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uer ist falsch,
langs ist richtig

Text: Benedikt Loderer
pizne: Hans Stieger/alras GmbH,
Raphaél Schmitt

30 Brennpunkt

Der Bar leidet. Die einst stolze Stadt Bern
und der bedeutendste Kanton der Schweiz
sinken schrittweise ins Mittelmass ab. «Der
Béar lahmt, er begnigt sich damit, mit der
Meute mitzutrotten» (Rudolf Burger). Kénn-
te es sein, dass der Bér in die falsche Rich-
tung trottet? Jedenfalls ist er gerade daran,
den falschen Tiefbahnhof zu planen. Schon
1956 hatte er sich falsch entschieden.

¢ Der wichtigste Knoten des 6ffentlichen Verkehrs
im Kanton Bern ist ohne Zweifel der Berner Bahnhof, der
zweitwichtigste Bahnhof der Schweiz. Dort treffen der
Fernverkehr und der regionale zusammen. Doch die Ka-
pazitaten sind beschrankt, die Konflikte unvermeidlich.
Der Fernverkehr zuerst: Bern liegt an einer internationa-
len Nord-Studachse, der Lotschberg wird gegenwartig zur
Flachbahn und NEAT ausgebaut. Doch auf dieser inter-
nationalen Kraftlinie besteht in Bern ein Wirgeknoten,
denn der Bahnhof Bern ist fir die Nord-Stdverbindung
ein Sackbahnhof. — Der Zug kommt von Norden tber den
Lorraine-Eisenbahnviadukt in den Bahnhof, macht eine
Spitzkehre und fahrt dort zum Bahnhof hinaus, wo er her-
gekommen war. Erst am Knoten Wankdorf zweigt er Rich-
tung Thun/Mailand ab. Die Mobilitdtsstrategie, die der
Kanton Bern 2003 veroffentlichte und die er unterdessen
zum Bestandteil seines Agglomerationsprogramms mach-
te, schweigt sich zur Nord-Studverbindung aus. Schliess-
lich ist das eine nationale, keine regionale Angelegenheit.
Der Foderalismus setzt dem Denken klare Grenzen .

Schmalspurdenken

Der Regionalverkehr platzt aus allen Nahten, namentlich
der RBS (Regionalverkehr Bern Solothurn), der nach Solo-
thurn und nach Worb fahrt. Der 1974 eroffnete unterirdi-
sche Sackbahnhof quer unter dem Bogen der SBB-Linien
ist verstopft. Was in den Siebzigerjahren als Pionierbau
galt, erweist sich heute als zu knapp geschneidert: Die
Perrons sind fiir die Passagierstréme zu schmal, sie kom-
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men nicht aneinander vorbei. Darum halt ein Glaskéafig
die abfahrenden Menschen zurtck, bis die ankommenden
ausgestiegen sind und den Bahnhof verlassen haben.

Die Berner Loésung des Problems heisst Metronet. Sein
Kerngedanke ist es, den Sackbahnhof der RBS durch ei-
nen Durchgangsbahnhof zu ersetzen. Die Schmalspurlinie
von Norden wird durch einen Tunnel unter der Stadt nach
Siiden verlangert und an das bestehende Normalspurnetz
angeschlossen. Man fahrt entweder nach Schwarzenburg
oder durchs Giirbetal nach Thun. Damit entsteht eine neue
Durchmesserlinie ftir die S-Bahn. Leider aber handelt es
sich um eine Schmalspurlinie. Wie sie mit der Normalspur
zusammengehangt wird, dazu gibt es viele Uberlegungen.
Sie gehen vom Umrtisten auf Normalspur bis zum Wechsel
auf eine dreigleisige Mischspur auf halber Strecke, doch
jede neue Variante bestétigt den alten Webfehler: Schmal-
und Normalspur passen schlecht zusammen.

Das falsche und das richtige Loch

Mit der neuen Durchmesserlinie kann man zwar den Tief-
bahnhof der RBS entstopfen, die langfristigen Probleme
werden aber nicht gelést: Immer noch besteht der Zwang
zur Spitzkehre und immer noch kann der Regional- und
Fernverkehr im Knoten Bern nicht entflochten werden.
Das aber gelénge, wenn man weiter denkt als Metronet.
Der neue Tiefbahnhof Bern muss nicht quer zum beste-
henden liegen, sondern langs, unter dem heutigen Gleis-
feld. Oben fahrt der Fern-, unten der Regionalverkehr, bei-
de auf Normalspur selbstverstandlich, seitlich bleibt die
Schmalspurbahn, wo sie schon ist. Samtliche bestehen-
den Linien lassen sich verninftig in den neuen Tiefbahn-
hof einfiihren. Die unterschiedlichen Zufahrten, Spurbrei-
ten und Fahrstromsysteme bleiben sauberlich getrennt.
Auch das Problem RBS-Bahnhof lasst sich 16sen. Die Linie
wird zuerst um das kurze Stick bis zum neuen Tiefbahn-
hof verlangert. Dann kann man den bestehenden RBS-
Bahnhof umbauen und erweitern, wofiir es schon Projek-
te gibt, und anschliessend nimmt die RBS im erweiterten
Bahnhof am alten Standort ihren Betrieb wieder auf.
Statt den bestehenden RBS-Bahnhof aufzugeben, konnte
man ihn weiterbrauchen und die heutige Investition in
diese Infrastruktur miisste nicht abgeschrieben werden.
Baut man den Langsbahnhof, so ist das Kapazitatsprob-
lem auf einen Schlag geldst. Dazu kommt, dass die Zu-
génge zu den Perrons direkt tibereinander liegen, was zu
kurzen Wegen fiir die umsteigenden Reisenden fiihrt. Der
Schwerpunkt des Berner Bahnhofs verschiebt sich nach
Westen, dorthin wo der neue Ubergang, die Welle (Hp 1-2/06)
auf die Passagiere wartet.

Eine neue Brucke

Und die Spitzkehre? Sie wird mit der Langgass-Schlaufe eli-
miniert. Kommt man von Norden aus Basel oder Zirich, sO
iiberquert man auf einer neuen Eisenbahnbrticke, der En-
gebriicke, nordlich des bestehenden Viadukts die Aare, wo
der Zug im neuen Tunnel verschwindet und unter dem
Lang-gassquartier eine Schlaufe zieht. Der Zug erreicht den
Bahnhof von Westen her. Dieselbe Schlaufe macht auch der
Zug, der von Stiden, von Brig oder Mailand, kommt. Beide
stehen auf dem bestehenden Perron richtig, um tber den
Lorraineviadukt weiterzufahren, sei es nach Basel/Ztrich
oder Brig/Mailand. Die Langgass-Schlaufe hat den Sack-
bahnhof Bern elegant zum Durchgangsbahnhof gemacht.
Die neue Engebriicke dient aber nicht nur dem Fernver-—*



Die Berner S-Bahn

Das Konzept der Berner S-Bahn ent-

stand im Rahmen des kantonalen Richt-

plans in den Jahren 1980/81. Ziel

war die konsequente Entflechtung des

Fern- und Regionalverkehrs, also

der 5-Bahn einerseits und des Perso-

nen- und Glterverkehrs andererseits.

Das sollte unter anderem mit der <City-

spange> moglich werden, die als wich-

tigsten Baustein einen langsgerichteten

Tiefbahnhof - richtig! - vorsieht. Pla-

ner der Berner S-Bahn war Hans Stieger.

--> 1986: Der Grosse Rat (Kantonspar-
lament) beauftragt die Kantonsregie-
rung gegen ihren Willen, eine
Machbarkeitsstudie Berner S-Bahn
durchzufiihren. Die <Projektstu-
die H. Stieger> von 1985 ist die Grund-
lage der Planung. Stieger hatte
sein S-Bahnkonzept in den Medien
bekannt gemacht.

--> 1990: Der Grosse Rat beschliesst,
das Konzept der Berner S-Bahn in
zwei Etappen zu realisieren.

--> 1991: Der RBS plant im Rahmen des
Masterplans den querliegenden Tief-
bahnhof (falsch).

--> 2003: Der Kanton Bern verdffentlicht
die <Mobilitatsstrategie Region
Bern», worin der quer liegende RBS-
Bahnhof [falsch!] enthalten ist.

--> 2004: Auf Grund einer Motion beauf-
tragt der Grosse Rat die Regierung,
«die Planung und Erweiterung der
Perronanlagen des Berner Haupt-
bahnhofs [Normalspur-Tiefbahnhof]
(richtig!) prioritar voranzutreiben».

--> 2005: Ein weiterer Auftrag an die Re-
gierung ist, dass sie bis 2009
darlegen muss, wie das Schienenver-
kehrssystem im Raum Bern langer-
fristig entwickelt werden soll.

--> 2004/05: Planungsgenehmigungs-
verfahren fur den Neufeldzubringer.
Der VCS und andere erheben Ein-
sprache, da die Koordination
zwischen dem Zubringer und der
Neubaustrecke der Bahn
(Engebriicke] mangelhaft sei.

1 Ubersichtsplan zum Berner Bahnhof mit
den bestehenden Linien M, der Linggass-
Schlaufe M und der RBS-Neubaustrecke H.

2 Die Varianten fiir einen Tiefbahnhof:
Richtig liegt der Lingsbahnhof, falsch der
RBS-Querbahnhof. Der bestehende
RBS-Sackbahnhof von 1974 erweist sich
als zu knapp bemessen.

3 Der Tunnelausgang des Neufeld-Zubrin-
gers ist genau am selben Ort wie der
Tunneleingang der Bahn. Wer verhindert
den Schildbiirgerstreich?
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Hans Stieger, Architekt, Bern

Dieser Artikel entstand aus der Diskus-
sion mit dem Architekten und Raum-
planer Hans Stieger. Im Raumplanungs-
amt des Kantons Bern war er von

1972 bis 1987 fir die Siedlungsplanung
zustandig. Von 1981 bis 2001 war er
Adjunkt der Abteilung Hochbau der SBB.
Als rechte Hand des Chefarchitekten
betreute er unter anderem die Bahnhof-
projekte. Er ist der Verfasser eines
Leitfadens <Planen mit der Bahn> von
1991. Auf Stiegers Initiative wurde

1990 durch die SBB das Masterplanver-
fahren fir den Bahnhof Bern aus-
gelést. Ein Unternehmen, das heute in
Scherben liegt. Stieger hat nach

seiner Pensionierung ber den Verkehr,
vor allem den offentlichen, weiter
nachgedacht. Die Ergédnzung des langs-
gerichteten Tiefbahnhofs durch die

| Langgass-Schlaufe ist seine Erfindung.

— kehr. Der Regionalzug, der von Norden kommt, fahrt
iiber die Bricke und verschwindet im zweiten, dem En-
gehaldentunnel. Mit diesem Tunnel wird die betrachtliche
Hohendifferenz zum neuen Tiefbahnhof iberwunden und
die RBS-Linien unterquert. Diese neue Zufahrt ist notig,
da das Abzweigen und Abtauchen vom Lorraineviadukt in
den Tiefbahnhof nicht machbar ist. Auf der Westseite stei-
gen die Regionalziige aus dem Tiefbahnhof wieder zum
bestehenden Netz auf, so wie das im Hauptbahnhof Zi-
rich der Fall ist. Die Berner S-Bahn hat nur Durchmesser-
linien auf der Normalspur. Die neue Bricke ist das Schlis-
selelement, das die Probleme des Berner Bahnhofs 10st.
Dieser intelligenten Lésung stehen nun aber zweierlei im
Weg: der Berner Planerfilz und der Neufeldzubringer. Der
Planerfilz halt sich an Gotthelfs Beschreibung des Kan-
tons: «Lehm ist das vorherrschende Mineral, auch in den
Koépfen.» Geplant und gebaut wird vor allem dort, wo das
Geld fliesst, bei den Nationalstrassen, darum ist weiter
unten vom Neufeldzubringer die Rede.

Die vier Mitspieler am Bahnhof Bern, SBB, BLS (Bern-
Létschberg-Simplonbahn), RBS und Bernmobil (Verkehrs-
betriebe der Stadt), ziehen nicht immer alle am gleichen
Strick. Die SBB sind im Bahnhof Bern nicht besonders
motiviert zu investieren. Sie fanden einen Weg, das Ka-
pazitatsproblem elegant giinstig zu entschéarfen: Entflech-
tungsmassnahmen auf den Zulaufstrecken. Ein neuer Tief-
bahnhof fir den Regionalverkehr mit Zubehor ist fiir die
SBB nicht besonders dringlich. Der RBS hat sich seine
eigene Bahnhoflosung zurecht geschustert und mit dem
Spurenmischkonzept die BLS ins Boot geholt. Bernmobil
plant auf eigene Faust Tramerweiterungen in alle Rich-
tungen und wehrt sich dafir relativ erfolgreich mit dem
Argument geringerer Kosten. Dass alles nur <hdbchléb) zu-

sammenpasst, stérte bisher niemanden. Die planerische
Vernunft kdmpft um einzelne Teillésungen statt um zu-
sammenhangende Konzepte.

Hiutet euch am Zubringer

Der Neufeldzubringer soll die Autobahn mit der Tiefenau-
strasse verbinden. Doch einen ausgewachsenen Zubrin-
ger will man eigentlich nicht, da das eigentliche Problem
am Knoten Reitschule/Henkersbrinnli beim Hauptbahn-
hof liegt. Der Mehrverkehr von der Autobahn wiirde hier
den Stau nur noch vergréssern. Dass damit mehr Probleme
geschaffen als gelést werden, kiimmerte bisher nieman-
den. Denn das Bundesgeld ist vorhanden, der Bau somit
so gut wie gesichert, was den Planerfilz am Denken hin-
dert. Den Ingenieuren gelang es, das Tunnelportal des Zu-
bringers genau dorthin zu setzen, wo auch das Loch des
Engehaldentunnels herauskommen wird. Es gentigte, den
Strassentunnel etwas nach Norden zu verschieben, damit
die Option des Bahntunnels offen bleibt.

Das Projekt fiir den Zubringer liegt baubereit auf dem
Tisch. Es ware ein (bluttes Wunden), wenn die Vereinigte
Tunnellobby Bern (VTB) die Kréte der Korrektur im aller-
letzten Moment doch noch schlucken wirde. Zum Wohle
des lahmenden Béaren jedenfalls wars. Denn baut der Bar
den falschen Bahnhof mit den falschen Zufahrten, so ist
einmal mehr eine Chance vertan, was der Bar in zwanzig
Jahren bejammern wird. Denn Bern hat bereits einmal ei-
nen Bahnhof am falschen Ort gebaut. 1956 stimmten die
Berner Ménner ab: Bahnhof Laupenstrasse oder am alten
Standort. Sie entschieden sich fir den alten Standort, die
enge Kurve unter der grossen Schanze. Das war falsch,
wie man heute leider weiss. Und was man heute auch
schon weiss: Léngs ist richtig, quer ist falsch.

Im Mittelpunkt der Gebdudetechnik steht der Mensch.
Deshalb sollte ein stimmiges Fassadenkonzept seinen
Bediirfnissen nach Tageslicht sowie dem visuellen Kon-
takt zur Aussenwelt entsprechen. Das Grosslamellen-
System Schiico SunControl bietet wirksamen Sonnen-
schutz, ohne Ein- und Ausblicke zu beeintrachtigen.
Rufen Sie uns an, wir beraten Sie gerne.
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