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I
Ausgangslage, Stand des Verfahrens

1 Ergebnisse der Präqualifikation (Phase 1) und  des städtebaulichen Wettbewerbs (Phase 2)

Zum städtebaulichen Wettbewerb wurden am 10. September 2002 aufgrund der Präqualifikation 49 Teams eingeladen.

41 Teams haben fristgerecht am 20. Dezember 2002 ihre Arbeiten abgeliefert.

Das Preisgericht beschloss am 15. Januar 2003, die Verfasser der drei Projekte 

· Eureka

· Silo

· Huit Cubes

zur Weiterbearbeitung (3. Phase) einzuladen.

2 Studienauftrag (Phase 3)

Gemäss Wettbewerbsprogramm hatten die Verfasser im Rahmen eines Studienauftrages (gleichzeitige Weiterbearbeitung der drei Projekte) ihre Vorschläge zu konkretisieren und die Mängel gemäss Projektbeschreibungen zu beheben.

Es waren dies die folgenden Teams:

a) Konzeptteam Eureka

Architektur/ Städtebau

Büro Z, AG für Wohnen und Stadtfragen, Zürich
Kappelgasse 16
8001 Zürich

process yellow, Architekten und Stadtplaner, Berlin
Heinrich-Roller-Strasse 16-17
D-10405 Berlin

Verkehrsplanung
BPR Beraten, Planen, Realisieren
Bemeroder Strasse 67
D-30559 Hannover

Landschaftsarchitektur
Lad+
Seestrasse 12
D-30171 Hannover

b)
Konzeptteam Silo

Architektur/ Städtebau
werk1 architekten
Industriestrasse 16
4600 Olten

planundwerk
freie Architekten HTL
Güterstrasse 6
4901 Langenthal

Verkehrsplanung
MOVE RAUM 
Mobilität Verkehr Raum Umwelt
Dorfstrasse 54
5210 Windisch

Landschaftsarchitektur
grünwerk1
landschaftsarchitektur htl bsla
Industriestrasse 36
4600 Olten

Guido Bosshard
Landschaftsarchitekt BSLA
Milcherweg 7
4436 Oberdorf BL

Hintermann & Weber AG
Oeko-Logische Beratung/ Planung/ Forschung
Hauptstrasse 52
4153 Reinach BL

Beratender Raumplaner
Arcoplan
Lüscher, Pfister & Partner
Limmatauweg 9
5408 Ennetbaden

c)
Konzeptteam Huit Cubes

Architektur/ Städtebau
G.A.S. Architekten ETH SIA
Sperrstrasse 104b
4057 Basel

Verkehrsplanung
ACS Partner AG Ingenieure & Planer
Gubelstrasse 28
Postfach
8050 Zürich

Landschaftsarchitektur
Topotek 1 Landschaftsarchitekten GmbH
Sophienstrasse 18
D-10178 Berlin

Kunst in Architektur/ Nachhaltiger Gestaltungsprozess
Hans Danuser
8000 Zürich

Raumplanung/ Arealentwicklung/ Instrumente
Metron Raumentwicklung AG
Stahlrain 2
5200 Brugg

Ökologischer Ausgleich
Esther Krummenacher
Ökologische Beratung
Münzentalstr. 3
5212 Hausen bei Brugg
Nachhaltige Entwicklung
Alexandre Burnand
Rue de Montolivet 20
1006 Lausanne

Beurteilung der Konzepte

Die Konzepte wurden vom folgenden Gremium beurteilt:

Präsident:

-
Ernst Zingg, Stadtpräsident, Stadthaus, 4600 Olten 
Preisrichter/-richterinnen:
-
Silvia Forster, Stadträtin, Baudirektion I, Stadthaus, 
4600 Olten

-
Richard Hunziker, Betriebsoekonom FH, Pensimo Management AG, Obstgartenstr. 19, 8035 Zürich


-
Hanspeter Loew Dr. oec., AG Hunziker & Cie, Unterdorfstrasse 12, 8808 Pfäffikon


-
Daniel Schürmann, dipl. Arch. ETH/ SIA, Pensimo Management AG, Obstgartenstr. 19, 8035 Zürich


-
Bernard Staub, Vorsteher des kant. Amtes für Raumplanung, Werkhofstrasse 59, 4509 Solothurn


- 
Martin Wey, Dr. jur. Rechtsanwalt und Notar, Stadt-
rat, Stadthaus, 4600 Olten

Fachpreisrichter/ 
-richterinnen:
Architektur/ Städtebau


-
Pierre Feddersen, dipl. Arch. ETHZ/ SIA, Planer FSU/ SRL,  Neumarkt 6, 8050 Zürich


-
Ernst Hubeli, dipl. Arch. ETH, Ceresstrasse 10, 8008 Zürich


-
Rosmarie Müller-Hotz, dipl. Arch. ETH/ SIA, Raumplanerin ETH/ NDS/ ORL, Prof. Abt. Raumplanung, HSR, 8640 Rapperswil


-
Prof. Wolfgang Schett, ETH Hönggerberg, Abt. Architektur, 8093 Zürich


-
Fritz Schumacher, Hochbau- und Planungsamt Basel Stadt, Kantonsbaumeister, Rittergasse 4, Postfach, 4001 Basel

Verkehr


-
Fredi Bühlmann, Dr. ing. ETH/ SIA/ SVI, Schlossbergstrasse 10a, 8702 Zollikon

-
Carl Hidber, Prof. em. der ETH-Zürich, IVT-ETH, HIL, ETH-Hönggerberg, 8093 Zürich 


Landschaftsarchitektur


-
Stefan Rotzler, Landschaftsarchitekt BSLA, Lagerplatz 21, 8400 Winterthur 

Ersatzpreisrichter:

-
Pietro Prina, Stadtbaumeister der Stadt Olten, 


Stadthaus, 4600 Olten

Experten:

-
Edi Baumgartner, dipl. Bauing. HTL/ STV Raumpla-

ner FSU, Frey + Gnehm AG, Leberngasse 1, 


4603 Olten


-
Matthias Adelsbach, kant. Amt für Verkehr und Tiefbau/ AVT, Rötihof, 4509 Solothurn



-
Hansueli Remund, dipl. Arch. ETHZ/ SIA, Planer 

FSU, Planteam S AG, Dornacherplatz 17, 4501 

Solothurn 


-
Heinz Spatteneder, Oekologe SVU, c/o Spatteneder Oekologie AG, Sonnmatt 340, 6053 Staffelbach


-
Hermann Spielmann, Verwaltungsrat PCO Olten AG, c/o Jura Holding, Zurlindeninsel 1, 5001 Aarau


-
Thomas Steinbeck, Planer REG A SIA, Kreisplaner kant. Amt für Raumplanung, Werkhofstrasse 59, 4509 Solothurn

· Aldo Stoppa, Stadtplaner der Stadt Olten, Stadthaus, 4600 Olten

Das Beurteilungsgremium hat der Auftraggeberin Antrag zu stellen, welches Konzept zur Realisierung gelangen soll.

Honorierung

Für die Ablieferung eines vollständigen Konzeptes wurde jedem Verfasserteam ein Betrag von Fr. 80'000.-- (inkl. MwSt.) ausbezahlt.

Mit der Auszahlung dieses Honorars sind alle Verpflichtungen gegenüber den Konzeptverfassern abgegolten.

3 Startsitzung und Zwischenkritik

Am 25. Februar 2003 fand eine gemeinsame Startsitzung mit Beurteilungsgremium und den drei eingeladenen Projektteams statt.

An dieser Sitzung wurden die Verträge zum Studienauftrag unterzeichnet, die Projektkritiken erläutert und die wünschbaren Verbesserungen dargelegt und diskutiert.

Am 29. April 2003 präsentierten die Projektteams ihre Arbeiten an einer Zwischenkritik. Aufgrund dieser Präsentation teilte das Beurteilungsgremium ihre „Erkenntnisse aus der Zwischenkritik“ den Planungsteams am 12. Mai 2003 schriftlich mit.

II
Beurteilung der Projekte

4 Abgabe der Projekte

Die drei überarbeiteten Projekte wurden fristgerecht am 13. Juni 2003 (das Modell am 20. Juni 2003) abgeliefert.

5 Tagung des Beurteilungsgremiums

Das Beurteilungsgremium tagte am 25. Juni 2003 im Stadthaus Olten.

An den Schlussberatungen mussten sich entschuldigen: Ernst Zingg, Richard Hunziker, Pietro Prina und Hermann Spielmann.

6 Einarbeitung in die Projekte

Die Experten hatten Gelegenheit im Sinne einer Vorprüfung die Projekte vor Beginn der Sitzungen zu beurteilen.

Das Beurteilungsgremium arbeitete sich in Gruppen in die drei Projekte ein und verglich deren Bearbeitungsstand mit dem Stand der Arbeiten zu Beginn der Phase 3.

In einem gemeinsamen Rundgang wurden dann alle drei Projekte beraten. Dabei wurden die Entwürfe vor allem aufgrund der Kritiken der 2. Phase und der daraus resultierenden Änderungen im Projekt beurteilt.

Die Beurteilungen sind in den Projektbeschreibungen festgehalten (siehe Kap. IV).

III
Erwägungen und Anträge

7 Erwägungen

Alle drei Projektteams haben ihre Konzepte konkretisiert und in ihren Aussagen verdeutlicht. Mit einer gewissen Enttäuschung nimmt das Beurteilungsgremium zur Kenntnis, dass die meisten schwächeren Planinhalte nicht massgeblich verbessert wurden. Alle drei Konzepte weisen noch Schwachstellen wie nach Abschluss der Phase 2 auf.

Massgebend bei der abschliessenden Bewertung der Entwürfe bleibt schliesslich die städtebauliche Idee, der Prozess der „Stadt-Werdung“, die besondere, auf die örtlichen Gegebenheiten abgestützte resp. ausgerichtete Konzeptidee.

Es ist unvermeidlich, dass bei allen Konzeptideen im jetzigen Planungsstand noch Fragen offen bleiben, die in der nächsten Phase der Konkretisierung noch zu bereinigen sind. Diese offenen Fragen vermögen die guten Planungsarbeiten und erfreulichen Ergebnisse, wie sie vorliegen, nicht zu schmälern.

Der Wettbewerb hat ein Ergebnis gebracht, das den Eigentümern und der Stadt Olten ein interessantes städtebauliches Modell und eine erfolgversprechende Entwicklung ermöglichen sollte.

8 Anträge

Aufgrund der Beratungen beschliesst das Beurteilungsgremium folgende Anträge:

a) Das Beurteilungsgremium empfiehlt, der städtebaulichen Entwicklung Olten SüdWest das Projekt „eureka“ zugrunde zu legen.

b) Bei der Weiterbearbeitung des Projektes sind die im Beschrieb aufgezeigten Mängel zu beheben. Es sind dies insbesondere:

· Der ökologische Ausgleich und insb. die Nahtstellen zwischen urbanen Grünflächen und ökologischen Flächen genügen nicht. Eine Reduktion der Baufelder ist nicht auszuschliessen.

· Konkretisierung der Bau- und Aussenraumtypen, sowie der Dachgestaltung.

· Die Idee der „Terrainvorbereitung“ ist auf die Ausgangslage abzustimmen, wonach das Terrain im wesentlichen Teil noch nicht auf das erforderliche Niveau aufgeschüttet ist.

c) Bei der Weiterbearbeitung ist die Umsetzung des Konzeptes in die Instrumente der Nutzungsplanung vorzudenken.

d) Der Grundeigentümerschaft und der Stadt Olten wird empfohlen, aus dem Beurteilungsgremium einen gemeinsamen Ausschuss mit Mitgliedern aller Sachbereiche zu bilden, der die Arbeiten in der Planungsphase 4 begleitet.

 IV
Projektbeschreibungen

e) Projekt eureka

Städtebau

Das Konzept einer sukzessiven Transformation des heutigen Areals, bestehend aus Industrieansiedlung und Kiesgrube, in eine urbanisierte Landschaft behält auch in der Überarbeitung seine einleuchtende Logik. Darüber hinaus verbindet sich die pragmatische Methode mit dem Versprechen einer gewissen räumlichen Poesie. Es ist dies der Versuch, eine Versöhnung von Stadt und Landschaft nicht durch ein gegenseitiges Angleichen oder Anpassen, sondern vielmehr in der Formulierung neuer, manchmal alltäglich-verständlicher, manchmal aber auch künstlicher, fast surrealer Stadtbilder zu verwirklichen.

In der Weiterbearbeitung sind es vor allem prozessuale Aspekte, die vertieft worden sind: die verschiedenen Etappen wurden in Bezug auf die Typologien der Baufelder (Freiraumfelder, "steinerne Plätze", "grüne Plätze", "Strip" etc.) etwas genauer umrissen und dargestellt. Mögliche Varianten eines Entwicklungsprozesses werden so in ihren Grundzügen sichtbar. Zugleich werden damit einige der Schwerpunkte der Stadtstruktur für die weitere Entwicklung, wie Grünräume und Plätze, festgelegt.

Die baulichen Typologien, welche für die angestrebte Raumidee geeignet wären, werden nur schemenhaft beschrieben. Es werden zwar Permutationen von Volumetrien in grosser Zahl gezeigt, sie sind aber unverbindlich und allgemein dargestellt. Es scheint (fast) alles möglich, aber nichts ist zwingend. In einem nächsten Schritt müsste eine Konkretisierung der Bau- und Aussenraumtypen erfolgen, damit das Bild einer neuen Stadt glaubhaft wird. 

In Bezug auf den Aussenraum ist insbesondere die Unterscheidung von öffentlichem, halböffentlichem und privatem Raum aufzuzeigen; auch ein neuartiger Stadtraum wird solche Unterscheidungen nötig haben. Für die auf die Dachflächen transferierten Grünräume müssen sinnvolle und angemessene Funktionen gefunden werden.

Insgesamt ist das Bild des neuen Stadtraums noch nicht in der erforderlichen Schärfe gezeichnet, erkennbar sind bis jetzt nur gerade die Umrisse einer möglichen zukünftigen Stadt; diese müssten nun, mindestens in einem representativen Ausschnitt, mit Inhalt ausgefüllt werden um so beispielhaft eine mögliche Konkretisierung der Idee aufzuzeigen.

Verkehr

Die klare Hierarchie mit kurzen Erschliessungswegen wurde von der ersten Phase übernommen: eine direkte Anbindung an die Entlastungsstrasse und zwei Anbindungen an den Rötzmattweg, nur dreiarmige Knoten, Schlaufen für die Feinerschliessung. In der Überarbeitung wurden Überlegungen zu intelligenten Mobilitätsmodulen dargestellt: quartierbezogenes Parkraummanagement, Einrichten von Mobility Terminals, Carsharing-Angebot, flexible OeV-Erschliessung. Obwohl diese Module nur ansatzweise dargestellt sind, können sie als Grundidee zur Verkehrsvermeidung richtig und zukunftsweisend sein.

Mit dem vorgeschlagenen Strassennetz sind verschiedene Erschliessungen durch Linienbusse (Regional- oder Ortsbusse) möglich. Im Gegensatz zur ersten Phase erfolgt nun die Anbindung des Fuss- und Zweiradverkehrs an den Bahnhof Hammer beziehungsweise zur Innenstadt mit einer Unterführung; dies wird als situationsgerechter beurteilt.

Grundsätzlich wird der Fuss- und Zweiradverkehr auf abgetrennten Wegen entlang dem Strassennetz geführt. Im Süden und Westen sind zusätzlich separate Verbindungen vorgesehen. Wieweit dieses Netz durch Wege zwischen den Baufeldern als Verknüpfung der „Parks“ und „Plätze“ ergänzt wird, ist aus den Darstellungen nicht ersichtlich. Die Ausgestaltung der „Stadtstrassen“ bedarf noch einer vermehrten Rücksichtnahme auf den Langsamverkehr, insbesondere im Bereich der Querungsstellen.

Landschaft

Das Projekt hat auf dem Niveau der Grubensohle an Klarheit gewonnen. Der gewählte Ansatz ermöglicht eine grosse Vielfalt an Gärten, Plätzen, Pocketparks, etc. und vielversprechende Entwicklungsszenarien auf dem Weg vom Start-up-Park zur Stadtlandschaft und schliesslich zum Stadtquartier. Das Konzept wird in dieser Hinsicht vom Preisgericht  als tragfähig und die evozierten Bilder als stimmig erachtet. 

Hingegen befriedigen die Aussagen zum ökologischen Ausgleich und Ersatz nicht.  Es gilt nach wie vor die Kritik aus dem Bericht des Preisgerichtes vom 15.1.03. („Die Flächen für einen ökologischen Ersatz und Ausgleich fehlen. Da sie zwingend zu erfüllen sind, ist im Norden und Westen eine Reduktion des Flächenmusters der Landschaft durch Stadt unabdinglich.“). Der anthropozentrische Ansatz der Verfasser für die Ausformulierung der Randpartien des Areals widerspricht noch immer den Programmvorgaben. Da das Team den Nachweis einer zufriedenstellenden Bearbeitung dieses Teiles der Aufgabe trotz Kritik noch nicht erbracht hat, muss eine Reduktion der Bebauung im Anschlussbereich an den langen Kiesriegel und ein massvolles Abrücken von der Grubenwand im Westen erwogen werden. Hier ist schon wegen des notwendigen Materialtransfers eine komplette Neumodellierung des Terrains unumgänglich.

Noch nicht zu befriedigen vermögen auch die Lösungsansätze zur Dachgestaltung. Der gewählte konzeptionelle Ansatz „Stadt durch Landschaft“ müsste in seiner Konsequenz aus den einzelnen Dachflächen eine kohärente „Dach-Landschaft“ generieren (und nicht ein kleinteiliges Patchwork).

2.

Projekt s.i.l.o.

Städtebau

Das 2. Projekt s.i.l.o hat in der ersten Wettbewerbsphase überzeugt durch sein klares und stimmungsvolles Konzept. Zentrales Element bildete die Hammerallee als Nord- Süd - Achse zwischen Stadt und Landschaft; geprägt durch den Bahnhof Hammer und den neuen Kristallisationspunkt mit Stadion und Sportanlagen. In den 5 Baufeldern sorgten Bauten in Hofrand- und Zeilenformen mit abwechslungsreichen Freiräumen unterschiedlicher Dichte, Nutzung und Freiraumbezüge für einen neuen spannungsvollen Stadtteil.

Die Projektverfasser teilen die Kiesgrube neu in 4 eigenständige Baufelder (Schollen), die im Norden über VIP-Arealteile an die Stadt angebunden werden. Zentrales Entwicklungselement bildet der Parkweg, mit Stadtplatz am Bahnhof Hammer, geometrisch exakt geschnittenem Parkraum und Siloplatz, der nur noch mit den 3 Silos als Informationszentrum bestückt ist. Vermisst wird hier der abschliessende Kristallisationspunkt. Die Parkwegachse verfliesst ohne charakteristische Prägung und erkenntliche Nutzung in einem diffusen Landschaftsraum.

Gegenüber der ursprünglichen spezifischen Nutzungszuteilung in eher Wohn- resp. Dienstleistungsbereiche wird dem Wohnen Priorität eingeräumt. Dies führt in der Präzisierung leider zu eher langweiligen und spannungslosen Bau- und Freiraumstrukturen. Es fehlt eine Differenzierung der privaten und halböffentlichen Freiräume in den einzelnen Baufeldern, aber auch attraktive Übergänge zu den öffentlichen Erholungsräumen. 

Im Gesamtkonzept wird die prozessuale Entwicklung und Realisierung weiter präzisiert. So sollen die „Schollen“ mit den ersten Planungsmassnahmen durch Freilegung des Kiesgrundes gezeichnet werden. Die neuen Freiflächen sollen / können bis zur definitiven Überbauung temporären Bau- und Freiraumnutzungen zugänglich gemacht werden: Ein interessanter Vorschlag, jedoch ohne Bedarfsnachweis und Plausibilität.

Im überarbeiteten, nun vorliegenden Projekt sind die Ausgangsqualitäten nicht mehr in allen Belangen spürbar; der Entwurf hat durch die Konkretisierung an Substanz, Aussagekraft und spielerischem Umgang mit verschiedenen städtischen Strukturen, verloren.

Das beschriebene Spannungsfeld zwischen den „Urbanisationsoasen“ und den „Erholungs- Freizeiträumen“ ist nicht nachvollziehbar. 

Verkehr

Ab der Entlastungsstrasse wird die Haupterschliessungsstrasse zum Siloplatz geführt. Die Feinerschliessung der einzelnen Baufelder übernehmen zwei als Schlaufen ausgebildete Strassenzüge. Das Netz ist zusätzlich an den Rötzmattweg angeschlossen. Das gewählte System gewährt eine möglichst direkte Erschliessung der einzelnen Baufelder, verhindert aber unerwünschten Durchgangsverkehr. In der Überarbeitung wurde eine deutlich weniger engmaschige Erschliessung gewählt und das Strassennetz hat damit an Übersichtlichkeit gewonnen. Zudem wurde mit dem Weglassen der Sportanlagen (Eisstadion) am Ende der Sammelstrasse ein wesentlicher Verkehrserzeuger an ungünstiger Lage eliminiert. Ob die vorgeschlagenen Massnahmen für das Einhalten situationsgerechter Geschwindigkeiten reichen, muss aufgrund der Angaben jedoch in Frage gestellt werden.

Das Strassennetz des Projektes s.i.l.o lässt sowohl eine zweckmässige Erschlies-sung mit Linienbussen des Regionalverkehrs als auch der städtischen Verkehrsbetriebe (Ortsbus) zu. Neben der Unterführung zur Hammerallee wird eine direkte Rampe zu den südlich gelegenen Perronanlagen des Bahnhofs Hammer vorgeschlagen. Wieweit sich der Aufwand dieses für die Bahnbenutzer komfortablen Bauwerkes lohnt, wäre noch nachzuweisen.

Ein attraktiver Parkweg führt als Haupterschliessung für den Fuss- und Zweiradverkehr abseits des Strassennetzes vom Siloplatz über den Stadtplatz unter den Bahnanlagen zur Innenstadt Olten. Über die begrünten Zwischenräume werden die einzelnen Baufelder entlang der Häuserzeilen erschlossen. Zudem sind bei den Stras-sen durch Baumreihen abgetrennte Gehwege vorgesehen. Mit diesem engmaschigen Wegnetz werden dem Fuss- und Zweiradverkehr direkte und attraktive Verbindungen angeboten. Die Querungsstellen mit dem Strassennetz müssten jedoch noch weiter optimiert werden.

Landschaft

In gegenläufiger Bewegung zu den eigenständigen, schollenartigen Stadtfragmenten dringen Parkschollen bis zur Hammerstrasse vor; Stadt und Landschaft verschränken sich. Als initiale Setzung und als Vorabdruck der Stadtschollen wird auf den künftigen Bebauungsfeldern der Oberboden abgeschält. Die Gestaltung des Landschaftsparks schreitet mit der Bebauung voran. 

Der gewählte konzeptionelle Ansatz gewährt eine gute optische und physische Durchlässigkeit des Areals in seiner ganzen Tiefe. Vermisst wird vom Preisgericht ein „Highlight“ mit Magnetwirkung, das dem rückwärtigen Parkraum eine klare Identität und Unverwechselbarkeit gibt.

Innerhalb der Landschaftskorridore ist die Überlagerung mit Verkehrsfunktionen teilweise störend.

Die Freiräume innerhalb der bebauten Schollen sind leider nicht näher spezifiziert.

Die Flächen für den ökologischen Ersatz und Ausgleich sind vorhanden. Der Ökologietransfer ist gewährleistet.

3.
Projekt Huit cubes

Städtebau

In der Überarbeitung bleibt das städtebauliche Grundkonzept erhalten: das gesamte Areal wird in einen grossflächigen Park verwandelt, in dem die Bauparzellen inselartig angelegt sind. Sie sind versetzt und zugleich linear angeordnet, so dass die Arealtiefe in ihrem gesamten Ausmass wahrnehmbar bleibt.

Die möglichen Bebauungsvarianten werden in der Überarbeitung präzisiert. Ihre Gemeinsamkeit besteht in der Abgrenzung der Bebauung zum Park in Form einer „scharfen“ Kante, die insbesondere den öffentlichen vom privaten Raum trennt. Die Varianten bestehen einerseits in verschiedenen Hoftypen. Auf die Wohnungen und Arbeitsplätze bezogen, ergibt sich dabei eine äussere Seite, den Park und eine innere Seite, den Hof. Die Höfe werden teilweise von Zeilen, teilweise von Punkthäusern - mehr oder weniger offen oder geschlossen - begrenzt. Andererseits werden innerhalb der Bauparzellen einzelne, bis 38 Meter hohe Häuser dicht aufgereiht, in Form von Scheiben- oder Punkthäusern.

Die räumliche Durchlässigkeit der Parkanlage – ein prägendes Merkmal des städtebaulichen Konzeptes – bleibt auch in der Überarbeitung erhalten, insbesondere die Initialzündung in Form einer provisorischen, kostengünstigen Parkanlage. Es wird darüber hinaus nachgewiesen, dass mit einer spezifischen Wohnbautypologie dem vorgeschlagenen städtebaulichen Konzept entsprochen werden kann. Grosszügige, private Aussenräume sind in die Wohnungen integriert, so dass der Park von privaten Nutzungen befreit ist. Die meisten Wohnungen haben so auch eine Orientierung zu unterschiedlichen Aussenräumen: hinten ein Hof, der den Bewohnern zugeordnet ist und vorne der öffentliche Park.

In der Überarbeitung bzw. durch die Präzisierung der Bebauungsvarianten wird aber auch deutlich, dass die kontextuelle Ambivalenz verloren geht. Der ebenso vielversprechenden wie angemessenen Deutung des Ortes als ‚weder Stadt noch Land‘ wird mit einer eindeutig urbanen Typologie widersprochen. Die Dichte und räumliche Enge innerhalb der Parzellen orientiert sich an einem mittelstädtischen, wenn nicht grosstädtischen Massstab. Freilich wird er durch die Parkseite gewissermassen kompensiert. Dennoch wird das Potenzial einer unmittelbaren Durchdringung der Bebauungen mit der Landschaft nicht ausgeschöpft und dem Zwang zur hohen Dichte geopfert, welche die inselartigen Parzellen erfordern. Die Bebauungsvarianten mit den hohen Punkt- oder Scheibenhäusern, deren Orientierung sich auf den Park beschränkt und die insofern zu Solitärs im Park werden, verdeutlichen im besonderen die undifferenzierte räumliche Verwebung.

Mit anderen Worten: das kontextuelle und räumliche Spannungsfeld in Form von Enge und Weite, von Fläche und Höhe, von Urbanem und Ländlichem wird entweder unter- oder überstrapaziert, so dass sich die beiden städtebaulichen Pole verselbständigen. 

Mit dem ansprechenden städtebaulichen Dispositiv können also nicht Wohnformen erreicht werden, die sich mit der Landschaft so verzahnen, wie das in Olten erwartet wird und wie das Olten als besonderen Wohnort auszeichnet. Gerade auf diesem Areal, das durch seine muldenartige Topografie nicht attraktive Voraussetzungen hat, besteht die Entwicklungschance in einem aussergewöhnlichen und nahen Verhältnis der Bebauung zur natürlichen und künstlichen Landschaft. 

Verkehr

Eine als geschwungener Parkway ausgebildete Sammelstrasse zwischen der Entlastungsstrasse und dem Rötzmattweg bildet die zentrale Haupterschliessung der Huit Cubes. Die Feinerschliessung der Baufelder erfolgt ab dem Parkway über Stichstrassen. Die konsequente Anordnung dreiarmiger Knoten wird sicherheitstechnisch positiv beurteilt. Mit verkehrsberuhigenden Massnahmen (versetzt angeordnete Parkfelder, Ausbilden von Querungsstellen für Fussverkehr usw.) sollen die sich als Folge der linearen Baufelder ergebenden langen Geraden auf den Erschliessungsstrassen gebrochen und ein der Situation angepasstes Geschwindigkeitsverhalten erzwungen werden. Das Erschliessungskonzept hat mit der Überarbeitung deutlich gewonnen und überzeugt mit seiner einfachen, übersichtlichen Strassenanordnung. Leider werden kaum neue Ansätze zur Integration der Stras-sen in den urbanen Raum aufgezeigt und das Bereitstellen von Parkfeldern auf einer zweiten unterirdischen Ebene ist aufgrund des hochliegenden Grundwasserspiegels nicht möglich.

Über den zentralen Parkway kann eine regionale Buslinie geführt und das Gebiet mit dem öffentlichen Verkehr erschlossen werden. Dagegen ist das Strassenkonzept für die Erschliessung mit einem Ortsbus nicht geeignet.

Der Fuss- und Zweiradverkehr wird über eine zentrale Achse abseits des motorisierten Verkehrs über die Hammerallee zur Innenstadt Olten geführt. Eine zusätzliche Achse führt am westlichen Rand zur bestehenden Gheidbrücke. Zwischen diesen Achsen ist ein engmaschiges Fuss- und Radwegnetz vorgesehen. Die gezielte Trennung zwischen Motorfahrzeug- und Langsamverkehr hat verkehrstechnische Vorteile, kann aber zu Defiziten in der sozialen Sicherheit und dem Bezug zu den Bauten führen.

Landschaft

Der Grundteppich des Areals ist als Allmend ausgebildet. Querlaufende, schmale Parkstreifen mit mäandrierenden Kiesstreifen beinhalten Fusswege und an sie angeschlossene Aufenthaltsbereiche.  Von Nordost nach Südwest changieren die Baumarten von gezüchteten zu eher einheimischen Arten und formulieren so einen allmählichen Übergang vom städtischen Raum in die Landschaft . 

Klar abgetrennte, terrassierte Flächen versprechen einen gut funktionierenden, ökologischen Ausgleich. Sie sind vernetzt mit den umliegenden, naturnahen Landschafts- und Lebensräumen.

Die Offenheit der Landschaft steht im Kontrast zu den scharf geschnittenen urbanen Freiräumen innerhalb der Cubes. Der Ansatz der vertikalen, in die Bebauung integrierten Privatgärten ist eine interessante Option zur Ergänzung des Freiraumangebotes.

Das Parkkonzept ist vielschichtig und tragfähig. Die vorgeschlagene, gemeinschaftliche Freiraum-Trägerschaft verspricht eine prozessorientierte Entwicklung hin zu einem Stadtpark, der sich gut integriert und eine hohe Integrationskraft hat. 







