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AUS DER FORSCHUNG

Brucken, Parkhauser, Tangenten.
Verkehrs- und stadtebauliche
Planungen fur die Berner Altstadt

Hannah Wilti und Anne-Catherine Schroter

Mit der Frage, wie die Verkehrsstrome in und durch die
Stadt gefiihrt werden kénnen, beschéaftigen sich die
Berner Stadt- und Verkehrsplanenden seit jeher: Als die
Stadt 1191 gegriindet wurde, war ihre geschuitzte Lage
auf der Aarehalbinsel ein grosser Vorteil. Doch mit der
Industrialisierung, dem Wachstum der Aussenquartiere im
19. Jahrhundert und dem Bau der Eisenbahn begannen sich
die Nachteile dieser isolierten Lage zu zeigen; der Einzug
des Automobils verschérfte die Probleme zusétzlich. Die
verkehrstechnische Erschliessung der Altstadt wurde zur
Herausforderung fiir Stadtplanende, Architektinnen und
Ingenieure.

Friihe Erschliessung der Stadt

Bis zur Mitte des 18. Jahrhunderts war der Weg
aus der Stadt hinaus steil und beschwerlich.
«Untenaus» mussten nach der mittelalterlichen
Untertorbriicke das Klosterli und der Aarehang
iiberwunden werden. Mit dem Bau des Aargau-
erstaldens 1750-1758, einer Pionierleistung des
ITtalieners Antonio Maria Mirani (1712-1778),
und der etwa hundert Jahre spater 1841-1844
erstellten Nydeggbriicke nach dem Projekt des
Architekten Joseph Ferry (geb. 1804) versuchte
man, das Problem der Steigung zu l6sen. Dies
war nétig, um den Ostzugang zur unteren Alt-

» 1 Der Miiller-
Atlas von 1798 ...
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stadt fiir den Warenumschlag mit Fuhrwerken
tberwindbar zu machen.! Der westliche Zu-
gang, topografisch glinstiger gelegen, war bis in
die 1830er Jahre mit Schanzenanlagen ge-
schlossen. Er gewann erst mit dem Einzug der
Eisenbahn in die Stadt an Bedeutung. Die so-
genannte «Rote Briicke» (Titelbild dieses Hefts)
schloss Bern ab 1858 ans Schweizer Eisen-
bahnnetz an und verband auch die Lorraine

mit der Innenstadt. Es handelte sich um eine
Stahlfachwerkbriicke mit einem «Oberdeck»
fur die Ziige und einem darunterliegenden
Gitterkasten fur Fuhrwerke und Fussganger
nach den Planen des Oberingenieurs der
Schweizerischen Centralbahn Karl von Etzel
(1812-1865).2 Nach der Erdffnung des Bahn-
hofs im selben Jahr verlagerte sich das
Stadtzentrum von der unteren endgiiltig

in die obere Altstadt (Abb. 1 und 2).

Fir den rollenden Verkehr war die Altstadt
noch immer nur in Ost-West-Richtung er-
schlossen. Der Zeitraum von der Mitte des

19. Jahrhunderts bis zum Ersten Weltkrieg

war durch die Industrialisierung und das damit
einhergehende Bevolkerungswachstum gepragt,
dazu kam die Wahl Berns zur Bundeshaupt-




stadt 1848. Die rasante Bevolkerungszunahme
um fast das Doppelte zwischen 1850 und

1896 fiihrte dazu, dass sich die Wohnverhalt-
nisse in der Berner Altstadt verschlechterten
und die Ausdehnung der Stadt in die um-
liegenden Gebiete unausweichlich wurde.?

Die Briickenfrage

Mit der sich zuspitzenden Wohnsituation, der
neuen technischen Moglichkeit, Briicken mit
ausreichender Spannweite zu erstellen und
dem aufkommenden Tram entstand ab den
1870er Jahren bei den Stadtbehorden eine
heftige Diskussion um kiinftige Briickenschlage.
Ausgelost durch den Bau der Roten Briicke
entstanden insbesondere auf dem Nordplateau
neue Wohnquartiere und die neuen Militar-
anlagen auf dem Beundenfeld (1873-1878),
worauf der Ruf nach einer besseren Erschlies-
sung immer lauter wurde. Gleich mehrere
Briickenprojekte waren im Gesprach:

Eine Parallelbriicke neben der Eisenbahn-
briicke fir Fussganger und Fuhrwerke, da
diese die Rote Briicke in einem engen Gitter-
kasten unter den Geleisen passieren mussten,
zwei ehrgeizige Grossprojekte einer Korn-
haus- und Kirchenfeldbriicke, die der Stadt
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eine neue Nord-Siid-Achse bescheren sollten,
sowie eine Alternative zur Kornhaus-
briicke beim Waisenhausplatz.

Alle Projekte gleichzeitig zu realisieren, hatte
die Stadt vor massive finanzielle Probleme
gestellt. Mit der Bebauung des Kirchenfelds
und dem Bau der Kirchenfeldbriicke 1881-1883
jedoch wurde von privater Hand unverhofft
der erste Fixpunkt gesetzt: Die englische
Kapitalgesellschaft Berne Land Company hatte
das vormals der Burgergemeinde gehoérende
Gebiet erworben und unter Ubernahme aller
Bau- und Erschliessungskosten (einschliesslich
der Bricke) ein neues Quartier erstellt.* Die
Stadtplaner konnten sich fortan auf die Uber-
brickung der Aare auf der Nordseite der Stadt
konzentrieren. Die Baudirektion forderte in
ihrem Bericht zum Stand der Briickenfrage vom
November 1890 zwei Briicken: eine Kornhaus-
briicke und eine Parallelbriicke bei der Schiit-
zenmatte nach den Planen eines Ingenieurs
Moritz Probst.> Auf die Veroffentlichung dieser
Projekte bildete sich Anfang 1891 ein Waisen-
haus-Briucken-Komitee, das nun dem von den
Stadtbehorden unterstiitzten Kornhausbrii-
cken-Komitee gegeniiberstand (Abb. 3 und 4).°

4 2 ... und der Stadtplan von
1879. Der Vergleich zeigt die
baulichen Entwicklungen,
die im Westen der Stadt
nach Abbruch der Schanzen
einsetzten, besonders der
durch die Lorraine und

den Breitenrain tiber den
Bahnhof verlaufenden
Bahnlinie entlang und in der
Ldnggasse, aber auch in der
Villette und im Sulgenbach.
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4 4 3 Der Plan des
Kornhaus-Briicken-Komitees
wurde 1890 in einer Druck-
schrift verbreitet. Dem
Komitee standen ein

Notar N. Zoss (0. A.) und
der Architekt Otto Luts-
torf (1854-1908) vor.

. 4 Der Plan des Waisen-
haus-Briicken-Komitees,
dem Stadtrat R. Steck (0. A.)
und Paul Hofer (o. A.) vor-
standen, wurde als Antwort
ebenfalls in einer Druck-
schrift verbreitet.

» 5 Die Lorrainebriicke
wurde direkt neben der
Roten Briicke mit ihrem
Gitterkasten fiir Fussgdnger
und Fuhrwerke erstellt.
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Das Thema war wieder brandaktuell geworden,
die Komitees gaben Druckschriften heraus und
die Projekte wurden in der Presse besprochen.’
Ende 1891 kam der Gemeinderat zum Schluss,
dass eine Waisenhausbricke unzweckmassig
und zu teuer sei.? Nach zwei Volksabstim-
mungen (1892 und 1894) und einem Wettbe-
werb wurde schliesslich die Kornhausbriicke
1895-1898 von den Ingenieuren Paul Simons
(1854-1903), Arthur (0. A.) und Hermann von
Bonstetten (1866-1932) sowie dem Architekten
Henry B. von Fischer (1861-1949) und der
Theodor Bell & Co., Kriens, ausgefiihrt, womit

die Stadt ihre neue Monumentalachse in Nord-
Siid-Richtung erhielt.® Die Parallelbriicke bei
der Schiitzenmatte fliir Fussganger und Fuhr-
werke wurde hingegen nie realisiert. Die Situ-
ation hier verbesserte sich erst mit den Bauten
der Lorrainebricke (1928-1930) nach Planen
der Ingenieure Robert Maillart & Cie.!° und des
Eisenbahnviadukts in den 1940er Jahren (Abb. 5
und 6). Mit der neuen Nord-Siid-Achse iiber
Kirchenfeld- und Kornhausbriicke stand der
Weiterbebauung der Hochplateaus im Norden
und im Suden der Stadt nichts mehr im Weg.

Das Auto in der Altstadt

1924 begann die Planung fiir die Umgestaltung
des Casinoplatzes am nordlichen Ende der
Kirchenfeldbriicke. Die Neugestaltung sollte die
Verkehrsprobleme 16sen, die seit der Anlegung
der neuen Nord-Siid-Achse darin bestanden,
dass die Hauptwache und das Hotel de Musi-
que aus dem 18. Jahrhundert auf dem Casino-
platz umstandlich umfahren werden mussten.
1924-1925 wurde ein erster Wettbewerb
ausgeschrieben, danach ein Alignementplan
ausgearbeitet und aus verschiedenen Grinden
wieder verworfen. Erst 1934 wurde von der
Baudirektion ein revidierter Plan vorgestellt,

in dem die Uberbauung des Miinzgrabens mit
einer «Grossgarage», dem heutigen Casino-Par-
king, vorgesehen war.!' Neben der verbesserten
Verkehrsfithrung tber den Casinoplatz reagier-
te die Baudirektion damit auf das seit Mitte der
1920er Jahre akut gewordene Parkplatzproblem
in der Stadt, das durch eine der starksten
Motorisierungswellen ihrer Geschichte aus-
gelost wurde. Die jahrlichen Zuwachsraten

an Motofahrzeugen betrugen iiber 20 Pro-

zent - ein Wert, der nicht einmal mehr in

den 1950er Jahren, dem Jahrzehnt des Auto-
booms schlechthin, wieder erreicht wurde.!?

Das Casino-Parking

Das Casino-Parking wurde zwischen 1935 und
1937 nach Plénen des Architekten Walter von
Gunten (1891-1972) und des Ingenieurbiiros
Werner Siegfried (o. A.) erbaut. Finanziert
wurde es zu 90 Prozent von der Stadt, womit
es zu den ersten von der Offentlichen Hand



erstellten Parkhausern in der Schweiz zahlt.!?
Die Disposition des flinfgeschossigen Baus mit
separater Ein- und Ausfahrtsrampe ergab sich
aus dem Einbahnverkehr der dariiberliegenden
Theodor-Kocher-Gasse (Abb. 9 und 10). Obwohl
das Casino-Parking auf den ersten Blick den Ein-
druck einer Tiefgarage macht, ist es in Wirk-
lichkeit ein Hochbau, der in den ehem. Miinz-
graben eingebaut wurde, wie die imposante
aareseitige Siidfassade beweist. Der komplexen
Lage innerhalb des Stadt- und Verkehrsgefiiges
Bundesgasse, Theodor-Kocherasse und Casino-
platz, trug von Gunten mit seinem Erschlies-
sungssystem hervorragend Rechnung.

Obwohl die Neugestaltung des Casinoplatzes
und insb. die stark reduzierte Fassade des
Parkings zur Bauzeit nicht unumstritten waren,
kann der Bau heute als gegliickte Integration
in den Altstadt-Kontext gelten. Die schlichte
Fassade korrespondiert mit der ebenfalls in
modernen Formen gestalteten Fassade der
Schulwarte und des Alpinen Museums (1933-
1934) auf der gegeniiberliegenden Aareseite
und setzt gleichzeitig einen markanten Akzent
in der Altstadtsilhouette, ohne dabei mit den
historischen Altbauten zu konkurrieren.

Das Metro-Parking

Schon wenige Jahre spater, in den Boomjahren
der Nachkriegszeit, liess die Zunahme des Ver-
kehrsaufkommens Befiirchtungen laut werden,
die parkierten Autos wirden dem fliessenden
Verkehr in der Innenstadt den Platz streitig
machen und ihn im schlimmsten Fall zum Er-
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= 6 Die Lorrainebriicke
im Bau, 1928-1930. Gut zu
erkennen sind die Schau-
lustigen im Gitterkasten.
Bis zum Abbruch der Roten
Briicke 1941 verliefen die
beiden Briicken parallel.

4 7 Das Casino-Parking
und die Kirchenfeldbriicke
Ende der 1930er Jahre. Das
als éffentliche Parkanlage
dienende Flachdach des
Parkings verbindet bis heute
das Hotel Bellevue mit dem
Casinoplatz. Die Siidfas-
sade des Parkhauses setzt
einen markanten Akzent

in der Stadtsilhouette.
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< & Vorherige Doppelseite:
Karl Fuchs (1836-1886),
Kirchenfeldbriicke, Ol auf
Holz. Die 1883 eingeweihte
Briicke war erst die dritte
gelenklose Bogenbriicke in
genieteter Schweisseisen-
konstruktion der Schweiz.
1913-1914 wurden ihre
Pfeiler zur Verstdrkung mit
Mauerwerk ummantelt.

W platz und
Palace Hotel Bellevue

. 9 Der Casinoplatz,

Mitte des 20. Jahrhunderts.
Links das Dienstgebdude und
das auf Pilzstiitzen ruhende
Dach der Parkhauseinfahrt.

b 10 Das 1. UG des
Casino-Parkings war durch
zwei voneinander ge-
trennte, gerade Rampen
erschlossen, wdhrend die
Stockwerke innerhalb des
Parkhauses durch zwei
gegenldufige spiralférmige
Rampen erschlossen waren.
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liegen bringen. Aus diesem Grund wurde erneut
Walter von Gunten beauftragt, eine weitere Ein-
stellhalle mit knapp iiber 300 Stellplatzen unter
dem Waisenhausplatz zu errichten, was die
Parkraumflache innerhalb der Stadt um einen
Drittel erhohte.!* Zwischen 1954 und 1957 rea-
lisierte er gemeinsam mit der Ramseier & Cie.
das Metro-Parking. Wie beim Casino-Parking
gelang es von Gunten auch auf dem Waisen-
hausplatz, die Garage so zu organisieren, dass
sie sich optimal an die bestehende Verkehrs-
lenkung anpasste. Das Metro-Parking galt zur

Bauzeit als «grosste unterirdische Autoeinstell-
halle Europas»?5, ja sogar als frithestes Beispiel
eines Tiefgaragenbaus in Europa. Es wurde

als vorbildliches Beispiel dafiir gepriesen, wie
Tiefgaragen und Parkplatze in Altstadtbezirke
eingefligt werden konnten, ohne das bauliche
und rdumliche Gefiige zu verdandern (Abb. 11).1¢

Aus heutiger Sicht zeigt das Metro-Parking
deutlich die stadtebauliche und verkehrspla-
nerische Haltung der frihen Nachkriegszeit

in Bern: Das Auto, dank dem wirtschaftlichen
Aufschwung flr grosse Teile der Bevolkerung
erschwinglich geworden, sollte im Sinne der
«autogerechten Stadt» bis in ihr Herz vordrin-
gen konnen. Bezeichnend dafiir ist die Tatsache,
dass wie schon das Casino-Parking auch das
Metro-Parking von der 6ffentlichen Hand mit-
finanziert wurde und die Tarifansatze «das kurz-
fristige Einstellen des Wagens wenig kostspielig
gestalten» sollten.!” Gleichzeitig sollten diese
neuen Infrastrukturen den historisch bedeuten-
den Altstadtraum aber nicht verletzen. Anders
als in den europdischen Nachbarlédndern, in
deren kriegsversehrten Stadten Bauliicken auch
mit Parkh&usern aufgefiillt werden konnten,
war man in der Schweiz schon frith mit der
Problematik konfrontiert, Parkmoglichkeiten
und Durchfahrtsstrassen in intakte Stadte und
Dorfer zu integrieren. Es erstaunt also nicht,
dass die Schweiz und nota bene Bern im Tief-
garagenbau eine Vorreiterrolle einnahmen.

Verkehrsfragen im Zeitalter des Autobooms

Der Bau des Metro-Parkings sollte auch dazu
beitragen, einen neuen Aspekt in der damaligen
Verkehrspolitik umzusetzen: die funktionale
Trennung der Verkehrsarten im Strassenraum.!®
Durch Entflechtung der verschiedenen Ver-
kehrsmittel versprachen sich Verkehrsplaner
schon damals besser fliessende Verkehrsstrome.
In Bern war das Ziel, die Spital- und die Markt-
gasse vom Individualverkehr zu entlasten und
sie zu einer Verkehrsachse des offentlichen
Verkehrs zu erkldren, was schliesslich 1967
realisiert wurde.!® Zwar sollte der Individual-
verkehr weiterhin in die Innenstadt gefithrt
werden - dies galt als unerlasslich, um das
«Geschaftsleben» in der Stadt «gesund [zu]
erhalten»?® -, doch sollte er dies in geordneten
Bahnen tun. Schon seit 1962 gab es Bestrebun-
gen, einen Generalverkehrsplan auszuarbeiten,
der die Verkehrsarten trennen, den Bahnhofs-
platz mithilfe von Tangenten vom Verkehr
entlasten und neue Parkflaichen am Rande der
Innenstadt schaffen sollte. Ein Tangentendrei-
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4 12 Visualisierung der in
Ausfiihrung begriffenen und
projektierten Tangenten

in den 1960er Jahren.
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4 13 Mit der «H-Losung»

formierte sich erstmals
eine breite Gegnerschaft
gegen die einzig dem
besseren Fluss des Verkehrs
dienenden, stddtebaulichen
Pldne des Gemeinde- und
des Stadtrats (die damals
sogar vom Heimatschutz
mitgetragen wurden), ...
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eck aus Siid-, West- und Osttangente sollte
den Verkehr moéglichst nahe am Stadtzentrum
ableiten (Abb. 12). Fiir die Realisierung der
Siidtangente war bereits in den 1940er Jahren
mit den Planungen zur Monbijoubriicke der
Grundstein gelegt worden.?! Dieser jiungste
Aareiibergang im Stadtgebiet, auch als «Neue
Kirchenfeldbriicke» bezeichnet, grindete in
einem Projektwettbewerb der Jahre 1942-1943
und wurde 1960-1962 nach Planen der Inge-
nieure Hartenbach & Wenger errichtet.?

Trotz der Anlegung der Tangenten wurde die
Verkehrssituation auf der Aarehalbinsel in den
Folgejahren immer prekarer. Seit 1965 wurde
nach Losungen gesucht, wahrend des Bahnhofs-
neubaus und des Umbaus des Bubenbergplat-
zes die dortigen Verkehrsstrome umzuleiten.
Um dabei die Achse von der Kirchenfeldbriicke
iiber den Casinoplatz und die Kornhausbrii-
cke nicht zusatzlich zu belasten, sollte eine
weitere Nord-Stid-Verbindung iiber die Achse
Bundeshaus-Waisenhausplatz gefithrt werden.
Das Projekt der sogenannten «H-Losung» sah
eine vierspurige Strasse zwischen der Bun-
desgasse im Siiden und der Hodlerstrasse im
Norden vor (Abb. 13). Bis zu diesem Zeitpunkt
hatten verkehrsplanerische Vorhaben in der
Stadt Bern jeweils einen leichten Stand ge-
habt,?® doch das sollte sich nun &ndern. In der
breiten Bevolkerung rithrte sich Widerstand

gegen den motorisierten Individualverkehr
und den damit einhergehenden Infrastruk-
turausbau, was sich in der Ablehnung der
H-Losung exemplarisch zeigte. Gegen das
Projekt wurde das Referendum ergriffen, im
September 1970 wurde das Vorhaben von der
Stimmbevolkerung verworfen. Ein Umden-
ken musste stattfinden. Die Verkehrsstrome
sollten nicht mehr ins Herz der Stadt gefiihrt,
sondern ausserhalb des Zentrums abgewickelt
werden. In der Folge entstanden neue Infra-
strukturbauten fiir den Individualverkehr,
Park-and-rides, ausserhalb des Stadtzentrums.

Stédtebau im Licht der Verkehrsplanung

Die hier dargestellten Schlaglichter der stédte-
baulichen Entwicklungen Berns im letzten und
vorletzten Jahrhundert zeugen von den tech-
nischen Entwicklungen der jeweiligen Bauzeit
und von den sich stdndig wandelnden verkehrs-
politischen und gesellschaftlichen Anforderun-
gen. Sie fithren uns aber auch vor Augen, dass
sich heutige verkehrs- und stadteplanerische
Unternehmungen noch immer mit den gleichen
Fragestellungen auseinandersetzen miissen:
Wie das aktuelle Beispiel der Neugestaltung
von Bahnhof und Umgebung zeigt, sind auch
heute noch die Trennung der Verkehrsarten
und die Verkehrsfihrung in und um das Stadt-
zentrum zentrale Fragen der Stadtplanung. Die
Ablehnung der H-Losung in den 1970er Jahren
hat aufgezeigt, dass nur durch die «Verkehrs-
brille» gedachte Planungen schon damals nicht
mehr akzeptiert waren. Wenn wir uns heute in
die Tradition der gegliickten Einbettung von
Verkehrsinfrastrukturbauten in den bestehen-
den stadtischen Kontext einreihen wollen, dann
sollten wir das Planen und Ausfithren nicht
alleine dem stddtischen Tiefbauamt iiberlassen,
sondern Fachleute beiziehen, nach aktuellen
architektonischen und denkmalpflegerischen
Massstaben Riicksicht auf historisch gewach-
sene Strukturen - auch im Untergrund!?* -
nehmen und die baukulturelle Qualitat bei
solchen Vorhaben sicherstellen: durch mehr
Mitwirkung der Planungsfachverbande und so-
mit qualifiziertere Verfahren, beispielsweise im
Rahmen von stddtebaulichen Wettbewerben.?®
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Abstimmungen, die den Verkehr [...] in irgendeiner
Weise in Frage stellten», vgl. Philippe von Escher,
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am Bahnhof: Gesamtheitliche stadtebauliche
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die Verkehrsbrille», S. 31 in diesem Heft.

AUS DER FORSCHUNG

4 14 ... und auch heute
wdre das Tiefbauamt gut
beraten, bei stddtebau-
lichen Grossprojekten nicht
einzig auf die Bediirfnisse
des Verkehrs, sondern auch
auf gewachsene stddtebau-
liche Strukturen Riicksicht
zu nehmen. Insbesondere
bei Bauten im Untergrund:
Hier eine Visualisierung des
Eingangs zur vorgesehenen
Velostation unter dem
Hirschengraben, die sich
unterirdisch mitten durch
die alte Schanzenanlage
Zieht.
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