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DAS BERNERROTE,
FAHRENDE ROHR

Die Erneuerung der Gurtenbahn
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Wie sieht eine Freizeitbahn aus? Schrill und bunt wol-
len sie die Tourismusfachleute, beim Gurtenbahnli
wollten sie vielleicht auch ein Stiick vom letzten Fin
de Siécleim jetzigen. Oder etwas Voralpines, viel Holz
und rot-weiss gewiirfelte Vorhdnge. Die Ingenieure
hingegen méchten eine Schnellbahn, einen Steil-TGV,
der mit der Spitzengeschwindigkeit von 28 Kilome-
tern pro Stunde aufden Buckelberg braust. Der Fahrt-
wind driickt die Frontscheibe nach hinten und GT-
Streifen beschleunigen den Blick beim Vorbeisausen.
Eine Freizeitbahn ist eine Projektionsfliche. Sie soll
Bilder von kéuflicher Frohlichkeit, von Nostalgie, von
Natursehnsucht oder Geschwindigkeit transportie-
ren. Diese Freizeitbahn ist eine Standseilbahn, ant-
wortet der Architekt Walter Hunziker darauf. Sie ist
ein Spitzenprodukt der Technik, Jahrgang 1999. Das
soll man ihr ansehen, der Bahn selbst, aber auch der
neuen Bergstation.

Ohne Bdhnli kein Park

Die Gesamterneuerung der Gurtenbahn, von der re-
vidierten Seilbahnverordnung von 1991 befohlen und
vom Alter der Einrichtungen verlangt, gliederte sich
in drei Projekte: Erstens die Bahn selbst, das heisst
neue Wagen, neue Steuerung, neues Seil, neuer An-
trieb, Sanierung und Anpassung der Geleise. Zwei-
tens der Neubau der um 15 Meter nach oben ver-
schobenen Bergstation mit Trafostation und drittens
Sanierung und Ausbau des Parkhauses neben der Tal-
station auf 300 Pldtze. Wozu? Damit mehr Leute be-

fordert werden kdnnen, es die Behinderten leichter
haben und die Gurtenbahn auch zum Materialtrans-
port taugt. Die Migros machte die Erneuerung der
Gurtenbahn zur Bedingung: ohne neues Béhnli kein
Park im Griinen.

Die Gurtenbahn AG gehérte zu 8o Prozent der Stadt
Bern, zu 1,6 Prozent der Standortgemeinde Kéniz, der
Rest sind Kleinaktionare. Jetzt mussten rund 19 Mil-
lionen investiert werden, in eine Bergbahn, die nicht
rentierte. Der Schweizerische Bankverein, unterdes-
sen UBS, ibernahm 60 Prozent der Finanzierung. Ber-
nischer Lokalpatriotismus muss da mitgewirkt ha-
ben. Fiir die restlichen 40 Prozent zeichnete die Stadt
Bern 5,1 Millionen, die Migros 1 Million und die Ge-
meinde Koniz 100 ooo Franken des Aktienkapitals.
Immer noch kann jedermann Aktion&r werden.

Ruhig, geradlinig, einheitlich

Aber nochmals, wie sieht eine Freizeitbahn aus? Ra-
dikal modern, wie ihre Vorgidngerinnen aus den Jah-
ren 1899 und 1944. Was ist eine Standseilbahn? Eine
fahrende Treppe, eine gestalterische Auseinander-
setzung mit der Schrdge. Es ist nicht mehr der ge-
stufte, eckige Aluminiumkasten auf Radern wie die
Bahn von 1944 (zu sehen auf Seite 37), sondern ein
fahrendes Rohr, vorne und hinten mit einer Rundung
abgeschnitten. Die Turen laufen pneumatisch in der
Schrédge, nicht mehr waagrecht wie friiher. Die Senk-
rechten der Tirkanten und die Schriage der Boden-,
Briistungs- und Dachlinien sind zu einer klar ge-

zeichneten Einheit verschmolzen. Nichts steht vor,
die Dachkante und die Bodenlinie ziehen zwei klare,
gerade Striche um den Wagenkérper, die mitden Run-
dungen der Vorder- und Hinterfront verbunden sind.
Die technische Vernunft und die gestalterische Dis-
ziplin waren Hunzikers Gestaltungsgrundsatze. Es ist
eine zuriickhaltende Freizeitbahn geworden, ruhig,
gradlinig, einheitlich. Sie gehorcht der alten Regel Al-
bertis: Man kann nichts wegnehmen und nichts hin-
zufiigen. Im Innern des fahrenden Rohrs erlebt man
das Wetter, die Bdume und den Himmel durch das
durchgehende Glasdach. Aus den einzelnen Abteilen
von frither ist nun ein durchgehender Raum gewor-
den. Ein Schritt Richtung Eisenbahnwagen. Rot ist die
Gurtenbahn, Berufsberner behaupten sogar Berner-
rot. Warum denn Rot? Weil, so erklart Hunziker, das
die natiirliche Bdhnlifarbe ist. Sie gehorcht dem glei-
chen Naturgesetz, das die Postautos postgelb farb-
te. Es gibt keine andere Farbe fiir ein Gurtenbahnli.

Das Gelenk zwischen Kulm und Hang

Die Bergstation verdeutlicht die Hangkante, sie un-
terstreicht das Kippen von der Ebene in die Schrage,
ein Gelenk zwischen dem Plateau des Gurtenkulms
und dem Berghang. Oben stehen die horizontalen
Bauteile des Bahnbetriebs, im Hang die Perronhalle.
Das Gelenk ermdglicht auch den hindernisfreien Zu-
gang auf die Ebene des Gurtenplateaus. Auch kon-
struktiv ist die Station zweigeteilt. Im Berg vergraben
sitzen die Betonschachteln fiir die Trafostation, den
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seite gesehen. Die Lirchenl 1
sind Sonnenschutz und Architektur-
nachzeichner gleichzeitig

3 Léangsschnitt in der Bahnachse.
Auf einem Betonsockel mit dem Kom-
mandoraum als Ausstiilpung steht
die Leichtkonstruktion aus Stahl und
Holz

4 Grundriss. Links die Perronhalle,
Ausgang oben, Eingang unten, in
der Bahnachse der Kommando- und
der Aufenthaltsraum, darunter Ein-
gang und Warteraum
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Antrieb und die Wagengrube. Nur der betonierte
Kommandoraum ragt tiber die Erdoberflache hinaus.
Auf dieses Fundament, das auch die Seilspannung

-aufnimmt, stellt Hunziker eine Leichtkonstruktion

aus Stahl und Holz. Das hat auch logistische Griinde.
Der Bauplatz war schwer zugénglich und die Bauzei-
tenwarenknapp. Darliber hinaus musste gebaut wer-
den, wéahrend die Bahn noch in Betrieb war. Nur zwi-
schen dem 23. Februar und den 1. Juli 1999 stand die
Bahn still.

Die unbeheizte Perronhalle, vier abgetreppte Kuben
mit Blechfalzdach, die mit ihrer Larchenholzlattung
die Schrége als Schatten auf die Fassaden schreiben,
ist eine neue laterna magica, ein Lampion der archi-
tektonischen Art. Die lichtdurchldssige Stegplatten-
konstruktion der Fassaden wirkt wie eine textile Haut,
die Sonne und die Lampen schimmern durch, in und
aufder Perronhalle spielt das Licht. Am Morgen leuch-
tet die Ankunfts-, am Abend die Abfahrtsseite in der
Sonne. Von aussen ist der rote Schimmer der war-
tenden Bahn spiirbar. Nachts sendet die riesige Lam-
pe der Perronhalle ein weitwirkendes Signal iiber den
dunklen Berg: Hier ist der Anschluss an die Welt. Der
Wandaufbau nutzt die Freiheit nicht isolieren zu miis-
sen: Senkrechte Brettschichtholzer von 60 x 120 mm
sind mit 16 mm starken Stebatherm-Dreifachsteg-
platten beplankt. Auf den Achsen der Brettschicht-
trager sind Larchenlatten von 60 x 40 mm dariiber ge-
schraubt und quer dazu, der Dachkante folgend, sind
als Sonnenschutz fiir die Mittagszeit trapezférmige
Larchenlatten von 60 x 55 mm mit einem Abstand von

5 Inneres der Perronhalle auf der
Eingangsseite. Stahl, Holz und die
durchschimmernde Fassade sind
nicht nur eine Leichtbaukonstruktion,
sie machen auch einen leichten
Eindruck

6 Die Bergstation Einstiegsseite, wie
sie vom Hotel her zu sehen ist.

In der Garage finden die Elektromobi-
le Platz, die den Warentransport auf

7 Die Bergstation Ausstiegsseite.
Das Scharnier, das Hang und Ebene
verbindet, wird deutlich. Vor dem
Gebdude das Oberlicht des Maschi-
nenraums

8 Nachts wird die Bergstation zu
einer riesigen Laterne, die das Signal
aussendet: Hier gehts zuriick in

die Welt

30 cm montiert. Die Holzteile bleiben unbehandelt,
ihre Verwitterung und ihr Grauwerden sind geduldet
und gewollt.

Der Grundriss gehorcht dem Passagierfluss. Die An-
kommensseite mit ihren fiinf automatischen Tiiren —
ftinf Tliren wie der Bahnwagen — erlaubt ein treppen-
freies Aussteigen. Auf dem rundgefiihrten Weg zum
Kulmplateau wirft man nochmals einen Blick in die
Tiefe, da unten liegt die Stadt. Die im Grundriss ko-
nische Wartehalle entspricht dem'Besucherandrang.
Ein leicht beheizter Warteraum dient als Schleuse zu
Spitzenzeiten und als Wartsaal im Winter. Auch von
hier aus hat man einen vom Architekten kontrollier-
ten und inszenierten Tiefenblick auf die Stadt. Kom-
mando- und Aufenthaltsraum des Personals sind in
einem Baukdrper zusammengefasst, dessen Fenster
den Sicherheitsiiberblick iber das ganze Gurtenareal
erlauben. Die horizontalen Bauteile bestehen aus ei-
ner vorfabrizierten Pfosten-Riegelkonstruktion, die
ein Spiel von durchsichtigen, durchschimmernden
und geschlossenen Flachen erlaubt.

Fahrt, nicht Bahn

Das rund dreissigjahrige Parkhaus neben der Talsta-
tion war «von der Gemeinde Koniz in weiser Voraus-
sicht schon als Eisenbahnland ausgeschieden wor-
den», wie der Berner Gemeinderat und Prdsident der
Gurtenbahn AG , Alfred Neukomm, bei der Einwei-
hung sagte. Fiir das abgekiirzte Bewilligungsverfah-
ren war damit das Bundesamt fiir Verkehr zustandig.
Uberraschungen gab es trotzdem. Was urspiinglich

dem Gurten besorgen

hitte saniert werden sollen, musste neu gebaut wer-
den und wurde damit rund 3,5 Millionen Franken teu-
rer als erwartet.

Die Gurtenbahn soll eine Erlebniskette bilden. Die
Kinder von heute sollen sich einst ebenso deutlich an
das Gurtenbdhnli erinnern wie ihre Eltern das mit der
Vorgéngerbahn tun. Die sanft renovierte und den Be-
diirfnissen angepasste Talstation des Architekten Al-
fred Moritz Gysin von 1966 ist eine Metallbiichse, die
die Wegfiihrung inszeniert und mit Waschbeton den
Zeitgeist durch eine Oberflichenbehandlung vor-
filhrt. Sie biindelt das Warten, lenkt die Ungeduld
nach oben. Auf der Fahrt 6ffnet sich die Sicht. Zuerst
gehts durch den Wald und durch eine Talenge, dann
weitet sich der Blick und stufenlos entfaltet sich das
Panorama. Mit der Hohe gewinnt man guch Weite. Die
Bergstation ist aufs Ankommen ausgerichtet. Sie
empfangt die Passagiere mit Licht und Leichtigkeit.
Wir.sind da. Es geht um die Fahrt, nicht die Bahn.




BERGSTATION

Adresse: Bergstation Gurten,

3098 Koniz

Bauherrschaft: Gurtenbahn AG
Architekt: Walter Hunziker, Bern
Parallelplanung: 1996

Bauleitung: Biiro Hunziker, Bern,
Marina Ryf Cardinale

Bauingenieur: Schonholzer AG, Thun,
Tony Réthlisberger
Holzkonstruktionen: Mosimann
Holzbau AG

Anlagekosten (BKP 1-9): 2,0 Mio. Fr.
Kosten Fr./m3? (BKP 2): 546.—

(1,7 Mio. fiir 3111 m3)

PARKHAUS
Adresse: Parkhaus Gurtenbahn,
3084 Wabern

Bauherrschaft: Gurtenbahn AG
Architekt: Walter Hunziker, Bern
Studienauftrag: 1996
Bauingenieure: Nydegger + Meister,
Bern

Baumeister: TU Marti AG/

Frutiger AG

Anlagekosten (BKP 1-9): 8,3 Mio. Fr.
Kosten/Parkplatz (BKP 2):

Fr. 16 965.— (4,75 Mio. fiir 280 PP)
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BAHN

Adresse: Gurtenbahn
Bauherrschaft: Gurtenbahn AG
Architekt: Walter Hunziker, Bern
Parallelplanung: 1996
Bauingenieur: Schénholzer AG, Thun,
Tony Réothlisberger

Hauptbeteiligte: Doppelmayr Seil-
bahnen AG, Thun; Carrosserie Gang-
loff AG; GTB, Geleisebau,

Burgdorf

Anlagekosten (BKP 1-9): 7,4 Mio. Fr.
Kosten Strecke (BKP 2): 2,0 Mio. Fr.

TECHNISCHE HAUPTDATEN
Schrédge Linge: 1058 m
Hohendifferenz: 267 m
Fahrgeschwindigkeit: 8 m/s
Fahrzeit: 3 Minuten
Fahrzeug-Fassungsvermégen:
120 Personen

Forderleistung: 1800 Personen/h
Antriebsleistung: 240 kW
Seildurchmesser: 31 mm




	Das Bernerrrote, fahrende Rohr : die Erneuerung der Gurtenbahn

