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Fred von Niederhausern

Der Ausbau des Bahnhofs Olten 1996-1998
und seine Vorgeschichte

1. Die Entflechtung der
Verkehrsstrome im Mittelland

Mit der Verwirklichung des «Cen-
tralbahngedankens» — der Stammlinie
Basel-Olten und der Erschliessung des
Mittellandes durch die Strecken nach
Ziirich, Luzern, Bern und Biel — durch
die Centralbahn (SCB) war Olten die
Rolle des schweizerischen Verkehrs-
kreuzes zugefallen; mit dem Bau der
Gotthardbahn kam dieses an die
europaische Haupt-Nordsiid-Transit-
achse zu liegen.

Ein Blick auf die Entstehung des
schweizerischen Eisenbahnnetzes zeigt,
dass die Hauptverkehrsstrome West-
Ost und Nord-Siid iiber lingere
Strecken die gleichen Doppelspuren
beniitzten, wobei sie sich niveaugleich
vereinigen und wieder trennen muss-
ten. Durch diese Uberlagerungen er-
gaben sich insbesondere auf den drei
Gemeinschaftsstrecken  Olten—Rup-
perswil, Brugg—Ziirich und Olten—
Aarburg zunehmende Schwierigkeiten
fur die Fahrplangestaltung und die
Einhaltung der Piinktlichkeit im
Zugsverkehr. Die Entflechtung der
Verkehrsstrome im Mittelland bildete
deshalb einen Schwerpunkt in der
Baupolitik der SBB, deren Planung
bis in die Nachkriegsjahre zuriick-
reicht.

Zur Entlastung der Gemeinschafts-
strecke  Olten—Rupperswil ~ diente
die 1969 eroffnete Verbindungslinie
Schinznach Dorf-Birrfeld. Dadurch
konnten Giiterziige und Extraziige des
Reiseverkehrs zwischen Basel und
Gotthard tiber den Bozberg geleitet
werden, was gleichzeitig auch die
Hauenstein-Basislinie ~entlastete. —
Die Gemeinschaftsstrecke Brugg—
Ziirich war die lingste und mit den
Ziigen Olten—Ziirich—Ostschweiz so-
wie Basel-Ziirich—Chur/Buchs SG am
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stirksten belastete. Zur Beseitigung
dieses Engpasses wurde im Rahmen
der Erweiterung der Bahnanlagen im
Raum Ziirich die Heitersberglinie
gebaut. Thre Eroffnung 1975 bildete
die Voraussetzung fiir das Schnellzug-
konzept 1975-1977, dessen augen-
falligste Neuerung die rotgrauen
Stidteschnellziige Ziirich—Bern—Genf,
bekannt geworden unter dem Namen
«Swiss Express», waren. Deren Halt in
Olten war nicht vorgesehen.

Die Sanierung der dritten Gemein-
schaftsstrecke Aarburg—Olten muss
im Zusammenhang mit den Erwei-
terungsarbeiten im Raum Olten be-
schrieben werden.

2. Olten vom Verkehrskreuz
zum Engpass

In den Nachkriegsjahren begann das
Verkehrsvolumen massiv anzusteigen.
1949 hatte die Bahnhofinspektion in
einem dringlichen Rapport an die

Generaldirektion dargelegt, der Bahn-
hof Olten sei mit rund 500 Zugsab-
fertigungen pro Tag an der oberen
Grenze seiner Leistungsfihigkeit an-
gelangt, und ein Ausbau dringe sich
gebieterisch auf. Im Jahre 1955 wur-
den schon tiber 900 tigliche Zugsbe-
wegungen gezihlt, und in den frithen
sechziger Jahren wurden mit bis zu
1000 Zug- und ca. 1500 Rangierfahr-
ten die Verhiletnisse prekir. Zugshalte
bis zu 15 Minuten vor geschlossenen
Einfahrtssignalen aus Richtung Basel,
Ziirich, Luzern oder Solothurn waren
nicht nur in Spitzenzeiten die Regel.
Auch der Giiterverkehr = stockte.
Hauptsichlich im Jahre 1963 mussten
regelmissig 4-5 Giiterziige auf dem
bergseitigen Gleis zwischen Ober-
buchsiten und Oensingen abgestellt
werden, weil der Rangier- und Um-
ladebahnhof Olten sie nicht zu schluk-
ken vermochte. In gleicher Weise
waren die Abstellgeleise von Tecknau,
Dulliken, Diniken und vielen anderen
Stationen in Richtung Luzern und

Das generelle Erweiterungsprojekt der Eisenbabnanlagen im Raum Olten von 1962
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Bern belegt. Zug um Zug wurden sie
hereingeholt, wihrend sich dahinter
immer wieder neue stauten. Die
Storungen wurden primir durch die
chronisch  iiberlastete  Doppelspur
Olten—Aarburg verursacht, auf wel-
cher die Ziige Ziirich-Bern, Basel-
Luzern/Bern und teilweise Ziirich—
Biel verkehrten. Die nachteiligen
Wirkungen erstreckten sich auf das
gesamtschweizerische Bahnnetz. Da-
neben waren die veralteten Siche-
rungs- und Gleisanlagen wie auch die
Informationssysteme vollig unzurei-
chend. Unter diesen erschwerten Ar-
beitsbedingungen war die physische
und psychische Belastung des Per-
sonals erheblich. Olten war vom Ver-
kehrskreuz zum Engpass geworden.

3. Die Neugestaltung der
Eisenbahnanlagen im Raum

Olten 1975-1981

Bei den Ende der fiinfziger Jahre be-
gonnenen Studien fiir eine Gesamt-
sanierung der Anlagen im Raum
Olten konnte es sich nicht nur darum
handeln, die bestehenden Kapazitits-
engpésse zu beseitigen, sondern es
mussten auch die Voraussetzungen fiir
die Einfihrung des Schnellzugkonzepts
1975 geschaffen werden. Gleichzeitig
musste die dringend notwendige
Rekonstruktion des Hauenstein-Basis-
tunnels in die Planung miteinbezogen
werden. Ebenfalls erwogen wurde,
Olten in seinem Zustand zu belassen
und die Neubauten in eine andere
Gegend des Mittellandes zu verlegen.
Eine Umfahrung Oltens hitte jedoch
nur wenigen durchfahrenden Ziigen
zum Vorteil gereicht, weil nun einmal
Olten in hundertzehnjihriger Ent-
wicklung zu einem Knotenpunkt
geworden war, der nur noch von Basel,
Bern und Ziirich {ibertroffen wurde.
Eine Transferierung des Eisenbahn-
kreuzes etwa in den Raum Oftringen-
Zofingen hitte untragbare Kosten
nach sich gezogen.

Das 1962 vorgelegte generelle Erwei-
terungsprojekt der Eisenbahnanlagen
im Raum Olten sah folgende Mass-
nahmen vor:

— Trennung der bisher zweigleisig ge-
fihrten Verkehrsstrome im Nord-
Siid- und Ost-West-Verkehr zwi-
schen Aarburg und Olten

— Entfernung wichtiger Betriebsanla-
gen wie des Rangierbahnhofs aus
dem Knotenpunkt

Fiir den Bahnhof Olten selbst wurde

1973 ein etappierbares Erweiterungs-

projekt vorgelegt, das in seinem End-

zustand sowohl die Verlegung des

Aufnahmegebiudes aus der Insellage

in die aareseitige Randlage wie auch

die niveaufrei getrennte Fithrung der

Hauptverkehrsstrome Nord-Siid und

Ost-West im Bahnhofbereich vorsah.

Diesem Konzept hitten auch die neue

Haupttransversale, soweit sie den

Raum Olten betraf, iiberlagert werden

konnen.

Erste Ausbanetappe 1975—1981

Aus dem Gesamtbaukonzept von
1973 wurde wiederum eine in sich
bereits sehr wirksame erste Ausban-
etappe herausgelost, die zusammen mit
der neuen Doppelspur Rothrist—Olten
das Hauptanliegen zur Kapazitits-
steigerung in Olten, die Entflechtung
des Nord-Siid- und Ost-West-Ver-
kehrs realisierte.

Das Vorhaben umfasste die folgenden

wesentlichen Punkte:

—neue Einfiihrung der Basler Dop-
pelspur in den Nordkopf des Per-
sonenbahnhofes und Erstellung ei-
nes zusitzlichen Aussenperrons

— vollstindige Umgestaltung des Siid-
kopfs der Gleisanlage mit Einfiih-
rung der neuen Linie von Rothrist

— Ersatz der Sicherungsanlagen aus
den Jahren 1904 und 1926 durch
ein Spurplanstellwerk mit gesicher-
ten Rangierfahrten fiir den Bereich
des Personenbahnhofes

Mit Hilfe der geplanten sicherungs-

technischen Einrichtungen, der Ent-

flechtung der Hauptverkehrsstrome
sowie durch die vorgesehene Erho-
hung der Fahrgeschwindigkeiten und
den Ausbau der Zulaufstrecken liessen
sich die theoretischen Zugfolgezeiten
auf 2 bis 3 Minuten verringern; ein

Intervall, das vorher allein schon fiir

das Einstellen und Auflosen einer

Fahrstrasse verlorenging. Von grosser
Bedeutung war auch die Moglichkeit
gleichzeitiger Fahrten Rothrist—Olten
und Zofingen—Olten. Mit solchen
Zugfolgezeiten wurde in Olten eine
Leistungssteigerung zwischen 60 und
75 % moglich. Diese Kapazititser-
hohung ermdglichte es, die insgesamt
ca. 1200 Ziige pro Tag (Leistungs-
fahigkeit aller Zufahrtslinien) ohne
betriebliche ~ Schwierigkeiten — im
Bahnhof Olten abzufertigen. Anfangs
der achtziger Jahre war mit durch-
schnittlich 920 bis 950 Zugsein- und
-ausfahrten pro Tag zu rechnen, so dass
eine ausreichende Reserve zur Ver-
fligung stehen wiirde, um den zu
erwartenden Mehrverkehr u. a. infolge
Ausbaus der Lotschberglinie bewilti-
gen zu konnen.

Die Neubaustrecke Olten—Rothrist

Die Erweiterung des eigentlichen Nadel-
obrs, der doppelspurigen Strecke
Olten—Aarburg um ein drittes Gleis,
hitte langfristig den Anforderungen
nicht geniigt. Die Uberbauung zwi-
schen Olten und Aarburg war jedoch
so weit fortgeschritten, dass der Erstel-
lung einer vierspurigen Strecke prak-
tisch uniiberwindbare Hindernisse
entgegenstanden. Ausserdem wiren
die engen Kurven vor und nach Aar-
burg verewigt worden, und der Bahn-
hof Aarburg hitte mit kostspieligen
Eingriffen in die bestehende Bebau-
ung erweitert werden miissen. Es
dringte sich daher eine Trennung der
Linien nach Luzern und Bern auf,
wobei die neu zu erstellende Linie auf
das linke Aareufer in das Ruttigertali
gelegt wurde.

In der Region Olten konnte man sich
mit dem Gedanken einer Baulinie im
Erholungsgebiet «Ruttigertal» nicht
befreunden. Man hitte aus begreif-
lichen Griinden lieber eine Ausbau-
losung auf dem rechten Aareufer ent-
lang der vorhandenen Bahnanlagen
gesehen. Erst der Bundesratsbeschluss
vom 15. Juli 1970 beendete diese
Diskussion mit einem Entscheid
zugunsten der linksufrigen Linie im
Ruttigertal. Grosse Sorgfalt wandte
man an eine umweltschonende Gestal-
tung der neuen Strecke, die durch das
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bisher verkehrsfreie, beliebte Nah-
erholungsgebiet von Olten und Aar-
burg fiihrt. So wurden ein bestehender
Wanderweg  erginzt, Lirmschutz-
dimme errichtet und eine unter
Denkmalschutz stehende Kapelle ver-
setzt. Ein Fliigel des Altersheimes
Ruttigen musste jedoch abgebrochen
werden. Um die Flusslandschaft beim
Stadtchen Aarburg zu erhalten,wurde
die Ruppoldingerbriicke weiter fluss-
aufwirts als urspriinglich geplant
gebaut, was allerdings eine Verlinge-
rung des Borntunnels und somit
Mehrkosten von mehreren Millionen
Franken nach sich zog.

Die Detailplanungs- und Ausfiih-
rungsarbeiten dieser ersten Etappe
standen unter aussergewShnlichem
Zeitdruck, da mit der Absicht, den
Taktfahrplan, das neue Reisekonzept
der SBB, anfangs 1981 einzufiihren,
Termine gesetzt waren, die nur mit
einer optimalen Organisation und
einem hohen Mass an kollegialer
Zusammenarbeit aller Beteiligten ein-
gehalten werden konnten. Die Pro-
jektierung hitte mit dem SBB-eige-
nen Personal nicht fristgerecht durch-
gefiihrt werden konnen. Zudem liess
der Personalstopp die erforderliche
Erhéhung der Anzahl geeigneter
Fachkrifte nicht zu. Es mussten des-
halb alle Arbeiten, die nicht direkt
den Betrieb der Bahn betrafen, an pri-
vate Ingenieurbiiros iibergeben wer-
den, was eine straffe Projektorganisa-
tion erforderte. Ohne eine zeitgerechte
Fertigstellung der Bauarbeiten in
Olten wire das mit erheblichen Mehr-
leistungen im Zugsverkehr verbunde-
ne neue Reisezugskonzept am Engpass
Olten gescheitert.

Der Ausbau des Personenbabnbofs Olten

Die Einfiihrung der neuen Doppel-
spur von Rothrist in den Siidkopf des
Bahnhofs Olten konnte infolge des
knappen verfiigharen Raums nur un-
ter gleichzeitiger Verlegung der beste-
henden Doppelspur Olten—Aarburg
nach Osten realisiert werden. — Zur
Entflechtung der Hauptverkehrsach-
sen Ziirich-Bern und Basel-Luzern,
des Gegenpols der Ruttigerlinie, mus-
ste die bestehende Doppelspur von
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Basel neu kreuzungsfrei in den Bord-
kopf des Bahnhofs Olten eingefiihrt
werden. — Mit dem an Stelle des
urspriinglich  geplanten Kreuzungs-
bauwerks erstellten Tannwaldtunnel
wurde nicht nur eine dsthetisch gute,
landschaftsschonende Realisierung der
Uberwerfung Nord erreicht, sondern
gleichzeitig auch eine willkommene
Kostenersparnis von rund 1 Million
Franken erzielt. Die Erweiterung der
Gleisanlagen mit der Schaffung einer
zusitzlichen Perronkante im Bahnhof
Olten, konnte nur ostwirts erfolgen.
Lings der Tannwaldstrasse entstand
der neue Aussenperron. Damit ver-
bunden war die Verlingerung der Per-
sonenunterfithrungen Siid und Nord
sowie des PTT-Posttunnels. Die Lage
der Abschlussmauer war gegeben
durch die Forderung der Stadt Olten,
den vorhandenen Verkehrsraum der
Tannwaldstrasse nicht zu beeintrich-
tigen.

Die alte Sicherungsanlage

Die aus den Jahren 1904 und 1926
stammende Stellwerkanlage bestand
aus dem Befehlswerk, den vier Stell-
werken Stw II-V und den zwei
Rangierstellwerken 1 und- 3. Die
Stellwerke waren mittels elektrischer
Stationsblockeinrichtungen vom Be-
fehlswerk abhingig. Ein- und Aus-
fahrsignale konnten im betreffenden
Stw erst auf Fahrt gestellt werden,
wenn das Befehlswerk die entspre-
chenden Freigaben erteilt hatte. Im
Laufe der Jahre wurden die Gleis-
anlage und damit auch die einzelnen
Stellwerke verschiedentlich erginzt,
die mechanischen Signale durch Licht-
signale ersetzt und, zur Ermdglichung
der Oberbauerneuerungen in verin-
derter Geometrie, die meisten zentra-
lisierten Weichen mit elektrischen
Antrieben ausgeriistet. Die Siche-
rungsanlagen geniigten jedoch den
Anforderungen in keiner Weise meht.
Die tdglich sehr hohe Zugsleistung
konnte nur dank iiberdurchschnitt-
lichem Einsatz des Personals erbracht
werden.

Das nene Zentralstellwerkgebiinde

Die zahlreichen komplizierten techni-

schen Anlagen im neuen Zentralstell-
werkgebdude bilden als Fernsteue-
rungszentrum Olten das eigentliche Ner-
venzentrum der ausgebauten Eisen-
bahnanlagen im ganzen Raum Olten.
Standortwahl, Ausbildung des Bau-
korpers und Lage im Geldnde wurden
durch den sehr knapp verfiigbaren
Raum und die Optionen, die man sich
fiir spitere Erweiterungen offenhalten
musste, massgeblich beeinflusst. So
enstand an der Ostflanke des Bahn-
hofgeldndes, unmittelbar nordlich des
Personenbahnhofes ein spezielles, vol-
lig atypisches Gebidude. Seine vier
unterirdischen Geschosse und der
lings zu den Gleisen liegende schmale
Hochbau sind in ihrer Abmessungen
definitiv. Der hohere Quertrakt kann
entweder durch Aufstockung  be-
schrinkt erweitert oder bei einem
spiteren Vollausbau des Personen-
bahnhofs Olten iiber die Gleisanlagen
erginzt werden. Um die oberirdischen
Geschosse allen moglichen Anforde-
rungen anpassen zu koénnen, wurde
einer Leichtbauweise mit Stahlele-
menten den Vorzug gegeben. Die vier
unterirdischen Geschosse mit abge-
treppten Grundrissen bleiben schwe-
ren Nutzlasten (Versorgungszentren)
und Verteilungen vorbehalten. Diese
Geschosse sind iiber einen begehbaren
Kabelstollen unter den Geleisen zu-
ginglich.

Das nene Spurplanstellwerk

Das Zentralstellwerkgebdude beher-
bergt das neue Spurplanstellwerk
Fabrikat INTEGRA, DOMINO 67,
dessen Funktionen im Folgenden kurz
beschrieben werden:

Die Zug- und Rangierfahrstrassen
sind voll gesichert; ebenso sind die
Nahtstellen zwischen Personen- und
Rangierbahnhof mit einbezogen. Alle
Zulaufstrecken sind mit dem automa-
tischen Streckenblock gesichert und
die zwei- und mehrspurigen Strecken
fiir Wechselbetrieb (d. h. frei wihlbare
Fahrtrichtung) ausgeriistet.

Die neue Sicherungsanlage des Per-
sonenbahnhofes Olten erméglicht eine
freiziigige Beniitzung der Bahnhof-
gleise und umfasst im wesentlichen
die Steuerung und Uberwachung von:



158 Haupt-, Vor- und kombinierten
Signale (fiir Zugsfahrten)
210 Zwergsignalen (fiir Rangierfahr-
ten)
17 Streckenabschnitten mit automa-
tischem Block
94 Hilfs-, Bremsprobe-, Abfahrbe-
fehl-, Gleisnummern- und Buch-
stabensignalen
145 Drehstrom-Weichenantrieben

Die Spurplantechnik erlaubte den Bau
des Stellwerkes mittels standardisier-
ten, in der Fabrik in Serie hergestellten
und gepriiften Relaissitzen. Die Geo-
metrie der Gleisanlage wurde durch
steckbare Spurkabel elektrisch nach-
gebildet; damit waren die wechsel-
seitigen Beziehungen zwischen den
Signalen, Weichen und Isolierabschnit-
ten auf sicherungstechnisch einwand-
freie Art festgelegt. Diese Technik
ermdglicht neben der herkommlichen
Zweitastenbedienung fiir das Einstel-
len der Fahrstrassen vom Start zum
Ziel auch das Speichern von bevor-
stehenden Fahrten fiir Zugs- und
Rangierbewegungen. Ebenso kénnen
wahlweise Hauptsignale im automati-
schen Betrieb durch Zugsfahrten an-
gesteuert werden. In Verbindung mit
der Zugnummernanlage besteht die
Maglichkeit, Ziige automatisch in die
richtige Fahrstrasse zu lenken (Zug-
lenkung).

Stellwerkfernstenerungen

Die neuen Sicherungsanlagen in Aar-
burg-Oftringen, Rothrist und Tecknau
gehoren zum  Fernsteuerbezirk Olten.
Die fernsteuerbaren Stellwerkanlagen
sind fiir Ortsbetrieb, gemischten
Betrieb und Fernbetrieb ausgebaut.
Im gemischten Betrieb erfolgt die
Bedienung der Zugfahrstrassen vom
Fernstellwerk Olten aus, wihrend die
Rangierfahrstrassen am betreffenden
Ortsstelltisch eingestellt werden kon-
nen. Im Fernbetrieb werden Zug- und
Rangierfahrstrassen nur vom Fern-
stellwerk aus bedient.

Bauprogramm

Im August 1977 wurden die Auftrige
an die Lieferfirmen erteilt. Die Mon-
tagearbeiten dauerten vom Juli 1978

bis September 1979. Die restlichen
7 Monate bis zur Inbetriebnahme
wurden fiir die Priifung der Innen-
und Aussenanlage beansprucht. Vom
3. bis 5. Mai 1980 wurden innerhalb
von zwei achtstiindigen Nachtinter-
vallen die alten Stellwerkeinrichtun-
gen abgeschaltet und das Spurplan-
stellwerk in Betrieb genommen.
Nachdem sich das Bedienungsperso-
nal sehr rasch an die moderne Technik
gewdhnt hatte, konnte festgestellt
werden, dass die Sicherungsanlage
Olten die in sie gesetzten Erwartun-
gen erfiillte.

Weitere Planung und nicht ausgefiihrte
Bauvorhaben

Im Zusammenhang mit dem Ausbau
der Lotschbergtransitachse und ihrer
nordlichen Zufahrtslinien bis Thun
gingen die Planungsarbeiten fiir die
2. Ausbauetappe zundchst weiter. Sie
standen gliicklicherweise nicht mehr
unter demselben Zeitdruck wie bei
der ersten Etappe, wo teilweise gleich-
zeitig geplant und gebaut werden
musste. Vorgesehen war eine neue
Abstellgruppe fiir Reisezugwagen und
die Schliessung der Einspurliicke zwi-
schen Olten und Olten-Hammer. Im
weiteren sollte das Konzept des
schweizerischen Giiterverkehrs iiber-
priift werden, woraus sich ergeben
hitte, zu welchem Zeitpunkt der
Rangierbahnhof Olten, wie 1962 vor-
gesehen, in die Aareniederung bei
Diniken zu verlegen war. Schliesslich
sollte den Auswirkungen, die sich aus
der Realisierung der geplanten neuen
Haupttransversale (NHT) ergeben
hatten, Rechnung getragen werden.
Die geplante, von Basel kommende
2. Hauenstein-Basislinie war mit den
bestehenden Gleisanlagen im Bahnhof
Olten zu verbinden. Zu diesem Zeit-
punkt hitte auch das Aufnahme-
gebdude aus der heutigen Insellage
weichen und durch ein aareseitiges,
neues Bahnhofgebdude ersetzt werden
miissen. Nur so hitte fiir neue Durch-
fahresgleise — Expressgleise ohne Per-
ronberithrungen — Platz gewonnen
werden konnen. Infolge des verinder-
ten wirtschaftlichen Umfeldes mit
stagnierendem Giiteraufkommen so-

wie einer Neukonzeption des gesamt-
schweizerischen Giiterverkehrs wurde
dann der Rangierbahnhof Diniken
und der Ortsgiiterbahnhof Trim-
bacherfeld nicht gebaut. Die Moder-
nisierung der Station Olten-Hammer
und der Ausbau der Gidubahnbriicke
auf Doppelspur wurden auf einen spi-
teren Zeitpunkt verschoben. Ein neues
Aufnahmegebiude stand auf absehba-

re Zeit nicht mehr zur Debatte.

4. Olten und die Bahn 2000 —
Infrastrukturausbauten der
1. Etappe

Ausgangslage

Fiir den gesamtschweizerischen Ver-
kehr auf der Schiene blieb der Knoten
Olten nach wie vor die Drehscheibe
von zentraler Bedeutung. Bei tiglich
ca. 1000 Zugsdurchfahrten fiir den
Personen- und Giiterverkehr waren
die Vielfiltigkeit der Umsteigebezie-
hungen im Personenverkehr und die
ungehinderte Durchfahrt der Giiter-
ziige von entscheidender Bedeutung.
Es war davon auszugehen, dass die
Anzahl der Zugsdurchfahrten gemiss
Fahrplan Bahn 2000 1. Etappe auf
tiglich 1400 zunimmt. Die Anzahl
der Perronkanten wie auch der Gleis-
achsen war dafiir vollig ungeniigend.
Eine neue Systematisierung des Schie-
nenverkehrs in Olten erforderte einen
Ausbau der Publikums- ##d Bahn-
anlagen. Aufgrund dieser Ausgangs-
lage verlangte die Generaldirektion
der SBB im Jahre 1992 bei der
Kreisdirektion 2 in Luzern die
Ausarbeitung eines Vorprojektes in
Varianten. Zwei Jahre spiter geneh-
migte sie die Variante «Optima» und
erteilte den Auftrag zur Ausarbeitung
eines Bauprojekts mit etlichen Auf-
lagen wie Kostenreduktion auf die
Preisbasis von 1993, kostenneutrale
Erschliessung des Aufnahmegebiudes
auf der Aareseite zur kommerziellen
Nutzung, Beriicksichtigung einer
betrieblich-baulichen Studie «Olten—
Dulliken (—Aarau)» bei der Neukon-
zeption der Gleisgeometrie im
Bahnhof-Nordkopf und Koordination
des Anlagenausbau im Siidkopf mit
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den anstehenden Weichendnderungen.
Das entsprechend gestaltete Baupro-
jekt mit Kosten von 79 Mio. Franken
wurde im Juni 1995 vom Verwal-
tungsrat genehmigt.

Mit dem vorgesehenen Bahnhofaus-
bau wurde aber auch die zweite Gdu-
bahnbriicke wieder aktuell. Nach dem
Planungsstand von 1987 hitte der
Ausbau der Strecke Olten-Hammer—
Olten auf Doppelspur (und damit die
zweite Gaubahnbriicke) vom Ausgang
der Volksabstimmung iiber die Bahn
2000 abhingig gemacht werden sol-
len. Im Falle eines negativen Ent-
scheides war die Doppelspur vorgese-
hen, kam die Bahn 2000 zur Aus-
fiihrung, geniigte eine Spur, weil man
dann die meisten Ziige in Richtung
Solothurn-Biel iiber die Ruttigerlinie
zu fithren gedachte.

Im Jahre 1986 entstand indessen ein
Vorprojekt fiir den Ausbau des
Bahnhofs Olten-Hammer und den
Bau eines zweiten Streckengleises
Olten-Hammer—Olten. Die Station
Olten-Hammer wurde 1991 ausge-
baut, wobei ihr ganzer Bereich der
Sicherungsanlage auf die aktuelle Leit-
technik umgeriistet und in die beste-
hende Sicherungsanlage im Zentral-
stellwerk Olten zentralisiert wurde.
Eine zusitzliche Bedeutung gewann
das zweite Streckengleis mit der neuen
Aarebriicke als Bestandteil des Pro-
jektierungsauftrags fiir den Hucke-
pack-Korridor Lotschberg vom 25.
Februar 1994. Man suchte nach
Moglichkeiten, normale Giiterziige
der Stammlinie Olten—Bern auf der
Jurafusslinie zu fiihren, wodurch die
Fahrwegtrassen fiir den Huckepack-
verkehr freigestellt werden konnten.
Allgemeines Ziel dieses Ausbaus war,
den letzten einspurigen Abschnitt der
Strecke Olten—Biel zu eliminieren
und deren Kapazitit zur Bewiltigung
des zukiinftigen Verkehrs zu erhohen.

Der Brijckennenban 1995/96

Nachdem die anfinglich geplante Be-
tonbriicke im Projektgenehmigungs-
verfahren auf massiven Widerstand
seitens der Stadt Olten und des
Kantons Solothurn gestossen war, fiel
die Wahl auf eine Vollwand-Stahl-
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verbundbriicke. Untersuchungen der
alten Briicke hatten eine weitere
Gebrauchstauglichkeit der einzelnen
Bauteilwerke ergeben; die bestehen-
den Pfeiler mussten allerdings ver-
stirkt und die aus den Jahren 1875/76
stammenden Widerlager neuen Er-
fordernissen angepasst werden. Um
die hohen Unterhaltskosten auf ein
Minimum zu reduzieren, wurde ein
Gleisradius von 280 m' gewihlt und
eine maximale Geschwindigkeit von
65 km/h zugelassen. Das Lichtraum-
profil Huckepack 3 ist beriicksichtigt.
Den Auflagen fiir die Umweltbereiche
Lirm, Korperschall und Erschiit-
terungen wurde Rechnung getragen,
hingegen verzichete man im Einver-
nehmen mit der Stadt Olten aus
Grinden des Ortsbildschutzes auf
Larmschutzwidnde im Bereich der

Briicken. Solche werden jedoch an den
Zufahrten auf einer Linge von total
270 m erstellt, und in 19 umliegen-
den Liegenschaften baute man insge-
samt 110 Schallschutzfenster ein.

Die Einfiihrung des neuen Strecken-
gleises 481/491 mit einer separaten
sechsten Gleisachse im Siidkopf als
unabhingiger Doppelspurabschnitt in
die Perronanlagen des Bahnhofs Olten
und die Aufrechterhaltung des Ran-
gierablaufes in Olten-Hammer bilde-
ten die Abhdngigkeiten dieses Bau-
projekts von Betrieb und anderen
Ausbauvorhaben.

Die Gesamtaufwendungen betrugen
11 Mio. Franken. Der zeitliche Ablauf
stellt sich wie folgt dar:

Plangenehmigungsverfiigung: ~ Mai
1994; Genehmigung des Bauprojekts:

Ba der neuen Perronaniagen auf der Aareseite
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Der Aushan 1996—1998 des Babnhofes Olten: 1: Doppelspurausban Olten—Olten-
Hammer und sechste Gleisachse iiber die Unterfiihrungsstrasse. 2: Neue Postanlieferung an
der Tanmwaldstrasse. 3: Ausbau der Personenunterfiibrung Siid mit Rampen zu den neuen
Gleisen 1, 2 und 3. 4: Renovation Schalterhalle und Sanierung an den Babnbofgebiiuden.
5: Neue Perronanlagen Aareseite. 6: Anpassung Bahnhofplatz mit zusatzlich neuem Park
and Ride und Veloparking. 7: Verlingerung der Personenunterfiihrung Novd bis zum
nenen Aussenperron, Verbindung zum neuen Veloparking. 8: Anpassung der Gleisanlagen
zum Bahnhof Olten von Basel und Ziivich. 9: Geplantes drittes Gleis Olten—Olen-Ost.
10: Geplantes viertes Gleis Olten—Olten-Niederamt (Grafik SBB).

August 1994; Bau der zweiten Gleis-
achse mit Aarebriicke: September
1994 — Mai 1996; Inbetriebnahme der
neuen Briicke: Mai 1996; Ausserbe-
triebnahme der alten Briicke: Mai —
September 1996; Inbetriebnahme der
Doppelspur: Oktober 1996.

Am Morgen des 8. Mai 1996 rollten
vier aus dem Plandienst ausgemuster-
te Ae 4/7 Lokomotiven, die iiblicher-
weise bei Belastungsproben eingesetz-
ten Typen, auf genau festgesetzte
Messpunkte der neuen Briicke. Es soll-
te gepriift werden, ob die Durchbie-
gungen den theoretisch errechneten
Werten von 5 bis 14 mm entsprachen.
Das Messprogramm umfasste ver-
schiedene «Lastfille» und mehrere
Kriechfahrten. Die elektronischen
Sensoren ermittelten Verformungen
von 11,4 bis 14,0 mm. Die neue Giu-
bahnbriicke verhielt sich also genau so,
wie man es von ihr erwartet hatte und
konnte nach 18 Monaten Bauzeit auf
den Fahrplanwechsel am 2. Juni 1996
in Betrieb genommen werden.

5. Der Bahnhofausbau Olten
«Projekt '96/98»

Um den mit «Bahn 2000» steigenden
Zugsfrequenzen Rechnung zu tragen,
mussten die Verkehrsstrome weiter
entflochten, die Perronanlagen verbes-
sert und die Zugfolgezeiten verkiirzt
werden. Es waren dabei folgende
Rahmenbedingungen zu beriicksichti-
gen: Die Beibehaltung der Insellage
des Aufnahmegebidudes stand ausser
Frage. Die Verkaufsanlagen sollten
unveridndert bleiben; eine Zusammen-
fassung verschiedener Funktionen wie
Billettverkauf, Geldwechsel, Informa-
tion und Reisebiiro in ein «Reisezen-
trum» im Bereich der zu modernisie-
renden Personenunterfithrung Siid fiel
dem Rotstift zum Opfer. Die SBB-
Hauptwerkstitte musste einen kleinen
Terrainverlust an der Ecke der Bat-
terieladestation in Kauf nehmen. Auf
keinen Fall durfte die Leistungsfahig-
keit des Rangierbahnhofs einge-
schrinkt werden. Selbstverstindlich
musste die Planung der 1. Etappe

Moglichkeiten fiir spitere, weiterge-
hende Ausbauten offenlassen. Es ergab
sich folgendes Ausbaukonzept.

Ausbankonzept

Im Ausbau 1975 wurden die Ver-
kehrsstrtome Nord-Stid und West-Ost
mit Hilfe des Tannwaldtunnels ent-
flochten. Nun standen weitere Ent-
flechtungen und die damit verbunde-
ne Systematisierung der Betriebs-
abldufe zur Erhohung der Leistungs-
fahigkeit an. Im Ausbau 1996-1998
des aareseitigen Bahnhofsteils gelingt
dies mit dem Bau der neuen Perron-
anlagen und der Steigerung der Ein-
und Ausfuhrgeschwindigkeiten. Die
Giiterverkehrsrelation  Jurastidfuss-
Rangierbahnhof Muttenz/Basel kann
so tangential wie moglich und ohne
Beeintrichtigung der West-Ost-Achse
im Knoten Olten gefiihrt werden.

Der Bau der zweiten Aarebriicke
Olten—Olten-Hammer schafft u.a. die
Vorbedingung zur Weiterfiihrung der
Doppelspur Olten-Hammer—Hauen-
stein-Basistunnel durch die Perronan-
lagen Olten. Die Weiterfiihrung iiber
die Gleise 2 und 3 der neuen Perron-
anlagen auf der Aareseite und zusam-
men mit den Gleisen 351 und 352
ergibt die neue Doppelspur bis zum
Nordende des Rangierbahnhofs. Diese
integrale Doppelspur wird nach dem
Ausbau des Bahnhofs nur durch die
nordliche  Rangierbahnhof-Einfahrt
eingeschrinkt. In Verbindung mit der
Anhebung der Geschwindigkeiten ist
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der Engpass in dieser Relation wesent-
lich entschirft.

Das Bauprojekt

Um eine den dusseren Einfliissen flexi-
bel folgende, ziigige Ausfiihrung zu
ermoglichen, wurde das Projekt stark
zergliedert. Das Plangenehmigungs-
verfahren (PGV) wurde in zwei Teilen
aufgelegt:

1. PGV fiir den Bereich der Zufahrt
Nord, 2. PGV fiir den Bereich der
Perronanlagen und den Stidkopf.

Im Gegensatz zum unumstrittenen
1. PGV lagen im 2. Verfahren diverse
Schnittstellen mit Dritten vor. Bei der
Projektierung wurden frithzeitig mit
Kanton, Stadt und Anwohnern Riick-
sprache genommen und deren Anlie-
gen weitmoglichst berticksichtigt.
Der Umbau wurde in einzelne Teil-
projekte (TP) aufgeteilt:

TP 1 Neue 6. Gleisachse im Siid-
kopf als Weiterfiihrung der
Doppelspur von Olten-Ham-
mer

Erginzung der Perronanlagen
auf der Aareseite des Bahnhof-
gebdudes durch einen neuen
Zwischenperron und einen
direkt  zum  Bahnhofplatz
miindenen Aussenperron mit
direkten Aufgingen von den
Personenunterfithrungen  Siid
und Nord unter dem Emp-

TP.2

fangsgebidude hindurch

TP 4 Zufahrt zu Gleis 9 von Osten
her

TP 5 Spurwechsel auf der Ostseite

TP 6 Aufriistung des Gleises 351
auf der Nordwestseite dem
Rangierbahnhof entlang fiir
die Ausfahrten in Richtung
Basel
Verbesserung auf der Nord-
ostseite durch Erschliessung
der H-Gruppe von Norden
und Bau eines dritten Gleises
nach Dulliken (aus Gleis 355)
TP 11 Erschliessung des Aufnahme-
gebiudes durch einen separa-
ten Servicetunnel
TP 12 Erginzung der Weichenanla-
gen im Studkopf anlisslich der
1996-1998 anstehenden Ober-

bauerneuerung

TP 7

80

Die fehlenden TP-Nummern enthiel-

ten Objekte, die unterdessen in andere

TP integriert oder in die Zukunft ver-

schoben wurden, so z.B. 9 und 10

Ersatz der Aarebriicke vor dem

Hauensteintunnel. Die in den TP 2

und 11 enthaltenen Perron- und

Erschliessungsanlagen umfassen im

wesentlichen:

— den neuen Zwischenperron Gleis
2/3. Die nutzbare Linge betrigt in
Gleis 3 = 390 m und in Gleis 2 =
330 m. Die Perronbreite wird zwi-
schen 1,5 und 9 m zu stehen kom-
men. Auf beinahe der ganzen Linge
(ausgenommen im nordlichen Ab-
schluss) betrigt die Perronhshe
55 cm. Der Perron wird auf einer
Linge von 160 m iiberdacht und
erhilt eine Wartehalle. Die Zu-
ginge zum Zwischenperron erfol-
gen iiber die Personenunterfithrun-
gen Nord und Std

— den neuen Aussenperron Gleis 1

— die Verlingerung der Personen-
unterfiihrung Nord bis Aussenper-
ron am Bahnhofplatz

— die Neugestaltung der Personen-
unterfihrung  Siid  (Ersatz  der
Decke) und neue Erschliessungs-
anlagen (z.B. Rampen)

— einen neuen Anlieferstollen fiir die
kommerzielle Nutzung des Auf-
nahmegebdudes

Die neuen Anlageteile, wie oben fiir
den Zwischenperron  Gleis  2/3
beschrieben, entsprechen den bei allen
Neuanlagen der SBB angewendeten
Normalstandards.

In Absprache mit Kanton und Stadt
wurde als Projektgrenze der dussere
Rand der Aussenperrons definiert.
Eine geplante, durch die Stadt und
den Kanton zu finanzierende Weiter-
fihrung der Personenunterfiihrung
Nord bis an die Aareterrasse kommt
derzeit nicht zur Ausfihrung. Im
Moment findet nur eine Neudisposi-
tion von Busstation, Park and Ride-
Anlage, Veloparking und Taxivor-
fahrt statt. Die Denkmallokomotive
C 5/6 musste weichen.

Abhingigkeiten zu Nachbarprojekten
Wie schon erwzhnt, ist das Projeke
Ausbau Olten 96/98 nicht isoliert zu
bertachten. Es hat direkte Abhingig-
keiten zu folgenden SBB-Nachbar-
projekten:

— Olten—Olten-Hammer 2. Strecken-
gleis, integrale Doppelspur Gau/
Solothurn—PB-Basel

— 3./4. Gleis Olten—Olten-Ost—Dulli-
ken (exkl.), integrale Dreispur Olten
Siidkopf ins Niederamt

Im weiteren sind die Anlagen des
Oltner Rangierbahnhofs  tangiert,
wobei jedoch die Funktion von Olten
RB erhalten bleibt.

Die Realisierung eines kiinftigen
Ausbaus des Bahnhofplatzes oder eines
neuen Aufnahmegebiudes (nicht mehr
in der Insellage) werden durch das vor-
liegende Bauprojekt nicht verunmog-
licht. Alle weiteren Ausbauten nach
einem Rahmenplan Olten bleiben
gewahrt. Nach Vollzug der geplanten
Verlegung des dltesten Teils der
Hauptwerkstitte wird im Bereich
Bahnhofplatz ohnehin eine neue
Situation entstehen.

Bauzeitliche Konsequenzen

Die Arbeiten haben im Mai 1996
begonnen und sollen bis zum Fahr-
planwechsel 1998 beendet sein.

Die Neugestaltung der aareseitigen
Gleisanlagen 1-4 im Personenbahn-
hof war auch der Hauptgrund fiir die
voriibergehende Ausserbetriebsetzung
der «alten Hauensteinlinie» Olten—
Sissach am 31. Marz 1997. Wihrend
der 14monatigen Stillegung werden
die Passagiere mit Bussen befordert.
Gleichzeitig werden zudem an der
Bahnlinie Sanierungsarbeiten vorge-
nommen und der bisher personell stets
besetzte Bahnhof Liufelfingen auto-
matisiert, so dass die ganze Strecke
Olten-Sissach spiter fernbedient wer-
den kann. Die vertraute Zugskompo-
sition, bestehend aus Gepicktrieb-
wagen BDe 4/4 und Steuerwagen Bt —
im Volksmund das «Liufelfingerli»
genannt — wird allerdings nicht wie-
derkehren. Die Gestaltung des Re-
gionalverkehrs ist noch ungewiss. An-
gesprochen sind nun nach dem



Neue Gleisanlage entlang der Bahnhofstrasse

«Bestellprinzip» fiir Transportleistun-
gen die Kantone Solothurn und Basel-
land und die Gemeinden.

Die Zukunft des Eisenbahnknotenpuntktes
Olten

Rund 2,6 Millionen Reisende jahrlich
beniitzen heute den Bahnhof Olten als
Ausgangs-, Endpunkt oder Umsteige-
ort. Der Jahresumsatz im Reiseverkehr
betrigt rund 19 Mio. Franken. Schon
um den derzeitigen Anforderungen
gerecht zu werden, um so mehr aber
um dem mit Bahn 2000 zunehmen-
den Verkehrsaufkommen Rechnung
zu tragen, dringten sich die vorgingig
beschriebenen Infrastrukturausbauten
im Betriebs- und Kundenbereich auf.
Wenn wir davon ausgehen, dass die
Einfiihrung der SBB-Angebotsschritte
«Impuls '97» und «Angebot 2001»
sowie die Realisierung der gesamten
Etappe 1 Bahn 2000 termingerecht
erfolgen (1997 — 2001 — 2003/5), so
lisst sich die voraussichtliche Ent-
wicklung in Olten in die folgenden
Zeitabschnitte eingliedern:

Die Zeit nach 1997

Mit der Fertigstellung der sechsten
Gleisachse, fiir die allerdings ein Teil
der Bahnhofstrasse geopfert werden
musste’, ist die in den siebziger Jahren

begonnene Entflechtung der Ver-
kehrsstrome Ost-West und Nord-Siid
vorldufig abgeschlossen. Mit der
Modernisierung der Weichenanlagen
ergeben sich hohere Einfahr- und
Ausfahrgeschwindigkeiten und damit
kiirzere Zugfolgezeiten. Mit den neu-
gestalteten aareseitigen Perronanla-
gen, der erweiterten Personenunter-
fihrung Nord und der Sanierung der
Personenunterfithrung Siid ist der Per-
sonenbahnhof Olten kundenfreundli-
cher geworden: Der neue Aussenper-
ron (Gleis 1) dient in erster Linie dem
Regionalverkehr und ermoglicht ein
bequemes Umsteigen zwischen Bahn,
Bus und Fahrrad. Alle Perrons sind
mit Rampen bzw. Aufziigen versehen,
was Behinderten und Passagieren mit
Kinderwagen oder Fahrridern den
Zugang zu den Ziigen erleichtert.
Durch den Ausbau der Personen-
unterfiihrungen ergeben sich eine ins-
gesamt bessere Erschliessung der Per-
ronanlagen, eine Entflechtung der
durch den Umsteigeverkehr entste-
henden Passagierstrome sowie kiirzere
Wege zu den Anschlussziigen. Die
Ausmasse der Perronanlagen entspre-
chen dem Intercity-Standard. Obwohl
Olten nicht vom Halbstundentakt auf
der Achse Ziirich-Bern profitiert, ist
das Zugsangebot grossziigig bemessen.

Der Giiter-Einzelwagenladungsverkehr
wird in dem Masse erhalten bleiben,
wie Grosskunden, z.B. MIGROS,
ihren Verkehr weitethin auf der
Schiene abwickeln. Der Rangierver-
kehr bleibt also in etwa gleich, die
Funktion der Zugsbildung entfillt
jedoch weitgehend.

Die Depotaktivititen sind riicklaufig,
da der Triebfahrzeugeinsatz geindert
und die Stationierungen auf die
Streckenendpunkte konzentriert wer-
den. Zudem reduziert der Pendelver-
kehr die Anzahl der benétigten Loko-
motiven. Es gibt also weniger Trieb-
fahrzeuge und entsprechend weniger
Lokomotiv- und Depotpersonal in
Olten.

Die Zeit nach 2001

Die Neigeziige sind auf der Jurastidfuss-
linie im Einsatz und werten die Route
auf. Die Fahrzeitgleichheit auf den
beiden Mittellandlinien als Voraus-
setzung fiir das optimale Anschluss-
knotensystem in Lausanne ist gewihr-
leistet.

Fiir die Zukunft des Regionalverkehrs
lassen sich derzeit nur Vermutungen
anstellen. Trotzdem ist es interessant,
der Frage nachzugehen, in welche
Richtung sich die Entwicklung bewe-
gen konnte. Die einzelnen Linien sind
dabei gesondert zu betrachten: Fiir die
Strecke Olten—Ziirich ist eine Einbin-
dung in das Ziircher S-Bahn-Netz,
dessen westlicher Endpunkt heute
Brugg ist, denkbar. Wihrend bei den
Strecken Olten—Basel und Olten—
Luzern kaum mit nennenswerten
Anderungen zu rechnen ist, sind Redi-
mensionierungen auf den Strecken
Olten-Bern und  Olten—Solothurn
nicht auszuschliessen. Die alte Strecke
Olten—Bern liesse sich in drei
Segmente aufteilen. Der Abschnitt
Olten—Herzogenbuchsee wird unter
Einbeziehung der Linie Langenthal—
Huttwil zu einem Regionalverkehrs-
raum, die Linie Burgdorf-Bern wird
in den Agglomerationsverkehr der
S-Bahn Bern integriert und der
Regionalverkehr des Mittelteils Her-
zogenbuchsee—Burgdorf auf die Stras-
se verlegt. Bei der Strecke Olten—
Solothurn wurde auch schon iiber die
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Verlegung des Regionalverkehrs auf
die Strasse diskutiert; in wegweisender
Synergie iibernimmt nun die Solo-
thurn—Miinster-Bahn (SMB) schon ab
Fahrplanwechsel 1997 die regionalen
Abendkurse von Solothurn bis Olten
und zuriick. Eine weitere Ubernahme
von Nahverkehrsfunktionen durch die
Betriebsgruppe SMB/EBT (Emmen-
tal-Burgdorf-Bahn, heute Regional-
verkehr Mittelland RM) oder die
Oensingen—Balsthal-Bahn (OeBB) ist
ebenfalls denkbar. Ungewiss ist
schliesslich die Zukunft des Regional-
verkehrs Olten—Sissach, obwohl die
alte Hauensteinlinie ihre Funktion als
Ausweichstrecke der Basislinie auf
jeden Fall behalten wird.

Bauliche Verinderungen im Bahnhof
Olten sind in diesem Zeitraum nicht
vorgesehen.’

Die Zeit nach 2003/5

Die Etappe 1 Bahn 2000 ist umge-
setzt, die Neubaustrecke Mattstetten—
Rothrist ist in Betrieb. Gemiss den
Auflagen der 1996 ratifizierten Alpen-
initiative und des 1992 mit der EU
eingegangenen Transportvertrages ist
der alpenquerende Giiterverkehr auf
die Schiene verlagert und rollt auf den
bestehenden ~ Huckepackkorridoren
Gotthard und Lotschberg—Simplon.
Die betrieblichen Voraussetzungen fiir
letzteren - sind in Olten mit dem
Bahnhofausbau "96/98 gegeben.

Das Konzept der Etappe 2 Babhn 2000
ist derzeit erst in seinen Umrissen
erkennbar. Zentrales Element wird
aber in jedem Fall der neue Jura-
durchstich im Raum Basel-Olten—
Brugg sein. Dessen Realisierung ist
vom zukiinftigen Verkehrsaufkom-

Seite 82: Abbruch des gedeckten Abgangs
in die Babnbofunterfiibrung beim Taxi-
standplatz an der Babnbofstrasse und der
Neubau mit angrenzendem Pervon und der
Gleisanlage

Seite 84 oben: Bauarbeiten in der Haupt-
unterfiihrung des Bahnhofs Olten

Unten: Die Hauptunterfiihrung nach fast
fertiggestellter ~ Renovation mit  newem
«Panettino»-Stand 1997

men abhingig und als Zulaufstrecke
zur NEAT eng an deren Schicksal
gebunden. Der Entscheid, ob, wo und
wann die NEAT gebaut wird, beein-
flusst auch die Standortwahl und
Ausgestaltung des neuen Juratunnels
— wU. mit Ost- und Westast ab
Siidportal — und somit fiir Olten von
grosster Bedeutung: Werden Gott-
hardbasis- #nd Lotschbergbasistunnel
(gleichzeitig) erstellt, so wird ein Teil
des Nord-Siid-Transitverkehrs  iiber
Olten gefiihrt. Wird (vorerst) nur der
Gotthardbasistunnel ~ gebaut, liegt
Olten (vorerst) nicht mehr an der
Haupt-Nordsiid-Transitachse und da-
mit auch nicht mehr am europiischen
Hochgeschwindigkeitsnetz. Wird (vor-
erst) nur die Lotschbergroute ausge-
baut, wird der Transitverkehr in Olten
massiv ansteigen. Sollte schliesslich
das gesamte NEAT-Projekt in einer
zweiten Volksabstimmung an finanzi-
ellen und/oder politischen ' Hiirden
scheitern, so bleibt es in Olten beim
Status quo. Voraussichtlich wird also
Olten mit der kommenden Entwick-
lung seine Funktion als zentraler, ein-
ziger Knotenpunkt «Drehscheibe der
Schweiz» verlieren, aber nach wie vor
ein wichtiges Eisenbahnzentrum blei-
ben.

Bei Beginn des Eisenbahnzeitalters
liess die Verwirklichung des «Central-
bahngedankens» mit der Hauenstein-
linie und der spiteren Basislinie als
deren logische Konsequenz Olten die
Rolle des zentralen schweizerischen
Eisenbahnkreuzes zufallen. Die weite-
re Entwicklung ist geprigt von zwei
Zisuren: Mit der umfassenden Er-
neuerung der Eisenbahnanlagen im
Raum Olten in den Jahren 1975-
1981 wurden die durch den massiven
Verkehrsanstieg nach 1945 entstande-
nen Engpisse behoben und gleichzei-
tig die Voraussetzungen fiir das neue
Reisekonzept 1982 mit dem Taktfahr-
plan geschaffen. Der Bahnhofausbau
'96/98 setzt die Entflechtung fort und
ermoglicht die Kapazititssteigerung
fiir die Bahn 2000. Damit sind nun
allerdings die letzten Platzreserven im
Bereich des Personenbahnhofs Olten
ausgeschopft. Bei allfilligem Bedarf
an weiteren Gleisachsen kime man

um radikale Losungen wie z.B.
Entfernung des Empfangsgebiudes
aus der Insellage nicht herum.
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