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Vorwort des Kreisdirektors

Aufgrund der auf das Jahr 1962 zuriick-
gehenden generellen Projektierung fiir
die Erweiterung der Bahnanlagen im
Raum Olten wurde in den siebziger Jah-
ren ein Rahmenplan erstellt, welcher
eine vollstindige Umgestaltung der
Gleisanlagen in Olten vorsah. Hervorra-
gende Merkmale waren die Entflechtung
der Verkehrsstrome, die Verlegung des
Aufnahmegebdudes aus der Insellage an
den aareseitigen Rand und die Beriick-
sichtigung eines weiteren iibergelagerten
Verkehrskreuzes. Aus dem sehr weit in
die Zukunft gerichteten Projekt wurde
eine erste Etappe herausgeldst, wie sie
sich heute prdsentiert. Sie ist in sich voll
funktionsfdhig und erreicht jene Lei-
stung, die in Zukunft von den sich hier

kreuzenden Transversalen des schweize-
rischen Bahnnetzes verlangt wird. Mit
dem in den Jahren 1975 bis 1981 erfolg-
ten Ausbau werden die neuen Anlagen
bis zum Ende dieses Jahrhunderts genii-
gen, und damit diirfte der Engpass Olten
mit seinen nachteiligen Wirkungen auf
das gesamtschweizerische Bahnnetz, ins-
besondere bei der Einfiihrung des neuen
Reisezugskonzeptes (NRK) und der In-
betriebnahme der neuen Doppelspur der
Bern-Lotschberg-Simplon-Bahn (BLS),
fiir lange Zeit eliminiert sein.

Sowohl Projektierung wie Ausfiihrung
waren geprdgt von einem gesteigerten
Umweltschutzbediirfnis, was zu weitge-
henden intensiven Aussprachen und zur

Spezifische Probleme aus der Sicht des
Leiters der Bauabteilung

Von Alfred Etterlin, Luzern

Vorbereitung des Projektes

Die Vorbereitung, Projektierung und
Durchfiihrung von Grossbauten, insbe-
sondere fiir die Verkehrswege Schiene
und Strasse, bedarf, je linger je mehr,
der subtilen Abkldrung, laufenden Ab-
sprache mit allen Beteiligten (Planern
und Betreibern), der Riicksichtnahme
auf alle Betroffenen, der Anpassung,
BErginzung und Anderung rein tech-
nisch durchdachter und entworfener
Projekte.

Die Umweltschutzbediirfnisse sind seit
den 60er Jahren weit grosser geworden.
Liarmimmissionen sind auf ein Mini-
mum zu reduzieren, das Grundwasser
einwandfrei zu schiitzen, Okologiestu-
dien sind durchzufiihren usw. Alle die-
se Einzelaspekte haben Einfluss auf die
Trassierung und fithren oft zu unkon-
ventionellen Losungen. Diese Bediirf-
nisse werden bei einer Planung von
«unten nach oben» rascher erkannt,
Friktionsstellen koénnen weitgehend
vermieden werden. Wir waren uns die-
ser Erfordernisse bei der Ubernahme
des Grossprojektes Olten aufgrund
langjdhriger Erfahrung durchaus be-
wusst und haben daher alles vorge-
kehrt, um den Baubeginn sicherzustel-

len, den ungestorten Bauablauf zu ge-
wihrleisten und nachtrigliche Ande-
rungen und Ergdnzungen zu vermei-
den. Die frithzeitige Kontaktnahme mit
allen einschldgigen eidgendssischen,
kantonalen und kommunalen Gremien
des Umweltschutzes, der Raum- und
Regionalplanung, des Natur- und Hei-
matschutzes, der Verkehrsdmter, nicht
zuletzt auch der anstossenden Privaten
usw., hat sich gelohnt.

Projektorganisation

Die Schaffung einer effizienten Projekt-
organisation lag auf der Hand. Das
Grundmodell bestand bereits fiir die
ganze Bauabteilung und musste fiir den
Fall «Ausbau Olten» auf ein Matrix-Sy-
stem angepasst und ergdnzt werden. Ich
kann hier auf die nachfolgende Be-
schreibung der Organisation durch die
Herren Roth und Ruosch verweisen.

Das reibungslose Zusammenspiel aller
Fachdienste unserer Abteilung mit dem
Betrieb, mit den ausserordentlich zahl-
reichen Ingenieurbiiros aller Sparten
und den Unternehmungen der Bau- und
Elektrobranche, nicht zuletzt aber auch
die Zusammenarbeit mit den Baufach-

Beriicksichtigung von Begehren der Of-
fentlichkeit und privater Dritter fiihrte.
Ich mochte allen Behérden des Kantons
Solothurn und denjenigen im Raume Ol-
ten, die in der schwierigen Rezessions-
periode mithalfen, die grossen Probleme
zu bewdltigen, wie auch den privaten
Unternehmungen, Ingenieurbiiros und
nicht zuletzt den eigenen SBB-Mitarbei-
tern auf allen Ebenen fiir ihren wertvol-
len Einsatz zur Neugestaltung der Bahn-
anlagen in Olten herzlich danken.

Rolf Zollikofer, Direktor des Kreises 11
der Schweizerischen Bundesbahnen, Lu-
zern

organen der Kantone (Solothurn und
Aargau) wie auch der Gemeinden wur-
de durch die vorgegebene Organisation
einwandfrei gewéhrleistet.

Nicht zuletzt gelang es uns auch, die
Termine und die Kosten mit vertretba-
rem Aufwand zu iiberwachen und
rechtzeitig korrigierend einzugreifen.

Bau- und Arbeitsrahmen,
Arbeitsvergebungen

Der Beginn der Bauausfithrung fiir den
Ausbau des Bahnhofes Olten und der
neuen Linie nach Rothrist fiel 1974/75
in eine Zeit ernster Rezession. Das gros-
se, an die Bau- und Elektroindustrie zu
iibertragende Arbeitspotential, termi-
niert auf die Einfithrung des neuen Rei-
sezugskonzeptes (NRK) der SBB und
die Inbetriebnahme der BLS-Doppel-
spur, kam fiir die ganze Region dusserst
gelegen und bot auch Vorteile fiir die
Bauherrin (Preise). Man miisste dieses
azyklische Verhalten (hier eher zuféllig)
als zukunftiges Modell ins Auge fassen.

Aus den Ausfiihrungen unseres Ge-
samtprojektleiters kann entnommen
werden, dass wir fiir Arbeiten Dritter in
der Rezessionsphase bis zu Fr.
100 000.- pro Arbeitstag an Lohnen
und Salédren zahlten und im Maximum
bis zu 70 Mio Franken Arbeitsvolumen
pro Jahr auslosten, was der respekta-
blen Beschiftigung von 600-800 Ar-
beitskriiften wihrend eines Jahres ent-
spricht.
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Bei den Arbeitsvergebungen stellten
sich, ganz speziell wegen der Verge-
bung grosser Objekte (zwei Briicken
uber die Aare, eine Uiber die N1, Born-
tunnel usw.) in der Phase tiefster Rezes-
sion, heikle, wenn nicht sogar unange-
nehme Probleme. Die Konkurrenz war
sehr gross, die Preise tief, das Interesse
an Bauarbeiten gewaltig. Die Eidg. Sub-
missionsbestimmungen schreiben Ver-
gebung nach Qualitdt und Erfahrung
der Unternehmung vor, dem preisgiin-
stigsten Angebot ist der Vorzug zu ge-
ben, auf die regionale Verteilung der
Auftrdge ist zu achten, Bahnkunden
sind zu berticksichtigen usw. Hier, im-
mer im Bewusstsein tiefer bis sehr tie-

fer Angebote, den gerechten Entscheid
zu fallen, ist nicht einfach. Arbeitsver-
gebungen in Zeiten normaler Konjunk-
tur sind auf alle Félle leichter zu ent-
scheiden. Die einwandfreie Arbeitsaus-
fihrung aller Arten zeugt jedoch fiir
die Zuverléssigkeit, die Kompetenz und
das saubere Geschiftsgebaren der be-
auftragten Unternehmungen.

Dank

Abschliessend ist es mir innerstes Be-
diirfnis, allen am Projekt Beteiligten
herzlich zu danken. Mein Dank gilt vor-

Die generelle Ausbauplanung in Olten

Eine permanente Aufgabe

Von Wolfram Jerra, Bern

Vom Verkehrskreuz zum
Engpass

Bereits 1849 erkannten die vom damali-
gen Bundesrat mit der Ausarbeitung
eines Projektes fiir ein allgemeines
schweizerisches Eisenbahnnetz beauf-
tragten englischen Ingenieure Henry
Swinburne und Robert Stephenson, ein
Sohn des beriihmten George Stephen-
son, die verkehrsgeographische Bedeu-
tung Oltens. Sie wihlten die seinerzeit
1500 Einwohner zéhlende Stadt zum
Knotenpunkt des von ihnen vorgeschla-
genen Eisenbahnkreuzes Genf-Ziirich
und Basel-Luzern. 128 Jahre spéter ist

Bild 1.

Die Bedeutung von Olten im Netz der SBB

Kreis I
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Olten mit inzwischen 20000 Einwoh-
nern wiederum Kreuzungspunkt der in
die Gesamtverkehrskonzeption
Schweiz  aufgenommenen  Neuen
Haupttransversalen Nord-Stid und Ost-
West, den geplanten neuen Doppel-
spurstrecken fiir den nationalen und in-
ternationalen ~ Hochleistungsverkehr
(Bild 1).

Seit 1856, dem Jahr der Einweihung des
ersten Bahnhofs Olten am heutigen
Standort, ist eine stetige Verkehrsent-
wicklung zu verzeichnen gewesen, die
1955 mit der Elektrifikation der alten
Hauensteinlinie nach aussen sichtbar
ihren vorldufigen Abschluss der Aus-

Deutschland

Kreis '”

Italien

ab dem Projektleiter, den Mitarbeitern
aller Fachdienste auf allen Stufen, den
Ingenieurbiiros aller Sparten, den Un-
ternehmungen, nicht zuletzt aber unse-
ren Aussendienstmeistern und -fachar-
beitern, die jahrelang in - betrieblich
notwendigen, aber dusserst unangeneh-
men - Nacht- und Sonntagsdienstein-
sitzen, in Hitze und Kélte, die bahnspe-
zifischen Arbeiten ausgefiithrt haben.
Ein grosses Bauvorhaben steht vor der
Vollendung, wir bereiten die néchsten
vor.

Adresse des Verfassers: A. Etterlin, dipl Ing. ETH/
SIA, Oberingenieur, Bauabteilung Kreis II der
SBB, 6000 Luzern.

bauten fand. Die planerischen Arbeiten
wurden aber seither intensiviert und
hatten eine grundlegende Erweiterung
und Entflechtung der Bahnanlagen in
Olten zum Ziel. Die seit Beginn der
S0er Jahre stark ansteigenden Zugzah-
len in der Schweiz liessen ndmlich beim
vorhandenen Ausbaustand den Knoten
Olten immer mehr in der urspriingli-
chen Bedeutung des Wortes erscheinen:
als Engpass.

Generelles Erweiterungsprojekt

1962 wurde daher ein generelles Pro-
jekt fiir die Erweiterung der Eisenbahn-
anlagen in Olten vorgelegt, das zwi-
schen Olten und Aarburg-Oftringen
eine Trennung der bisher zweigleisig ge-
fiihrten Verkehrsstrome im Nord-Siid
und Ost-Westverkehr zum Ziel hatte
und wichtige Betriebsanlagen wie zum
Beispiel den Rangierbahnhof aus dem
Knotenpunktentfernen wollte (Bild 2).

Das Erweiterungsprojekt von 1962 wur-
de nach seiner grundsitzlichen Geneh-
migung durch die Unternehmenslei-
tung der SBB zur Richtschnur fiir die
planerische Durchgestaltung der ein-
zelnen Anlageteile. Dabei stand insbe-
sondere die Plangenehmigung der fiir
die Entflechtung erforderlichen neuen
Linie Rothrist-Olten im Vordergrund.
Fiir den Bahnhof Olten selbst wurde
1973 ein etappierbares Erweiterungs-
projekt vorgelegt, das in seinem Endzu-
stand sowohl die Verlegung des Auf-
nahmegebiudes aus der Insellage in die
aareseitige Randlage, wie auch die ni-
veaufrei getrennte Fiihrung der Haupt-
verkehrstrome Nord-Sid und Ost-
West im Bahnhofbereich Olten vorsah.
Diesem Konzept konnen auch die
neuen Haupttransversalen, soweit sie
den Raum Olten betreffen, iiberlagert
werden.
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