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Die bahnbedingte Entwicklung
der Stadt Olten

von Urs Wiesli

Jede Landschaft, vom verhiltnismdBig einfachen Einzelhofgebiet bis zur GroBstadt, besteht aus Struktur-
elementen, die sich in ganz bestimmter Weise vergesellschaften. «Diese Vergesellschaftung der Landschafts-
elemente darf indessen nicht nur statisch erfaft werden, sondern es gilt, ihr Zusammenwirken, den Anteil
der einzelnen Elemente an der Funktion, die Physiologie der Landschaft zu erkennen» (12, 196)*. Die
Strukturlelemente der heutigen Siedlung Olten sind sehr zahlreich, die Wechselbezichungen kompliziert und
schwierig gegeneinander abzutrennen. Wie uniibersichtlich der heutige landschaftliche Organismus ist,
zeigen z. B. die verschiedenen landldufigen Stadtbezeichnungen: Eisenbahnstadt, Industriestadt, Konferenz-
stadt, Aarestadt usw.

Daraus ergibt sich fiir die nachfolgende Arbeit eine mehrfache Aufgabe: ndmlich zu zeigen, wie das Struk-
turelement des Eisenbahnverkehrs am Anfang der modernen Siedlungsentwicklung steht, wie es den land-
schaftlichen Organismus zunichst vollig zu dominieren beginnt, und schliefllich festzustellen, ob diese Vor-
zugsstellung im gegenwirtigen, viel komplexer gewordenen Siedlungsbild noch immer besteht.

Da Eisenbahnbau und Beginn zuverldssiger, umfassender Statistik zeitlich genau zusammenfallen, 148t sich
der gesamte Vorgang festlegen. Die erste eidgendssische Volkszdhlung von 1850 ist in Olten die letzte vor
dem Eisenbahnzeitalter und die folgende von 1860 die erste nach Beginn der grofllen, umwilzenden Bahn-
bauten. Das Vorhandensein eines genauen Stadtplanes aus den Jahren 1868/69, also zu einer Zeit, in der die
Auswirkungen des Eisenbahnverkehrs eben erst beginnen, und verschiedener Stadtansichten aus der ersten
Hilfte des 19. Jahrhunderts lassen auch den bahnbedingten Wandel der #uBern Strukturelemente der
Siedlung verfolgen.

I. Olten vor dem Bahnbau

Die giinstige Verkehrslage Oltens am Kreuzungspunkt alter, z. T. internationaler Straflen, am bereits romi-
schen Aareiibergang, an einer tektonisch-morphologisch besonderen Stelle des JurafuBes wird als bekannt
vorausgesetzt. Ebenso miissen wir weitgehend auf eine Wiedergabe der Strukturelemente der Naturland-
schaft verzichten. Auch die kulturelle Physiologie der Landschaft sei in diesem einleitenden Abschnitt nur
so weit dargestellt, als sie fiir die Zeit nach dem Bahnbau von Bedeutung ist.

Olten war unmittelbar vor dem Bahnbau, also in den Jahren 1820—1850, eine Siedlung, die sich erst un-
bedeutend iiber den romisch-mittelalterlichen Mauerring ausgedehnt hatte, der auf einem bis an die Aare
reichenden Sporn der Juraformation liegt, im E durch den FluB}, im S durch die Diinnern natiirlich ge-
schiitzt ist und bereits seit frithesten Zeiten als Briickenkopf gedient hatte. Im Gegensatz zu Nachbarstddten
hatte Olten keinen Stadtbach. Innerhalb der Mauern konnten sich so nur wenige Betriebe niederlassen, was
wesentlich zur Stagnation der Kleinstadt beigetragen haben diirfte. Ansétze einer neuen Siedlungsrichtung
waren erst in geringem Mafle vorhanden; so an der Kirchgasse, wo 1702 die Chorherrenhduser, 1805—1812
die Stadtkirche und 1840 ein Schulhaus als neue zentrale Dienste entstanden waren. Dieser neue Stadtteil
lag jedoch immer noch in der natiirlichen Verlangerung der Hauptgasse des Stadtkernes. Quer dazu und
westlich dieser dltesten Siedlungsachse waren zudem nach und nach auch an der innern Baslerstrafle einige
wenige Gebdude entstanden. Raumlich getrennt von der Altstadt bestand an der SolothurnerstraBe drauflen
bereits ein Hammer-Quartier, angelehnt an die Wasserkraft der Diinnern und an alte Gewerbebetriebe. Auf
dem rechten Aareufer, beim E-Ende der Holzbriicke, gruppierten sich erst wenige Hiuser um das Zollhaus
und die Schifflinde. Im Umkreis der Stadt waren noch mehrere Landwirtschaftsbetriebe anzutreffen. Die
Zahl der bewohnten H&auser hat 1836 erst 241 (21, 246) und 1860, unmittelbar nach der Eroffnung der Bahn,
243 betragen, von denen rund die Hilfte der Altstadt angehort hat. Die zentralen Dienste, offentlichen Ge-
bdude usw. befanden sich noch alle innerhalb des &ltesten Siedlungskernes oder erst seit wenigen Jahren
unmittelbar auBlerhalb, jedoch noch auf einem Rechteck von nur 250%150 m zusammengefaft.

Die Bevolkerung zihlte vor dem bahnbedingten Einschnitt in die Siedlungsentwicklung nur 1634 Personen
(1955: 18 000). Die erste Halfte des 19. Jahrhunderts hatte allerdings bereits eine betrachtliche Zunahme ge-
bracht: 1803 waren es 1034 und 1833 schon 1443 Bewohner. Trotz dieser seit der Jahrhundertwende ersicht-
lichen Entwicklung mufl die Bevolkerungszahl des Jahres 1850 als gering bezeichnet werden. Solothurn
hatte im selben Z#hljahr bereits 5370 Einwohner, Aarau 4657 und sogar Grenchen schon 1581. Wenn man be-
denkt, daf} die gute Verkehrslage seit je bestand und der Transitverkehr iiber den Gotthard—Unterer Hauen-~
stein schon seit dem 13. Jahrhundert durch Olten zog, wird die geringe Grofe des Stadtchens unmittelbar
vor dem Bahnbau noch deutlicher. — Warum hat sich Olten deshalb nicht schon frither entwickelt? Eine
weitverbreitete Anschauung hat seit je das solothurnische Patriziat dafiir verantwortlich gemacht. Die mo-
derne Geschichtsschreibung dagegen fithrt noch andere Griinde an: die froburgischen Kleinstiddte lagen zu
nahe beieinander, so da} jede den Wirtschaftsraum der andern einschrinkte (2, 3). Erst ein wirtschaftlicher
Umbruch, wie er seit 1850 durch den Eisenbahnverkehr und anschlieBend durch die Industrialisierung er-
folgte, konnte Olten neue Moglichkeiten bringen.

* Vordere, fette Zahl = Nr. im Literatur-Verzeichnis; hintere Zahl = Seite.
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Uber die berufliche Struktur der Be-
volkerung und die Funktionen der Sied-
lung vor der groBen Wende gibt 1837
der Rechenschaftsbericht der Regierung
einigen Aufschlufl (19). Die noch vor-
wiegend in den Gebduden der damaligen
Altstadt lokalisierten Funktionen lassen
sich gliedern in generelle Funktionen,
d. h. solche, die in jedem groBern Dorf
d sich finden, und spezielle Funktionen,

d. h. solche, die nur in zentralen Sied-

lungen hoherer Ordnung vertreten sind

é?///g“m"”m %%@i“?;gg und im geographischen Sinn zum Stadt-
2\ /\§§ H begriff beitragen. Aus dieser Gliederung

£ \ d — raumeshalber miissen wir auf eine Zu-
sammenstellung verzichten — 148t sich die
Siedlungsfunktion und damit der Haupt-
charakter der damaligen Stadtlandschaft
weitgehend bestimmen. Die Zahlung er-
gibt fiir das alte Olten insgesamt 133 Ge-
werbebetriebe, bei einer Einwohnerzahl
von rund 1450, was 1 Gewerbetreibenden
auf 11 Bewohner ergibt, ein Prozentsatz,
wie er nach Schwab (20, 99) fiir dasselbe
Jahr auch in der fast viermal so groflen
Hauptstadt anzutreffen ist. Die hohe Zahl

=

1 %3 454638 der speziellen Funktionen reiht das da-

malige Olten bereits in eine Gruppe zen-

traler Orte hoherer Ordnung ein. Fir

Funktionsplan der Altstadt 1897 und 1954 Einzelheiten und die damalige industrielle

Situation sei auf Lit. 6, 16, 20 verwiesen.
Wenn auch der rege Straflen- und Tran-
sitverkehr keinen ungewohnlichen Auf-
schwung zu bringen vermochten, so war
die Funktion einer Wechselstation im Stra-
Benverkehr gleichwohl vorhanden. 17
Wirte, Pintenschenken und Bécker h&t-
ten kaum von der geringen Einwohner-
zahl des Stadtchens existieren koénnen,
und die 13 Handelsleute und 5 Weinhéndler sind ebenfalls nur durch die Verkehrslage und durch die in dieser
Zeit allerdings bereits stark zuriickgegangene FluBschiffahrt erkldrlich. Auf den regen StraBenverkehr weist
neben dem bekannten Lob Strohmeiers iiber die Oltner Handwerker (21, 247) noch eine andere Tatsache hin:
1837 ist das obere Stadttor abgebrochen worden, nachdem es sich nach dem eben erfolgten Ausbau der Hauen-
steinstrale als Verkehrshindernis erwies (21, 247).

Den genauen Anteil der Landwirtschaft an der damaligen Gesamtstruktur festzuhalten, ist ziemlich schwierig.
Meister (16, 59) gibt fiir 1847, allerdings ohne jede Quellenangabe, die landwirtschaftliche Bevolkerung als 14 der
Gesamteinwohnerschaft an, eine Zahl, die wir aus verschiedenen Griinden als zu hoch betrachten, wie iibrigens
schon leicht aus der Stadtkarte von 1868 hervorgeht. Eine bedeutende zentrale Funktion iibten jedoch die Oltner
Viehmarkte aus. Jahrlich wurden um 1848 etwa 4800 Stiick GrofBvieh aufgefiihrt,1947 dagegen nur noch 389 (9).
Olten ist somit vor dem Eisenbahnbau eine typische Kleinstadt. Der geographische Kleinstadt-Begriff, wie er
von Gutersohn (12, 159 ff.) und von Disteli (7) anhand des Beispieles Aarburg herausgearbeitet worden und
beschrieben worden ist, palit vollkommen auch fiir Olten in der Zeit vor 1850. In den Biirgerhdusern des
Stadtkernes sind lokale und zentrale Gewerbe stationiert, aulerdem Verwaltungseinrichtungen, die die Stadt
als Zentrum eines Bezirkes innehat. Auch industrieihnliche Unternehmen und Gewerbe auflerhalb des
Mauerringes iiben einige zentrale Funktionen aus. Schliefllich gehoren zur Stadtgemeinde noch Bauern-
betriebe, von denen einige in Kiimmerform in der Ndhe der Altstadt geblieben sind, die Mehrzahl aber an
die Peripherie gedrangt vorhanden ist. Dal die Kleinstadt mit ihren z. T. verkehrsbedingten Gewerben, in-
dustriedhnlichen Unternehmen und Verwaltungseinrichtungen zentrale Funktionen iibernommen hat, unter-
scheidet sie, abgesehen von den historischen Tatsachen des Stadtrechtes, der Stadtmauer usw., auch im
geographischen Sinn vom Dorf; dafl sie aber daneben doch noch einen gewissen, wenn auch fiir die Bediirf-
nisse nicht mehr voll geniigenden landwirtschaftlichen N#hrraum innerhalb der Gemeindegrenze besitzt,
hebt sie von der Grofl- und modernen, industrialisierten Mittelstadt ab, die beide praktisch vollig auf Belie-
ferung von aullen angewiesen sind. In der Physiologie der alten Kleinstadt Olten hat das Bauerntum noch
eine beschrankte Bedeutung gewahrt, in der modernen heutigen Stadt ist die Erndhrung vollig auf okolo-
gischen Beziehungen begriindet. Den Anstofl zu dieser Umwandlung hat der Eisenbahnbau gegeben, wie im
folgenden Hauptteil gezeigt werden soll.

Typische Kleinstadt im geographischen Sinn hei3t jedoch nicht, daBl «Olten zu jener Zeit noch durchaus
das Bild jener vertraumten Beschaulichkeit bot, wie sie uns aus Spitzwegs Idyllen anschaulich ansprichts

1 offentliche Funktionen. R Rathaus, G Gefingnis, Po Polizai,
Sp Spital, S Schule, P Post, T Turm, B Bibliothek, M Museum.
2 spezielle Funktionen. Warenh#user, Kino, industrieihnliche
Betriebe. 1897 auch Arzte und Apotheken, Salz. 3 generelle Funk-
tionen. Verkaufsgeschifte, Gewerbebetriebe usw. 4 Okonomie-
gebaude, Lagerhduser. 5 Wohnh#user. 6 Hotel, Gasthof. 7 Wirt-
schaften. 8 alkoholfreie Wirtschaften. Grundlage: AdreBbiicher.
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(16, 59). Das mag bedingt und fiir moderne Augen fiir das duBerliche Bild der Siedlung zutreffen. Das
Wesen des Oltner Kleinstddters war in der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts jedoch alles andere als an
Biedermeiertum gemahnend. Es herrschten jener «Oltner Revoluzzergeist», jene Freiheitsluft, die schlieBlich
zu einem guten Teil den modernen Kanton begriinden halfen. Nur dieser fortschrittliche Sinn 148t erkliren,
daB} die Stadtbevolkerung sofort fiir das vollkommen neue, z. T. noch nicht iibersehbare Eisenbahnwesen
empfénglich war, aus dem heftigen Wettstreit um die Linienfiihrung und den Knotenpunkt erfolgreich her-
vorgehen und so den Grundstein zu einer vollkommen andersartigen Siedlungsentwicklung legen konnte.

II. Olten nach dem Bahnbau

Daf} eine Eisenbahnlinie, Station oder andere Bahneinrichtung eine Siedlung beeinflussen kann, ist eine alt-
bekannte und vielerorts feststellbare Tatsache. Das einfachste Schema des Vorganges ist anfianglich auch in
Olten vorhanden. Dazu kommt aber, daf3 hier die zentrale Funktion der Bahn von so hoher Ordnung ist,
dall kaum eines der andern Strukturelemente der gesamten Stadtlandschaft davon unberiihrt bleibt.

a) Naturlandschaft.

Die Naturlandschaft ist das «Geféf», in dem sich die Kultur- oder Wirtschaftslandschaft entwickeln kann,
das Medium des wirkenden Menschen, der sich in seiner wirtschaftlichen Betidtigung ihr bestmoglich anzu-
passen hat oder sie fiir bestimmte Zwecke umzugestalten beginnt. Bodenbeschaffenheit, Gewasser, natiirliche
Pflanzendecke, Klima sind die wichtigsten Strukturelemente der Naturlandschaft, von denen in unserem
Gebiet die erstgenannten fiir den Eisenbahnbau die Hauptrolle spielen. Der Idealfall liegt dort vor, wo diese
dem Bahningenieur iiberhaupt keine Hindernisse in den Weg legen, was von der Gegend von Olten aber
nicht behauptet werden kann. Aare,
Born - Engelberg - Kette, Klus, Juraful,
Hardwaldkuppe und die Talwasser-
scheide von Wil-Starrkirch bedingten
eine der Landschaft eingefiigte Linien-
fithrung und legten in Siedlungsnihe die
Bahneinrichtungen in die Querrichtung
zur fritheren Siedlungsachse. Damit war
ein neuer Festlegepunkt fiir die folgen-
den Stadtausdehnungen gegeben. Nicht
mehr die W-E orientierte Altstadt, son-
dern das N-S verlaufende Bahnareal
wird kiinftig wegweisend sein.

An deutlich sichtbaren Veranderungen
der Naturlandschaft durch den Bahnbau
sind folgende zu nennen: die Sprengung
der Geiffluh am westlichsten Sporn des
Hardwaldes, wodurch das notwendige
Areal fiir Geleiseanlagen und Werkstét-
ten gewonnen werden konnte; die Er-
bauung des zweiten Bahnhofes im Olten-
Hammer zu Beginn der siebziger Jahre,
wo die Diinnern in siidlicher Richtung
die Niederterrasse des Gheids weit aus-
geraumt und einen Niveauunterschied
von rund 15 m geschaffen hatte, was
Aufschiittungen und einen Damm not-
wendig machte, der heute Geleisean-
lagen, Station und Lagerhduser tréagt,
den Diinnernlauf nordwirts verlegt und
das dahinter entstandene Zementareal
wirksam gegen die Wohnzone abgrenzt.
Die Eisenbahnlinie ist hier zur auch oro-

MIPA=] o]

A 23 %5 6 % 8

Funktionsplan der FroburgstraBe, 1897 und 1954

1 offentliche Funktionen (stidtische, kantonale, eidgendssische).
2 spezielle Funktionen (Banken, Kino, Garagen, Publicitas, Ver-
kaufsgeschifte von GroBbetrieben, Sekretariat usw.), 1897 auch
Augen- u. Zahnarzt. 3 generelle Funktionen (Verkaufsgeschéfte
und Gewerbebetriebe von Branchen, die in der Stadt mehrmals
vertreten sind). 4 Okonomiegebdude. 5 Wohngebdude. 6 Hotel.
7 Restaurant. 8 alkoholfreies Restaurant. Bei mehreren Funktio-
nen im gleichen Gebdude sind die wichtigsten aufgenommen
worden. Grundlage: AdrefBbiicher.

graphisch sichtbaren Zonengrenze in-
nerhalb der Siedlung geworden. Sodann
war 1916 die Hauenstein-Basis-Linie er-
6ffnet worden. Der Tunnelbau forderte
eine Menge Holz, wofiir u. a. der aus-
gedehnte Tannwald, vom N-Ende der
Werkstatten 1 km langs der Aare bis
hinunter zur Rankwaage, abgeholzt
wurde. Aushubmaterial vom Tunnel
konnte nachher hier deponiert werden,
und gleichzeitig wurde neuer Platz fiir
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die Werkstédtte und Ostlich der Bahnlinie Areal fiir Industrien erschlossen. Deutlich sichtbare, bahnbedingte
landschaftliche Veranderungen sind 1924 auch im Winkel, dem Aareufer nordlich des rechtsufrigen Briicken-
kopfes der Alten Briicke, notwendig geworden. Der Niveauiibergang der alten Aarauerstrafle kam zwangs-
mifBig auf Mandvrierareal des Bahnhofes zu liegen und wurde erst noch von drei groBlen Linien iiberfahren.
Hier war zudem die einzige Stelle, wo auf Stadtgebiet der Schienenstrang mittels einer FahrstraBle iiber-
schritten werden konnte. Im Zeitalter des Automobilverkehrs wurde dieser Zustand unhaltbar, so dafl das
Problem grofiziigig mittels einer umfahrenden Unterfithrung geldst wurde. Die Zufahrtsstrale wurde ver-
legt, Engpasse umgangen, doch muflten dafiir die H&user im Winkel abgebrochen werden, da das ganze
Ufer aufgeschiittet wurde. Dadurch ist schliellich die Grundlage des heute einzigartigen Bahnhofquais ent-
standen. Aus dem natiirlichen Flachufer hat der Bahnbau indirekt ein kiinstliches Steilufer gemacht.

b) StraBenverkehr

Olten ist vor 1860 zu einem guten Teil dem StraBlenverkehr verpflichtet gewesen, der nach 1860 voriiber-
gehend fast ganz durch die Eisenbahn abgelost worden ist. Eine Vernachlidssigung der groBlen Verkehrs-
straBen im Stadtgebiet wire eine nicht weiter verwunderliche Tatsache gewesen und das spdtere Automobil-
zeitalter hitte dadurch fiir seine Anspriiche die schlechtesten Vorbedingungen — Passage durch Altstadt
und Holzbriicke — vorgefunden. Doch hat gerade der Eisenbahnbau Jahrzehnte vor dem ersten Automobil
eine Umfahrungsmoglichkeit der engen Altstadt vorbereitet und damit das historische Altstadtbild mit der
Alten Briicke erhalten helfen. Olten war vor dem Bahnbau eine Art Straflensiedlung gewesen, deren Haupt-
achse W-E-Richtung hatte, im Hammer begann, in der Altstadt durch eine zweite Gasse etwas ausgeweitet
wurde und jenseits der Aare gegen Aarau zu eine kurze Fortsetzung fand. Im rechten Winkel dazu, genau
in N-S-Richtung also, verlief der Gotthardverkehr, womit sdmtliche Routen in der Altstadt vereinigt und
{iber die dortige Briicke muliten, die bis Aarburg hinauf die einzige der Gegend war.

In den fiinfziger Jahren entstanden nun auf dem rechten Aareufer, von der Altstadt in rund 400 m Entfer-
nung, die Aufnahmegebdude des Bahnhofs und die Hauptwerkstidtten der Centralbahn. Schon 1860, vier
Jahre nach der Eroffnung, waren hier rund 240 Mann beschéftigt, und 1881 schon deren 540. So ergab sich
schon wihrend des Bahn- und Werkstattebaues die Notwendigkeit, in der Nihe eine Fihre iiber die Aare
einzurichten, damit die Arbeiter aus Trimbach und dem G&u nicht den Umweg durch die Altstadt machen
muBten. Vom Bahnhofbord aus fithrte dann eine erste Fiahre zur Ecke des Kapuzinergartens hiniiber
(10, 44). Als es sich dann in den siebziger Jahren darum handelte, die Gdubahn zu bauen und die Central-
bahn auf der Linienfiihrung nach dem Hammer beharrte, verpflichtete sich die Gesellschaft 1874, u. a. eine
Fahrbriicke iiber die Aare vor dem Cen-
tralbahnhof zu erstellen. Ferner mufte
A7 sie an die linksufrige Zufahrtsstralle
”J__‘m% ﬁ einen Beitrag leisten. 1883 konnte dieser
somit vollkommen bahnbedingte neue
Aareiibergang dem Betrieb iibergeben
werden. Damit waren auf einmal vollig
neue Straflenverhiltnisse geschaffen wor-
den. Die Briicke fiihrte zwar auf dem
linken Ufer ins offene Feld. Die Folge
war nun aber, daf} simtlicher Stralen-
verkehr aus allen Richtungen nicht mehr
durch die enge Hauptgasse mufite, son-
dern den Siedlungskern in angemessener
Entfernung umgehen konnte. Die Cen-
tralbahn hatte somit mit dieser Briicke
zur groBten stadtebaulichen und sied-
lungsgeographischen Umgestaltung der
Stadt iiberhaupt beigetragen.
Die Verkehrsumlegung, zusammen mit
dem Bahnhofstandort, bewirkte bald ein-
mal ein Abwandern von zentralen Dien-
sten aus der Altstadt und damit eine
Schwerpunktverlegung, eine Entwick-
lung, die einige Geschéftsleute der alten
Hauptgasse schon vor dem Bahnhof-
briickenbau vorausgesehen oder befiirch-
tet hatten.
Die Verdienstmoglichkeiten bei der Bahn

wOOm

Schwerpunktverlagerung Altstadt-Bahnzone

1 offentliche Funktionen (stadtische, kantonale, eidgenossische).

2 spezielle Funktionen (Banken, Kinos, Industriebetriebe, gr. Ver-

waltungen, Grofigeschifte, Garage, Hotel). 3 generelle Funktio-

nen (Verkaufsgeschiafte, Gewerbebetriebe) und Wohnh&user.
4 Bahnhofareal.
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und den daran anschliefenden Indu-
strien hatten im 20. Jahrhundert weitere
Strallenverlegungen, wiederum im Zu-
sammenhang mit Briickenbauten, zur
Folge. So ging noch im 19. Jahrhundert
der gesamte Wagenverkehr aus dem Be-



zirk Gosgen von Winznau auf dem lin-
ken Ufer iiber Trimbach. Seit 1841 be-
stand im Hasli, am E-Rand des Eisen-
bahnareals, eine Aarefihre, deren Ein-
nahmen stiegen, als in Olten der Bau des
Bahnhofes und der Werkstitten begon-
nen wurde. Eine weitere Fahre entstand
dann 1874 weiter aareaufwirts in der
Rankwaage, und zwar auf Initiative der
Werkstattearbeiter aus Winznau und mit
Unterstiitzung des Werkstéattechefs Egger
(10,44). Dem immer intensiver werden-
den Pendelverkehr konnten diese Fah-
ren aber bald nicht mehr geniigen, so
daB3 1902 die Rankwaag-Briicke erstellt
werden mufite, wodurch der gesamte
Fahrverkehr vom Trimbacher Feld ab-
geleitet und direkt dem Bahnhof zuge- I ; / %
leitet wurde. Eine &#hnliche, ebenfalls I“mm-—
bahnbedingte Verschiebung liegt auch ‘ e
bei der heutigen Trimbacher Briicke vor.

1870 hatten die Werkstittearbeiter aus ///'Z/,/,:?
Trimbach erreicht, dafl ihnen neben der D

genannten Bahnhoffdhre noch eine na-
here, direkt gegeniiber der Werkstétte
eroffnet wurde. Mit der Ausdehnung
des Betriebes nordwéarts muflite sie 1896
aareabwérts und schon 1914 durch die
heutige Briicke ersetzt werden (10, 45).
Damit eroffnete sich dem StraBenver-
kehr wiederum eine neue Moglichkeit:
der Transitverkehr vom Hauenstein Rich-
tung E konnte das Stadtgebiet meiden,
was sich spiter bei der hohen Straflen-

Zonenbildung langs der Eisenbahnlinien und StraBenverkehr
vor und seit der Eisenbahn

frequenz besonders giinstig auswirken 1 Bahnareal (inkl. Werkstédtten). 2 Industrieareal an Bahnlinien,
sollte. mit AnschluBlgeleisen. 3 City-Bildung gegeniiber dem Bahnhof.
4 Stadtkern vor dem Eisenbahnzeitalter. 5 Gemeindegrenze.
c) Standort der zentralen Dienste. 6 Bahnhofe. 7 vorwiegend Wohngebiet. 8 HauptverkehrsstraBlen
heute. 9 Hauptverkehrsstrafl 1883, Schnit kt in d
Im alten Stddtchen waren sidmtliche zen- S R Ve!;\ﬁ:s‘:‘:cslt?z?loegis‘enr)lll.)ahnlinieri lfteiinick T der

tralen Dienste auf engstem Raum im

Siedlungskern vereinigt gewesen. Was

nicht in der Altstadt selber war, hatte sich doch unmittelbar auBerhalb, vorziiglich an der Kirchgasse, nieder-
gelassen, die langsam ein sekundires Zentrum zu werden begann (Kirche, Schule, Amthaus).

Es liegt im Wesen jeder Umfahrungsstrafle, selbst wiederum Einrichtungen an sich zu ziehen, die mit dem
Verkehr irgendwie zusammenhéngen. Wenn dann diese Umfahrungsstrafe mit dem Weg zum wichtigen zen-
tralen Dienst des Bahnhofs und mit einem weitern, den Arbeitsweg verkiirzenden Aareiibergang identisch ist,
dann ist eine Schwerpunktverlagerung der Siedlung nur noch eine Frage der Zeit. Mit seltener Anschaulich-
keit 148t sich nun seit 1883 dieser Vorgang in Olten verfolgen: die Altstadt wird entlastet, in der Bahnhof-
gegend und an den Zufahrtsstraflen links der Aare entstehen die neuen Zentren. Bis 1900 sind folgende wich-
tige Verschiebungen oder Neugriindungen von zentralen Diensten auflerhalb der Altstadt oder an der Bahn-
hofroute festzustellen: 1870 Hiibelischulhaus, 1899 Frohheimschulhaus, 1887 Amthaus, Konzertsaal, Ersparnis-
kasse (am Bahnhofbriickenkopf), 1877 Posttransitbiiro «Olten-Bahnhof», 1884 Hauptpost beim Bahnhof (Biiro
an der Hauptgasse wird Filiale), 1898 neues PTT-Gebdude auf dem Bahnhofplatz. Die seit der Eroffnung der
Bahnhofbriicke sich abzuzeichnen beginnende Abwanderung aus der Altstadtzone geht mit noch groferer
Intensitdt im 20. Jahrhundert weiter. Allerdings liegt jetzt die Ursache nicht mehr allein am Bahnverkehr,
denn unterdessen ist Olten auch industrialisiert worden. Da jedoch die neue Umfahrungsstrale durch die
Bahn verursacht worden ist, kann an dieser Stelle die im vorigen Jahrhundert begonnene Umwandlung
gleichwohl weiter verfolgt werden. Ferner ist seit 1924 auf dem rechten Aareufer durch die neue Unterfith-
rungsstralle eine ganz #hnliche Situation geschaffen worden wie seinerzeit durch die Bahnhofbriicke-Ring-
strafle: die alte Aarauerstrafle mit einigen zentralisierenden Ansétzen aus fritherer Zeit wird vereinsamen,
die neue, bahnbedingte Unterfithrung samt Bahnhofquai werden «magnetisch> werden. Die wichtigsten dies-
beziiglichen Daten sind die folgenden: 1911 Kantonalbank, 1912 Stadthaus (in der Folgezeit die meisten stad-
tischen Verwaltungsfunktionen in verschiedenen Gebduden an der Froburgstrafle), 1912 Stadttheater, 1910
Bifangschulhaus, 1953 neues Post-Atel-Gebdude, Ausstellungsrdume. Heute ist bereits an der Froburg-
Basler- und RingstraBe eine City-Bildung unverkennbar. Bereits stehen Verwaltungs- und Geschaftsbauten
mit keinen oder nur ganz wenigen Wohnungen, und GroBgeschifte sind aus der Altstadtzone an den neuen
Schwerpunkt umgezogen oder haben dort wenigstens Ausstellungsrdume eingerichtet. Gelegentliche Bestre-
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bungen, die Froburgstrale in Bahnhofstrale umzutaufen, erinnern an die physiologischen Zusammenhéinge.
Weniger ausgeprégt ist dieselbe Erscheinung auch an der Ostlichen Bahnhofseite, an der Tannwaldstrafle, zu
erkennen. Da der grofle Straflenverkehr dieses Gebiet jedoch umfdhrt, ist diese Agglomeration in ihren An-
fangen stecken geblieben.

d) Industrie

Die physiologischen Beziehungen zwischen Eisenbahnverkehr und Industrialisierung/Industrielandschaft sind
mehrfacher Art. Industrien, die nicht standortsgebunden sind, werden durch den Eisenbahnknotenpunkt an-
gezogen. Der Standort in Bahnhofnihe wird auch den Geleiseanschlufl vereinfachen, was verhiltnisméBig
geschlossene Industriezonen lings den Schienenstringen zur Folge hat. Eine fiir die spdtere Siedlungsent-
wicklung verhéngnisvolle Durchdringung von Industrie- und Wohnzonen, wie z. B. in Grenchen, wird damit
von allem Anfang an weitgehend ausgeschaltet. Eisenbahnlinien mit schnellen Verbindungen nach allen
Richtungen werden es schlieBlich auch erlauben, dal die vorhandenen Arbeitsplitze in den Industriebetrie-
ben auch von Auswirtswohnenden eingenommen werden konnen, sobald die stadteigene Bevolkerung dazu
nicht mehr ausreicht. So hat die Eisenbahn auch am Pendelverkehr einen Anteil, wodurch wiederum auch
landschaftsokologische Beziehungen erfolgen. Da ferner die Bahn in der Hauptwerkstitte der Centralbahn
schon 1856 selber einen Industriebetrieb zu betreiben beginnt, und zwar den bedeutendsten der Stadt iiber-
haupt, wird sie auch Anteil nehmen an der beruflichen Struktur der ganzen Umgebung. Schlieflich ist fest-
zuhalten, dafl in der Folgezeit noch mehrere groflere Industrien in direkter Anlehnung an die Werkstdtten
entstanden sind.

E. Felchlin hat in seiner demnéchst erscheinenden Dissertation bis in alle Details die Relation zwischen
Industrie und Verkehr untersucht (8). Er stellt fest, dal von 65 Industriebetrieben bei 29 der Standorts-
faktor «Verkehrsknotenpunkt> eine mehr oder weniger grofle Rolle spielt. Hierzu kommen noch 7 Betriebe,
bei denen der prompte Versand nach allen Richtungen bei der Griindung mafBigebend war. In dieselbe Linie
wiren ferner noch iiber 13 Handelsbetriebe zu stellen. Fiir weitere diesbeziigliche Einzelheiten miissen wir
auf die genannte Arbeit verweisen. Wenn man bedenkt, da3 von jenen 36 mehr oder weniger bahnbedingten
oder bahnabhéngigen Industrieunternehmen deren 8 iiber 100, eines sogar iiber 1000 Arbeiter und Angestellte
beschéftigen, so wird die Enge der Beziehungen zwischen Eisenbahn und Industrie gleichwohl sichtbar.
Fast allen bahnbedingten Unternehmen ist gemeinsam, dafl sie sich lings der Eisenbahnlinien angesiedelt
haben, wodurch Industriezonen entstanden sind. So eine erste im Anschluf} an die Werkstétten zwischen
Aare und Hardwald, ohne nennenswerte Wohnsiedlungen. Dann eine zweite lings des Schienenstranges nach
Bern—Luzern, allerdings mit undeutlicherem Ubergang zum Wohngebiet. SchlieBlich eine dritte lings der
Gaubahn im Ausrdumungsgebiet der Diinnern, wo zwar aufler der Bahn auch die alten Diinnerngewerbe
(Miihlen, Hammer usw.) fiir den Standort mafgebend waren.

e) Okologie

Jeder Landschaftstyp, vornehmlich die Stadt, ist auf okologische Beziehungen angewiesen. Der eigene Nahr-
raum ist zu gering und die zentralen Dienste und Arbeitsplidtze zu zahlreich, als da} sie nur mit stadteigenen
Leuten besetzt werden konnten. Deutlicher Ausdruck okologischer Relationen ist die hohe Zahl von tdg-
lichen Zupendlern, die 1941 4722 Personen oder 50 % aller Beschiftigten ausgemacht hat. Trimbach wiederum
weist bei einer Einwohnerzahl von 4112 1131 tégliche Wegpendler auf, die groftenteils nach Clten gehen (14).
AufschluB8reich ist nun vor allem ein Vergleich obiger Gesamtzahlen mit denen der SBB-Werkstétten, deren
rund 1000 Beschiftigte sich 1955 aus 72 Ortschaften rekrutierten (1911: 27), von denen Basel, Luzern und
Zirich die duBlerste Pendelgrenze bilden. Nur rund 20 % (193) der Werkstitte-Angestellten und Arbeiter
wohnen in Olten selbst, und allein aus Trimbach arbeiten 10 % (102) aller Pendler in der Werkstatte. Auf-
fallend ist ferner der hohe Prozentsatz der Auswirtswohnenden schon im Jahre 1911. Bereits damals stellte
Trimbach 76, Higendorf 55 Wangen 54, Oftringen 46 und Rothrist 45 Pendler. Altere diesbeziigliche Zahlen
sind nicht erhiltlich, doch diirften diese engen dkologischen Beziehungen durch den Werkstédtte-Pendelver-
kehr bis in die Griindungsjahre um 1860 zuriickgehen, da ja schon damals dort 234 Mann beschéftigt worden
sind. Die rasche Zunahme der Belegschaft (1881: 540) hatte iibrigens noch eine Zuwanderung von Protestan-
ten zur Folge, so daB} charakteristischerweise die Centralbahn beim Gemeinderat ein Gesuch fiir ein Gottes-
dienstlokal einreichen mufte. Ein ganz #hnliches Bild ergibt sich fiir den Personalbestand des Bahnhofes
Olten. 1862 betrug der Bestand 71 Mann, 1902 573 und 1955 bereits 1046, die sich auf 32 Gemeinden verteilen.
Nur rund die Halfte, 52 %, sind in Olten selbst wohnhaft, und allein Trimbach stellt wiederum 17 % der
Beschiftigten. Der unregelmafligen Arbeitszeit des Stations- und Zugspersonals gemaf sind freilich die Pen-
delgrenzen weniger weit entfernt als beim Werkstéttepersonal: Wynau, Onsingen, Wenslingen, Niedergosgen
und Brittnau sind die dullersten Gemeinden.

Dall der Knotenpunkt mit seinen direkten Verbindungen nach allen Richtungen auch einen starken zentri-
fugalen Pendelverkehr ermoglicht, versteht sich von selbst. 1950 zdhlte man nach Aarau 58, nach Basel 52,
nach Baden 29, nach Ziirich 29 und nach Solothurn 19 tdgliche Wegpendler.

Bahnhof- und Werkstédttebau stehen somit am Anfang der modernen Entwicklung der Stadt. Sie haben die
Schwerpunktsverlegung eingeleitet und den Standort fiir zahlreiche nachher gegriindete oder hierher umge-
zogene Industrien interessant gemacht. Wenn auch rein zahlenmiBig heute die in der Industrie beschaftigte
Bevolkerung die im Verkehr arbeitende bei weitem iibertrifft, und von den 2050 SBB-Angestellten nur ein
kleiner Teil in Olten selbst Wohnsitz hat, so war es aber doch der Eisenbahnverkehr, der Olten zentrale
Funktionen einrdumte, die in solcher Groflenordnung sonst nur noch von weit grofleren Schweizer Stddten
innegehabt werden. Die Bezeichnung «Eisenbahnstadt» ist heute, obwohl mehr als die Hé&lfte der total Be-
rufstitigen in der Industrie arbeitet (1950: Industrie 3864, total Berufstétige 7706), noch immer voranzustellen.

Literaturverzeichnis auf Seite 47
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«Olten verdankt sein Dasein als Briickenstadt dem PaBwege Basel—Hauenstein—Luzern und seine zweite
Bliite dem Netze der Centralbahn, die an einen Juratunnel vier ins Alpenvorland ausstrahlende Zweige an-
schloB. Daraus entstand in Olten die wichtigste StraBenkreuzung der Mittelschweiz. Handel und Industrie
miissen an diesem Verkehrsknoten gedeihen. Aus dem friedlichen und dem kriegerischen Verkehre der
vergangenen Jahrtausende, der sich ginzlich nach den natiirlichen Gegebenheiten richtete, war das alte
Zwergstddtchen hervorgegangen. Beim Bahnbau aber hat der Mensch hier begonnen, frei mit diesen Gege-
benheiten zu schalten, und hat so die Daseinsbedingungen fiir eine ganz andere Stadt geschaffen, fiir eine
Hauptstadt des schweizerischen Alpenvorlandes sozusagen. Nur drei Dinge behindern eine solche Entwick-
lung: das einstweilige Fehlen des Wasserverkehrs, die engen und allzunahen Kantonsgrenzen und das Dasein
dlterer Hauptstadte.»

Die Diskussion um den Juraiibergang der Wasserfalle ist in jiingster Zeit wieder aufgelebt, doch
nicht als Postulat der Eisenbahnpolitik, sondern im Zusammenhang mit der Planung von Autobah-
nen und Fernverkehrsstralen. Und deshalb bildet es auch weniger eine Konkurrenz zum untern
Hauenstein (mit andern Worten: keine neue Gefdhrdung der Stellung Oltens im schweizerischen
Verkehrsnetz), als vielmehr eine Variante der bisherigen StraBenfithrung iiber den obern Hauen-
stein.

So enthilt denn dieses neue Wasserfallenprojekt auch keine solche Attacke gegen Olten wie das
Bahnprojekt, das heute, 100 Jahre nach der Eroffnung des Bahnbetriebes in Olten «glicklicher-
weise», denkt der Oltner — als historische Reminiszenz dargestellt werden kann.
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Den Herren Ad. Merz, Rob. Spahr, Joh. Kellerhals und E. Felchlin, die mir mit Rat und Unterlagenmaterial
zur Seite gestanden sind, danke ich auch an dieser Stelle fiir ihre Freundlichkeit. Infolge Platzmangels mufiten
jedoch verschiedene Abschnitte etwas gekiirzt werden.
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