspraxis des Kt. SO zwar so weit moglich berlicksichtigt, eine
kantonsweit harmonisierte Planungspraxis dazu gibt es aber nicht. Es existiert auch keine
Situationsanalyse zum aktuellen Handlungsbedarf. In den zwei Zentren Solothurn und Olten
bspw. wurde zwar das Abstellplatzangebot verbessert, héngig sind aber neue
Unterfiihrungsprojekte zur Verbesserung des Zuganges. In den kleineren und mittieren OV-
Knoten ist die Situation unterschiedlich. Der Handlungsbedarf ist aber auch zu tberprifen. Im
Vordergrund stehen Bahnstationen.

Massnahmen

» Der Kanton Uberpriift den Handlungsbedarf zum Ausbau der Langsamverkehrs-Infrastrukturen
an Bahnhofen. Unter Langsamverkehrs -Infrastrukturen werden Veloabstellplétze (Bike&Ride)
sowie Zugange zu Bahnhéfen und Verbindungen innerhalb des Bahnhofperimeters fiir
Fussganger und Velofahrer verstanden. Gepriift werden sowohl die Kapazitaten als auch die
Qualitat der bestehenden Infrastrukturen.

» In der Folge erstellt der Kanton ein Umsetzungsprogramm zum Ausbau der Langsamverkehrs-
Infrastrukturen: Es sind einzelne Projektbausteine zu definieren, diese sind nach Dringlichkeit
zu priorisieren. Grosste Prioritat haben Projekte in den Zentren und Agglomerationen.

Rechtsgrundlagen

Kant. Planungs- und Baugesetz PBG (Teil Ortsplanung)
Gesetz Uiber den 6ffentlichen Verkehr (z.B. Art. 7 Investitionsbeitrage)
Kant. Richtplan (TV-6, TV-7)

Zielbeitrag

Die Massnahme zielt primar auf die Grunderschliessung fiir alle sozialen Gruppen (G1) und die
Erhdhung der Verkehrssicherheit (G3). Attraktive LV-Infrastrukturen an OV-Knoten sind aber
auch eine Voraussetzung fiir Verkehrsverlagerungen vom MIV auf kurzen Distanzen (U2).

++

Kant.
Handlungsspielraum

Ausbauprojekte von Infrastrukturen an OV-Knoten liegen in Kompetenz der
Transportunternehmen (soweit es nicht Grundeigentum von Kanton oder Gemeinde betrifft).
Insofern ist der Handlungsspielraum stark begrenzt. Uber Investitionsbeitrége an Infrastrukturen
des OV (inkl. Gestaltung der Knoten) kann der Kanton aber entscheidenden Einfluss auf Um-
und Ausbauten nehmen.

Machbarkeit /
Zeithorizont

Sowohl Bedarfsanalyse wie Umsetzungsprogramm kénnen in rund 1-2 Jahren erstellt werden.
Die effektive Realisierung einzelner Bauvorhaben muss jedoch in einem langerfristigen Horizont
betrachtet werden und primar abhéngig von der Finanzierungsfrage.

kurz- bis langfristig

Kosten-Nutzen-

Bauvorhaben sind auch im Bereich des Fuss- und Veloverkehrs mit nennenswerten Kosten

Potenzial verbunden. Von diesen Kosten kdnnen jedoch im Vergleich zu vielen MIV-Ausbauten
Uberdurchschnittlich viele Nutzerinnen profitieren. Daraus resultiert eine hohe Kosteneffizienz
offentlicher Investitionen in den Langsamverkehr (siehe INFRAS 2003a).

Zustandigkeiten AVT

Querbeziige LA13,21,2.2,24-26,3.1
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LA 3.1: NEUE FINANZIERUNSGFORMEN PRUFEN

Beschreibung

Beurteilung

Ausgangslage

Die finanziellen Rahmenbedingungen pragen das Leitbild entscheidend. Die Finanzprobleme der
offentlichen Haushalte, aber auch die sich a&ndernden Rahmenbedingungen auf nationaler
Ebene (NFA, Sachplan Strasse, Bahnreform 2) sind wichtige Einflussfaktoren. Das heutige
Finanzierungssystem ist im Wesentlichen modal ausgerichtet und basiert auf 3 Pfeilern:

1. Finanzierung der Kantons- und Nationalstrassen mit zweckgebundenen Mittel

Bau, Betrieb und Unterhalt im Strassenverkehr werden iiber die kantonalen Verkehrsabgaben
(Steuern und Gebiihren fiir Motorfahrzeuge) sowie mit zweckgebundenen Bundesmittel
finanziert (§24 Strassengesetz, BSG 725.11). Im Jahr 2001 wurde in einer Volksabstimmung zur
Finanzierung der Gesamtverkehrsprojekte Solothurn und Olten die Motorfahrzeugsteuer um 15%
erhoht. Die Erhhung ist auf 20 Jahre befristet. Insgesamt wendet der Kanton Solothurn jahrlich
rund 50 Mio. Franken eigener Mittel zur Finanzierung von Unterhalt, Substanzerhaltung und
Erweiterung seiner Strasseninfrastruktur auf (welche auch vom OV genutzt wird). Die
zusatzlichen Beitrage des Bundes betragen jahrlich rund 70 Mio. Franken (primér fiir
Nationalstrassen), jene der Gemeinden (allgemeine Steuermittel) an Investitionen in das
kantonale Strassennetz rund 4-5 Mio. Franken. Von den 137 Mio. Franken Ausgaben fiir die
National- und Kantonsstrassennetze entfielen im Jahr 2002 rund 37 Mio. Franken auf die
Substanzerhaltung. Bei den Kantonsstrassen ist dieser Anteil konstant zu tief, bei den
Nationalstrassen schwankt er von Jahr zu Jahr stark. Bei den Kantonsstrassen alleine macht die
Substanzerhaltung rund 15 Mio. aus (von 37 Mio.). Notwendig sind aber rund 1,5 bis 2% des
Anlagewertes, was 27-36 Mio./a entsprechen wiirde.

Wie sich der neue Finanzausgleich, der die Finanzierung des Strassenverkehrs zwischen Bund
und Kanton neu regelt, auswirken wird, ist heute offen.

Bleiben die zur Verfligung stehenden Mittel insgesamt gleich hoch, ist zu befiirchten, dass die
aus technischer Sicht in Zukunft unabwendbaren Ersatzinvestitionen nicht finanziert werden
kénnen. Ein Hinausschieben dieser Massnahmen ist kontraproduktiv, hatte dies doch héhere
Kosten zur Folge.

Die Hohe der langerfristig zur Verfligung stehenden Mittel fir Ersatzinvestitionen sind vor allem
vor dem Hintergrund des nicht unbedeutenden Ausbaus des Kantonsstrassennetzes (Umfahrung
Solothurn, Umfahrung Olten) als ungentigend zu beurteilen.

2. Finanzierung der Gemeindestrassen mit allgemeinen Steuereinnahmen

Die Aufwendungen fiir den Bau und Unterhalt von Gemeindestrassen wird aus dem allgemeinen
Haushalt der betroffenen Gemeinwesen finanziert. Neben der Finanzierung der eigenen
Strasseninfrastruktur fallen darunter auch die Beitrage der Gemeinden an den Neu- und Ausbau
des Kantonsstrassennetzes.

3. Finanzierung des OV

Der offentliche Verkehr wird durch Kanton und Gemeinden jahrlich mit rund 32 Mio.
subventioniert. Kanton und Gemeinden beteiligen sich im wesentlichen zu je 50%.

Fir das Jahr 2005, wenn der neue Fahrplan Bahn 2000 1. Etappe eingefiihrt ist (ab Dez. 2004),
miissen die Subventionen fiir den 6ffentlichen Verkehr angehoben werden. Zudem stehen
weitere Begehren (z.B. im Kontext Agglomerationsprogramme) zur Angebotsverbesserung an.
Auch werden die Tarifverblinde laufend weiterentwickelt. Schliesslich ist mittelfristig (ab 2007
gemass derzeitigem Planungsstand) auch mit Implikationen von Bahnreform 2 zu rechnen (neue
Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen, Harmonisierung der Infrastrukturfinanzierung).

Massnahmen

Der Kanton priift mittelfristig die Anpassung der bestehenden und die Einfiihrung neuer
Finanzierungsmechanismen in Form eines Finanzierungskonzepts Gesamtverkehr. Dieses
Konzept bildet die Basis fir die mittelfristige Finanzplanung und um die Implikationen von
Neuregelungen auf nationaler Ebene (Neuer Finanz- und Lastenausgleich NFA, Bahnreform) auf
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den Kanton abzuschéatzen. Gleichzeitig soll es Wege aufzeigen, wie die
Finanzierungsmechanismen der zunehmenden Ausrichtung auf gesamtverkehrliche Aspekte
gerecht werden kénnen, inklusive finanziellen Anreizsystemen zur Nachfragesteuerung und
Forderung neuer Mobilitatsformen. Mdgliche Orientierungslinien fiir ein solches
Gesamtfinanzierungskonzept sind:

» Finanzierungsregeln fiir Investitionen an der Schnittstelle zwischen motorisiertem
Individualverkehr, 6ffentlichem Verkehr und Langsamverkehr
(Verkehrstrennungsmassnahmen, Langsamverkehrs-Infrastrukturen, Busstreifen,
verkehrstrageriibergreifende Verkehrsinformationssysteme etc.)

~

Priifung eines stérkeren Einbezugs der Gemeinden in die Finanzierung (v.a. OV, Kontext
Agglomerationsprogramme), Suche nach einem neuen Finanzierungsschliissel, der auch den
Gemeinden Anreize gewahrt, eigene Mittel (z.B. Parkraumpolitik) besser auszuschopfen

~

Neue Formen der Kostenbeteiligung Dritter (Privater); Entwickeln von Muster-
Infrastrukturvertragen

~

Priifung von mittel- bis I&ngerfristig einzufiihrenden finanziellen, verursachergerechten
Anreizsystemen zur Nachfragesteuerung (z.B. Differenzierung/Okologisierung der
Motorfahrzeugsteuer [Verlagerungen, aber keine Erhdhung], steuerliche Bevorzugung des OV
oder als langerfristige Option die Einfiihrung von leistungsabhangigen
Strassenverkehrsabgaben [zuerst Anderung der Bundesverfassung notwendig])

~

Prifung einer verstarkten Férderung neuer umweltgerechterer Mobilitatsformen (in den
Bereichen Human Powered Mobility, Elektro-Mobilen, Elektro-Bikes, OV- und kombinierte
Angebote, energieeffiziente und/oder alternativbetriebene Personenwagen, u.a.m.)

Rechtsgrundlagen

Strassengesetz, OV-Gesetz
Bundesverfassung (bei neuen verursachergerechten Abgabesysteme)

Zielbeitrag Die Massnahme ist in erster Linie auf die langfristige Sicherung der Finanzierung (W1) ++
ausgerichtet, gleichzeitig soll sie dem effizienten Mitteleinsatz Rechnung (W2) tragen
Kant. Der Kanton ist grundsatzlich frei in Sachen Finanzierung (sowohl Umfang als auch Form). +
Handlungsspielraum Gleichwohl existieren Abhéngigkeiten und Grenzen: Einerseits pragen Umfang und Form der
Regelungen (des Bundes) die Finanzierungssituation des Kantons direkt, andererseits existieren
Verbundaufgaben mit den Gemeinden (z.B. OV-Angebot), womit die Gemeinden — wenn auch
primar auf der Mitwirkungsebene — ein wichtiger Einflussfaktor sind.
Machbarkeit / Kurzfristig initialisierbar, mit mittel- bis langfristiger Implikation kurzfristig
Zeithorizont
Kosten-Nutzen- Ein namhafter Teil - v.a. der investiven Massnahmen des Leitbilds — ist letztlich mit Mehr-Kosten
Potenzial verbunden. Aber selbst wenn dem Leitbild ,Kostenneutralitat” als strategische Grundposition
unterlegt wiirde, ist nicht ausgeschlossen, dass die Aufwendungen fiir den Kanton sich in
Zukunft verandern (z.B. als Folge der Massnahmen auf Bundesebene). Die
Verkehrsfinanzierung ist somit in jedem Fall ein Schllisselfaktor fiir die weitere Entwicklung.
Deshalb ist es unabdingbar, die Finanzierungsfrage zu stellen, vor allem auf dem Hintergrund
der sich andemden Rahmenbedingungen. Der Nutzen einer solchen Re-evaluation der
Finanzierungsmechanismen liegt in der Bereitstellung von Grundlagen fiir die politische Debatte,
die Kosten dafiir halten sich in Grenzen (Verwaltungstatigkeit, ggf. Arbeitsgruppen-Tatigkeiten,
Expertenberichte).
Zustandigkeiten AVT
Querbeziige LA 15,1.6,2.1-27
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GLOSSAR

AfU
AGO
ARE
ARP
ASm
AVT
AWA
BAV
BBA
BFS
BGU
BID
BLT
BOGG
BSU
BUWAL
dB(A)
DBK
EBT
GA
HVS
KABUW
KBV
KTU
LKW
LRV
LSVA
LV
MFZ
MIV
NFA
NFP
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Amt fiir Umwelt Kt. SO

Olten — Lostorf — Niedergdsgen (heute BOGG)
Bundesamt fiir Raumentwicklung

Amt fiir Raumplanung Kt. SO

Aare Seeland mobil

Amt fiir Verkehr und Tiefbau Kt. SO

Amt flir Wirtschaft und Arbeit Kt. SO

Bundesamt fiir Verkehr

Busbetrieb Aarau

Bundesamt fiir Statistik

Busbetrieb Grenchen und Umgebung

Bau- und Justizdepartement Kt. SO

Baselland Transport AG

Busbetrieb Olten Gosgen Giu

Busbetrieb Solothurn und Umgebung

Bundesamt fiir Umwelt, Wald und Landschaft
Dezibel (A); Mass fiir die Larmbelastung
Departement fiir Bildung und Kultur Kt. SO
Emmental — Burgdorf — Thun (heute RM)
Giiterverkehrsintensive Anlagen (Verteilzentren, etc.)
Hochleistungsverkehrsstrassen

Konferenz der kantonalen Amter aus Bau, Umwelt, Wirtschaft
Kantonale Bauverordnung

Konzessionierte Transportunternehmen (excl. SBB, Postauto)
Lastkraftwagen

Luftreinhalteverordnung des Bundes
Leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe
Langsamverkehr (zu Fuss gehen, Velofahren)
Motorfahrzeuge (PW’s und Motorrdder)
Motorisierter Individualverkehr

Neuer Finanzausgleich (zwischen Bund und Kantonen)

Nationales Forschungsprogramm (NFP 41: Verkehr und Umwelt)
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OBD Ortsbus Dornach (heute BLT)

OeBB Oensingen—Balsthal-Bahn

OPNV Offentlicher Personennahverkehr (Ortsverkehr)

ov Offentlicher Verkehr

PBG Kantonales Planungs- und Baugesetz

PE Publikumsintensive Einrichtungen (Einkaufszentren, etc.)
PKm Personenkilometer

RBS Regionalverkehr Bern — Solothurn

RM Regionalverkehr Mittelland

RPV Regionaler Personenverkehr

RRB Regierungsratsbeschluss

SBB Schweizerische Bundesbahnen

SMB Solothurn — Moutier — Bahn (heute RM)

SNB Solothurn — Niederbipp — Bahn (heute ASm)

SO0 Stadtomnibus Olten (heute BOGG)

TKm Tonnenkilometer

TU Transportunternehmen (im OV)

UVEK Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
VLB Verkehrspolitisches Leitbild Kt. SO

WoVG Kant. Gesetz fiir wirkungsorientierte Verwaltungsfithrung
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