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«Der Erhalt des Giiterbahnhofgebaudes

ist zentral»

Aus der Testplanung fiir die Entwicklung des Giiterbahnhofareals ging das Team von

Andy Senn als Sieger hervor. ImInterview spricht der St.Galler Architektiiber Chancen

und Fallstricke, bauliche Siinden aus der Vergangenheit und den Respekt vor histori-

schen Bauwerken.

Interview: David Gadze

Um herauszufinden, wie sich ein Autobahnanschluss auf die Entwick-
lung des Areals Giiterbahnhof auswirken wiirde, hat der Kanton St.Gal-
len eine Testplanung mit vier eigeladenen Teams durchgefiihrt, eng be-
gleitet vom Stadtplanungsamt. Gewonnen hat das Team von Andy Senn.
Sein Projekt bildet die Basis fiir die Synthese und die Weiterbearbeitung.
Zentral sind dabei die Integration des Gliterbahnhofgebaudes in die
kiinftige Uberbauung und die Verlegung des Autobahnanschlusses
vom dstlichen Ende des Areals an den Knoten St.Leonhard. Damit hat
Senn die Voraussetzungen geschaffen, das Areal vom Anschluss zu
entkoppeln - baulich und verkehrlich.

Saiten: Das Giiterbahnhofareal ist die grésste innerstéadtische Entwick-
lungsreserve. Wie beurteilen Sie als Architekt dieses Gebiet? Welche
Qualitéten bringt es mit?

Andy Senn: Die grosste Qualitat ist, dass es so zentral ist und mit dem
Giiterbahnhofgebaude iber hochwertigen Baubestand
verfligt. Dieses ist liberdies ein Zeitzeuge aus einer Epoche,
inder die Stadt St.Gallen in einem absoluten Aufbruch war.
Ungefahr zwischen 1880 und 1910 ist die Bevdlkerung um
iber 30°000 Personen gewachsen - sie hat sich in jenen
rund 30 Jahren verdoppelt. Wenn man dem die bauliche
Entwicklung in jener Zeit gegeniiberstellt und sich vor
Augen fiihrt, was man damals alles gestemmt hat - nicht
nur an Gebauden, sondern auch an Verkehrsinfrastruktur -,
isteswirklich erstaunlich, in welcher Qualitat das gelungen
ist. Die grossen Bauwerke aus jener Zeit gilt es zu erhalten,
sie gehoren zur Identitat unserer Stadt. Es braucht Respekt
und Demut vor jener Epoche, die man ja so glorifiziert. Bis
heute trauert man jener Epoche nach, obwohl sie niemand
mehr selbst miterlebt hat.

Was bedeutete das fiir Sie beziiglich der Planung des Giiterbahnhof-

areals?
Wir waren selber iberrascht, wie viel in diesem Areal még-
lich ist. Zentral war fiir uns die Frage nach der Nutzung
in diesem letzten grossen zusammenhangenden Teil der
Innenstadt, der noch entwickelt werden kann. Es gibt in
St.Gallen genligend Beispiele fiir planerisches Versagen bei
der Entwicklung von Arealen. Das darf hier nicht passieren.

Welche Beispiele?
Etwa das Gebiet Bahnhof Nord. Dort ist zwar immer noch
einiges moglich, aber unter dem Strich ist es eine ver-
passte Chance. Die Verkniipfung zwischen der Nutzung
und dem Aussenraum will dort nicht gelingen. Trotz des
Fachhochschulzentrums mit hunderten von Student:in-

nen oder der Lokremise ist das Gebiet leblos. Und bau-
lich wirkt alles sehr zufallig, von der schrégen Flache mit
den armseligen Baumen vor der Fachhochschule bis zum
«St.Leopard»-Geb&ude. Oder schauen Sie das Bleicheli
an: Stadtebaulich hat man dort einen riesigen Fehler ge-
macht. Man hat die urspriingliche Planung, die gar nicht so
schlecht war, einfach gekippt fir diesen riesigen Hauptsitz
der Raiffeisenbank. Man hat die Wohnungen und die alten
Beizen zugunsten einer véllig liberdimensionierten Biiro-
nutzung rausgestrichen und eine Monokultur errichtet,
in der keine Stimmung aufkommt. Und die sich jetzt auch
nicht mehr einfach so riickgéngig machen lasst. Diese Fehl-
planung versuchte man dann mit dem Roten Platz etwas
zu kaschieren. Dieser mag fiir die Tourist:innen vielleicht
spannend sein, fiir mich als St.Galler ist er es aber nicht,
obwohl ich direkt dort mein Biiro habe.

Wie konnte es an diesen raumplanerisch so wichtigen Orten zu solchen

Fehlern kommen?
Das war Ausdruck eines politisch sehr wirtschaftsfreund-
lichen Kurses, wohl auch aus einem Minderwertigkeitskom-
plex heraus. Im Bleicheli hatte man das Gefiihl, das sei eine
Riesenchance fiir die Stadt, zumal Raiffeisen damals eine
Topadresse war. Und an anderen Orten machte man zwar
Testplanungen, liess sie dann aber von einem General-
unternehmer, der in dieser Form bereit war zu investieren,
praktisch unveréndert umsetzen, ohne vertiefte Diskus-
sionen. Und man darf nicht vergessen: Der Giiterbahnhof
ist 2007 knapp einer Bebauung entgangen - zum Gliick.

Warum zum Gliick?
Aus architektonischer Sicht und beziiglich der Nutzungs-
vielfalt war das damalige Projekt nicht besonders gelun-
gen. Es hétte nicht das Optimum dessen herausgeholt,
was an einem solchen Ort wiinschenswert und maéglich ist.

Womit steht und féllt denn ein gelungenes Projekt an diesem Ort?
Zentral ist, dass das Giiterbahnhofgebaude als Ganzes,
also inklusive Zollgebaude, erhalten bleibt und weiterhin
vielféltig genutzt wird - mit Kultur, mit Gastronomie, mit La-
den, mit Handwerkbetrieben. Dann hat man schon sehr viel
richtig gemacht. Diese Nutzung wirft vielleicht nicht sehr
viel Ertrag ab, ihre Qualitét ist aber fiir das Areal, ja fiir die
Stadt hochwertig. Genau das fehlt beispielsweise im Ge-
biet Bahnhof Nord oder im Bleicheli. Und der Verkehr muss
sich dieser Nutzung unterordnen, nicht umgekehrt. Wenn
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man die Planung der letzten paar Jahrzehnte in St.Gallen
anschaut, hatte man oft den Eindruck, das Motto lautete
«Wenn man alles neu macht, wird automatisch alles gut».
Dem ist eben nicht so. Es geht nicht darum, tabula rasa
zu machen und einen neuen Stadtteil zu bauen, sondern
einen bestehenden Stadtteil weiterzubauen. Sonst gibt
es ein neues Bleicheli. Wenn der politische Wille da ist,
dass dort ein urbaner Stadtteil entstehen soll, der all das
abdeckt, was man sich an einem solchen Ort wiinscht, hat
man eine Riesenchance. Darum darf man diese nicht ver-
spielen. Wie wenig es dazu braucht, hat die Vergangenheit
mehrfach gezeigt. Deshalb ist die Stadtplanung gefordert.

Mitdem Erhalt des Giiterbahnhofgeb&dudesistes aber noch ldngst nicht

getan. Was drumherum entsteht, ist ebenso wichtig.
Nicht nur was entsteht, sondern was drumherum bereits
besteht. Das gilt es zu erganzen, mit Gebauden, aber auch
mit passenden Freirdumen. Sehr wichtig sind auch die
Verbindungen zwischen dem Giiterbahnhofareal und der
Oberstrasse sowie der Innenstadt, aber auch die geplante
Passerelle zwischen der Oberstrasse und der Paradies-
strasse, um die beiden durch die Bahnlinie getrennten
Quartiere zu verkniipfen.

Inder Testplanung kam von lhrem Team der Vorschlag, den Autobahn-

anschluss vonder Giiterbahnhofstrasse an den Knoten St.Leonhard zu

verschieben, gleich neben die Gleise.
Dieses Areal gilt es zwingend zu erhalten. Uns war es wich-
tig, es freizuspielen und seine Anbindung an die Gelten-
wilenstrasse und die Davidstrasse zu sichern. Wenn der
Autobahnanschluss am Ende der Giiterbahnhofstrasse
gebaut werden wiirde, brauchte man dahinter gar nicht
mehr viel zu entwickeln - das Areal wére abgeriegelt von
der Innenstadt, klinisch tot. Deshalb haben wir den Auto-
bahnanschluss an den Rand geschoben, zur Bahnlinie,
die ja auch ein Infrastrukturbau ist. Und natiirlich stért
der Verkehr immer in einem gewissen Sinn, auch dort.
Diese Idee umzusetzen wird ein Hosenlupf, und es braucht
Kompromisse von allen Seiten.

Die eine Frage ist, wie man dieses Gebiet entwickelt - die andere, wie
schnell. Dank Ihrer Losung kdnnte das Giiterbahnhofareal unabhingig
vom Bau des Autobahnanschlusses bebaut werden, also nicht erst in
zehn oder fiinfzehn Jahren, oder?
Genau. Wir wollten die Arealentwicklung und den Bau der
Autobahn entflechten, um diese Abhéngigkeit zu durchbre-
chen. Es wére schwierig, wenn zuerst der neue Anschluss
entstehen miisste, bevor man beim Giiterbahnhof bauen
konnte. Ich bin der Meinung, dass man die Arealentwick-
lung nunvorantreiben kann, grésstenteils unabhéngig vom
Autobahnanschluss.

Der Autobahnanschluss war eine Bedingung in der Testplanung. Wie

stehen denn Sie persoénlich dazu?
Ich bin kein Verkehrsplaner, deshalb kann ich auch nicht
beurteilen, ob es einen neuen Autobahnanschluss mit
mehreren Spuren braucht oder ob es ohne ihn zum Ver-
kehrskollaps kommt. Es war Aufgabe des Verkehrsplaners
in unserem Team aufzuzeigen, wie man die verkehrlichen
Herausforderungen I6sen kann. Aber ich fahre fast jeden
Tag da durch, wenn auch nichtimmer zu Stosszeiten. Und
ich habe nicht das Gefiihl, dass wir ein riesiges Verkehrs-
problem haben. Vielleicht wird das in zehn oder zwanzig
Jahren anders sein. Ich kenne jedenfalls keine andere Stadt

Modellbild der Synthese fiir das Giiterbahnhofareal mit neuer Uberbauung und
Autobahnanschluss am Knoten St.Leonhard.

in der Schweiz, die so viele Autobahnanschliisse hat, die
direkt ins Zentrum fiihren. In Zirich oder Bern hort die
Autobahn am Stadtrand auf. Die Stadtautobahn ist deshalb
wichtig fiir St.Gallen, weil sie viel Verkehr von den Strassen
abfihrt. Wenn man frither von Mérschwil nach Gossau
fuhr, musste man Proviant mitnehmen, weil man durch
die ganze Stadt fahren musste. Ob es jetzt den nachsten
Schritt braucht, ist schwierig zu sagen.

Selbst mitder Verschiebung des Autobahnanschlusses an den Knoten

St.Leonhard wére das ein massiver Eingriff ins Stadtbild.
Ja, das ware es. Es kommt aber auf die Perspektive an.
Unter der Annahme, dass der Autobahnanschluss im Gii-
terbahnhofareal gebaut wird, ware es der schonungsvollste
Eingriff. Der Verkehr wiirde am Rand des Gebietes aus-
gespuckt beziehungsweise verschluckt. Aber im Bereich
der St.-Leonhard-Briicke wiirde dadurch natiirlich etwas
passieren, stadtebaulich und verkehrlich. Der Verkehr hat
immer eine trennende Wirkung. Das war schon so beim Bau
der St.Leonhard-Briicke vor 120 Jahren - ibrigens eben-
falls ein massiver Eingriff ins damalige Stadtbild.

Wohl ein unumgénglicher Eingriff im Zuge der Verkehrsentwicklung
auf Strasse und Schiene.
Ja, vermutlich schon. Als es die Briicke noch nicht gab,
kreuzte man die Gleise auf dem Niveau der Bahnlinie. Da-
mals hat man begonnen, der Mobilitat alles unterzuordnen.

Mal angenommen, Sie konnten das Giiterbahnhofareal ganz ohne Auto-
bahnanschluss planen: Kénnten Sie, aus stadtebaulicher Perspektive,
mehr herausholen als mitdem vorliegenden Projekt? Der unterirdische
Kreisel schrénkt ja auch ein, weil man dariiber nicht bauen kann.
Ja, diese Einschrankung gibt es. Aber ich bin der Meinung,
dass sich die Neubauten grosstenteils gegeniiber des G-
terbahnhofgebaudes konzentrieren sollten, mit oder ohne
Autobahnanschluss. Das westliche Ende des Areals, wo das
Malik-Gebaude und der daran anschliessende Wohn- und
Geschaftsblock eine Ecke bilden, eignet sich fiir gréssere
Bauten fiir Wohnen und Arbeiten. Daneben, also unterhalb
der alten Arbeiterhduschen an der Schlosserstrasse, sind
etwas weniger voluminése Wohnhauser sinnvoll. Und zwi-
schen diesen und den bestehenden kleineren Hausern am
ostlichen Ende des Areals - also dort, wo heute schon eine
Griinflache ist und wo sich dereinst der unterirdische Krei-
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sel befinden soll - macht aus meiner Sicht ein kleiner
Park Sinn, auch wenn wegen des Kreisels nur ein
Ruderalpark méglich ware. Man kann also sagen: Der
Verkehr schrankt die Nutzung des Areals nicht ein.
Und auch beziiglich der Dichte gibt es unabhéngig
davon eine obere Grenze. Die kiinftige Uberbauung
muss sich ins bestehende Quartier mit seinen klein-
teiligen Wohnhé&usern einpassen.

Ohne Autobahnanschluss wiirden Sie das Gebiet also gar nicht
gross anders planen.
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Nein. Das hat insbesondere mit dem Anspruch zu
tun, dass die bestehende Bausubstanz respektiert
werden muss. Ihr Erhaltist zwingend, damit das Ge-
biet einen urbanen Charakter bekommt. Der Verkehr
ist fast zweitrangig. Wenn ich ihn weglasse, aber
alles abreisse und neu baue, binich gleich weit. Dann
habe ich eine kleine Europaallee mit einigen hohen
Gebauden und «Bonsaibdumen» - ein Gebiet, das
clean ist, das wenig lebendigen Charme verspriiht.
Mit pseudo-verrosteten Elementen und polierten
Fassaden schafft man keinen urbanen Groove. Das
ist nicht authentisch. Wir beneiden Winterthur um
das Sulzer-Areal und merken dabei gar nicht, was
wir hier vor der eigenen Haustiire haben. Mit einem
Abriss des Giiterbahnhofgebdudes wiirde man einen
Teil der Stadtgeschichte zerstéren - genau aus jener
Zeit, die man hier so glorifiziert. Deswegen darf auch
der Autobahnanschluss das Geb&dude nicht tangie-
ren. Ich bin jedenfalls gespannt, wie es nun weiter-
gehen wird - wir sind ja in die weitere Planung nicht
mehrinvolviert. Und ich wiinsche mir, dass man nicht
nur iber den Autobahnanschluss diskutiert, sondern
auch tiber die Vision fiir das Areal. Das vermisse ich.
Denn auch ohne Autobahnanschluss ist eine gute
Arealentwicklung noch nicht gesichert. Man kann
immer noch sehr viel kaputt machen.

Andy Senn, 1965, ist in Morschwil aufgewachsen und lebt dort.
Nach einer Lehre als Hochbauzeichner absolvierte er ein Archi-
tekturstudium, ehe er 1998 in St.Gallen sein eigenes Architek-
turbiiro eréffnete.

Dieser Schwerpunkt wurde vom Gaffa-Kollektiv
illustriert. Das Kollektiv, bestehend aus Dario
Forlin, Linus Lutz, Lucian Kunz und Wanja Harb,
arbeitet seit September 2016 am monatlich
erscheinenden, gleichnamigen Zine. In dieser Zeit
entstanden iiber 70 Ausgaben, die jeweils in

einer Auflage von 100 Stiick produziert und zum
grossten Teil direkt an die Abonnent:innen
verschickt werden. Jedes Zine behandelt ein vor-
gegebenes Thema und wird mittels Collagen,
Zeichnungen, Grafiken und Fotografien mit viel
Witz und Humor kreativ umgesetzt. Neben
eigenen Arbeiten publiziert das St.Galler Kollektiv
auch Zines mit zeitgendssischen Kiinstler:innen
als «Edition Gaffa», gestaltet popkulturell inspirier-
tes Merchandise und realisiert installative Aus-
stellungen.

gaffa.world



T g g
A0 AT ooy
‘ !KFIE}]]I.L'L’L i

. lm.

=
a

i A5

~~u

[ $22




	"Der Erhalt des Güterbahnhofgebäudes ist zentral"

