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DIE NEUE LANGSHALLE
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Text und Interview: Benedikt Loderer

Der Bahnhof Bern platzt aus allen Nahten, vor al-
lem der Sackbahnhof des RBS (Regionalverkehr
Bern Solothurn) und die Publikumsanlagen. Dem
sollte die Planung Zukunft Bahnhof Bern (ZBB)
abhelfen, in die unter der Federfuhrung des Kan-
tons alle Beteiligten eingebunden sind. Der Ende
2008 prasentierte Entwurf sah einen doppelten
Tiefbahnhof vor: vorne fir die Schmalspur des
RBS und hinten fir die Normalspur der SBB, bei-
de 25 Meter tief im Boden versenkt siehe HP 1-2/09.
Von diesem Konzept waren nur seine Erfinder
uberzeugt. Ulrich Weidmann hingegen, Professor
flr Verkehrssysteme an der ETH Zirich, sprach in
seinem Gutachten «von negativer Angemessen-
heit», was mit Fehlinvestition zu Ubersetzen ist:
zu hohe Kosten fir zu wenig Nutzen siehe HP 8/08.

DER STORENFRIED STIEGER Daraufhin be-

gannen die Berner unter der Federfiihrung des
Kantons nochmals. Acht Varianten mit zahlrei-
chen Untervarianten sind heute im Spiel. Dabei
kimmert sich die Arbeitsgruppe des Kantons um
den Schmalspurbereich des RBS und die SBB
um die Publikumsanlagen. Der Tiefbahnhof ist
zwar auf den Planen eingetragen, aber vorerst
kein Thema. Das heisst, man plant den ersten
Schritt und verdrangt den zweiten und dritten.
Dieses Vorgehen mag politisch opportun sein,
zu verninftigen Resultaten kommt man damit
kaum. Das scheint auch das Bundesamt fir Rau-
mentwicklung ARE gemerkt zu haben. Im neuen
«Massnahmenblatt Ausbau Bahnhof Bern» zum
Sachplan Verkehr verlangen sie, dass keine Teil-
konzepte vom Bund genehmigt werden dirfen,
die nicht zu einem Gesamtkonzept passen.
Der Architekt und Verkehrsplaner Hans Stieger
hat — noch bevor der Kanton aus dem Planungs-
schlaf erwachte — ein solches Gesamtkonzept
erarbeitet. Es umfasst nicht bloss den Bahnhof,
sondern den gesamten Knoten Bern siehe HP 4/07,
HP 4/08. Stieger kennt die Materie, er war Planer
im Unternehmensbereich SBB-Infrastruktur und
Leiter des Fachbereichs Zugang zur Bahn und
damit fachlich verantwortlich fir alle Bahnhofe.
Sein Konzept ruht auf drei Pfeilern: Normalspur,
Schmalspur, Publikumsanlagen.

KEIN TIEFBAHNHOF FUR DEN RBS Wieder-
holen wir: Das Schlusselbauwerk von Stiegers
Konzept ist ein neuer Tiefbahnhof fir die Normal-
spur der SBB. Er liegt vorne und weiter westlich
als der heutige, was den Verkehrsknoten aus-
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einanderzieht und entwirrt. Fur diesen Tiefbahn-
hof muss die SBB bereits heute ein Ingenieurpro-
jekt ausarbeiten lassen. Der Betrieb des Bahnhofs
darf wahrend des Baus nie unterbrochen werden,
selbst wenn der Tiefbahnhof im Tagbau erstellt
werden sollte. Zwei Gleise mussen jeweils auf-
gehoben werden. Fir einen reibungslosen Ablauf
braucht es ein Betriebskonzept und dieses ist von
den SBB gleichzeitig mit dem Ingenieurprojekt zu
entwickeln. Tiefbahnhof und Betriebskonzept sind
die Vor- und Ruckseite derselben Medaille.

Fur die Erweiterung des RBS-Bahnhofs gibt es
zwei Varianten. Entweder baut man westlich des
bestehenden Sackbahnhofs ein weiteres, lange-
res Gleis; in der vorhandenen Kaverne liegen dann
statt vier noch drei Gleise, was mehr Platz fur
die Passagiere schafft. Oder man baut einen Ab-
zweiger vom bestehenden Tunnel, der zum Gleis
14 zuhinterst im heutigen Bahnhof hinauffihrt.
Diese Schmalspurlinie kdnnte durch den vorhan-
denen Donnerbihltunnel bis zum Uni-Neubau auf
dem Von-Roll-Areal weitergefiihrt werden. Eine
Option Uber Bern West und das Wangental bis
Flamatt bleibt offen. Beide Varianten gehoren zu
den acht Varianten der ZBB-Uberpriifung.
Stiegers Konzept erspart Bern einen Tiefbahnhof
fur die Schmalspur des RBS — ein einziger, jener
fur die SBB-Normalspur, genigt. Kommt dazu,
dass er statt in 25 Metern Tiefe nur rund halb so
tief im Boden steckt, was Baukosten und Wegmi-
nuten spart und erst noch Zukunftsperspektiven
fur die Schmalspur eroffnet. Bis heute liegt kein
besserer Vorschlag auf dem Tisch.

DAS BIPOLARE ZUGANGSSYSTEM Der neue
Tiefbahnhof hat stadtebauliche Folgen. Es ent-
steht ein neuer Zugang zur Stadt: neben dem
bestehenden mit dem Baldachin ein zweiter in
Verlangerung der Schwanengasse und des Hir-
schengrabens. Wer den Bahnhof verlasst, hat
den San Zeno-Turm der Dreifaltigkeitskirche als
stadtebauliches Merkzeichen vor sich und sieht
das Bubenbergdenkmal am Ende des Hirschen-
grabens. Nach einigem Zogern ist auch die Stadt
Bern mit diesem «bipolaren Zugangssystem»
einverstanden. Das ist gute alte Bernerart. Die
Stadt ist seit ihrer Grindung immer schrittweise
nach Westen vorgerickt.

Den Tiefbahnhof erschliesst eine Langshalle wie
im Bahnhof Museumstrasse in Zirich. Im Osten ist
sie an die bestehende Haupthalle angeschlossen,
im Westen flhrt sie Gber die Welle hinaus und
bindet damit den Bahnhof vom Eingang Neuen-
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gasse bis zur Umsteigerpassage zusammen. Eine
neue, quer liegende Unterfiihrung reicht bis unter
die Grosse Schanze und ist mit der bestehenden
Unterfuhrung verbunden. Die Kommerzleute der
SBB werden sich uber die vielen neuen Laden
freuen. Der neue Zugang im Westen unterquert
zum einen das Bubenbergzentrum, iber dessen
Ersatzneubau nachgedacht wird. Zum anderen
flhrt er durch die Einstellhalle im Sockel der
Schanzenpost, deren Ersatzbau von Andrea Roost
siehe HP 5/08 inzwischen bewilligt ist. Mit an den
Planungstisch will auch der Nachbar Burgerspi-
tal, der sein Grundstick aufwerten will.

WIE WEITER? Wer sorgt fir die Abstim-
mung? Die vereinigte bernische Planerintelligenz
jedenfalls nicht, denn wer kein Gesamtkonzept
hat, kann auch nicht koordinieren. Der Tiefbahn-
hof liegt fur die SBB hinter dem Zeithorizont, erst
nach 2030 rechnen sie damit. Die zweite Unterfiih-
rung allerdings, beim westlichen Bahnhofzugang,
konnte schon friiher notig werden. Was tun? Ers-
tens sollten sich endlich alle Beteiligten Stiegers
Konzept ohne Angst vor Gesichtsverlust ansehen.
Es geht um Berns Zukunft, nicht ums Prestige
der Bahnhofplaner. Zweitens mussen die SBB ein
Projekt fur einen Tiefbahnhof ausarbeiten, damit
drittens die Koordination mit allen Anstossern
beim neuen Bahnhofausgang gewahrleistet ist.

PLANLEGENDE
1 _Unterfiihrung fir Umsteiger (-1)
7_Ersatzbau fiir Postbahnhof geplant
3_Welle (+1)
_RBS-Bahnhoferweiterung tiberirdisch (+0)
5_Ersatzbau Schanzenpost bewilligt
6_Neue Langshalle (-1)
7_Hirschengraben mit Bubenbergdenkmal
8_Ersatzbau fiir Bubenbergzentrum geplant
9_Zweiter Bahnhofzugang
10_Bestehende Unterfiihrung (-1)
11_Schwanengasse
12 _Burgerspital mit Hofgebaude
13_RBS-Bahnhoferweiterung unterirdisch (-2)
14_Bestehendes Aufnahmegebédude
15_Erster Zugang bestehend
16_Baldachin, darunter Christoffelunterfiihrung (-1)
17_Zugang Neuengasse bestehend
18_Tiefbahnhof Normalspur (-2)
% _Die neue Léangshalle
_Die bestehenden Unterfiihrungen
_Die beiden Varianten fiir den RBS-Bahnhof
M _Die geplanten Ersatzbauten
Pldne: raildesign, Bearbeitung: Hochparterre
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FABIO PEDRINA: «BIS IM HERBST
MUSS ALLES KLAR SEIN.»

Fabio Pedrina, gibt es eine nationale Verkehrspo-
litik oder nur das Seilziehen zwischen den regio-
nalen Anspriichen? Es gibt beides und wir mus-
sen damit leben. Der Kompromiss bei Alptransit
zum Beispiel, also die zwei Tunnels Lotschberg
und Gotthard, ist ein Ergebnis des Seilziehens
Dass wir auf dem Bahnnetz ein Mischsystem ha-
ben, macht die Sache nicht einfacher.

War der Lotschberg ein foderalistisches Lo-
segeld? Ja, aber nicht nur innerhalb der Schweiz,
auch an Europa. Es erlaubte, die leistungsabhan-
gige Schwerverkehrsabgabe auf eine wirkungs-
volle Hohe anzuheben.

Blicken wir nach Bern. Sie haben sich fiir
die Studie des ETH-Professors Weidmann einge-
setzt, der die Planung fiir den Berner Verkehrskno-
ten Uberpriift hat. Was sagen Sie zum Ergebnis?
Ich bin zufrieden, denn ich hatte Befurchtungen,
die Kantonsinteressen, namentlich jene der RBS,
konnten im Vordergrund stehen und man wolle
die Losung der ubergeordneten Ebene einfach
daran anhangen. Meiner Meinung nach muss man
umgekehrt vorgehen: zuerst die nationale Kom-
ponente sauber durchdenken und ein langfristi-
ges Konzept erstellen, dann die regionalen und
stadtischen Probleme einbinden und lGsen. Die
Studie Weidmann hat die nationale Komponente
wieder ins Zentrum gerickt.

Haben die SBB geschlafen? Geschlafen
nicht, aber sie hatten keine langfristige Optik. Sie
sahen zwar einen Tiefbahnhof vor, bedachten aber
die gesamte Verkettung zu wenig. Methodisch war
der Planungsprozess schlecht aufgegleist.

Wo stehen wir jetzt? Die SBB haben den
Mangel bemerkt. Nun klaren sie die moglichen
Varianten sauber auf, bringen sie auf denselben
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Planungsstand und wollen dann entscheiden. Es
ist klar, dass es Interessenkonflikte gibt: Land-
schaft, Umwelt, Stadtentwicklung, regionale und
nationale Ebenen - all das muss auf den Tisch.
Und die Zeit drangt, damit man sich mit dem
Neubau der Post nichts verbaut.

Sie sagen alle moglichen Varianten, ge-
hort das Konzept Hans Stiegers auch dazu? Klar,
Stiegers Konzept ist eine wichtige Alternative und
wurde zu schnell weggeputzt, obwohl es sowohl
bei der Funktion grosse Vorteile hat und voraus-
sichtlich auch bei den Kosten. Dass man es vom
Tisch wischte, war ein politischer Schachzug;
alle Beteiligten massen der RBS ein zu hohes Ge-
wicht bei. Das war auch meine Kritik an den SBB:
Sie haben sich zu lange mitschleppen lassen.
Das habe ich auch beim UVEK angemahnt, das in
Ruhe auf Vorschlage wartete. Eine koordinierte
Losung kommt aber nicht automatisch.

Welche Rolle spielt die Verkehrskommis-
sion des Nationalrats in dieser Geschichte? Wir
sind dafiir verantwortlich, dass die nationalen
Interessen berlcksichtigt werden. Wir schreiben
dem Kanton Bern keine Losung vor, es ist fir uns
nicht wichtig, ob die Berner zwanzig oder nur drei
Varianten fir ihre Anliegen untersuchen.

Was bedeutet der Sachplan Verkehr des
Bundesamts fiir Raumentwicklung? Dieser ver-
langt ein Gesamtkonzept. Wir sind daran, konkret
zu werden, was nicht von selbst geschieht. Wenn
ein Planungsprozess so weit voran geschritten
ist und man dann einen methodischen Fehler
bemerkt, ist eine Korrektur ohne Rickschlage
kaum maoglich. Alle haben von ihrem Standpunkt
aus das Richtige getan, nun fUrchten einige, das
Gesicht zu verlieren. Aber wir sagen den Ber-
nern: Wenn ihr die kantonalen Lésungen nicht
korrekt in den nationalen Rahmen einbettet, wer-
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den wir das Geld anderswo einsetzen. Es wird
auch schwierig, Teilelemente zu verwirklichen,
die nicht in den grossen Rahmen passen.

Wie sieht nun der Fahrplan aus? Den be-
stimmen nicht wir. Von der Logik her misste man
nun den Facher wieder 6ffnen und nicht bloss die
Varianten der RBS weiterbearbeiten. Dazu gehort
das Konzept Stieger, aber auch anderes. Ich bin
nicht Ingenieur und kann nicht sagen, was alles
moglich ist. Bis zum Herbst muss dies klar sein,
denn die SBB und die Post missen den zwei-
ten Stadtzugang koordinieren. Gelingt das nicht,
wirde ich politisch intervenieren.

Bisher war das eine bernische Angelegen-
heit. Interessieren sich die anderen Kommissions-
mitglieder fiir den Bahnhof Bern? Die Diskussio-
nen in der Kommission zeigten: Das Interesse ist
gross. Denn man weiss unterdessen, dass Fehler
in diesem Bereich nicht nur die Berner betreffen,
sondern ebenso die Zurcher oder Genfer. Wollen
wir das Bundesgeld verninftig einsetzen, dirfen
wir heute keine Entscheide treffen, deren Korrek-
tur spater zwei oder drei Milliarden Zusatzkos-
ten verursacht. Die Kommission hat den Bahnhof
Bern bereits mit diesem Bewusstsein diskutiert.
Genauso den Bahnhof Luzern, das dritte Gleis
zwischen Lausanne und Genf oder die NEAT-Sud-
anschlisse. Fabio Pedrina (56) ist im Nationalrat (SP) und
Mitglied der Kommission fur Verkehr und Fernmeldewesen (KVF).
Seit 2000 ist er zudem Prasident des Vereins Alpen-Initiative. Der
Okonom und Planer lebt und arbeitet in Airolo.
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>Schnitt durch die neue Langshalle 05 &
mit Blick gegen Osten.
Die Halle ist natirlich belichtet.
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