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Roland Wälchli

Der Bahnhof Ölten - ein gordischer Knoten

Die unglücklichen und engen topo-
grafischen Verhältnisse Oltens konnten

die rasante Entwicklung des

Bahnverkehrs im Schwerpunkt des

umliegenden Städtepolygons Zürich-
Basel-Biel-Bern-Luzern kaum fassen,

da Aare, Hardkopf und die gleich zu

Beginn des Bahnbaus 1856 getroffene

Disposition von Aufnahmegebäude
und Werkstätten nadelöhrartige
Zwänge schafften. Die Flugaufnahme

(Abbildung 1) zeigt dies sehr schön.

Die verbleibende Distanz von lediglich

60 m zwischen Tannwaldstrasse

und Werkstätten hat acht Verbindungen

der genannten Städte zu fassen.

Die SBB sieht sich bis heute gezwungen,

im Personenbahnhofbereich weitere

Geleise auf Kosten des

Bahnhofvorgeländes zu errichten. Der
Bahnhofplatz schmilzt heute auf eine Breite

von lediglich 45 m (bis zum Aareufer

gemessen) zusammen.
Unklare Eingangsverhältnisse,
schlechte Auffindbarkeit der Bahn-

Informationsdienste, mangelnde
Invalidengerechtigkeit, starke

Lärmimmissionen, eine düstere Atmosphäre in
den Unterfuhrungen und die dezentrale

Disposition der Autobusse im
Platzbereich sind Negativpunkte,
welche in den beiden Wettbewerben
1941 und 1988 immer neu gelöst
werden mussten. Verstärkt wird diese

Problematik durch die immer knapperen

Platzverhältnisse sowie durch
die Tatsache, dass die Hauptunter-
fuhrung gleichzeitig eine wichtige
städtische Fussgängerverbindungsachse

darstellt, welche nachts zum
Risikofaktor wird. Schön gelöst ist der
1952 mit der neuen Bahnhofbrücke

Flugaufnahme der Gelehebündelungen im

Bahnhof Ölten / ca. 1985. Nadelöhr
zwischen Hardkopfund Werkstätten.



Gründung der Centraibahnwerkstätten mit Bahnhof ölten. Symmetrische Anordnung von Aufnahmegebäude, Vorplatz und
Geleiseanlagen (Weichen, Drehscheiben). Klarer Gestaltungswille mit eindeutiger Trennung von städtischem und bahneigenem Areal. Bahnhof-
platz mit zwei Grüninseln in französischer Gestaltungsmanier.

verbundene Durchstich der südlichen

Personenunterführung bis zur Aare, in
Form einer befreienden Terrasse.

Grosszügig wirken heute noch die
1898 erstellten alten Hallendächer aus
der Zeit der Dampflokomotiven.
Ein Personenbahnhof ist heute eine

grosse Transitstation verschiedener
Verkehrsformen: Fussgänger,
Radfahrer, Taxis, Autos, Busse sind mit
dem Bahnnetz zu verbinden. Mit
hohen Kosten lassen sich diese

Verkehrsträger stockwerksweise übereinander

anordnen, wie zum Beispiel in
Chur, wo Fussgänger, Geleise und
Busbahnhof dreigeschossig übereinan-

derliegen. Kostengünstiger ist eine

horizontale Entflechtung auf zwei

Ebenen, wie dies heute glücklicherweise

auf Kosten der ehemaligen
Güterexpedition geschehen konnte.
Der rechteckige Bahnhofplatz, wie er
im damaligen Wettbewerb von 1988
in symmetrischer Überhöhung noch
einmal erschien, wird wohl wegen den

immer enger werdenden Platzverhältnissen

einer längeren schlanken Form
weichen müssen.

Wie die beiliegenden Illustrationen Die 1876 errichtete Gäubahnlinie mit südlicher Umfahrung der Altstadt und neuem

zeigen, war das 1856 errichtete Auf- Bahnhof ölten Hammer beansprucht das Vorgelände vor dem Aufnahmegebäude. Der

nahmegebäude nach Westen gerich- Bahnhofplatz wird verengt. Entstehung der heutigen unglücklichen Insellage des Haupt-

tet, ohne direkte Verbindung über die gebäudes. Bau einer neuen Aarebrücke axial zum Bahnhofgebäude und Umleitung des

Aare zur Stadt, mit Ausnahme einer Verkehrs nördlich der Altstadt imJahre 1883- Das Gelände zwischen Kantonsspital und

Flussfähre auf Höhe Römerstrasse. Bis Altstadt ist erst dünn besiedelt und weitgehend noch ungenutzt.
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zum Jahre 1883, dem Bau der

«neuen» Aarebrücke, war der Zugang
nur über die Alte Brücke entlang der

alten Bahnhofstrasse parallel zu den

Geleisen möglich. Bereits im Jahre
1876 ist durch den Bau der Gäu-

bahnlinie, welche in den Platz vor
das Aufnahmegebäude hineinverlegt
wurde, die Hauptfront des Gebäudes

verbaut und die historische
Platzbegrenzung und klare Trennung von
Stadt und Bahn zerstört worden. Bis
heute schafft diese Insellage ein unklares

Orientierungsmuster für An- und

Wegreisende. Schon 1876 wurde dieser

Fehler von den Oltner Stadtbehörden

erkannt, aber ihrem Wunsch einer

Verlegung nach Westen wurde selbst

1896, als das Aufnahmegebäude
einem Brand zum Opfer fiel, nicht
entsprochen.
Durch den heutigen Perronausbau

Richtung Westen, bedingt durch eine

funktionelle Aufwertung der Jurafusslinie,

wird die Uneinheitlichkeit der

Anlage noch unterstrichen und es

bleibt nur zu hoffen, dass die unglückliche

Insellage einmal einer modernen

Lösung mit durchgehenden luftigen
Hallendächern und klaren Zugängen
weichen muss. Fragwürdig wäre ein

weiterer Ausbau des Bahnhofs Ölten
im Zuge der künftigen internationalen

Verkehrsplanung, welche den

heute schon randvoll überlasteten
Bahnhof Ölten zu einer reinen
Transithalle degenerieren liesse. Hoffen
wir, dass die SBB ihr Bahnnetz gross-
räumig entflechten wird und dem
Bahnhof Ölten den Stellenwert einer
zentral gelegenen Mittelstadt mit
guter Wohnqualität belässt. Sonst

sind wir bald nur noch Opfer eines

immer grösser werdenden gordischen
Knotens, welcher mehr Spreu als

Weizen erzeugen wird.

Der niveaugleiche Bahnübergang Alte
Aarauerstrasse wird aufgehoben und der

Verkehr über die heutige Unterführungsstrasse

und den neu erstellten Bahnhofquai
geleitet. Bau des neuen Hotels Schweizerhof.

Die Achse Bahnhof-Broburgstrasse wird
zu einem städtebaulichen Schwerpunkt und
das Gelände bis zum Kantonsspital weiter

überbaut.

IlflflJ

Zustand des Bahnhofplatzes bis 1951. Trotz der vorgelagerten Gäubahnlinie ist ein

stilvoller, dem Bussgänger vorbehaltener Bahnhofplatz erhalten geblieben. Der Eingang zum

Bahnhof muss jedoch markiert werden.
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1941 Wettbewerbfur neue Aarebrucke mit
Ufer- und Bahnhofplatzgestaltung
2 Rang Ingenieure Simmen & Hunger,
Zurich, Architekten Rolf Meyer, Zurich,
und Hans Zaugjg, Ölten

Kreiselverkehr / kleiner unsymmetrisch
angeordneter Busbahnhof / grosszugige
Aareterrasse zur Aufnahme beider

Unterfuhrungen in einfacher Linearitat, gewis-
sermassen als rechtwinklige Koordinate zur
Bruckenachse

Zur Ausfuhrung gelangte im Jahre 1952
das erstrangierte Projekt der Ingenieure W
und J Rapp und Architekt Kehlstadt,
Basel Der Oltner Architekt Hans Zaugjg
gestaltete dessen Einbettung in die

Uferlandschaft mit Durchstich der Bahnhof-
unterfuhrung, Aareterrasse und
Bahnhofplatzgestaltung

1988 Wettbewerb mit engen Randbedingungen Bahnhofplatz ohne Ereiraume Beharren auf bestehender Insellage
1 Rang Rolf Stirnemann, dipl Architekt, Zurich
Monumentale symmetrische Platzgestaltung mit grossem Busbahnhofrondell durch Betonung der Axialitat mit zuei überhöhten
Aufzugsturmen Dadurch Uberspielung der Insellage Gut belichtetes, grosszugiges Bahnreisezentrum in der Ebene der Unterfuhrungen
und Aareterrasse
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Nutzung des Bahnareals für ein nationales Dienstleistungszentrum «Swiss-Center» mit Büros, Tagungszentrum und Hotel. Studium
verschiedener Nutzungs- und Standortvarianten durch Peter Schibli, Architekt ETH, Ölten, im Auftrag der Arbeitsgruppe «Swiss-Center»

des Fordervereins der Region Olten-Gösgen-Gäu, Variante Hochhaus. Der Bahnhof erhält auf einfachste Weise die im gebührende
zentrale Bedeutung für unsere Stadt. Ideale Gründungsverhältnisse im Fels. Mögliche Erweiterung mit Flachbau Richtung Norden.

Befreiung von Insellage und historischer Platzbegrenzung. Schaffen eines dominierenden Hallendaches in Leichtbaukonstruktion unter

Einbezug der beiden bestehenden Hallentonnen mit starken Lichteinfällen in der Art moderner Flughafendächer. Symbolisierung der

Eisenbahndynamik ohne monumentale Symmetrien. Bahnhofluffet und Konferenzsäle im 1. Obergeschoss. Gedeckte Vorfahrt. Entflechtung
des Verkehrs, insbesondere durch Schaffen eines Busbahnhofes im nördlichen Platzbereich. Erstellen eines Hotels an der Aare. Vorschlag der

Architekten Wälchli + Gmünder, Ölten, in Zusammenarbeit mit Geilinger AG, Ölten.
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