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desplanung richtet an die Behorden der Kantone
und Gemeinden die dringende Bitte, die landes-
planlichen Arbeiten zu férdern und verstindnisvoll
zu unterstiitzen. Wir erwarten, dass sie das Zentral-
bureau beraten und zur Lésung von Aufgaben her-
anziehen und ihm Auftrige erteilen.

Wir laden aber auch die privatwirtschaftlichen
Verbinde zur aktiven Mitarbeit ein. Wir méchten
nicht, dass die Landesplanung durch obrigkeits-
staatliche Massnahmen realisiert wird. Sie soll von
allen an der Gestaltung des offentlichen Lebens
interessierten und verantwortlichen Kriften getra-
gen werden. '

Wir laden aber auch Juristen, Staatsrechter und
Wirtschafter ein, an unseren Bemiihungen teilzu-
nehmen. Die Ideen zur Landesplanung sind zwar
von Architekten und Ingenieuren aufgegriffen wor-
den. Sie hatten ja schon lingst im Ausland Fuss
gefasst. Aber an ihrer Realisierung in der Schweiz,
und zwar an der fiir unser Land besonderen Pro-
blemstellung miissen auch noch andere Fakultiten
mitarbeiten. Denn die Landesplanung ist eine der
Schliisselpositionen zur Lésung wirtschaftlicher,
kultureller, sozialer und politischer Probleme der
nichsten hundert Jahre schweizerischen Schicksals!

P. Triidinger

Der. Ideenwettbewerb Olten
und Umgebung "

Die zwischengemeindliche Planung steckt bei
uns in der Schweiz noch in den Kinderschuhen
trotz unendlich vieler Zeitungsartikel und Reden
iiber Landes- und Regionalplanung. Es war daher
eine sehr erfreuliche Initiative, die das riihrige
Baudepartement des Kantons Solothurn ergriff, um
in den beiden wichtigen Aglomerationszonen seines
Gebietes, den Riumen Olten und Solothurn, durch
Ausschreibung eines Ideenwettbewerbs einen prak-
tischen Anfang zu machen. Theoretisch wire es
schoner gewesen, wenn auf eine umfangreichere
analytische Vorarbeit hitte aufgebaut werden kon-

nen. Das Resultat des Wettbewerbs beweist aber, -

dass es auch so geht. Zwischen Erforschung der
Grundlagen fiir die Planung und der Planung
selbst besteht eben eine befruchtende Wechselwir-
kung und man darf wohl annehmen, dass fiir den
weiteren Ausbau der Planungsgrundlagen und da-
mit fiir die volle Abkliarung gewisser aufgeworfener
Fragen diese beiden Wetthewerbe richtungweisend
sein werden.

*) Unsere Wettbewerbsbesprechungen werden die Linie,
welche in der Beilage zu «Strasse und Verkehr»: «Landes-,
Regional- und Ortsplanungy eingeschlagen war, fortsetzen.
Sie stellen nicht auf Vollstindigkeit des Materials ab, son-
dern wollen die eigentlichen Resultate nach bestem Ver-
mogen herausschiilen. Auf diese Weise bilden sie mit den
vorbildlichen Materialiibersichten, welche die «Schweiz. Bau-
zeitungy gibt, ein Ganzes. Damit die Uebersicht iiber die
Urheberschaft der dargestellten Ideen gewahrt bleibt, brin-
gen wir jeweils in abgekiirzter Form die Tabelle der pri-
mierten und angekauften Projekte und ihrer Verfasser.
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In einigen kriegsfilhrenden Lindern werden
heute schon eingreifende Gesetze iiber Landes-
planung in Kraft gesetzt. Wir erkennen daraus, wie
grosse Bedeutung der Nutzung und Organisierung
von Grund und Boden fiir den Wiederaufbau und
die Erneuerung dieser Linder beigemessen wird.
Im Zuge der Arbeitsbeschaffung fiir die technischen
Berufe wird der Delegierte fiir Arbeitsbeschaffung
dem Zentralbureau der VLP Auftrige zuweisen.
Damit wird die Landesplanung in den Rahmen des
BRB vom 29. Juli 1942 iiber die Arbeitsheschaffung
in Kriegskrisenzeiten einbezogen. Dann kann eine
Equipe von Landesplanern erzogen. werden, die
spiter in ihren eigenen Wirkungskreisen ihre Er-
fahrungen auswerten konnen.

Die Leitung der VLP macht es sich zur Pflicht,
nunmehr, da die Voraussetzungen geschaffen sind,
die vielfiltigen Probleme konkret anzupacken. Sie
wird die dringlichsten Aufgaben herausgreifen und
bei Behorden und Wirtschaft deren Losung im
Geiste der Landesplanung bewirken.

Mit dem freundlichen Lippenbekenntnis zu den
Grundsitzen der Landesplanung ist es nicht getan,
wir hoffen, nun Taten zu sehen!

Um nur eine dieser Fragen, diejenige der Schiff-
barmachung der Aare, zu beriihren: Die beiden
Wetthewerbe haben dem Ahnungsvollen bewiesen,
dass in der Tat das mit der Schiffbarmachung ver-
bundene Hoherlegen der Briicken fiir Stidte wie
Olten und Solothurn (namentlich fiir letztere) von
grosser Tragweite ist. Die durch die bedingten
stidtebaulichen Schwierigkeiten stellen so gut reale
Faktoren der Wirtschaftlichkeitsberechnung dar,
wie die rein schiffahrtstechnischen. Die Landes-
planung kann deshalb aus den Wettbewerbsresul-.
taten wertvolle Anregungen erhalten fiir die syste-
matische Abklirung, ob oder auf welcher Strecke
eine Parallelfiihrung von Schienen- und Wasser-
transport in unserem volkswirtschaftlichen Interesse
liegt. Transhelvetischer Kanal, Fortsetzung der
Schiffahrt von Brugg bis zum Neuenburgersee oder
Verzicht auf die Schiffahrt oberhalb Brugg, «das
ist hier die Frage». Sie muss abgeklirt werden,
sollen die beiden Wettbewerbe wirklich greifbare
Friichte bringen. Ist das Resultat ein definitives
Bekenntnis zur kommenden Aareschiffahrt, so wiire
— wiederum unter Beniitzung der Wettbewerbs-
resultate und #dhnlicher Studien in andern an der
Aare liegenden Stidten — die Frage zu priifen:
geht es nicht doch mit geringeren Durchfahrts-
héhen wie den bis jetzt vorgeschriebenen 6,50 m,
damit die Eingriffe zum mindesten gemildert wer-
den konnen, die jetzt in Olten (Holzbriicke) wie in
Solothurn (Wengibriicke) mit 2—2,50 m Héher-
legung zu erwarten wiren?

Das Resultat des Wetthewerbs der Region Olten
ist eindeutiger als dasjenige der Region Solothurn.
Dies hingt wohl mit der markanteren verkehrs-
geographischen Lage Oltens zusammen. Da eine
gleichzeitige, ausfiihrliche Berichterstattung iiber



beide Wettbewerbe fiir uns undurchfiihrbar ist, soll
die Besprechung des leichter darstellbaren Oltener
Wettbewerbs vorausgeschickt werden. Wenn immer
moglich wird die Behandlung der durch den Wett-
bewerb Solothurn aufgeworfenen Probleme folgen.

Der Bericht des Preisgerichts enthilt einen aus-
fithrlichen allgemeinen Teil, in welchem die Ueber-
legungen zu den drei Hauptbestandteilen der Wett-
bewerbsaufgabe: Strassen, Schiffahrt und Nutzungs-
plan und die daraus fiir die Weiterbearbeitung der
Planung sich ergebenden Richtlinien niedergelegt
sind. Anhand dieses allgemeinen Teils und der-
jenigen Pline und graphischen Darstellungen der
Wettbewerbsarbeiten, welche geeignet sind die
Gedankenginge des Preisgerichts am besten zu illu-
strieren, wird wohl am leichtesten das Ergebnis des
Wettbewerbsarbeiten, welche geeignet sind, die
besserer Uebersichtlichkeit sind am Text der Jury
einige wenige Kiirzungen vorgenommen und wich-
tigere Stellen im Druck hervorgehoben worden. Um
die Orientierung im Wettbewerbsgebiet zu erleich-
tern, sind die im Jurybericht genannten Oertlich-
keiten, soweit sie aus den Plinen nicht miihelos zu
entnehmen sind, im Uebersichtsplan der Stadt Olten
(Abb. 3) besonders eingetragen. Die Abbildungen
sind so beschriftet, dass der Leser, dem die Zeit
zum Studium des Berichts fehlt, anhand der Kurz-
texte einigermassen ins Bild kommen kann.

Die Wettbewerbsaufgabe.
(Vgl. hiezu die Abb. 1—3.)

Im Programm des Wetthewerbs war unter ande-
rem die Wetthewerbsaufgabe wie folgt gestellt:

Olten ist eine Zentrale des schweizerischen
Eisenbahnnetzes und zugleich ein Schnittpunkt
anderer wichtiger Verkehrswege. Durch seine topo-
graphische Lage sind sowohl Gewisser, Bahnen und
Strassen als auch die Altstadt in die engen Tal-
sohlen der Aare und Diinnern eingezwiingt. Diese
Enge des Raumes, die nach dem Krieg eintretende
starke Zunahme des Strassenverkehrs, die Riick-
sichtnahme auf die eventuell kommende Aare-Fluss-

Abb. 1. Relief von Olten und Umgebung.

schiffahrt und ein (wenn wohl auch nur lokaler)
Luftverkehr sowie die sich stets enger gestaltende
wirtschaftliche und bauliche Verflechtung Oltens
mit den Nachbargemeinden dringen zu einer um-
fassenden Planung innerhalb des ganzen Wirt-
schaftsraumes. Diese Planung soll vorerst vermittelst
eines Ideenwetthbewerbes in den Weg geleitet werden.
Ein Bediirfnis zum Bau neuer Bahnen besteht
nicht; dagegen ist mit der Erweiterung der Geleise-
anlagen zwischen Olten und Dulliken auf vier
Geleise sowie mit dem Ausbau auf Doppelspur
zwischen Olten und Solothurn zu rechnen.

Abb. 2. Ausschnitt aus dem Vorschlag
fiir den Ausbau des schweizerischen
Hauptstrassennetzes, aufgestellt von
der Fachkommission des Eidg. Ober-
bauinspektorates (vgl. «Strasse u. Ver-
kehry Nr.12,1943).

Legende :

Breiter, schwarzer Strich: Fernverkehrs-
strassen.

Gestrichelt : Hauptstrassen.

Punktiert : Anfahrten zu den Alpenstrassen.
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Abb. 3. Uebersichtsplan Olten-Trimbach, Zustand 1943 (Plan).

Der Verkehrsrayon Olten wird von folgenden
Strassenziigen beriihrt:

Durchgangsstrassen:
Strasse Nr.2: Basel- —Olten—Luzern
Strasse Nr.5: Solothurn—Olten—Aarau.

Weitere wichtige Kantonsstrasse:
Olten—Winznau—Obergdsgen, mit Abzweigun-
gen ins iibrige Niederamt.

Jede Aenderung des Netzes der Olten zustreben-
den Strassenziige hat bestimmenden Einfluss auf
die nachherige Gestaltung des allgemeinen Be-
bauungsplanes im ganzen W ettbewerbsgebiet; um-
gekehrt hat die vorgesehene Dichte der Bebauung
Einfluss auf das iibrige zu entwerfende Strassennetz.

Das in den Bebauungsplinen des Verkehrs-
rayons Olten und Umgebung auszuscheidende Indu-
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striegelinde soll méoglichst zweckmissige und
modernen Anschauungen entsprechende Anschliisse
an die bestehenden Geleiseanlagen der SBB einer-
seits und das den Verkehrsknotenpunkt Olten
erschliessende Strassennetz anderseits gestatten.
Auf die Méglichkeit einer spiteren Erweiterung
der Anlagen sowie auf die Moglichkeit der An-
siedelung neuer Industrien im Bereiche des projek-
tierten Umschlagsplatzes im Zuge des Rhone-Rhein-
Schiffahrtskanals ist gebiihrend Riicksicht zu neh-
men. Als geeigneter Umschlagsplatz diirfte neben
dem «Grossfeld» in Trimbach und anderen Ufer-
gebieten der Aare auch der Raum siidlich Winznau,
zwischen der Aare und dem Kanal des Elektrizitits-
werkes Olten-Gosgen, in Frage kommen. Die Wahl
des einen oder anderen Areals wird in erster Linie
von der Erfiillung der an einen solchen Umschlags-



platz zu stellenden Forderung nach Erweiterungs-
moglichkeiten und Giite der Bahn- und Strassen-
anschliisse sowie von der Erfiillung der Forderung
nach weitgehender Schonung der bestehenden
natiirlichen Uferlandschaft abhingen.

Den aufzustellenden Projekten sind die vom
Eidg. Amt fiir Wasserwirtschaft erlassenen Nor-
malien (siehe Mitteilung Nr. 35) zugrunde zu legen.

Durchgangsstrassen sollen nach Moglichkeit
keine Kreuzungen mit Bahnen und Industrie-
geleisen sowie der Hauptzufahrt zum projektierten
Umschlagsplatz im Zuge des Rhone-Rhein-Schiff-
fahrtskanales und dem der Industrie reservierten
Raum aufweisen.

In diesem Wettbewerb sollen hauptsichlich die
Verkehrsfragen im weitesten Sinne, sodann aber
auch die Probleme der baulichen und wirtschaft-
lichen Entwicklung der Stadt Olten und ihrer
Umgebung abgeklirt werden. Technisch oder wirt-
schaftlich undurchfiihrbare Vorschlige sowie stidte-
baulich unisthetische Losungen sind dabei zu ver-
meiden.

Allgemeine Ueberlegungen und Richtlinien
des Preisgerichtes.

A. Strassen.

Massgebend fiir die Beurteilung der Bedeutung
der verschiedenen Strassenziige ist der vom Eidg.
Oberbauinspektorat im Jahre 1942 herausgegebene,
vom Bundesrat genehmigte Bericht iiber den Aus-
bau des schweizerischen Hauptstrassennetzes (siehe
«Strasse und Verkehr» Nr. 12, Jahrgang 1943).
Nach demselben sind dem Ausbau der Durchgangs-
strasse Basel—Luzern (Strasse 2) drei Fahrspuren
mit beidseits angegliederten Radwegen und der
Durchgangsstrasse Solothurn—Aarau (Strasse 5)
zwei Fahrspuren mit beidseitig angegliederten Rad-
wegen zugrunde zu legen.

Der Verkehrsrayon Olten liegt nérdlich der Klos
(einer Einengung zwischen Born und Sili) und
zieht sich bis zur Rankwaag, woselbst die Aare im
rechten Winkel nach Siidosten abbiegt. Das iiber-
baubare Gebiet wird in der Lingsrichtung durch
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Abb. 4. Projekt 12, Vorschlag fiir Strasse 2, mit Durch-
fahrung der linksufrigen Stadt. Die Eingriffe in den Bau-
bestand gehen sehr weit. Die hohen Kosten stiinden in
keinem Verhiltnis zum Erreichten. Man beachte die vielen
Kreuzungen und Einmiindungen, die fiir den Durchgangs- wie
fiir den Lokalverkehr hinderlich sind.

die tief eingeschnittene Aare in zwei Teile zer-
schnitten, die ihrerseits durch die von Westen und
Osten herandringenden, ziemlich steilen und bewal-
deten Hohenziige (Dickenbinnli und Hardwald), in
der Form einer «8» eingeschniirt werden. Die &st-
liche Hilfte wird zudem in ihrer ganzen Linge in
nord-siidlicher Richtung vom Areal der SBB durch-
zogen, deren Bahnanlagen an der erwihnten Ein-
schniirungsstelle zu einer grossen Raumnot fiithren.
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Abb. 5. Projekt 8 (Ankauf). Typisches Projekt mit Strasse 2 via Bahnhofplatz und neue Aarebriicke. Der Streifen zwischen Bahn
und Aare ist zu schmal, als dass mit einfachen Mitteln die notwendige Trennung des Durchgangs- vom Lokalverkehr durchgefiihrt
werden konnte. — Links: Bestehender Zustand. Mitte: Erste Etappe nach Erstellung der Strasse 2. Rechts: Zweite Etappe, nach
Erstellung einer nérdlichen Umfahrungsstrasse (siehe hiezu Bericht der Jury zu Strasse 5).
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Abb. 6. Projekt 9 (Ankauf). Ein weiteres Projekt mit
Strasse 2 via Bahnhofplatz. Hier wird mit grossem baulichem
Aufwand versucht, die Schwierigkeiten beim Bahnhofplatz zu
iiberwinden: Zweigeschossige Strasse mit Trennung des
Durchgangsverkehrs vom Lokalverkehr. Nachteile: Das ganze
rechtsseitige Aareufer wird zum betonierten Uferquai; was
aber ausschlaggebender: Kein Anschluss des lokalen Strassen-
netzes an den Durchgangsverkehr moglich.

Der nordostliche Teil der eigentlichen Talsohle ist
durch weitere Bahnanlagen (Rangierbahnhof,
Giiterbahnhof und Werkstitteareal) und einige
Fabriketablissemente fast vollstindig ausgeniitzt.
Zwischen der Aare und den Bahnanlagen besteht
ein' schmaler Landstreifen. Aare und Bahnanlagen
trennen das iiberbaubare Gebiet scharf voneinander
ab.

In dieser stark beengten Senke tritt im Nord-
westen der Ortschaft Trimbach die Durchgangs-
strasse Basel—Luzern (Strasse 2) ins iiberbaute
Gebiet, iiberquert dann beim Bahnhof Olten die
Aare, um dann deren rechten Ufer folgend in siid-
licher Richtung durch die Klos in der Richtung
nach Luzern zu fithren. Von Westen her durch-
quert die Jurafusslinie (Strasse 5) die westlich der
Aare liegenden Stadtteile, vereinigt sich sodann mit
der Nord-Siid-Transversale, iiberquert mit derselben
die Aare und folgt ihr, dem rechten Aareufer fol-
gend, bis zum «Winkel», um dann, scharf nach
Osten abbiegend, den éstlichen Stadtteil zu durch-
queren und in der Richtung nach Aarau zu fiihren.
Die Fiihrung des Durchgangsverkehrs durch die
stark iiberbauten Gebiete, dessen Vermischung mit
dem Lokalverkehr und die Kreuzung mit dem zeit-
weilig ganz betrichtlich anschwellenden Verkehr
am Bahnhof haben schon vor Kriegsausbruch zu
ernsten Storungen und Bedenken gefiihrt. Die im
erwihnten Bericht des Eidg. Oberbauinspektorates
in Bern als moglich angenommene Steigerung der
Verkehrsintensitit auf das Dreifache miisste unhalt-
bare Verhiltnisse mit sich bringen. Auch in der
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Ortschaft Trimbach, woselbst die Durchgangsstrasse
bereits vor Kriegsausbruch bis zur oberen Grenze
ihrer Leistungsfihigkeit ausgeniitzt wurde, kénnte
eine den vorgeschriecbenen Normalien entspre-
chende Verbreiterung nur mit unertriglichen Ein-
griffen in das dort iiberbaute Gebiet und mit ausser-
ordentlich grossen Mitteln erreicht werden.

I. Strasse 2. Die projektierten Durchgangs-
strassen unterscheiden sich nach solchen, welche
auf dem linken Aareufer die Stadt durchfahren
(z. B. Projekt 12, Abb. 4) und solchen, die den
Bahnhofplatz passieren (z. B. Projekt 8, Abb. 5).
Mit den grossen finanziellen Opfern, welche jede
Durchfahrung der Stadt mit sich bringt, werden
verkehrstechnisch keine Vorteile, sondern nur
Nachteile erkauft, und zwar sowohl fiir den Durch-
gangsverkehr wie fiir den Lokalverkehr wund das
Wohnen. Losungen mit Unterfahrungen der Lokal-
strassen, wie z. B. Projekt 17, sind als schwere
Beeintrichtigung des bestehenden Stadtgefiiges ab-
zulehnen. Die Fiithrung der Strasse 2 durch die
linksufrige Stadt kommt aus diesen Griinden nicht
in Frage.

Fiir die Leitung des Durchgangsverkehrs via
Bahnhof—Winkel, welche an sich den Vorzug des
einfachsten und kiirzesten Trasses hat, besteht die
eigentliche Schwierigkeit darin, dass eine Zone
starken Lokalverkehrs (siidliche Teilstrecke der
Gosgerstrasse, Bahnhofplatz, Bahnhofquai) durch-
fahren werden muss. Soll hier die Stérung des
Lokalverkehrs und eine Verkehrsstauung in den
Spitzenzeiten vermieden werden, so muss zu sehr
kostspieligen (Variante Projekt 10 mit Entfernung
der Post und Verbreiterung des Bahnhofquais) oder
stidtebaulich unerwiinschten Lésungen gegriffen
werden. Die zweigeschossige Strassenanlage, wie sie
im Projekt 9 vorgeschlagen ist (siehe Abb. 6), hat
zudem den Nachteil, dass das dem Lokalverkehr
dienende Strassennetz nur ungeniigend an die
Durchgangsstrasse angeschlossen werden kann. Der
Vorschlag, die nach Siiden verlingerte und bei der
Giubahnbriicke wieder einmiindende alte Bahnhof-
strasse zur Entlastung herbeizuziehen, ist untaug-
lich, da er eine unerwiinschte Durchmischung von
Lokal- und Durchgangsverkehr am Bahnhofplatz
ergibt. Abzulehnen ist die Beniitzung der linken,
am Kantonsspital vorbeifiihrenden Aareuferstrecke
zwischen Trimbacher Briicke und Bahnhofbriicke
fiir den Durchgangsverkehr. Die doppelte Abwink-
lung des wichtigen Verkehrszuges auf dieser Route
und die optische Fiihrung sind unbefriedigend. Aus
diesem Grunde miisste in jedem Fall fiir die Durch-
gangsstrasse 2 eine neue Aarebriicke vorgesehen
werden, was beim finanziellen Vergleich mit der
Umfahrungsstrasse zu beriicksichtigen ist.

Als Umleitungsstrasse wurde die Strasse 2 mit
einer einzigen Ausnahme (Projekt 16) westlich an
Olten vorbeigefiihrt (Projekt 13, 14, 15, 18, 19, 20,
21 und 22) (siche Abb. 9). Nur Projekt 16 sieht
eine 0Ostliche Umfahrung via Rankwaag—Starr-
kirch—Fustligfeld vor. Diese Route ist jedoch nicht
empfehlenswert, da sie einen zu grossen Umweg
darstellt und auch hinsichtlich Orientierung der
Strassenbeniitzer im Gelinde nicht einleuchtet. Der



Abb. 7. Projekt 13 (4. Preis). Schema
der bestehenden und der projektier-
ten Durchgangsstrassen mit gra-
phischer Darstellung ihres Spitzen-
verkehrs. Der Vergleich der linken
Hilfte mit der rechten zeigt anschau-
lich die entlastende Wirkung der Um-
leitungsstrassen fiir den Lokalver-
kehr. Dieses Projekt fiihrt Strasse 5
nordlich um Olten herum. Die siid-
liche Variante der Abb. 9 wurde vor-
gezogen.

Skizze No. 1.
1. Bestehende Strassen.
Lage der Industrie, Hafenanlagen,
Sportpliitze und des Flugplatzes.

HAUENSTEIN

|/}l BSS3Y INDUSTRIE
3, HAFENANLAGEN

Skizze No. 2.
Spitzenverkehr auf den bestehenden
Durchgangsstrassen.

Ohne Lokalverkehr!

&= FLUGPLATZ, SPORTANLAGEN

Skizze No. 3.
2. Umgehungsstrasse West,
Aarburg-Hauenstein, mit Umgehungs-
strasse Nord-Wangen-Trimbach-Diniken.
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Skizze No. 4.
Spitzenverkehr auf den Umgehungs-
strassen West und Nord
(zu Skizze No. 3).

A w

¥

[550= ANZAHL MOTFZ.[STD.

vom Hauenstein herkommende Fahrer soll nicht
den Eindruck erhalten, sein Weg fiihre durch das
Aaretal hinunter; er soll vielmehr, am Fusse des
Juras angelangt, moglichst direkt den Weg nach
Siiden zur Enge zwischen Klos und Aarburg ein-
schlagen, die er unter allen Umstinden passieren
muss, um nach Luzern zu gelangen. Einige Projekte
schlagen die Fortsetzung der Strasse 2 in Richtung
Luzern westlich Aarburg und Zofingen vorbei vor,
ein Gedanke, den das Preisgericht fiir wertvoll hiilt,
da die bestehende, durch Aarburg und Zofingen
hindurchfiihrende Strasse auf weite Strecken so gut

wie liickenlos bebaut ist (sieche Abb. 8). Der Vor-,

schlag liegt zwar ausserhalb des Wettbewerbs-
rahmens, ist aber von Einfluss fiir die Fiihrung der
Strasse 2 im Gebiet bei der Klos.

Fiir die westliche Umfahrung hat der Wett-
bewerb eine reiche Auswahl an Trassierungsmog-
lichkeiten erbracht. Einige Projekte (Nr. 13, 20
und 21) meiden den Nordhang siidlich Trimbach
und fiihren die Strasse 2 zwischen Trimbach und
dem Bahntrasse der alten Hauensteinlinie hindurch.
Um den Westrand der Stadt Olten zu erreichen,
sind sie gezwungen, die jetzige Hauensteinstrasse
inmitten des Dorfes niveaufrei oder niveaugleich zu
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iberqueren, wodurch sich in jedem Fall unorga-
nische Strassenentwicklungen und kostspielige Kor-
rektionen in bereits bebautem Gebiet ergeben (vgl.
Abb. 11). Der organische Zusammenhang des Dorfes
Trimbach mit der Stadt Olten wird dadurch zu
stark gestort. Der Nachteil einer Beniitzung des
Nordhanges bei Trimbach scheint dem Preisgericht
geringer zu sein als derjenige der Ueberquerung der
Hauensteinstrasse. Fiir das Teilstiick zwischen der
Kurve nordwestlich Hagherg und der Solothurner-
strasse ist im Interesse einer vollstindigen Um-
fahrung der Wohnquartiere und aus landschaft-
lichen Griinden die Fithrung nérdlich am Biirger-
heim vorbei das Gegebene (Projekt 14, 15, 19, 20).
Sie bedingt ein weiteres Ausschwingen des Strassen-
zuges gegen Westen als bei den tiefer gewiihlten
Trassen, was aber in Kauf genommen werden
darf. Die Durchfahrung des Wohnquartiers im
Schongrund und Bannfeld (Projekt 13 und 21)
wird abgelehnt.

II. Strasse 5. Auch fiir den Strassenzug 5 wurden
Durchfahrungsstrassen und Umleitungsstrassen vor-
geschlagen. Die ersteren gliedern sich in Vorschlige,
welche den von der Stadt Olten vorgesehenen
Strassendurchbruch Solothurnerstrasse—Ziegelfeld-
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Abb. 8. Projekt 20 (3. Preis). Vorschlag fiir linksufrige
Fiithrung der Strasse 2 von Olten bis Aarburg; dort Ueber-
querung der Aare mit neuer Briicke. Zwischen Aarburg und
Rothrist Kreuzungsstelle des sogenannten schweizerischen
Strassenkreuzes (Bern—Ziirich, Basel—Luzern). Diese Fiih-
rung hat den Vorteil, dass unbesiedelte Gebiete durchfahren
werden.

Schema der Fernverkehr- und Ortsverkehrsstrassen.

e

wesm FERNVERKEHR
mmm ORTSVERKEHR

TUZERN

Abb. 9. Projekt 15 (1. Preis). Schema der vom Preisgericht
empfohlenen Durchgangsstrassen. Die Durchgangsstrasse
Nr. 2 ist die dringlichere. Strasse 5 soll fiir eine spiitere
Etappe offen gehalten werden. Die Ausbildung des Knoten-
punktes in der Klos ist abhingig davon, ob die Strasse in
Richtung Aarburg linksufrig oder rechtsufrig gefiithrt wird.

strasse—Frohburgstrasse beniitzen (Projekt 6, 7, 8,
9 und 10), wodurch der Verkehr via Bahnhof-
platz—Winkel geleitet wird, und solche, welche die
Altstadt siidlich tangieren (Projekt 1, 2, 3 und 11).
Die Wahl der Querverbindung Frohburgstrasse—
Bahnhofbriicke ergibt eine Mehrbelastung des
Bahnhofplatzes und des Bahnhofquais mit Durch-
gangsverkehr, wihrend der siidlichen Variante
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ausser dem verkehrstechnischen Nachteil der un-
befriedigenden Anschlussméglichkeit an das rechts-
ufrige Lokalstrassennetz auch stidtebauliche Nach-
teile anhaften. Die durch diese Route bedingte
neue Aarebriicke kann keine organische Einheit
mit dem alten Briickenkopf—Stadtkern bilden.

Von den beiden Moglichkeiten der siidlichen
und nordlichen Umfahrung verdient die erstere den
Vorzug. Die nérdliche Route hat zwar auf dem
Gebiet von Olten und Umgebung den scheinbaren
Vorteil, ohne Aarebriicken auszukommen. Thre
linksseitige Weiterfithrung in der Richtung Aarau
stosst jedoch auch auf Schwierigkeiten (Durchfahrt
durch Niedergosgen, Bahniibergang in Schéonen-
werd). Zudem ist der nérdliche Weg weniger fliissig
und durchschneidet zwischen Trimbach und Olten
inskiinftige Wohngebiete.

IIIL. Richtlinien (vgl. hiezu Abb. 9). Auf Grund
des Wettbewerbsresultats kommt das Preisgericht
hinsichtlich der Hauptverkehrslinien zu folgenden
Schliissen:

Die bestehenden Verkehrswege sind fiir die nach
dem Krieg zu erwartende Steigerung des motori-
sierten Verkehrs ungeniigend dimensioniert. Die in
Frage kommenden Strassen eignen sich wegen des
lebhaften Lokalverkehrs nicht zur Aufnahme des
Durchgangsverkehrs. Dieser ist womoglich ganz
oder zum mindesten grosstenteils auf eigene Bahnen
zu verweisen. Einwandfrei kann dies nur mittels
Anordnung von Umleitungsstrassen erreicht werden.
Die verhiltnismissig hohen Kosten fiir solche Neu-
anlagen konnen aber bei uns, wo der Autotouristik
eine grosse Bedeutung zukommt, nur dann verant-
wortet werden, wenn die Umleitungsstrassen land-
schaftlich einwandfrei angelegt sind, bestehende
Wohnquartiere meiden und gegen zukiinftige Be-
bauung vollstindig gesichert werden. Fiir eine gute
landschaftliche Anlage ist nicht nur erforderlich,
dass die Strasse sich dem Gelinde bestmoglich
anschmiegt, sondern auch, dass der Fahrer die
Schonheit der Landschaft von ihr aus erleben kann.
Dazu gehort bei der vorliegenden Aufgabe vor
allem, dass die Stadt Olten dem Beniitzer der Strasse
sich vorteilhaft darbietet. An denjenigen Stellen,
wo Olten leicht iiberblickt werden kann, soll das
lokale Strassennetz an die Durchgangsstrasse an-
geschlossen sein, damit die Stadt fiir den Reisenden,
der sie zu besuchen wiinscht, leicht erreichbar
bleibt, und ihrerseits die Umleitungsstrasse als Aus-
fallstrasse beniitzen kann.

Als erste Etappe fiir den Ausbau des Haupt-
verkehrsnetzes dringt sich ihrer starken Frequenz
wegen die Strasse 2 auf, und zwar als westliche
Umleitungsstrasse im Trasse der Projekte 14 und 15.
Auf dieser Route wird Olten in erhoht liegender,
elliptischer Kurve umfahren. Olten bietet sich auf
dieser Strecke, sowohl von Westen wie von Siiden
her gesehen, sehr vorteilhaft dar.

Die Strasse 5 hat vorwiegend den Charakter
einer interkantonalen wund stidteverbindenden
Strasse. Der Durchgangsverkehr dem Jurafuss ent-
lang wird in absehbarer Zeit noch nicht so dicht
sein, dass die Anlage einer Umleitungsstrasse fiir die
nichste Zeit ins Auge gefasst werden miisste. Da
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Abb. 10. Projekt 15 (1. Preis). Projekt mit wertvollen, klaren Losungen in allen drei Teilgebieten der Wetthewerbsaufgabe: Strassen,
Schiffahrt und Nutzungsplan. Im einzelnen fiihrte das Preisgericht beziiglich Strassen und Nutzungsplan zu diesem Projekt folgendes
aus (Ausfithrungen iiber Schiffahrt siehe unter Abb. 12): «Der Vorschlag, der eine spiitere Verlegung der Durchgangsstrasse 5 an den
Nordhang des Born vorsieht, ist, vom Standpunkt des Durchgangsverkehrs aus betrachtet, beachtenswert; die Durchquerung des
Diinnerntales und die Anschliisse im Kalkofen erscheinen verbesserungsfihig; die Geradefiihrung iiber das Gheid ist revisions-
bediirftig, da die Interessen des Flugverkéhrs kaum so weitgehend sein diirften; es ist zu priifen, ob im Fustlig die Strasse nicht hoher
oben durchgefiihrt, der Verkehrsknotenpunkt und die Strasse nach Luzern nicht zweckmissiger auf das linke Aareufer verlegt werden
sollten (vgl. Abb. 8); eine verbesserte Querverbindung von Dulliken nach Obergosgen erscheint erstrebenswert. — Der Nutzungs-
zonenplan hat vielfach den Charakter eines Idealbildes und nimmt zu wenig Riicksicht auf die bestehende Bebauung. Die Verwirk-
lichung der vom Verfasser beabsichtigten ,Stillegung‘ bestehender Baugebiete diirfte praktisch auf grosse Schwierigkeiten stossen.
Die Schaffung einer eigentlichen Industriezone im Gheid erscheint zu weitgehend. Die Abgrenzung der einzelnen Baugebiete, deren
Trennung und Verbindung mit Griinflichen ist beachtenswert; die Vergrosserung der Industriezone siidlich des Bahnhofes (Sili) ist
unerwiinscht. Reizvolle Einzelheiten sind der Aussichtspunkt an der Strasse 2 (siehe Abb. 20) und die Ausbuchtung des Hardwaldes
zugunsten der Schulanlage (Abb. 21). Besonders hervorzuheben ist die Eingliederung der 6ffentlichen Gebiude in die Wohngebiete;
unbefriedigend ist die weitgehende Rodung des Fohrenwaldes (hier wiirden besser vereinzelte Waldpartien und Baumgruppen stehen

bleiben). — Die Dispositionen fiir den Flugverkehr sind im allgemeinen richtig angeordnet, doch fehlt ein direkter Anschluss an
den Durchgangsverkehr.»

die West-Ost-Strasse des schweizerischen Strassen-
kreuzes (Bern—Oftringen—Ziirich) jedoch zu weit
siidlich der Agglomerationszone des Jurafusses
liegt, muss fiir einen spiteren Zeitpunkt, in wel-
chem der Verkehr innerhalb dieser Zone bedeutend
zunehmen kann, eine West-Ost-Umleitung von Olten
als zweite Etappe des Systems sichergestellt werden.
Das Trasse in der Klos und im Fustligfeld bedarf

noch eines genaueren Studiums.

Umleitungsprinzip auf der ganzen Strecke Basel—
Luzern, und zwar auch bei kleineren Ortschaften,
konsequent durchgefiihrt wird und dass der Bund
seinen Beitrag von dahinzielenden Garantien ab-
hingig macht.

Bis zur Inangriffnahme der Umleitung und aus
lokalen Verhiltnissen heraus erscheinen folgende
Korrektionen im Baugebiet Olten als notwendig:
DerDurchbruch Solothurnerstrasse/Ziegelfeldstrasse ;

Das Preisgericht ist sich bewusst, dass die Anlage
der Umleitungssirassen 2 und 5 grosse finanzielle
Opfer erfordert. Da die Vorteile nicht nur Olten,
sondern auch den umliegenden Gemeinden zugute
kommen, muss eine gerechtere Verteilung der
Lasten zwischen Bund, Kanton und Gemeinde
gesucht werden. Voraussetzung fiir einen derart
finanzierten Strassenbau ist im weiteren, dass das

die Korrektion der Ecke Baslerstrasse/Frohburg-
strasse;

die Verbreiterung der Bahnhofbriicke;

die Erweiterung beim «Metropols.

B. Schiffahrt.

Als ein recht wertvolles Resultat des Wett-
bewerbs ergibt sich im Hinblick auf die geplanten
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Abb. 11. Projekt 13 (4. Preis). Anhand dieses Projektes lassen sich die Nachteile der nordlichen Umleitung der Strasse 5 erkennen:
zu tiefe Lage des gemeinsamen Teilstiickes der Strassen 2 und 5 im Westen der Stadt (Tangierung der dortigen Wohngebiete),
Anschneiden des Steilhanges noérdlich Hagburg, unorganische Ueberschneidung der Trimbacherstrasse. Das Projekt sieht eine
Hafenanlage im Grossfeld vor, das nach Ansicht des Preisgerichtes nicht geniigend Erweiterungsméglichkeiten bietet, um bei einer
spiiteren Zunahme des Wasserverkehrs die zusitzlichen Anlegemoglichkeiten fiir die Schiffe zu liefern. — Mit dem zur Verfiigung
stehenden Boden ist haushilterisch verfahren worden. Die Siedelungsentwicklung ist auf wenige Gebiete beschriinkt, die klar gegen
die landwirtschaftlich zu nutzenden Flichen abgegrenzt sind. Die Griinflichen sind mit grosser Sorgfalt durchgebildet. Besonderes
Augenmerk ist der landschaftlichen Gestaltung des ganzen Wettbewerbsgebietes gewidmet. Abb. 18 zeigt einen Detailausschnitt, der

dies veranschaulicht.

Hafenanlagen in Olten nach Ansicht der Preis-
richter, dass das Grossfeld offenbar nicht geniigend
Erweiterungsmaoglichkeiten bietet, um bei einer
spiteren Zunahme des Wasserverkehrs die zusiitz-
lichen Anlegemaoglichkeiten fiir die Schiffe zu
bieten. In diesem Sinne ist das Gelinde zwischen
dem oberen Ende des Oberwasserkanals des Elektri-
zititswerkes Olten-Gosgen und der Station Dulliken
giinstiger gelegen. Die Wasserzufahrt zum Hafen
im Grossfeld ist betrieblich nicht sehr giinstig, da
die Sicht durch die Pfeilereinbauten der beiden
unterhalb liegenden Briicken doch stark behindert
wird und damit die Gefahr von Schiffszusammen-
stossen besteht. Die Nichtbeniitzung des Grossfeldes
fiir Industriezwecke ermoglicht dort die Schaffung
gesunder Wohnquartiere, an denen in Olten kein
Ueberfluss besteht (sieche Abb. 16 und 17).

Die Schiffahrt auf dem Oberwasserkanal des
Elektrizititswerkes Olten-Gosgen ist prinzipiell
moglich. Hingegen ist beim bestehenden Kanal-
Einlaufbauwerk ein Stichkanal nach der Aare vor-
zusehen, um den Schiffen die Durchfahrt in das
Staugebiet oberhalb dem Oltener Aarewehr zu
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ermoglichen. Da der Werkkanal fiir Reparatur-
zwecke durch das Einlaufbauwerk abgesperrt wer-
den kann, sollte auch der Stichkanal fiir die Schiff-
fahrt wieder absperrbar sein, was aber auch durch
Einsetzen von Dammbalken geschehen kann, womit
eine eigentliche Schiitzen- oder Schleusenanlage
iiberfliissig wird.

Alle Hafenanlagen am oberen Ende des Ober-
wasserkanals des Elektrizititswerkes Olten-Gosgen
sind in bezug auf ihre Zufahrten per Bahn oder
Strasse daraufhin zu beurteilen, ob sie die bestehen-
den Wehranlagen und die gegebenen Schutzzonen
fiir die Schiffe (wehrabwirts: Kolkzone; wehrauf-
wirts: Sogzone bei Wasserabfluss durch das Wehr)
respektieren. Projekte, die gegen diesen Grundsatz
verstossen, sind praktisch wertlos.

Von einigen Projektanten wurde, ohne nihere
Erklirungen abzugeben, vorausgesetzt, dass der
Oberwasserkanal des Elektrizititswerkes Olten-
Gosgen nicht schiffbar sei. Sie nahmen an, es werde
entweder die freie Aare durch irgendwelche neue
Wehreinbauten schiffbar gemacht oder aber es
werde ein neues Wehr unterhalb des bestehenden



Abb. 12. Projekt 15 (1. Preis). Hafen-
anlage am Oberwasserkanal des Elek-
trizititswerkes Olten-Gosgen.

Die Jury dusserte sich zu dieser Losung der Hafenanlage wie folgt: «Der Vorschlag fiir die Hafen- und Industrieanlage ist beachtens-
wert. Der einspurige Stichkanal wire auf Doppelspur umzubauen. An Stelle der vorgesehenen Schleuse im Stichkanal diirfte eine
einfache Abschlussvorrichtung (Dammbalkennut) geniigen. Die vorgeschlagene Abrundung der Kurve in der Rankwaag bedingt die
Entfernung der Gasfabrik, was vermieden werden kénnte (Verbreiterung der Fahrrinne!). Der vorgesehene Anschluss an die Station
Dulliken ist grundsitzlich richtig und zweckmiissig. Die Anschlusskurve nordlich der Aare ist zu eng gewihlt. Der Hafenbahnhof
mit den erforderlichen Rangier- und Abstellgruppen ist nicht durchprojektiert; moglicherweise konnte ein Anschluss an die Station
Dulliken von Nordosten her gesucht werden. Die Verbindung mit dem bestehenden Industriequartier von Olten ist richtig. Die
vorgeschlagene kreuzungsfreie Durchfahrt der Industriestrasse beim Dampfhammer ist nicht annehmbar; der dortige Niveauiibergang
konnte belassen werden. Die angedeutete Verletzung des Bahnterrains mit Verlegung der Werkstitten ist als Sondervorschlag

aufzufassen.»

erstellt und das alte abgebrochen. Wihrend die
Erstellung eines Hilfswerkes in der freien Aare
eine diskutierbare, weil praktisch mégliche Losung
darstellt, ist der Vorschlag auf Abbruch der
bestehenden Stauanlage in der Aare unméglich, da
das die Stillegung des Elektrizititswerkes Olten-
Gosgen auf mehrere Jahre zur Folge hitte. Ausser
dem gewaltigen finanziellen Verlust, den die Ein-
stellung der Stromlieferung mit sich bringt, wiirde
auch ein teureres Bauwerk, das Wehr, abgebrochen,
welches noch auf viele Jahre seinen Dienst versehen
kann und dessen Wiederaufbau an anderer Stelle
infolge geologischer Probleme nicht leicht zu
nehmen wire.

Die in Verbindung mit gewissen Projekten fiir
die Umgehungsstrassen erwiihnte Strassenbriicke bei
der Gasfabrik liegt heute schon so tief, dass bei
hoheren Aarewasserstinden selbst die Kleinschiff-
fahrt als gefihrdet erscheint. Projektvorschlige auf
Beniitzung dieser Strassenbriicke fiir einen Um-
gehungsstrassenzug sind nur dann annehmbar,
wenn der Projektant vorsah, diese Briicke auf
6,50 m iiber héchstschiffbaren Wasserstand zu
heben, wobei fiir Olten dieser kritische Wasserstand
fiir ein Q von 590 m*/sek eintritt, der durchschnitt-
lich nur an drei Tagen pro Jahr iiberschritten
wurde.

Bei der Beurteilung der Leistungsfihigkeit der
Hafenanlage legte das Preisgericht angesichts der
besonderen Verhiltnisse in Olten eine maximale
Leistungsziffer von 500 Tonnen pro Laufmeter

Hafenquai und pro Jahr zugrunde. Es miissen also
im Erstausbau mindestens 600 m Quailinge zur
Verfiigung stehen, um die im Programm verlangten
300000 Tonnen pro Jahr bewiltigen zu konnen.

Neben der Leistungsfihigkeit, Sicherheit und
guten Ansteuerbarkeit der Hafenanlagen legte das
Preisgericht hochsten Wert auf gute Bahn- und
Strassenanschliisse. Ein Anschluss an die Geleise-
anlagen der SBB ist entweder an den Bahnhof
Olten oder an die Station Dulliken méglich. Sowohl

— OLTEN

———  OUTEN,TRIMBACH
== OUTEN TRIMBACH, WANGEN, STARRIIRCH, WIL, DULLIKEN, WINZNAU
EINWOHNERZAL, » A 40000
40'000 —
,/
r/’ CA|35U00
| // I/f
30000 <
/ /
I, /,/
g
20'000 / % /£
Abb. 13. P /i
Projekt 7 (Ankauf). w00 |4 /LA
Die vermutete Zu- / // /
nahme der Bevilke- ,/ -l
rung in der Region
Olten bis zum Jahre
AR
2000. ey 0 15553 200

35



Abb. 14. Das Resultat konsequenter
Erschliessungspolitik: klarer Stadt-
rand gegen Fustlig und Wilerfeld.

Abb. 15. Weshalb das Preisgericht
eine Ausweitung des Industrieareals
im Westen der Stadt nicht empfiehlt.

der Bahnhof Olten wie die Station Dulliken sind

teilweise iiberlastet und zu wenig leistungsfihig,
um den zusitzlichen Rangierverkehr fiir den Hafen
mitzubewiiltigen. Den Hafenanlagen muss also auch
ein leistungsfihiger Hafenbahnhof angeschlossen
werden, wenn die vorgesehenen Umschlagsziffern
erreicht werden wollen. Der Hafenbahnhof ist mit
einem besonderen Geleise entweder mit dem Ran-
gierbahnhof Olten oder dann mit der Station
Dulliken zu verbinden; dagegen muss ein Anschluss
auf offener Strecke abgelehnt werden. Fiir die
Verbindung mit dem Bahnhof Olten kann das heute
bereits iiberlastete sogenannte Industriegeleise nicht
beniitzt werden. Die Hafenstrassen und die Hafen-
bahn sind weiter so anzulegen, dass sie die spitere
Entwicklung und den weiteren Ausbau des Hafens
nicht storen. Gegen dieses Prinzip verstossen ver-
schiedene der eingegangenen Vorschlige.

Die Hafenstrasse soll keine Kreuzung mit wich-
tigen. Bahn- und Strassenverbindungen aufweisen
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und ausserdem so gefiihrt werden, dass die direkte
Bedienung der Umladequais, und zwar im Einweg-
verkehr, moglich wird.

Einzelne Projekte sehen neben den Hafen-
anlagen im Oberwasserkanal auch noch den Ausbau
cines zweiten Umladeplatzes im Trimbacher Feld
(Grossfeld) vor. Die Ausriistung zweier Umschlags-
plitze in Olten diirfte sich nach Ansicht des Preis-
gerichtes wirtschaftlich kaum rechtfertigen lassen.

C. Nuitzungsplan.

1. Flichenbedarf. Fiir die Ausdehnung der
Industrie-, Wohn- und Griinflichen im Gesamt-
raum weisen die einzelnen Projekte starke Differen-
zen auf. Sie sind verursacht durch verschiedene
Annahmen beziiglich der zu erwartenden Bevolke-
rungszunahme und durch Zugrundelegung ver-
schiedener durchschnittlicher Wohndichten. Die
Annahmen fiir den Bevilkerungsbestand im Jahre
2000 bewegen sich innerhalb der folgenden Zahlen:



fiir Olten: 22’500 (Projekt 13) bis 29’160 (Projekt 6),

fiir Olten, Starrkirch-Wil, Dulliken, Winznau, Trim-
bach und Wangen: 34’000 (Projekt 2) bis 49°000
Projekt 11).

Die durchschnittliche Wohndichte fiir die
Aussenquartiere schwankt zwischen zirka 100
(Projekt 7) und zirka 180 (Projekt 5 und 15), die
Ausniitzungsziffer zwischen zirka 0,2 (Projekt 9)
und 0,375 (Projekt 13). Das Programm verlangte
die Angabe der Anzahl Bewohner pro Hektare. Die
meisten Wettbewerbsteilnehmer haben sich an diese
Vorschrift gehalten. Verschiedene Teilnehmer
haben die Ausniitzungsdichte als Ausniitzungsziffer
angegeben, d.h. durch das Verhilinis von Wohn-
fliche zu Baugrund. Einige Bewerber schliesslich
haben iiberhaupt keine geniigenden Angaben
gemacht.

Es ist selbstverstindlich nicht moglich, heute
den Bevolkerungszuwachs zuverlissig zu schitzen,
doch ist das Preisgericht der Meinung, dass ange-
sichts des allgemeinen schweizerischen Geburten-
riickganges eher mit einer allmihlichen Abnahme
des Bevolkerungszuwachses zu rechnen ist und dass
deshalb die unteren Annahmewerte richtig sein
diirften. Die Annahme einer zu geringen Aus-
niitzungsziffer, wie sie z. B. Projekt 9 zugrunde
liegt, fiihrt, abgesehen von der unrationellen Er-
schliessung, zu einer unerwiinschten Verschwendung
des zurzeit noch landwirtschaftlich genutzten
Bodens. Das Preisgericht hat deshalb diejenigen
Nutzungszonenpline bevorzugt, die eine straffere
Zusammenfassung der zu iiberbauenden Gebiete mit
einer fiir die Bebauung rationellen Wohndichte
vorsehen. Durchschnittlich diirfte fiir die Siede-
lungsgebiete auf ebenem oder flach geneigtem
Gelinde eine Wohndichte von zirka 175 Personen
pro Hektare das richtige sein. Die industrienahen
Siedelungsgebiete mit vorwiegend Arbeiterwohnun-
gen wiren in der Wohndichte etwas héher, die
iibrigen Gebiete etwas niedriger anzusetzen. Als
durchschnittliche Ausniitzungsziffer fiir  beide
Siedelungsarten konnte zirka 0,35 gewihlt werden.
Abzulehnen ist die im Projekt 11 vorgeschlagene
starke Ausniitzung der inneren Stadt mit 4%-
stockiger Randbebacung der Strassen. Die Be-
bauung dieser Strassen sollte drei, allerhochstens
vier Geschosse aufweisen.

Die Stadt Olten hat, im Gegensatz zu einigen
ihrer Vororte, bisher fiir ihre reinen Wohngebiete
eine sehr konsequente Erschliessungspolitik durch-
gefiihrt und blieb deshalb vor einer zersplitterten
Erschliessung bewahrt. Diese Tradition sollte fiir
das ganze weitere Oltener Gebiet fortgesetzt wer-
den (siehe Abb. 14). Als gesetzliches Hilfsmittel
empfiehlt das Preisgericht die Aufstellung eines
gemeinsamen Nutzungszonenplanes auf der Grund-
lage des Wettbewerbsergebnisses. Dieser Plan wiire
von den verschiedenen Gemeinden fiir ihr Hoheits-
gebiet zu genehmigen. Er sollte fiir die einzelnen
Siedelungszonen eine untere und obere Grenze der
Ausniitzungsziffer vorsehen. In den Bauordnungen
der Gemeinden wiren die entsprechenden Ergin-
zungen vorzunehmen.

Die Frage, unter welchen Voraussetzungen in

/

Abb. 16. Projekt 15 (1. Preis). Generelle Aufteilung des
Siedelungsgebietes Grossfeld mit zentraler, gegen das Aare-
ufer sich offnender Freifliche, an der die gemeinsam
beniitzten Bauten liegen.

Abb. 17. Projekt 7 (Ankauf). Ausschnitt aus der Siedelung
Grossfeld. Die im Programm nicht verlangte und deshalb
auch nicht gewertete, detaillierte Gestaltung zeigt in ihren
schachbrettartigen Partien ein Parzellierungs- und Bebauungs-
system, mit dem wir uns bei niichster Gelegenheit kritisch
auseinandersetzen mochten. Wir sind der Meinung, dass
diese Art der Erschliessung weder vom wirtschaftlichen noch
vom isthetischen Standpunkt aus wiinschbar sei.

einem Nutzungsplan Zonen fiir rein landwirtschaft-
liche Nutzung ausgeschieden werden kénnen — eine
Massnahme, welche das Preisgericht fiir erstrebens-
wert hilt —, wird zurzeit vom Kanton gepriift.
Solange die rechtliche Grundlage in dieser Hinsicht
unsicher ist, empfiehlt es sich, dass die Gemeinden
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sich grossere, zusammenhingende Landkomplexe
dort durch Ankauf sichern, wo auf Grund des
Wettbewerbsresultates eine Bebauung zu erwarten
ist oder ginzliche Freihaltung von jeder Bebauung
angestrebt werden sollte (Freiflichen). Dadurch
erhalten sie die Moglichkeit, die Erschliessung im
Sinne einer geordneten, planmissigen Entwicklung
zu lenken.

2. Verteilung der Nutzungszonen. Der Wett-
bewerb ergab einige wertvolle Anhaltspunkte fiir
die Verteilung der Nutzungszonen im grossen.
Richtungweisend sind die Resultate der Schiff-
fahrtsuntersuchungen.

Die Anordnung des Hafens am Oberwasserkanal
des Kraftwerkes Olten-Gosgen zieht die Anlagen
neuer Industrien in dieser Gegend nach sich und
ldsst das Zusammenlegen mit dem vorhandenen
Industriegebiet des Aareknies zu einer Konzen-
tration der grosseren Industrien als das Gegebene
erscheinen. Die dortige Zusammenfassung der
Industrien ist, auch vom siedelungstechnischen
Gesichtspunkt aus gesehen, sinnvoll.

Die in einigen Projekten vorgeschlagene Ver-
grosserung des westlichen Industriegebietes ist
wegen der vorherrschenden Westwinde abzulehnen
(siehe Abb. 15). Hier kommen nur nichtstérende
Betriebe in Frage. Anzustreben wiire eine allmih-
liche Verlegung der bestehenden Industrien und
Umwandlung des frei werdenden Areals zu Wohn-
gebieten mit nichtstorenden Gewerbebetrieben, wie
dies z. B. im Projekt 20 — allerdings unter den
utopischen Voraussetzungen der Bahn- und Diin-
nernverlegung — vorgeschlagen wird.

Nachdem sich gezeigt hat, dass das Grossfeld
wegen beschrinkter Erweiterungsméglichkeit und
anderer Schwierigkeiten voraussichtlich fiir eine
Hafenanlage nicht in Frage kommt, ist es nach
Ansicht des Preisgerichtes richtig, dieses nahe der
SBB-Werkstitten und desIndustriegebietes gelegene
Gebiet fiir Siedelungszwecke auszuniitzen. Es eignet
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Abb. 18. Projekt 13 (4. Preis). Aus-
schnitt westliche Stadt, aus dem die
gut studierte, gut ins Gelinde ein-
gepasste Abgrenzung der Baugebiete
gegen die Griingebiete ersichtlich ist.
Die Kuppe des Waldfriedhofes bleibt
frei, ebenso die steileren Nordhinge
sitddlich des Fustligfeldes. Die erhohte
Terrasse von Wil ist fiir die Bebauung
ausgeniitzt.

sich hiezu hervorragend (guter Baugrund, rationelle
Erschliessungsmoglichkeit, Aareufer als griiner
Schutzstreifen gegen Industrie- und Bahnareal). Da
die Reserve an Siedelungsland im engeren Bereich
klein ist, sollte dieses Areal nicht fiir Industrie-
zwecke verwendet werden.

Als weitere giinstige Siedelungsgebiete kommen
im engeren Oltener Rayon das Fustlig- und Wiler-
feld und der nach Siidosten geneigte Hang zwischen
dem Fohrenwald und der Solothurnerstrasse, im
weiteren Rayon Flichen in der Nihe der bestehen-
den Dorfzentren Wangen, Wil, Starrkirch, Dulliken
und Winznau in Betracht.

Im landschaftlichen Interesse sollten von jeder
Bebauung freigehalten werden:

Abb. 19. Projekt 11 (Teilausschnitt). Fustlig- und Wilerfeld.
Gut ins Gelinde eingefiigte Grenzziehung zwischen bebauten
und unbebauten Gebieten.



1. die beiden Aareufer;

die Waldrinder, insbesondere diejenigen nord-
westlich und westlich der Stadt Olten und des
Waldfriedhofes Meisenhard;

das Grundwassergebiet Gheid und Gheidmatten
und das fiir Sportzwecke sich besonders eignende
Areal im Kleinholz.

3. Abgrenzung der Nutzungszonen. An der Art,
wie die gegenseitige Abgrenzung der Nutzungszonen
vorgesehen wird, ist das Verstiandnis fiir die richtige
ridumliche Eingliederung der Ueberbauungen in der
Landschaft ablesbar. Es sollte bei der Erschliessung
grosster Wert auf klare Grenzziehung der Wohn-
gebiete gegen die Griinflichen und auf schone,
ruhig wirkende Bebauungsrinder gelegt werden.
Die in Griinzonen einzubettenden Siedelungsein-
heiten diirfen nur so gross gewihlt werden, dass sie
innert einem Zeitabschnitt ausgefithrt werden
konnen, welcher ihre einheitliche Durchbildung
gewihrleistet. Die Erschliessungspolitik der Ge-
meinden muss darauf bedacht sein, die Bautitigkeit
immer nur auf ganz wenige oder besser nur auf
einzelne Stellen zu konzentrieren und dort fiir
Gesamtausniitzung zu sorgen, damit wieder einheit-
liche Siedelungsbilder entstehen.

Nachstehend wird noch auf einige spezielle
Punkte hingewiesen, die das Preisgericht besonderer
Beachtung empfiehlt. Das selten schone Spiel-
gelinde der Schiitzenmatte, von dem aus gesehen
die Altstadt sich sehr schon aufbaut, sollte durch
Entfernung der alten Turnhalle und des alten
Theaters freigelegt werden. — Der Waldfriedhof
Meisenhard, eine der schénst gelegenen Friedhof-
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Abb. 22.
Projekt 20 (3. Preis).
Schema fiir die Ver-
teilung der Schulen
und Kindergirten.
1. Einzugsgebiet der
Kindergiirten,
R = ca. 300 m.
2. Schulkreise,
Schulweg
R = 600 m.

VD 2

Abb. 20. Projekt 15 (1. Preis) (Teilausschnitt). Detail des
Aussichtspunktes (Rastplatz fiir Touristen) an der Strasse 5,
von dem aus der Oltener Talkessel sich sehr schon darbietet.
Die Rodungsfliche bleibt zur Erhaltung der Aussicht uniiber-
baut.

Abb. 21. Projekt 15 (1. Preis) (Teilausschnitt). Detail der
vorgeschlagenen Einbuchtung des Hardwaldes mit Schule und
Kinderschule. '

anlagen der Schweiz, verdient das Freihalten eines
ausreichend breiten Griinstreifens an der noch
offenen Ost- und Siidseite (vgl. hiezu Abb. 18 und
19).

Die Quartiererweiterungen im Fustligfeld und
Wilerfeld sollten nur bis zu der Zone hinaufreichen,
wo der Hang steiler und wegen seiner Nordlage die
Besiedelung ungiinstig wird. Der oberen Abgren-
zung dieser Quartiere ist aus landschaftlichen Griin-
den grosse Sorgfalt zu widmen.

Die Bebauung im Bannfeld darf nur so weit
hinaufreichen, dass unter allen Umstinden von der
Umleitungsstrasse 2 aus der Blick auf die Stadt frei

bleibt (Abb. 20).
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Abb. 23. Projekt 20 (3. Preis). Vorschlag, das ostliche Drittel
der bestehenden Holzbriicke zu heben, wodurch die stidte-
baulich wichtigste Stelle, der Anschluss der alten Briicke an
den Stadtkern, intakt bliebe. Nachteil: Fiir Velos und Fahr-

zeuge nicht mehr passierbar.

Beide Aareufer sollten auf der Strecke zwischen
Stadt und Rankwaage so breit wie mdoglich von
jeder Bebauung frei gehalten werden. Entlang dem
linken Ufer empfiehlt sich ein bequemer Prome-
nadenweg.

4. Oeffentliche Gebiude und Briicken. Einige

Projekte enthalten interessante Studien iiber die
beste Placierung der Schulen und Kleinkinder-
schulen (siehe Abb. 22). Eigentliche Probleme
bietet deren Anordnung nicht. Beim Vollausbau
der Gemeindegebiete Olten und Trimbach wire das
Gegebene je ein Primarschulhaus in jedem Stadtteil
Oltens und ausser dem bestehenden Primarschul-
haus in Trimbach ein neues in der Siedelung Gross-
feld. Der Neubau des Gewerbeschulhauses wiirde
statt im Areal des Burgfriedhofes besser rechtsufrig
vorgesehen. Bei der zukiinftigen Gestaltung des
Munzingerplatzes sollte darauf geachtet werden,
dass im Interesse einer geschlossenen Wirkung die
nordliche Platzwand (Hiibelischule) entweder er-
halten bleibt oder an derselben Stelle ein neues
Gebiude geschaffen wird; Ausweitungen nach
Norden oder gar Verdoppelung der Platzweite in
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2. Preis: Fr. 3400.—: Projekt Nr. 14:
Friedrich Moser, Architekt BSA, Biel;
H. Moser, Grundbuch t Arleshei
3. Preis: Fr. 3000.—: Projekt Nr.20:
Albert Zeyer, Architekt BSA, Luzern;
Moritz Raeber, Architekt SIA, Luzern.
4. Preis: Fr. 2700.—: Projekt Nr.13:
E. Hunziker, Ingenieur, Aarau;
K. Kaufmann, Architekt, Aarau;
Richner & Anliker, Architekten, Aarau;
K. Hauri, Ingenieur, Aarau.
5. Preis: Fr. 2400.—: Projekt Nr.3:
Arthur Brim, Ingenieur, Kilchberg/Ziirich;
Hans Vogelsanger
Ernst Schwarzenbach
Martin Nabold

} Architekten, Ziirich.
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. Kantonsingenieur Wydler, Aarau;

. Ingenieur H. Blattner, Ziirich;

. Stadtplanarchitekt P. Triidinger, Basel;
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nordlicher Richtung sind abzulehnen, da diese Ver-
grosserung der ausgezeichneten architektonischen
Wirkung der christkatholischen Kirche abtriglich
wiire.

Von grosser stidtebaulicher Bedeutung ist die
Ausbildung und Verteilung der Briicken bei Ein-
fiihrung der Aareschiffahrt. Die Anlage einer neuen
Briicke unmittelbar unterhalb der bestehenden
Eisenbahnbriicke ist abzulehnen. Es verbleibt somit
fiir die Verbindung der rechtsufrigen Stadt mit dem
siidlichen Teil der linksufrigen nur der Neuausbau
der alten Briickenstelle, wobei sowohl an die Hebung
der alten Holzbriicke als auch an die Neuanlage
einer massiven Briicke mit Bombierung gedacht
werden konnte. Der Vorschlag des Projektes 20
(Abb. 23), es sei das ostliche Drittel der bestehenden
Briicke zu heben und dieses nachher nur noch dem
Fussgiingerverkehr offen zu halten, kommt, obgleich
asthetisch méglich, praktisch nicht in Frage, da auf
die Fahrverbindung an dieser Stelle nicht verzichtet
werden kann. Keinesfalls sollte spiter eine Direkt-
verbindung der Hauptstrasse mit der Unterfiih-
rungsstrasse gesucht werden. Dieser harte Eingriff
wiirde das historische Bild der Altstadt verunstalten.
Besondere Sorgfalt muss bei der Erneuerung oder
Aenderung der bestehenden Briicke der architek-
tonischen Ausgestaltung des rechtsseitigen Briicken-
kopfes (Gebiudeblock zwischen Aarburgerstrasse
und Aare) gewidmet werden.

Fiir die Erneuerung der Bahnhofbriicke hat der
Wetthewerb im Jahre 1941 die erforderliche Ab-
klirung gebracht (vgl. Beilage «Landes-, Regional-
und Ortsplanung» vom 31. Oktober 1941).

5. Flugplatz. Fiir den Sportflugplatz liegt die
Beibehaltung des jetzigen Gelindes im Gheid auf
der Hand. Bei der Ausfiihrung der Strasse 2 als
westliche Umfahrungsstrasse kann der Flugplatz
einwandfrei an diesen Hauptstrassenzug und an die
Stadt angeschlossen werden.

B. Ankdufe:
a) mit je Fr.2000.—: Projekt Nr.7:
Hans Bracher, Architekt. BSA, Solothurn;
Otto Senn, Architekt BSA, Basel.
Mitarbeiter :
Ingenieurbureau Dr. H. E. Gruner, Basel;
Heinz Walthard, dipl. Architekt, Solothurn.
Projekt Nr.17:
W. & J. Rapp, Ingenieurbiiro, Basel.

b) mit je Fr.1200.—: Projekt Nr.8:
Alfons Barth, Architekt, Schonenwerd;
Walter Blatter, Architekt, Burgdorf.
Projekt Nr.9:
Fritz Jost, Architekt SIA, Olten;
A. Scholer, dipl. Ing. SIA, Olten.

6. Kantonsbaumeister Jeltsch;

7. Bauverwalter Keller, Olten;

8. K i i J. Luchsi H

Ersatzmann: Architekt E. E. Strasser, Stadtplaner, Bern
(wirkte bei allen Sitzungen des Preisgerichtes mit).
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