BERICHT UND ANTRAG DES STADTRATES
AN DAS GEMEINDEPARLAMENT

Stadtteilverbindung Hammer, Erarbeitung Vorprojekt/Kreditgenehmigung

Mit der Fussganger- und Veloverbindung Hammerallee—  Olten SudWest soll das Ent-
wicklungsgebiet direkt mit dem Bahnhof Hammer und d er Innenstadt verbunden wer-
den. Das Vorhaben ist von grossem Nutzen fir die Qu  artierbevilkerung und wichtig
fur die nachhaltige Quartier- und Stadtentwicklung und das Gewerbe; zum Bau dieser
Stadtteilverbindung besteht keine Alternative. In E rfillung eines im Januar 2016 Uber-
wiesenen Postulats fir eine ,rasche und kostenglnst ige Erschliessung OSW*" wurden
jedoch in Zusammenarbeit mit den SBB mdgliche koste noptimierte Varianten unter-
sucht. Als Fazit beantragt der Stadtrat dem Parlame nt einen Planungskredit Gber
650'000 CHF fur den Ausbau der Verbindung auf der g esamten Lange, aber mit redu-
Zierten Kosten; geprift werden sollen zudem zwei (n och) kostenglinstigere, in der
Lange und somit auch in der Wirkung jedoch reduzier te Varianten. Der Ausfiihrungs-
kredit soll dem Souveran im Jahr 2018 unterbreitet werden, die Ausfiihrung kann
2020-2021 erfolgen.

Sehr geehrter Herr Prasident
Sehr geehrte Damen und Herren

Der Stadtrat unterbreitet Ihnen nachfolgenden Bericht und Antrag:
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1. Ausgangslage

Grundlagen

Die Basis fur das Projekt Fussganger- und Veloverbindung Hammerallee—Olten Sudwest
(PU Hammer) wurde im Entwicklungskonzept Areal Olten SudWest gelegt, welches am 28.
November 2000 vom Steuerungsausschuss mit Vertretungen des Regierungsrates, Stadtra-
tes, Amts fUr Wirtschaft und Arbeit und den damaligen Grundeigentimerschaften unter-
zeichnet wurde. Im Entwicklungskonzept wurden die Grundziige der Arealentwicklung, Be-
bauung, Landschaft und Okologie und die Erschliessung definiert, so auch die Anschluss-
punkte fur Fussganger und Radfahrer (Zitat):

a) ,Jm Rahmen des Stadtentwicklungskonzeptes sind insbesondere zur Innenstadt
Fuss- und Radwegverbindungen anzubieten.

b) Innerhalb des Areals ist ein attraktives Fussganger- und Radwegnetz vorzusehen.

c) Die regionalen und nationalen Radwege mussen durchgehend auf einer sicheren und
attraktiven Strecke liegen.

d) Die Verbindung Gheid-Gheidbriicke muss als Fussweg erhalten bleiben.”

Die PU Hammer wurde im Konzeptplan (Anhang | des Erschliessungskonzepts) als Mass-
nahme ,V5 Unterfliihrung nur bis SBB Mittelperron“ eingetragen. Im Programm zum internati-
onalen Wettbewerb von 2002/2003 wurde bereits die vollstandige Verbindung zwischen dem
Entwicklungsgebiet und der Hammerallee zugrunde gelegt. Die orthogonale Geb&aude- und
Freiraumstruktur des Siegerprojekts ,Eureka“ ist konsequent auf diesen Anschluss zum
Bahnhof Hammer und zur Innenstadt ausgerichtet.

Basierend auf einer in Zusammenarbeit mit den SBB erstellten Vorstudie wurden die rechts-
gultigen Erschliessungsplane fur die Anschlisse an Olten StudWest und die PU Hammer im
Jahr 2008 zeitglich mit den ERO Erschliessungsplanen vom Regierungsrat genehmigt. Mit
dieser konzertierten Planung wurde den Abhangigkeiten zwischen den Projekten ERO, PU
Hammer und dem Entwicklungsgebiet Rechnung getragen. So wurde die ERO an der Stelle,
an der die PU Hammer ans Entwicklungsgebiet anschliesst, zur Einhaltung des nétigen
Lichtraumprofils fiir die geplante Briicke tiefer gelegt. Infolge des hohen Grundwasserspie-
gels musste dafir eine Grundwasserwanne erstellt werden, die im ERO-Kredit nach Angabe
des AVT Mehrkosten in der Grdssenordnung von 5 Mio. CHF verursachte.

Parsonenuntertihrung Bahahot Hammar

Situation 1:500

SecariUCE T PlANSATIgs am 22.04.0007
Mantiions Pranaags vom o7.05 -08.08.2027
s o

ung am 15.19.2037

Abb: Erschliessungsplan vom 8. Januar 2008
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Das im Erschliessungsplan verankerte Projekt ,PU Hammer" umfasst eine Briicke Uber die
ERO, das Unterfihrungsbauwerk durch den Bahndamm (die eigentliche PU unter dem Gleis-
feld und Bahnhofvorplatz mit direktem Perronanschluss), eine neue Dunnernbriicke und den
Anschluss an die westliche Hammerallee. Der Entréeplatz im Entwicklungsgebiet ist nicht
Projektbestandteil.

Die Personenverbindung verlauft im Langsschnitt horizontal und praktisch niveaufrei sowie
geradlinig ohne ,Ecken und Kanten“ von der Hammerallee direkt auf den Entréeplatz Olten
SudWest. Die Ubrigen Infrastrukturen wie Gewasser, Gleisfeld und Strasse verlaufen sozu-
sagen ,drunter und driber” — die ,PU" verlauft gerade durch.

Das Projekt ist darum nicht mit einer typischen Unterfihrung zu verwechseln. Es ermdglicht
eine schnelle, niveaufreie, intuitive und attraktive Verbindung mit direktem Sichtbezug zwi-
schen Innenstadt und Entwicklungsgebiet.

Entréeplatz
Olten StdWest

Olten SudWest Gaustrasse Gleisfeld Perron Bahnhof Vorplatz Dinnern-Briicke Hammerallee

Abb: Langsschnitt PU Hammer

Nach Genehmigung des Gestaltungsplans OSW und Beginn der Vorbereitungen fir die Bau-
feldentwicklung mit der neuen Eigentiimerschaft wurde in den Jahren 2011-2012 ein Ingeni-
eurwettbewerb fur die PU Hammer durchgefuhrt. Aus dem Wettbewerb war das Projekt ,Ich
bin auch ein...” der Planergemeinschaft Schmidt + Partner Bauingenieure AG, Lenzburg und
Plagaro Cowee Architektur, Herrliberg als Sieger hervorgegangen. Das Projekt sah eine
grosszigig dimensionierte Unterfihrung, aufwendige Bricken Uber die ERO und Dinnern
und eine aufwéndige Materialisierung und Innenausstattung vor. Die Anlagekosten fir dieses
Projekt wurden auf rund 20 bis 30 Mio. CHF grobgeschatzt.

Abb: Uberdachte, holzverkleidete Briicke iiber die ERO mit Velostation, Siegerprrojekt ,Ich bin auch ein...* der
Planergemeinschaft Schmidt + Partner Bauingenieure AG und Plagaro Cowee Architektur aus dem in den Jahren
2011-2012 durchgefuihrten Wettbewerb

Im Jahr 2013 wurde die Projektierung aus finanziellen Grinden sistiert. Anlasslich der Bud-
getberatung vom 26. November 2015 entschied das Gemeindeparlament, den Kredit fir die
Vorprojekt-Phase aus dem Budget 2016 zu streichen.
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Zur Beantwortung des am 28. Januar 2016 Uberwiesenen Postulats fur eine ,rasche und
kostengtinstige Erschliessung OSW* wurden die Handlungsalternativen und Einsparmdglich-
keiten in Zusammenarbeit mit den SBB evaluiert. Gestitzt darauf soll nun das Vorprojekt fur
ein neues, kostenoptimiertes Projekt erarbeitet werden.

Weiterentwicklung Olten SudWest

Die 420 Wohnungen des ersten Baufelds wurden vom Markt gut abgenommen (Stand der
Vermietung zirka 90 %). Fur die Entwicklung der weiteren Baufelder werden eine gréssere
Vielfalt der Wohnsegmente und Angebote und eine wohnungsnahere, starker durchgriinte
Aussenraumgestaltung angestrebt. Die soziale Durchmischung, Lebendigkeit und Attraktivi-
tat des Quartiers sollen gesteigert werden.

Die Stadt Olten und die Grundeigentiimerschaft haben sich darauf geeinigt, eine Uberarbei-
tung des giltigen Gestaltungsplans bei gleichen quantitativen Vorgaben, was die vorgese-
hene Nutzung betrifft (Raum fur 4‘000-5'000 Bewohnerinnen und Bewohner und 1°‘000-1'500
Arbeitsplatze), vorzusehen. Bis Mitte 2017 wird nun ein Masterplan fir eine qualitatsvolle
Entwicklung erarbeitet, auf dessen Basis der Grundeigentimer anschliessend die Revision
des Gestaltungsplans erarbeiten lasst. Die Erarbeitung des Masterplans erfolgt mit Beteili-
gung von lokal und regional verankerten Biiros.

Zugang zur Bahn (Anschluss Perron) / Bewilligungsféhigkeit SBB

Die bestehende Perronanlage am Bahnhof Hammer wird den aktuellen Vorschriften des BAV
an die Personensicherheit im Bahnverkehr nicht vollstandig gerecht. Ein unmittelbarer Sanie-
rungsbedarf besteht aber nicht. Die SBB planen mittelfristig keinen Ausbau des Bahnhofs
Hammer. Der Bau der Fuss- und Veloverbindung liegt im Uberwiegenden Interesse der Stadt
und nicht der Bahn (kein Bahnprojekt). Es handelt sich aus Sicht SBB um ein Bauvorhaben
Dritter. Das Verfahren erfolgt damit im kommunalen Baugesuchsverfahren, wobei die Zu-
stimmung der SBB nach Art. 18m Eisenbahngesetz einzuholen ist. Das Plangenehmigungs-
verfahren des Bundes kommt nicht zur Anwendung.

Aufgrund dieser Ausgangslage wurde bei der Erarbeitung der Varianten gemass Kap. 2 da-
von ausgegangen, dass keine umfassenden Eingriffe auf der Perronebene erfolgen kénnen.
Die baulichen Eingriffe werden auf ein Minimum beschrénkt. Als Alternative zu einem (nicht
bewilligungsfahigen oder nicht finanzierbaren) Eingriff in die Perronanlage oder gar in das
Gleisfeld wurde in Zusammenarbeit mit den Verantwortlichen der SBB eine Lésung mit einer
Verlangerung der bestehenden Treppe und dem Ersatz der bestehenden Rampe durch ei-
nen Lift und eine zweite Treppe erarbeitet (gilt fur Varianten 2, 4 und 5).

Der Anschluss des Projekts an den bestehenden Perron setzt voraus, dass das Personen-
aufkommen in den Spitzenzeiten ohne Unfallgefahren bewaltigbar ist. Im Rahmen einer ak-
tuellen SBB-Studie wurde die Personenhydraulik fir Variante 5 im Detail untersucht. Diese
Ldsung hat sich als bewilligungsfahig erwiesen.

Die Aufwartskompatibilitat der Stadtteilverbindung mit moglichen spéteren Ausbauten des
Bahnhofs, der Gleisanlagen und/oder Perrons am Bahnhof kann gewahrleistet werden (gilt
fur Varianten 4, 5 und 6).
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Abb: Anschliisse an bestehenden Perron, Grundriss Perron

Abb: Anschliisse an bestehenden Perron, Langsschnitt durch Perron/ Querschnitt durch PU
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2. Variantenstudium

Vorgehen

Die vorliegende Variantenstudie wurde aus Anlass des vom Gemeindeparlament an der Sit-
zung vom 28. Januar 2016 Uberwiesenen Postulats der Fraktion SP/Junge SP betr. ,rasche
und kostengiinstige Erschliessung OSW* erstellt.

Ebenfalls mit der Vorlage verbunden sind die am 19. Mai 2016 tUberwiesene Motion Wolf-
gang von Arx (Fraktion CVP/EVP/glp) und Mitunterzeichnende betr. Treppenanlage Gheid-
weg und das am 29. September 2016 eingereichte Postulat betr. PU Olten Stid-West durch
Ausbau Rétzmatt-Tunnel. Auf diese Vorstdsse wird in Kapitel 3 eingegangen.

Die Variantenstudie entstand mit Unterstlitzung von Fachspezialisten (Ingenieur und Archi-
tekt) in Zusammenarbeit mit den zustandigen Stellen der SBB.

Variantenfacher

Die untersuchten Varianten umfassen nebst der Basisvariante (Variante 5: Ausbau auf der
gesamten Lange mit reduzierten Kosten auf Basis des rechtsgultigen Erschliessungsplans)
ebenso Entwirfe mit Etappierungen (in Bauteilen, Langs-, Queretappierung, etc.) und Vor-
schlage in alternativen Lagen (Uberfiihrungen, Unterfiihrungen an anderen Standorten).

Die Beurteilungskriterien sind in drei Themen gegliedert. In erster Linie interessieren die
Funktionalitat der Verbindung und ihre stadtebaulichen und architektonischen Beziehungen
zum Umfeld. Weiter wurden aufgrund der Erfahrung mit vergleichbaren Projekten Aspekte im
Zusammenhang mit der SBB untersucht. Dabei sind nebst bautechnischen Fragen mannig-
faltige bahnbetriebliche und bewilligungsrelevante Anspriiche zu beachten.

Als drittes Kriterium wurden Vergleiche wirtschaftlicher Art (Kosten) gezogen. Dabei ist zu
beachten, dass Aussagen zu Kosten nur qualitativer Natur sind und sich jeweils auf die
Grundvariante (Variante 5: als Basis beziehen.
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Variante 1: Uberfiihrung anstelle Unterfiihrung

Anstelle der Unterfihrung wird die Verbindung zwischen dem Bahnhofplatz und Olten Sud-
West mittels einer Uberfiihrung (in etwa ahnlicher Lage) hergestellt. Die Niveaudifferenz be-
tragt etwa 8 m, die Lange der UberfUhrung 90-100 m, die lichte Breite min. 4,5 m. Die Anbin-
dung an die Stadt erfolgt uber die bestehende Dunnernbriicke.

Nutzung, Stadtbau und Architektur:

Lange Treppenbauwerke = schwierige Asthetik, hoher Platzbedarf.

Keine direkte, intuitive Verbindung zwischen Olten SiidWest und der Innenstadt.
Platzverhaltnisse vor Bahnhof gering; Rampe aus Platzgriinden nicht mdglich.
Behindertengerechte Zugéange via Lifte, dennoch ist Stadtteilverbindung und Perron-
zugang auch fur Fussganger umstandlich.

Nutzbarkeit fur Velo fraglich (Komfort), Akzeptanz gering.

Aspekte SBB:

Standorte fir Zwischenabstitzung stehen im Gleisbereich, evtl. kein Platz im Gleis-
feld vorhanden (Machbarkeit offen), Anprallschutz nétig (Kostenfolge).

Dadurch Entwicklung Gleisfeld eingeschrankt, Zustimmung SBB fraglich.

Starker Eingriff ins Bahnhofensemble mit Riickbau des bestehenden Perron-Zugangs
(Rampe, unterirdischer Zugang, Rampe und Treppe auf Perron) und Anpassung der
Perron-Uberdachung (Kostenfolgen).

Vertikale Abstande zur Fahrleitung missen eingehalten werden (Schutzdacher, 1.80
m hohe Wande).

Ggf. Anpassung Strommasten notig (Kostenfolge).

Unterhaltskosten Lifte; Winterunterhalt SBB. Darum Eigentum und Unterhalt bei SBB
unerwinscht.

Durch die Platzverhaltnisse auf dem Perron ist neben dem Lift nur ein Abgang mdog-
lich. Das verschlechtert die Zugénglichkeit, die Verteilung der Fahrgaste auf dem Per-
ron und die Abflusssituation der aussteigenden Fahrgéaste.
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* Minimale lichte H6he uber der Bahn von 6.75 m fuhrt zu langen Treppen mit min. 2
Zwischenpodesten.

Kosten:

« Gesamthaft leicht tiefer als bei Basisvariante 5, aber mit grésseren Unsicherheiten
verbunden (insb. Aufwendungen im Bahnbereich).

* Beitrdge des Bundes und der Grundeigentiimerschaft mussen neu verhandelt wer-
den.

Variante 2: Etappierung der Unterfiihrung in der Breite

Die Basisvariante gemass Erschliessungsplan wird mit samtlichen Bauteilen (Brticke tber
ERO, Unterflihrung unter Gleisbereich / Bahnhofsgeb&aude / Vorplatz, Dinnernbricke) reali-
siert. Die Nutzbreite wird jedoch in einer ersten Phase auf das gesetzlich notwendige Mini-
mum reduziert (6 m im Bereich der Unterfiihrung, 4,5 m breite Bricken Uber ERO und Dun-
nern), mit der Option einer spéateren Aufweitung auf die nach Erschliessungsplan mogliche
Breite von max. 9 m.

Eine Etappierung in der Breite verursacht unverhaltnismassige Gesamtkosten. Dasselbe gilt
fur die Brucke ERO: Eine spatere Verbreiterung hatte hohere Endkosten zur Folge.

Nutzung, Stadtbau und Architektur:

* Funktionalitat als behindertengerechte Stadtteilverbindung fur Fuss- und Veloverkehr
mit Anschluss an Perron erfiillt.

e Intuitive, aber keine grosszigige Stadtverbindung; je nach gestaffelter Etappierung
der Bricken und Unterfihrung konnen unbefriedigende Geometrien als Zwischenlo-
sung entstehen.

« Differenz zwischen minimaler Breite der Unterfihrung (6 m fir Mischverkehr nach
VSS) und Endausbau (max. 9 m gemass Erschliessungsplan) gering - Etappierung
lohnt sich kaum.
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Aspekte SBB:

« Aufwartskompatibilitdt zu Ausbau auf der gesamten Lénge ist nur mit grossem Auf-
wand mdglich, bzw. samtliche baulichen Massnahmen und Betriebsstérungen treten
nochmals auf.

« Den VSS-Normen nicht gentigende Personenhydraulik zwischen langs verlaufendem
Mischverkehr und von und zu den Perrons quer zirkulierenden Bahnkunden.

* Weitere Aspekte vergleiche Basisvariante 5.

Kosten:

e Spatere Verbreiterung statisch / konstruktiv machbar aber sehr aufwendig.

» Eingriffe fur spatere Verbreiterung in annédhernd gleichem Umfang wie Neubau: Bau-
grubenabschlisse, Aufwendungen SBB (Massnahmen an Gleis- und Fahrleitungsan-
lagen).

« Kosten in erster Etappe tiefer als Ausbau auf der gesamten Lange, im Endausbau je-
doch bedeutend hohere Gesamtkosten.

Variante 3: Etappierung in der Lange

/

Die bestehende Personenunterfiihrung (Breite 2,5 m) wird ab dem Bahnhofplatz bis zum
Zugang zu den Perrons weiter genutzt, erst die weitere Verlangerung unter dem Gleisfeld
und Uber die ERO wird Breite neu erstellt.

Die Variante folgt den im Postulat Ruedi Moor (SP/Junge SP-Fraktion) und Mitunterzeich-
nende betr. ,rasche und kostengunstige Erschliessung OSW* enthaltenen Vorschlagen fur
eine einfache Verlangerung der bestehenden Unterfihrung zum Entwicklungsgebiet Olten
SudwWest.

Mit dieser Variante wird ein direkter Bahnzugang vom Entréeplatz OSW zum Perron im
Bahnhof Hammer geschaffen. Die bestehende Unterfihrung (2,5 m) und die Rondelle auf
dem Bahnhofplatz bilden den Anschluss zur Innenstadt. Die Rondelle ist nicht behinderten-
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konform (ca. 13 % Steigung). Fur Velos gilt mindestens im Abschnitt der bestehenden PU bis
Bahnhofplatz ein Fahrverbot.

In den Abbildungen ist erkennbar, dass die Kosten treibende Unterbauung der Gleise 3-6
mittels Hilfsbricken nicht vermieden wird. Die Kosteneinsparung wird dennoch auf total 40 —
50 % gegentber Basisvariante 5 geschatzt. Allerdings sinken auch die Beitrage des Bundes
und der Grundeigentimerschaft.

Die Aufwartskompatibilitat kann nicht sichergestellt werden. Ein spaterer Ausbau der Unter-
fuhrung wird von den SBB dannzumal neu beurteilt. Im Falle eines SBB-seitigen Bahn-
hofsausbaus kdme das strengere Plangenehmigungsverfahren des BAV zur Anwendung. Zu
beachten ist, dass Velos mit der bahneigenen Personennutzung prinzipiell in Konflikt stehen.

Die SBB planen mittelfristig keinen Um- oder Ausbau des Bahnhofs. Aber auch dann kénnte
nicht erwartet werden, dass die SBB die Kosten flir eine spatere Erweiterung der Stadtteil-
verbindung Ubernehmen werden, insbesondere nicht fur eine Veloverbindung.

Nutzung, Stadtbau und Architektur:

¢ Anschluss OSW an Bahnhof und Perron flr Fussgéanger erflillt.
¢ Minimale Verbindung OSW - Innenstadt vorhanden.

* Fahrverbot im Abschnitt Perronzugange bis Bahnhofplatz > Zielvorgabe nicht erfillt.
» Bestehende Unterfuhrung SBB hat eine Breite von 2.5 m; gesetzlich minimale Breite
fur Neubau 6 m (VSS, fur Mischverkehr) > Bewilligungsfahigkeit in Frage gestellt.

¢ Rondelle nicht behindertenkonform (13 % Steigung).
¢ Querschnitt entspricht nicht dem erwarteten Personenfluss zwischen den Quatrtieren;
keine angemessene Dimensionierung.

Aspekte SBB:

« Keine Eingriffe ins Perron ndgtig.
* Knoten Personenverbindung / Bahnzugang ausgerechnet am engsten Querschnitt.
« Aufwartskompatibilitat zu Varianten 4 und 5 fraglich!

Kosten:

* Grosste Kosteneinsparung, zirka 40 — 50 % gegeniiber Basisvariante 5.

e Bundesbeitrag aus Aggloprogramm 2. Generation Uber 2 Mio. CHF flr bessere An-
bindung an Innenstadt verfallt, Grundeigentimerbeitrag muss neu verhandelt werden
(Einbussen total 50 — 60 %).

* Madgliche Fehlinvestitionen in Zusammenhang mit unsicherer Aufwartskompatibilitat.

e Spatere Ausbauten fihren zu wesentlich héheren Endkosten.
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Variante 4: Verzicht auf den Anschluss Hammerallee

Gegeniber der Basisvariante 5 wird auf die Unterquerung des Bahnhofvorplatzes und auf
die Dunnernbriicke verzichtet und die Unterfiihrung mittels einer Rampen- und Treppenanla-
ge auf dem Bahnhofplatz an die Innenstadt angebunden.

Nutzung, Stadtbau und Architektur:

« Funktionalitaten prinzipiell erfllt.

* Weniger direkte, intuitive Verbindung zwischen Olten-SW und Olten Innenstadt.

» Keine grossziigige Stadtverbindung / Engstelle auf Seite Olten Innenstadt.

* Unschone Sackgasse anstelle Durchschuss und Sicht aufs benachbarte Quartier.

« Nutzen fur Velos und Gehbehinderte eingeschrankt, wesentlich geringere Attraktivitat
und Akzeptanz.

* Rampe Bahnhofsplatz nicht normgerecht (10-12% anstelle der rollstuhlgangigen 6%
Steigung).

« Anschlussgeometrie Perronzugange analog Variante 5, Lift notwendig.

Aspekte SBB:

* Zugangsbaute beansprucht viel Platz auf dem Bahnhofvorplatz; Grundstiick der SBB
wird zurzeit als P+R-Parkflache genutzt.
« Im Weiteren analog Variante 5.

Kosten:

e Minderkosten durch den Wegfall der Unterbauung Bahnhofvorplatz und Kunstbaute
Uber DUnnern, im Gegenzug Mehrkosten durch Rampenbauwerk Bahnhofplatz.

» Kosteneinsparung gegenliber Basisvariante 5 total rund 25 %.

» Beitrage sinken infolge reduzierter Zielerreichung etwa im selben Mass.

« Im Fall einer spateren Erganzung des Anschlusses an die Hammerallee héhere End-
kosten (Zugang Bahnhofplatz wére nicht nétig gewesen, héhere Baukosten infolge
Etappierung). Entgangene Beitrdge kdnnen nicht reaktiviert werden.
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Variante 5: Ausbau auf der gesamten Lange mit reduzierten Kosten

Die Personenunterfihrung und beide Bricken werden wie im Erschliessungsplan vorgese-
hen realisiert. Die Aufgange zum Perron werden insofern provisorisch ausgefihrt, als anstel-
le der bestehenden Rampe eine zweite Treppe realisiert wird. Zur Aufrechterhaltung der Be-
hindertengerechtigkeit wird zusétzlich eine Liftanlage zwischen PU und Perron erstellt.

Der bestehende Abgang auf dem Bahnhofplatz (die Rondelle) wird bernommen. Bei einem
spateren Ausbau / Umbau der Perronanlage (durch die SBB) konnen die Aufgange zum Per-
ron angepasst werden (Ersatz 2. Treppe durch Rampe, evtl. Ruckbau Liftanlage).

Nutzung, Stadtbau und Architektur:

« Direkte, intuitive, benutzerfreundliche und behindertengerechte Verbindung zwischen
Olten SudWest, Bahnhof und Innenstadt.

¢ Nutzbarkeit fur Velos optimal.

* Chancen fur die Stadtentwicklung (vgl. Ausfihrungen S. 20 f.).

Aspekte SBB:

e Provisorische Anschliisse an Perron mit 2 Treppenanlagen und Lift > mehr Platz auf
Perron, dadurch positive Beeinflussung der Personenhydraulik. Prinzipiell bewilli-
gungsfahig.

« Aufwartskompatibel infolge Ausbildung neue PU so, dass spéaterer Anschluss der
Perronabgénge (Rampe und Treppe) an neuer Position mdglich bleibt.

* Minimaler Eingriff in das Bahnhofensemble und die Perrontiberdachung.

» Aufwartskompatibel: bei Ausbau Perronanlagen 2030+ kann Rampenaufgang ange-
passt werden, Ruckbau Liftanlage méglich (sofern gewiinscht).

Kosten:

* Basisvariante.
« Kosteneinsparung gegeniber urspriinglichem Projekt durch wesentlich einfacheres
Projekt (s. Kap. 4).
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» Deutlich geringere Gesamtkosten bei einmaliger Erstellung als im Falle einer Etappie-
rung in der Lange.

« Beitrdge werden ausgeschopft.

» Kompensation durch Steuerertrdge und Vermeidung Folgekosten aus sozialrGumli-
cher Fehlentwicklung (vgl. S. 20 f.).

Variante 6: Andere Lage der PU

Anstelle einer Kombination der neuen Unterfihrung aus Quartierverbindung und Bahnzu-
gang sind auch alternative Lagen einer Unterfihrung und ERO-Briicke Ostlich oder westlich
des Bahnhofs Hammer vorstellbar. Dabei erfolgt der Zugang zur Personenunterfihrung je-
weils Uber die bestehende Dinnernbrucke und den Bahnhofplatz.

Der Niveauverlauf der ERO ist auf die im Erschliessungsplan festgelegte Lage ausgelegt.
Das nétige Hohenprofil ist bei anderer Lage der Briicke nicht gegeben. Die Variante ist dar-
um nicht machbar, wird aber der Vollstéandigkeit halber dargestellt.

Nutzung, Stadtbau und Architektur:

* Falsche Schwerpunkte der Stadtanschliisse; keine direkte, intuitive Verbindung zwi-
schen OSW und Innenstadt.

« Engstelle auf Seite Innenstadt; neuer Anschluss auf Seite OSW koénnte im Rahmen
GP-Uberarbeitung aufgefangen werden.

»  Umweg zum Bahnhof fiir Pendler, schwécherer Anreiz zur OV- und Velonutzung.

Aspekte SBB:

« Die Grundproblematiken aus Ingenieurs-Sicht bleiben gleich, einzig die Anschliisse
zu den Perrons fallen weg.

+ Das bestehende Perron ist "bananenférmig" ausgebildet; das heisst, dass eine neue
Lage der PU einen Anschluss an die Bahnanlage schwierig oder nicht umsetzbar
bzw. nicht bewilligungsfahig ist.
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* Die Personenhydraulik lasst nur eine mittige Erschliessung an den Perron zu (Nadel-
Ohrproblem).

Kosten:

« Die mit dem Bau einer Unterflhrung verbundenen ingenieursseitigen Grundproble-
matiken und Kosten (Bau von Hilfsbriicken, bahnbetriebliche Anforderungen und Ein-
schrankungen) bleiben teils dieselben, die Einsparungen sind verhaltnismassig ge-
ring. Insofern ungiinstiges Kosten-Nutzen-Verhaltnis.

« Beitrdge des Bundes aus dem Agglomerationsprogramm 1+2. Generation und des
Grundeigentiimers missen neu verhandelt werden.
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3. Variante 7: Verzicht auf die Stadtteilverbindung

Personenaufkommen

Fur den Endausbau wird fur Olten StidWest ein Potential von 4'800 Bewegungen am Tag
prognostiziert, die zu Fuss oder mit dem Velo durchgefiihrt werden. Mit der Annahme, dass
50 % der Bewegungen durch die Personenverbindung fiihren, ergeben sich geschatzte
2'400 Bewegungen durch die PU von Bewohnern und Arbeitenden im Entwicklungsgebiet.
Hinzu kommen die Frequenzen aus anderen Stadtteilen (namentlich Bornfeld und Kleinholz),
aus der Innenstadt sowie Bahnkunden, im Ganzen also gut 3'000 Bewegungen am Tag. Mit
einem geschatzten Spitzenstundenanteil von 12 % werden in der Spitzenstunde zirka 360
Personen zu Fuss oder mit dem Velo die Personenverbindung durchqueren.

Die SBB rechnen damit, dass der Bahnhof Hammer langfristig ein Bahnhof der Kategorie 4
bleiben wird. Das Wachstum ohne Olten SudWest wird wie folgt abgeschatzt: 2012: 391,
2025: 500, 2040: 600 Zu- oder Aussteiger am Tag. Im Vollausbau StidWest rechnen die SBB
mit 240 zusatzlichen Kunden von und zum Entwicklungsgebiet.

Fuss- und Velowegnetz

Die Planung, Anlage und Erhaltung zusammenhangender Fuss- und Wanderwegnetze ist im
Bundesgesetz Uber Fuss- und Wanderwege (FWG) verankert. Fir die Velowegnetze besteht
keine analoge Gesetzesgrundlage. Wichtigstes Kriterium fiir das Fusswegnetz ebenso wie
fur das Velonetz ist die Direktheit. Zumindest fir den Alltagsverkehr gilt: Die Wege mussen
mdglichst der Luftlinie entsprechen und sollten keine topografischen oder andere Hindernis-
se und Gefahrenpunkte aufweisen.

Fur die Planung der Fusswegnetze im stadtischen Raum wird als Richtwert eine Maschen-
weite des Wegnetzes von max. 100 m, erganzt um zusatzliche (diagonale) Verbindungen
und Abkiirzungen empfohlen.! Das Wegenetz im giiltigen Gestaltungsplan OSW entspricht
gerade der empfohlenen Maschenweite von 100 m (Baufelder rund 100*200 m mit je einer
Durchwegung). Die Strassenraster in der Innenstadt, im Schéngrund und in Olten Ost sind
ahnlich gross.
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1 vSS-Norm SN 640 070 Fussverkehr S. 18, ASTRA und Fussverkehr Schweiz (2015): Handbuch Fusswegnetz-
planung S. 25, VCO-Fachgrundlage ,Vorrang fiir Fussgéanger® S. 43-44, Forschungsbericht ,Grundlagen Fuss-
verkehr* VSS S. 43
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U Hammer und Rétzmattweg
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Abb: Maschenweite zwischen den Verbindungen Gheidweg, P

Die Maschenweite der geplanten Verbindungen zur Innenstadt Ubersteigt die empfohlenen
maximal 100 m.

N\

Abb: Fussdistanzen vom Entréeplatz OSW zum Bahnhofplatz Hammer ohne Projekt

Die Weglangen vom Entréeplatz zum Bahnhof Hammer betragen ohne Projekt rund 600 m.
Die Verbindung uber den Rotzmattweg fuhrt Gber die neue, mit dem Bau des Kleinkraftwerks
erstellte Treppe. Fur Gehbehinderte ist dieser Weg keine Option.

Die Fussverbindung tUber den Gheidweg fuhrt Gber eine Treppe ohne Zwischenpodest.

\\m — : \

Abb: Fussweg von der Stationsstrasse zum Gheidweg
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Die behindertengangige Alternative und die Veloroute fihren vom Gheidweg Uber die Werk-
hofstrasse in die Stationsstrasse. Die Distanz zwischen Entréeplatz und Bahnhof Hammer
betragt hier 950 m. Mit der Abkurzung lGber das Gelande der Riggenbach AG misst der Weg
760 m. Dafur musste ggf. ein Geh- und Fahrwegrecht erworben werden.

N, YW 3
&/ f‘j

7 A ® 40
7y AN 4 /<> ~ !

Abb: Die kiirzeste behindertentaugliche Verbindung und die Veloroute fihren via Damm — Gheidweg — Werk-
hofstrasse — Stationsstrasse zum Bahnhof Hammer

\<>// :/ NN Q\

Der kirzeste behindertentaugliche Weg zwischen OSW und Bahnhof Hammer resp. zur In-
nenstadt misst 760 m und hat ein topografisches Hindernis. Das ist fur Gehbehinderte nicht
zumutbar.

Treppenanlage oder Rampe Gheidweq

Am 19. Mai 2016 Uberwies das Gemeindeparlament das Postulat Wolfgang von Arx (Frakti-
on CVP/EVP/glp) und Mitunterzeichnende betr. Treppenanlage Gheidweg:

.Der Stadtrat wird beauftragt die Fussgangeranbindung Olten SudWest mit einer kosten-
gunstigen Treppenanlage zu optimieren.”

Wie in der Beantwortung von Stadtrat Thomas Marbet am 19. Mai 2016 festgehalten wurde,
ist die Fusswegverbindung zum Gheidweg vorbereitet und zur Ausfiihrung vorgesehen. Der
Ausbau der Rampe im Damm mit Mergelbelag und 10-12 % Steigung soll im Zuge einer
nachsten Hochbau- und Strassenbauetappe ausgefiihrt werden. Die Verbindung wird fuss-
ganger- und velotauglich ausgestaltet.

Die Verbindung Hammer bildet das Kernstuck fir die Anbindung des Entwicklungsgebietes
fur den Langsamverkehr. Der Gheidweg und die Rotzmattunterfuhrung sind wichtige Ergéan-
zungen. Beide kénnen die Verbindung Hammer funktional, qualitativ, mit Blick auf die Ma-
schenweite und Qualitatsanforderungen des Fuss- und Velowegnetzes sowie unter Bertck-
sichtigung der Bedurfnisse gehbehinderter Menschen nicht ersetzen.

Ausbau Rétzmattunterfihrung

Am 29. September 2016 reichten Ernst Eggmann (SVP) und Mitunterzeichnende das Postu-
lat betr. PU Olten Sud-West durch Ausbau Rétzmatt-Tunnel mit folgendem Wortlaut ein:

.Der Stadtrat wird gebeten zu prifen, ob und wie der bestehende Rdtzmatttunnel durch sanf-
ten Umbau in einen einspurig befahrbaren Tunnel mit beidseitigem Seitenstreifen fir Fuss-
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ganger und Velofahrer, dem Beddrfnis nach einer sicheren Fuss- und Veloverbindung, fir
viele Jahre gerecht werden kann.

Begrindung:

Die erste Etappe im neuen Quartier Olten Sid-West ist gebaut. Von 420 Wohnungen sind
heute zirka 300 belegt, bei Vollvermietung rund 630 Bewohner. 4000 Bewohner kdnnten es
innert 20 Jahren werden! Diese lange Bauzeit basiert darauf: Der Bauherr baut erst weiter,
wenn das bereits vorher Gebaute voll belegt ist. Der Zeitrahmen von 20 Jahren ist darum
fraglich, wenn man die Tatsache mit einbezieht, dass der Kt. SO heute den 2. htchsten
Leerwohnungsbestand der Schweiz verzeichnet. Kommt dazu, dass die SBB gar keine Plane
hat, ihr Leistungsangebote ,Bahnhof Hammer" auszubauen. Nicht mal die direkt profitieren-
den Laden sind geneigt, sich finanziell zu beteiligen!

Hoffnungslos enthusiastische Gruppierungen, allen voraus der Stadtplaner, fordert unbeirrt
und lauthals die ,PU-Hammer!“. Einst 25 Mio., heute 15 Mio, mag sie nicht zu tUberzeugen!
Es liegen auch heute noch Abschatzungen der Benutzerfrequenz vor, welche Investitionen
von 15 Mio. rechtfertigen wirden. Doch zeigt ein Blick auf den Bauungsplan, dass kaum 200
Meter nord-6stlich der fabulierten PU-Hammer der Rétzmatttunnel steht: Gross und gerau-
mig, fast Uberdimensioniert. Dieser kénnte mit minimalstem Aufwand und ein bisschen gu-
tem Willen, wie auch schon im Parlament gefordert, zu einer gliicklichen und kostengunsti-
gen Losung beitragen.

Unser konkreter Vorschlag lautet darum: Der Rotzmatttunnel ist in einen einspurigen befahr-
baren Tunnel mit beidseitigen Gehweg und integrierten Fahrradspuren umzubauen! Fir den
stadtauswarts fahrenden Mobilsten macht es keinen Unterschied, wenn er vor dem Tunnel
auf, Grin warten muss. Zudem ist der Rotzmatttunnel so gross und belebt, dass kaum Ge-
fahr besteht, ihn nachts nicht zu benutzen, im Gegensatz zu einer PU-Hammer!

Der Fussganger kdme, anstatt bei Bahnhof Hammer, zukinftig beim Parkplatz R6tzmatt auf
die Nordseite des SBB-Bahndammes, der ndhere Weg zur Innenstadt. Ebenfalls ergabe so
die neu gebauten Treppen an der Dinnern Sinn.”

Abb: Rétzmatt-Unterfihrung

Im Zuge der Planung ERO wurde ein Projekt zum Ausbau der Rétzmatt-Unterfihrung ver-
folgt, womit die gewlinschte Verlagerung des innerstadtischen Ziel- und Quellverkehrs von
der alten Kantonsstrasse auf die Umfahrungsstrasse unterstitzt werden sollte. Das Projekt
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sah eine Erweiterung des Querschnitts der Unterfiilhrung von heute 9.00 m auf 17.70 m vor.
Damit sollten eine separate Rechtsabbiegespur stadtauswarts sowie beidseitige Radstreifen
und Trottoirs realisiert werden. Im Kostenvoranschlag aus dem Jahr 2007 wurden die Erstel-
lungskosten auf total 17,9 Mio. CHF veranschlagt. Trotz dahingehenden Bemiihungen der
Stadt konnte das Projekt nicht ins ERO-Projekt aufgenommen werden, da die Roétzmatt-
Unterfihrung eine kommunale Strasse Uberquert. Fir die Finanzierung ware die Gemeinde
allein zustandig gewesen. Das Vorhaben wurde darum verworfen. Ubrigens war das Projekt
nie als Alternative zur Fuss- und Veloverbindung Hammerallee/OSW, sondern als An-
schluss-Projekt zur ERO gedacht.

Im Jahr 2013 konnte die Rotzmatt-Unterfiihrung mit Geldern aus dem Agglomerationspro-
gramm 1. Generation betrieblich optimiert und aufgefrischt werden. Der enge Querschnitt
wird nun fur einen Velostreifen in Fahrtrichtung Gaustrasse sowie 2 m Gehweg stadteinwarts
genutzt. Auf dieser Seite fahren die Velos im Mischverkehr. Die Funktionalitdten und die
Verkehrssicherheit fur den Fuss- und Veloverkehr sind damit erfillt, der Komfort und die Att-
raktivitat bleiben bescheiden.

Die Entlastungsstrasse (Gaustrasse) soll die Ortsdurchfahrten von Wangen b.O. und Olten
entlasten; eines der priméren Ziele des ERO-Projekts. Wéahrend in Wangen b.O. die Entlas-
tungswirkung im prognostizierten Mass eingetreten ist (rund 50 % weniger Verkehr), ist diese
Wirkung in Olten weniger hoch (rund 30 % weniger Verkehr). Die Modelle prognostizierten
eine Abnahme von rund 45 %. Grund fir die Abweichung ist unter anderem, dass die Anbin-
dungen in Olten nicht vollstéandig nach Plan umgesetzt wurden. Einerseits sollte die Ausfahrt
der Ringstrasse beim Café Ring unterbunden, andererseits die Unterfilhrung R6tzmatt aus-
gebaut werden.

Obschon die Verkehrsumlagerungen von der Innenstadt zur ERO geringer ausfallen als im
ERO-Projekt prognostiziert, ist der Knoten Ro6tzmatt wahrend der Abendspitze schon heute
stark ausgelastet. Durch die weitere Entwicklung von Olten StdWest wird der Knoten noch
deutlich mehr Verkehr bewdltigen missen. Mit den prognostizierten Verkehrsbelastungen fir
Olten SudWest ist fur den Zustand 2030 bereits mit der heutigen Verkehrsfuhrung (2 Spuren
in der Rétzmatt-Unterfiihrung) wahrend der Abendspitzenstunde mit Uberlastungen auf allen
Zufahrten zu rechnen.

Fur die im Postulat vorgeschlagene einstreifige Verkehrsfiihrung misste eine sogenannte
-Engpassregelung” etabliert werden (s. Abbildung unten). Dabei wirde vor und nach der
Unterfihrung eine zusatzliche Signalgruppe (129 und 130) eingefligt, die den ,Engpass” der
Unterfihrung steuert. Indem der ,Engpass” ca. 70 m Ladnge misst, miusste nach der Freiga-
bezeit jeweils eine Zwischenzeit von ca. 13 s ablaufen, bevor der Gegenrichtungsverkehr
freigeschaltet wird (vgl. Lichtsignalregelung bei Baustellen). Die Knotenauslastung wirde
dadurch wahrend der Abendspitzenstunde um ca. 40 % verschlechtert. Spatestens mit der
fur den Endausbau OSW erwarteten zusatzlichen Verkehrsbelastung ist ein solches Re-
gime/Szenario nicht realisierbar. Ein Rickbau des Knotens auf eine einstreifige Anbindung
der Innenstadt wirde zudem die Entlastungswirkung der ERO schwéchen und zu Riicklage-
rungen auf die alte Kantonsstrasse fihren.

Aus diesen Grunden empfiehlt der Stadtrat dem Gemeindeparlament, das Postulat abzuleh-
nen.
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Abb: Engpasssteuerung fir einstreifige Verkehrsfiihrung

Bedeutung fir die Stadtentwicklung

Das Entwicklungsgebiet bietet Raum fir 4‘000-5‘000 Bewohnerinnen und Bewohner und
1'000-1'500 Arbeitsplatze. Die Einwohnerzahl entspricht etwa einem Finftel der kinftigen
Oltner Bevolkerung. Fur die Bevoélkerung in Olten SidWest wie auch fir die neuen Quartiere
Bornfeld und Kleinholz bildet die Personenverbindung Hammer ein Schlisselelement im
Fuss- und Velowegnetz.

Im Endausbau OSW werden taglich gut 3‘000 Fussganger- und Velobewegungen in der Per-
sonenverbindung erwartet. Die Netzabstdande zwischen Ro6tzmattweg, PU Hammer und
Gheidweg betragen 200 m resp. 230 m; empfohlen wird eine Maschenweite von max. 100 m
fur das Fusswegnetz im stadtischen Raum. Wichtigstes Kriterium fur die Qualitat der Fuss-
und Velowegnetze ist die Direktheit. Besonders fiir den Alltagsverkehr sollen die Wege mog-
lichst der Luftlinie entsprechen, keine topografischen Widerstéande aufweisen und objektive
sowie subjektive Sicherheit bieten. Der Gheidweg und die Rétzmatt-Unterfihrung kénnen
diese Kriterien nicht erfillen. Es sind wichtige Zusatzangebote im Fuss- und Velowegnetz.
Die Verbindung Hammer (Varianten 4 und 5) ist den beiden funktional und qualitativ weit
Uberlegen. Nur diese bietet einen direkten, verstandlichen, attraktiven, hindernisfreien und
angstfreien Weg zum Bahnhof und zur Innenstadt. Nur die Verbindung Hammer bietet auch
einen machbaren Weg fur angstliche (Kinder) und gehbehinderte Bevélkerungsteile. Der
Gheidweg und die Rétzmattunterfihrung allein kénnen die Verbindung Hammer in der Ge-
samtbetrachtung nicht ersetzen. Als alleinige Verbindungen fur den Langsamverkehr genu-
gen sie nicht.

Olten SudWest ist durch die Korridore der Bahn und Gaustrasse von der Innenstadt ge-
trennt. Ohne die PU wird sich das Gebiet zu einer ,Satelliten-“ oder , Trabantenstadt" entwi-
ckeln. Die Bebauungs- und Freiraumstruktur des Entwicklungsgebietes ist auf den Anschluss
an die Hammerallee ausgelegt. Daran kann auch die geplante Uberarbeitung des Gestal-
tungsplans prinzipiell nichts andern. Ein Verzicht auf das Projekt hatte viele negative Folgen
fur die gesellschaftliche und wirtschaftliche Entwicklung des neuen Quartiers und damit der
ganzen Stadt Olten.

Der neue Stadtteil und seine Bewohner sollen gesellschaftlich und kulturell ein Teil von Olten
werden.
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Die Personenverbindung begunstigt die soziale Vielfalt, Identifikation und Sesshaftigkeit der
zuziehenden Bewohner. Sie ist ein Standortfaktor fir weniger motorisierte Bevolkerungsteile.
Ohne die Verbindung wird das Quartier wenig attraktiv fir Familien und zu einem Problem
fur altere Menschen, die auf fusslaufige Services fur den taglichen Bedarf (Innenstadt) an-
gewiesen waren.

Physische Verbindungen sind die Grundlage fiir wirtschaftliche Austauschbeziehungen. Im
Entwicklungsgebiet entsteht Kaufkraft fir das innerstadtische Gewerbe. Die Personenver-
bindung bringt Frequenzen aus StdWest und aus den angrenzenden in die Innenstadt, an-
dererseits auch Besucher und stadtisches Leben via Innenstadt ins Entwicklungsgebiet.

Ohne das Projekt sinken auch die Chancen fiir den Betrieb von Service- und Gewerbebe-
trieben im Entwicklungsgebiet, weil diese auf die Kaufkraft Dritter angewiesen sind. Das Pro-
jekt ist auch wichtig fur die Ansiedlung von Dienstleistungsunternehmen in den zur ERO und
zum Bahnhof Hammer gerichteten Baufeldern. Ohne den direkten Anschluss zum Bahnhof
Hammer ist damit zu rechnen, dass diese Baufelder mit autoaffineren Nutzungen gefullt wer-
den.

Das Projekt kann die Qualitat der Zwischenzustande und das Tempo der Gebietsentwicklung
positiv beeinflussen. Ein Verzicht erhéht die Gefahr von ungewollten oder stagnierenden
Entwicklungen.

Von den Haushalten in Baufeld 4 werden verhaltnisméssig gute Steuerertrage erzielt. Hoch-
gerechnet auf den Endausbau OSW dirfen Gemeindesteuerertrdge der natirlichen Perso-
nen von jahrlich 5 Mio. CHF erwartet werden; juristische Personen nicht mitgerechnet.

Das Projekt fordert die Beniitzung des Fuss- und Veloverkehrs und der offentlichen Ver-
kehrsmittel im Entwicklungsgebiet. Ein Verzicht hétte eine starkere Motorisierung und ein
h6heres Fahrtenaufkommen im Entwicklungsgebiet zur Folge. Der Roétzmatt-Knoten ist in
den Spitzenstunden bereits heute stark ausgelastet. Das Fahrtenaufkommen aus dem Ent-
wicklungsgebiet tangiert unmittelbar auch die Belastung des Hausmatttunnels, Salikreisels
und Postplatzes.

Die zu erwartenden Steuerertrage und die sozialrdumlichen Folgekosten aus einem Verzicht
auf das Projekt werden die Anlagekosten mittel- bis langerfristig bei Weitem Ubersteigen.

Die Beitrage der Grundeigentimerschaft und des Bundes sind an die zeithahe Realisation
gebunden. Bei einer spateren Wiederaufnahme wéren gednderte Rahmenbedingungen sei-
tens der Bahn und eine Neubeurteilung der SBB zum Bau der Veloverbindung und Perron-
anschlisse nicht auszuschliessen.
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4. Grundlage fiur ein neues kostenoptimiertes Projek  t

Schlussfolgerungen aus den Variantenstudien gemass Kap. 2 und 3

Aus stadtebaulicher Sicht ist die in den Gestaltungs- und Erschliessungsplanen fir Olten
SudWest und die PU Hammer verankerte Lage der Fussganger- und Veloverbindung
schlissig, nicht zuletzt in Kombination mit dem Zugang zur Bahn. Durch eine Verlagerung
der Quartierverbindung 6stlich oder westlich des Bahnhofes (Variante 6) geht die so wichtige
direkte, intuitive Verbindung zwischen Olten StudWest und der Innenstadt verloren. Unter
ahnlich nachteiligen Aspekten ist die Realisierung einer Uberfiihrung (Variante 1) zu sehen.

Eine Etappierung der Unterfihrung in der Breite (Variante 2) ist als Untervariante zu den
Varianten 3 (Anschluss OSW an die bestehende Unterfiihrung), 4 (Anschluss bis zum Bahn-
hofplatz oder 5 (Ausbau auf der gesamten Lange mit reduzierten Kosten) vorstellbar. Die
Bewilligungsfahigkeit einer auf 6 m reduzierten Breite ist aber fraglich (Personenhydraulik,
VSS-Normen, Zustimmung SBB). Die Grosszugigkeit fehlt, in Relation dazu waren die Kos-
teneinsparungen gering. Im Fall einer spateren Verbreiterung entstehen massiv héhere End-
kosten.

Eine Etappierung in der Lange (Variante 3) ist mittel- bis langfristig wirtschaftlich nicht nach-
haltig. Es besteht die Gefahr, dass das Bauwerk nutzerseitig auf den Zugang des Entwick-
lungsgebietes zur Bahn reduziert und die angestrebte Verbindung zwischen Olten StidWest
und der Innenstadt in den Hintergrund riickt. Im Bahnbereich misste ein Veloverbot signali-
siert und ggf. baulich sichergestellt werden. Die Verbindung als Ganzes ist fir Velos nicht
attraktiv. Die Machbarkeit und Bewilligungsfahigkeit einer spateren Weiterfihrung (Variante 4
oder 5) kann nicht sichergestellt werden. Es ist anzunehmen, dass eine Weiterfihrung auf
lange Zeit nicht realisiert wirde. Gegenlber Variante 5 Ausbau auf der gesamten Lange wird
mit zirka 40 — 50 % Kosteneinsparung gerechnet, die Beitrage sinken mindestens im selben
Mass. Aufgrund der offenen Weiterentwicklung sind Fehlinvestitionen nicht auszuschliessen.

Mit Variante 4 (Anschluss am Bahnhofplatz) wird die Befahrbarkeit fir Velos gewahrleistet,
allerdings mit topografischem Widerstand. Gegentiber Variante 5 ist diese Losung wenig
intuitiv und benutzerfreundlich. Fur die geometrische Ausbildung und Lage der Rampen- und
Treppenanlage auf dem Bahnhofplatz und den Umgang mit der P+R-Anlage waren Ldsun-
gen mit der SBB zu suchen. Es wird mit zirka 25 % Kosteneinsparung gerechnet; die Beitra-
ge dirften im selben Mass sinken.

Einzig Variante 5 stellt eine vollwertige Quartierverbindung zwischen Olten StidWest und der
Innenstadt dar. Fir den Fuss- und Veloverkehr wird eine umweg- und niveaufreie, schnelle
und attraktive Verbindung geschaffen. Die damit verbundenen vitalen Chancen fir die Stadt-
entwicklung sind im entsprechenden Kapitel Seite 20 dargelegt. Gegenuber einer Realisie-
rung in Etappen (Variante 3 - Variante 4 - Variante 5) fallen wesentlich tiefere Endkosten
an, die Beitrage konnen ausgeschopft werden.

Ein Verzicht auf das Vorhaben ist aus den in Kapitel 3 dargelegten Grinden keine Option.

Ebenso wurde aufgezeigt, dass die Lage der PU aufgrund der im ERO-Projekt getatigten
Vorinvestition (Tieferlegung mittels Grundwasserwanne zur Einhaltung des Lichtraumprofils
fur die ERO-Bricke), aus stadtebaulichen Grinden (Anschluss Hammerallee mit Sichtbezug
zum neuen Quartier, mittige Lage des Entréeplatzes im Entwicklungsgebiet) und in der
Kombination der Stadtteilverbindung mit direktem Perron-Anschluss unverriickbar ist. Die
Uberarbeitung des Gestaltungsplans OSW &andert daran nichts und muss nicht abgewartet
werden. Die PU Hammer wird im Rahmen der Masterplanung nicht infrage gestellt. Im Ge-
genteil: Ohne diesen Anschluss wirde die Masterplanung mit einer grossen Hypothek be-
lastet. Losungsalternativen waren sehr schwer zu finden.
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Empfehlung Bestvariante 5, Riickfallebenen Varianten 3 und 4

Der Stadtrat empfiehlt, die Bestvariante 5: Ausbau auf der gesamten Lange mit reduzierten
Kosten weiterzuverfolgen. Mit Ricksicht auf die finanzielle Entwicklung und zur genaueren
Bestimmung der Kosten-Nutzen-Verhéltnisse kénnen die Variante 3: Etappierung in der
Lange und Variante 4: Verzicht auf den Anschluss Hammerallee auf Vorprojektstufe eben-
falls weiterverfolgt werden. Der Variantenentscheid wird dem Parlament im Rahmen der Vor-
lage fur den Ausfuhrungskredit zirka Ende 2017 unterbreitet.

Die Varianten 3 und 4 sollen hinsichtlich Lage und Dimensionierung aufwartskompatibel
konzipiert werden, das heisst namentlich, dass die Breite der Briicke ERO und die Unterfiih-
rung auf eine spatere Weiterfuhrung bis zum Bahnhofplatz respektive bis zur Hammerallee
vorbereitet werden.

Kostenoptimierung der Variante 5: Ausbau auf der gesamten Lange mit reduzierten Kosten

Wahrend des Variantenstudiums wurden wichtige Erkenntnisse gewonnen, welche Optimie-
rungen der Variante 5: Ausbau auf der gesamten Lange gegeniiber dem Wettbewerbsprojekt
»ich bin auch ein...” erlauben. Die nachfolgenden Optimierungen werden unter Beriicksichti-
gung der Wirtschatftlichkeit (Kostenfolge) und Funktion (Nutzung, Anbindung Quartier) in der
Vorprojektphase vertieft untersucht. Die Kriterien gelten analog auch fur die Varianten 3 und

e Beschrankung auf ein funktionales asthetisch ansprechendes Infrastrukturprojekt mit
Verzicht auf ausufernde architektonische Gestaltung und zweckfremde Details.

* Einfache, robuste und dauerhafte Konstruktionen mit bewéhrter und unterhaltsarmer
Materialisierung (Sichtbeton, Belage in Asphalt).

« Einfache funktionale Ausristung (Ausstattung, Beleuchtung etc.).

« Materialisierung unter Berticksichtigung von Nachhaltigkeit und Unterhalt (Reinigung /
Robustheit / Vandalensicherheit).

» Fokus auf rationelle Bauabléaufe (z.B. Prufung Unterfihrung: Konstruktion aus Fertig-
elementen), Berlcksichtigung Betriebszustande SBB.

e Prifen der Moglichkeiten fur eine Reduktion der lichten Breite der PU von 9 auf 7-8
Meter (Nachweise Personenhydraulik, Vertiefung im Vorprojekt).

» Reduktion der Breite der Briicke tiber die ERO, Verzicht auf Uberdachung, einfache
Konstruktion und Materialisierung.

« Einfachere Veloparkierungsanlage (Verzicht auf Velostation im Bahndamm), Verle-
gung und Verteilung auf Bricke ERO, Entréeplatz OSW und Bahnhofplatz.

» Verzicht auf Erneuerung des Anschlussbauwerks auf den Bahnhofvorplatz (beste-
henden Zugang erhalten).

e Einfacher Anschluss an die Hammerallee, Verzicht auf weitergehende Umgestal-
tungsmassnahmen.

Abb: Beispiel Bahnhof Wallisellen, zentrale Personenunterfiihrung
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5. Finanzierung

Erstellungskosten

Die Kosten fur das kostenoptimierte Projekt werden in der Phase Vorprojekt auf +/- 20%
Kostengenauigkeit ermittelt. Sie sind wesentlich von bahnbetrieblichen und technischen
Rahmenbedingungen sowie den Bauablaufen abhangig, namentlich: Kann der Bahnhof als
Haltestelle ausser Betrieb genommen werden (Ersatzbusse); kdnnen die Abstellgeleise und
die Weiche stillgelegt werden; damit zusammenhangende Zahl der bendtigten Hilfsbriicken
fur den Bau der Unterfiihrung; Moglichkeiten zur Abstitzung der Hilfsbriicken; Beschaffen-
heit und Tragfahigkeit des Untergrundes, etc. Die Klarung dieser Rahmenbedingungen be-
dingt umfangreiche Abklarungen, welche Gegenstand der Phase Vorprojekt sind.

Im Finanz- und Investitionsplan 2017-2023 sind total 14,95 Mio. CHF flur die Planung und
Ausfihrung eingestellt. Aus den Agglomerationsprogrammen der ersten und zweiten Gene-
ration stehen total 3 Mio. CHF Bundesbeitrage zur Verfigung (ca. 1 Mio. fur die Anbindung
von Olten SudWest an den Bahnhof Hammer aus der ersten Generation und 2 Mio. CHF fur
die Reduktion der Trennwirkung zur Innenstadt aus der zweiten Generation).

Die Grundeigentiimerschaft hat einen freiwilligen Beitrag tber 2,5 Mio. CHF zugesichert. Die
Hohe des freiwilligen Beitrags wird als sachgerecht beurteilt. Er steht in Relation zum Nutzen
fur die Grundeigentimerschaft. Dabei ist zu beachten, dass die Erstellungskosten fur die
offentlichen Strassen, Platze und Grunanlagen im Entwicklungsgebiet tber die Grundeigen-
timerbeitragsverordnung fast vollstandig bei der Eigentiimerschatft liegen. Der Unterhalt der
Grinanlagen, Platze und Gebaudevorzonen liegt ebenfalls bei den Privaten; der Stadt oblie-
gen die Fahrbahnen und Trottoirs. Fur die Ablosung des zweijahrigen Versuchsbetriebs fir
die Buserschliessung mit der Linie 504 wird im Rahmen der laufenden Angebotsplanung
eine definitive, flr die Stadt kostenneutrale Lésung verfolgt (Linienverbindung mit Salipark
und Ubernahme ins Grundangebot des Kantons).

Von Seiten SBB sind prinzipiell keine Beitrdge zu erwarten, da das Projekt tUberwiegend
kommunalen Interessen dient und eine Mitfinanzierung der SBB an Agglomerationsprojekten
des Bundes ausgeschlossen ist (weil der Bund eine Doppelfinanzierung via Aggloprogramm
und SBB Leistungsvereinbarung ausschliesst). Eine Sanierung oder ein Ausbau des Bahn-
hofs Hammer sind von den SBB mittelfristig nicht geplant. Die Fussganger- und Veloverbin-
dung gemaéss Basisvariante wird aber aufwartskompatibel fiir zukiinftige Ausbauten der Inf-
rastruktur- oder Personenanlagen oder Verschiebungen der Gleisachsen.

Die Agglomerationsprojekte PU Hammer und der Neue Bahnhofplatz sind die gréssten Vor-
haben im laufenden Investitionsplan. Die Ausfiihrung der beiden Projekte soll aus budgeta-
ren Grunden zeitlich gestaffelt werden. Die Bauzeit fur den Neuen Bahnhofplatz ist auf die
Jahre 2022-2023 terminiert. Es bestehen Abhangigkeiten aus der Bauherrengemeinschaft
mit SBB und Kanton, zu den spateren Ausbaustufen der SBB im Bahnhof Olten sowie zur
Einhaltung der Fristen gemass Agglomerationsprogramm des Bundes. Die PU Hammer soll
darum in den Jahren 2020-2021 realisiert werden. Die Erfullung des Zeitplans bedingt den
Start des Vorprojekts Anfang 2017.

Bei einer Verschiebung auf einen Zeitpunkt nach Erstellung des Neuen Bahnhofplatzes wur-
den die Beitrdge des Bundes und der Grundeigentiimerschatt (total 5,5 Mio. CHF) unter Um-
standen verfallen.
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Kosten fir das Vorprojekt

Planerleistungen Bauingenieur 140000 CHF
Planerleistungen Architektur 135000 CHF
Planerleistungen SBB 170000 CHF
Planerleistungen Dritte 60'‘000 CHF
Kommunikation 15000 CHF
Reserve 60'‘000 CHF
Nebenkosten und MwsSt. 70000 CHF
Total 650000 CHF

Ergebnis der Vorprojektphase wird ein Vorprojekt ,plus” mit +/- 20 % Kostengenauigkeit. Das
Vorprojekt ,plus® beinhaltet eine vertiefte Bearbeitung der in dieser Phase ublichen Leistun-
gen, wobei nebst der technischen Machbarkeit auch die Bewilligungsfahigkeit umfassend
abgeklart wird. Das ist notig, weil die Zustimmung der SBB nach Art. 18m Eisenbahngesetz
grundsétzlich erst mit Vorliegen eines Bauprojektes erteilt wird. Das Bauen in Bahnanlagen
erfordert darum frihzeitig umfassende Abklarungen hinsichtlich Baumethodik (Ausbildung
Baugruben, Platzbedarf / Abmessungen Konstruktion) und Baulogistik (Bauen unter Betrieb,
Bauablaufe / Etappierungen, Zu-/ Abtransporte im Gleisbereich etc.). Diese Abklarungen
werden im Hinblick auf Optimierungsmoglichkeiten schon grésstenteils in der Phase Vorpro-
jekt in enger Zusammenarbeit mit den Fachdiensten der SBB vorgenommen.

In den Kosten der SBB sind Planungsleistungen der SBB und ihrer Subplaner (z.B. Elektro-
mechanik, Liftplanung, etc.) enthalten, welche notwendig sind, um die Machbarkeit und Op-
timierung des Bauvorhabens inkl. Bauablaufe und Betriebszustande sicherzustellen und die
daraus folgenden Kosten seitens SBB in der geforderten Genauigkeit zu ermitteln. Dabei
sind z.B. Abklarungen zu Gleissperrungen / Ausserbetriebnahme von Gleisgruppen / Wei-
chen, Umlegungen / Anpassungen von Fahrleitungsanlagen und Kabeltrassees enthalten.
Ebenso sind Planungsleistungen fur den Einsatz von Hilfsbriicken und weiteren Provisorien
(Zugang zum Perron / Aufrechterhaltung des Bahnbetriebes) zu tatigen. Weiter fallen SBB-
seitige Leistungen im Bereich Architektur / Gestaltung an (Zugang zum Perron mit Lift und
Treppen), Umbau / Anpassungen Perron / Perroniiberdachung, Beleuchtung).

In den Planerleistungen Dritte sind erganzende Grundlagen zu Geologie / Hydrologie, Altlas-
ten, Vermessung und Personenhydraulik / Verkehr / Dimensionierung der PU enthalten.
6. Weiteres Vorgehen

Projektorganisation

Die Erarbeitung des Vorprojektes wird an dsp Ingenieure & Planer AG (Federfiihrung) und
Durig AG (Architektur) vergeben. Das Bauen im Bahnbereich setzt spezielle Kenntnisse und
Erfahrung voraus. Die beiden Biros sind fur die Aufgabe optimal qualifiziert.

Gestiltzt auf das Vorprojekt soll der Ausfiihrungskredit dem Souveran im Jahr 2018 unter-
breitet werden. Anschliessend erfolgt eine GATT/WTO-Ausschreibung fiir die Beschaffung
der Generalplanerleistungen.

Zeitplan

2017 Vorprojekt, Zustimmung SBB nach Art. 18a EBG

2018 Urnenabstimmung (Ausfihrungskredit), Beschaffung Generalplaner
2018-19 Bauprojekt, Baubewilligung, Objektvertrag SBB

2019 Ausschreibung Baumeisterarbeiten

2020-21 Ausfuhrungsprojekt, Ausfiihrung, Abnahme, Eréffnung
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Beschlussesantrag:

l.

1. Fir die Fussganger- und Veloverbindung Hammerallee / Olten SidWest wird ein neues
kostenoptimiertes Projekt erarbeitet. Die Erarbeitung des Vorprojektes erfolgt auf Basis
der Variante 5: Ausbau auf der gesamten Lange mit reduzierten Kosten. Die Variante 3:
Etappierung in der Lange und Variante 4: Verzicht auf den Anschluss Hammerallee wer-
den als kostenginstigere Alternativen ebenfalls weiterverfolgt.

2. Fur die Phase Vorprojekt wird ein Planungskredit Giber 650°‘000 CHF zugunsten Kto. Nr.
6150.5010.013 Fussganger- und Veloverbindung Hammerallee / Olten Sudwest geneh-
migt.

3. Das Postulat Ernst Eggmann (SVP) und Mitunterzeichnende betr. PU Olten Sid-West
durch Ausbau Rétzmatt-Tunnel wird abgelehnt.

4. Das Postulat Fraktion SP und Junge SP betr. ,rasche und kostengtinstige Erschliessung
OSW* wird abgeschrieben.

5. Das Postulat Wolfgang von Arx (Fraktion CVP/EVP/glp) und Mitunterzeichnende betr.
Treppenanlage Gheidweg wird abgeschrieben.

6. Der Stadtrat wird mit dem Vollzug beauftragt.

Ziff. 1./2. des Beschlusses unterliegt dem fakultativen Referendum.

Olten, 29. November 2016

NAMENS DES STADTRATES VON OLTEN
Der Stadtprasident Der Stadtschreiber

R

Dr. Martin Wey Markus Dietler
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