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Nebenviadukt
wird zum
Intelligenztest

Text: Benedikt Loderer

piane: Raphaél Schmitt, Alras

o

| i
"’ \{ Bl *
Neuer Tiefbahnhof RB:

=

38 Brennpunkt

Hochparterre 4|2008

«Vorn ist falsch, hinten richtig», so schrieb
Hochparterre im August letzten Jahres. Ge-
meint war der Bahnhof Bern, genauer, die
Lage der Schmalspurbahn RBS im neuen
Tiefbahnhof. Nun soll dieser Fehler tatsédch-
lich gebaut werden. «(Sachzwang», so lautet
das einzige Argument. Doch eine genauere
Betrachtung zeigt: Der angebliche (Sach-
zwang» ist nur ein Mangel an planerischer
Intelligenz. Ein Zwischenbericht.

¢ Es war einmal der Zircher Hauptbahnhof. Der
war zu eng und man beschloss Abhilfe. Der erste Ansatz
war eine Ingenieursidee: Den bestehenden, steinernen Via-
dukt Richtung Oerlikon und Ostschweiz verbreitern, wei-
tere Fahrbahnen daran ankleben. Die Quartierbewohner
wehrten sich und intelligente Planer fanden eine bessere
Loésung: den Tiefbahnhof Lowenstrasse.
Was hat das mit dem Berner Bahnhof zu tun? Das (Leit-
orgam, die vereinigte verkehrsplanerische Erfindungskraft
mit SBB und RBS unter der Fihrung des Kantons Bern,
will neben dem Lorraineviadukt eine zweite Aarebriicke
bauen, angelehnt an den bestehenden Viadukt, aber mit
grosserer Steigung. Schréag nach unten soll es fiihren, aber
in halber Hoéhe, den bestehenden Briickenbogen wie eine
Sehne zerschneidend und dann im Aarehang unterhalb
der Reithalle im Tunnel verschwinden. Das Projekt, selbst-
verstandlich, ist eine Ingenieursidee. Man muss auch ihm,
wie in Zurich, eine Planeridee entgegenhalten.

Quer ist falsch, langs ist richtig

Doch eins nach dem andern. Nach langem Désen ist vor
gut einem Jahr der Bar erwacht. Der Bahnhof Bern hat
ihn gejuckt, immerhin der zweitwichtigste Bahnhof der
Schweiz und der wichtigste Verkehrsknoten des Kantons.
Der erste Weckruf kam vom Regionalverkehr Bern — Solo-
thurn (RBS). Sein Tiefbahnhof wurde in den Sechzigerjah-
ren fiir 16 000 Pendler geplant. Heute sind es 50 000 und er
platzt aus allen Nahten. Die erste Antwort des (Leitorgans»
auf die Platznot heisst (Metronet): Ein neuer, viergleisi-
ger Tiefbahnhof, quer zum bestehenden. Er soll die Durch-
messerlinien nach Kéniz / Schwarzenburg und Belp / Thun
ermoglichen. (Metronet) hatte aber von Anfang an einen
schwer korrigierbaren Konzeptfehler: Die RBS ist eine
Schmalspurbahn, die nach dem Durchgangsbahnhof auf
bestehenden Normalspurstrecken weiterfahren wollte. Als
Alternative stellte Hochparterre einen Tiefbahnhof langs
unter den bestehenden SBB-Gleisen vor (Hp 4/06) und fasste
zusammen: Quer ist falsch, langs ist richtig.

Das hat unterdessen auch das (Leitorgan) eingesehen. Die
vereinigten Verkehrsplaner liessen den (Tiefbahnhof quen
fallen und machten sich hinter einen (Tiefbahnhof langs>.
Den haben sie nun in den Grundzigen beieinander und

1 So denkt das «Leitorgan>: Den Schmal-
spurbahnhof vorne, die Normalspur hinten,
die Kreuzug dort, wos am engsten ist.

2 Querschnitt Projekt <Leitorgan» mit acht
Gleisen: Die Kr g und der Sandstein
zwingen zu Bohrungen bis in 32 Meter Tiefe.

3 Querschnitt der Alternative mit vier
Gleisen. Sie liegen 12 Meter tief und driiber
liesse sich eine neue Léngshalle bauen.




Linienfiihrungsvarianten hat, weil der Bahnbetrieb nicht ausweichen kann, dann

———————————————————————————————————————— ist unterirdisch Raum genug. Die Tunnelfrédse erledigt das.
— Normalspur Leider ist die Geologie wenig hilfreich. Oben liegt eine
— Schmalspur Schicht Schotter und der Sandstein folgt erst tiefer. Boh-

= Projektdes Leitorgans: Parallelviadukt ~ ren kann man nur im Sandstein, also muss man die Tun-

zum bestehenden Lorraine-Bahnviadukt  nels in diese Tiefe legen. Resultat: Der Tiefbahnhof der
1 Alternative: Neubaustrecke mit Léng Schmalspur liegt 24 Meter unter dem Bahnhofplatz, der

3 ; ' ; gass-Schlaufe. Einbindung der Normalspurbahnhof auf minus 32 Meter. Brauchte man die
das geht so: Die RBS bekommt einen neuen Tiefbahnhof Nord-Siid-TransitachseindenBahnhof.  Kreuzung nicht, kénnte man die beiden Bahnhéfe gleich
mit vier Gleisen langs unter dem bestehenden und vorne 2 Option fiir neue RBS-Durchmesser- tief legen. Beim Bahnhof Museumsstrasse in Zirich sind
gegen den Bahnhofplatz und die Stadt. Der bestehende linien nach Bern-West via den es etwa zwolf Meter. — In Bern aber wird man kinftig ein
RBS-Sackbahnhof wird abgebrochen, wahrscheinlich aber bestehenden Donnerbthltunnel Hochhaus in umgekehrter Richtung besteigen. Das ver-
nur stillgelegt, jedenfalls sind die darin gebundenen In- 3 Neuer 4-gleisiger Tiefbahnhof teuert Bau und Betrieb und verringert die Kapazitaten.

vestitionen vertan. Von Norden, von Zollikofen her, wird Neuer RBS-Bahnhof im hinteren Teil
ein Abzweiger nach dem bestehenden Tunnel gebaut, der des Hauptbahnhofs (Gleis 14) Das Gegenteil von <Sachzwang>

£

in einem Bogen zum neuen (Tiefbahnhof langs» fihrt. Ist 5 Bestehender RBS-Kopfbahnhof Das ist leider so, sagen die Leute vom (Leitorgan). Wir
dies alles gebaut, so ersetzt ein neuer Sackbahnhof den 6 Neue RBS-Schmalspur-Zufahrt zum konnen nicht &ndern, dass oben kein Platz ist und wir zum
alten, denn die Weiterfihrung Richtung Kéniz und Belp Hauptbahnhof bergmannischen Verfahren gezwungen sind. (Sachzwang»
hat den alten Konzeptfehler: Es geht auf Normalspur wei- 7 Bestehender Lorraineviadukt eben. Da muss die planerische Intelligenz dagegen halten.
ter. Baut man die Schmalspurstrecke bis zur Station (nsel> 8 Engehaldentunnel. Nordost-Zufahrt Sie muss ein Bauverfahren entwickeln, das den oberirdi-
aus, so verlagert man bloss die Endstation, der Sackbahn- strecke zum neuen Tiefbahnhof schen Bau zulédsst und zwar in einer noch verninftigen
hof liegt einen Kilometer weiter westlich. 9 RBS-Linie bestehend Tiefe. In groben Zugen sieht das so aus: -

Auch der Regionalverkehr auf Normalspur soll in einer spéa-
teren Bauetappe im neuen Tiefbahnhof vier neue Gleise
bekommen. Hinten, bergwarts, anschliessend an die vier
Schmalspurgleise. Im Westen ist die Zufahrt kein grund-
séatzliches Problem, der Bahnhof Museumstrasse in Zirich

.
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hats vorgemacht. Im Osten aber wirds schwierig, denn
die Rohre endet in halber Héhe im Aarehang. Eine neue
Aarebricke mit zwei Gleisen fihrt iber den Fluss und an-
schliessend kommt der zweite Lorraineviadukt, der dem
ersten folgt und langsam an Hohe gewinnt. Als man vor
siebzig Jahren den ersten Viadukt baute, rickte man ihn
so nahe wie nur moglich in den Hang hinein, damit die
Pfeiler nicht zu hoch wurden. Der zweite Viadukt wird
auf iberhohen Pfeilern stehen. Dass dafiir ein Wéaldchen
abgeholzt, einige Hauser abgebrochen und einige Quar-
tierstrassen entzweigeschnitten werden missen, nehmen
die Verkehrsplaner billigend in Kauf. Der geschiitzte Aare-
hang wird verschandelt, die neue Briicke zerschneidet die
alte, aber das kiimmert die Verkehrsplaner nicht.

Hochhaustief unter der Erde

Das ist noch nicht alles. Immer noch gilt: Vorn ist falsch,
hinten richtig. Warum? Wenn man die Schmalspurgleise
der RBS vorne gegen die Stadt anordnet, dann ergibt sich
zwingend eine Kreuzung mit den Gleisen der Normalspur:
Die Normalspur muss eine Lage tiefer gelegt werden als
die Schmalspur. Das kann vermieden werden, wenn man
die Schmalspur hinten und die Normalspur vorne anord-
net. Zugegebenermassen nur, wenn die Schmalspur nicht
auf der Normalspur nach Koéniz und Belp weiterfahren will,
sondern auf einem neuen Schmalspurtrassee nach Wes-
ten, nach Bimpliz und Niederwangen. Alles hat Hochpar-
terre bereits beschrieben (Hp 8/07).

Das ist immer noch nicht alles. Der Bahnhof Bern ist aus
historischen Griinden am dimmstmaoglichen Ort entstan-
den, eingeklemmt zwischen grosser Schanze und der Alt-
stadt. Er kann nicht verbreitert werden. Provisorische
Gleise sind nicht méglich. Allerdings mussen — will man
einen Tiefbahnhof bauen — jeweilen zwei Gleise im Takt-
verfahren stillgelegt werden, irgendwo muss die Baustel-
le ja sein. Die Ingenieure wissen auch darauf eine Ant-
wort: den Kavernenbau. Wenn es iberirdisch keinen Platz
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— Zuhinterst im Bahnhof gibt es bereits ein Rangierglei-
se. Zwischen ihm und der Abschlusswand baut man einen
weiteren Perron fiir die Reisenden und gewinnt so eine
(Perronkante), Gleis 14. Die Gleise 9 bis 13 werden verlan-
gert. Das erlaubt, zwei hintereinander stehende Kurzziige
gleichzeitig abzufertigen.

— Damit wird es moglich, die Gleise 1 und 2 stillzulegen.
Der Bau des Tiefbahnhofs beginnt.

— Dasselbe mit den Gleisen 3 und 4, dann 5 und 6.

— Der Rohbau fiir einen viergleisigen Tiefbahnhof ist da-
mit abgeschlossen. Vier Normalspurgleise gentigen, auch
das (Leitorgan) plant deren vier. Anschliessend folgt der
Ausbau, inklusive der diversen nétigen Einrichtungen fir
die kiinftigen Passagierstrome.

— Was tun mit der RBS? Gleis 14 wird auf Schmalspur
umgertstet und der bereits fir den Tiefbahnhof vorn ge-
plante Abzweiger vom bestehenden Tunnel aus Zollikofen
erschliesst dieses Gleis.

— Damit wird eines der vier Gleise im bestehenden RBS-
Sackbahnhof frei. Damit die Perrons hier breiter werden,
macht man aus vier Gleisen drei. Man legt eines der mitt-
leren still, reisst es heraus, verbreitert das Perron, baut in
der Mitte ein neues Gleis und wiederholt die Ubung ge-
genliber. Am vorhandenen Bahnhof muss nichts verandert
werden, er dient weitere hundert Jahre.

Womit bewiesen wére, dass der «(Sachzwang» in den Kép-
fen herrscht, nicht im Bahnhof. Das Gegenteil von (Sach-
zwang ist die planerische Intelligenz. Selbstversténdlich
hat man damit nur das Problem des Bauens und der Tiefe
gelost. Doch Geld spart man auch: Statt einen acht- baut
man nur einen viergleisigen Tiefbahnhof, genauer: Man
spart einen neuen RBS-Tiefbahnhof.

Die Probleme der Zufahrt bleiben. Zwar ist der neue Via-
dukt so nur noch 12 statt 32 Meter tiefer als der beste-
hende, doch die Pfeilerhohe nimmt zu, der Briickenbogen
wird optisch immer noch beschéadigt, der Wald abgeholzt,
die Hauser werden abgerissen und die Strassen entzwei-
geschnitten. An dieser Sache muss grundsatzlich etwas
falsch sein. Nochmals lohnt sich ein Blick nach Ziirich.
Dort war die Lésung mit einem zweiten Tiefbahnhof so
einleuchtend, dass das Volk an der Urne mit tberwaltigen-
der Mehrheit fast eine halbe Milliarde Franken bewilligt
hat. Diese iiberzeugende Idee gibt es auch fiir Bern. Sie
heisst Langgass-Schlaufe mit Engehaldetunnel und ist in
zwei Hochparterre-Heften (Hp 4/06, HP 4/07) ausfihrlich dar-
gestellt: Die Langgass-Schlaufe schafft die Aareiiberque-
rung und der Engehaldetunnel ist eine kurze, unproblema-
tische Zufahrt zum Tiefbahnhof. Zusammen machen sie
aus dem asymmetrischen Bahnhof Bern einen symmet-
rischen. Der Sackbahnhof mit Spitzkehre fur die einzige
internationale Linie, die hier verkehrt, ware aufgehoben.
Der Zug, der von Mailand durch den Létschberg nach Bern
kommt, erreicht heute den Bahnhof tiber den Lorrainevia-
dukt. Auf demselben Weg muss er ihn auch verlassen. Was
in Zirich der unterirdische Bahnhof Léwenstrasse bringt,
kann in Bern die Langgass-Schlaufe besorgen.

Damit dies moéglich wird, muss man den vereinigten Ber-
ner Verkehrsplanern wohl einige Wahrheiten wiederholen.
Immer noch gilt: Vorn ist falsch, hinten richtig. Und neu
nun zuséatzlich: Tunnelbohren ist falsch, Tagbau ist rich-
tig. — Die Erweiterung des Zurcher Viadukts wurde nie
verwirklicht, weil planerische Intelligenz eingriff. Wird der
Nebenviadukt in Bern gebaut, weiss man, wie viel plane-
rische Intelligenz es dort gibt.
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