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Die Erweiterung des Personenbahnhofs Bern

Als wir das lelzte Mal iiber die Berner Bahnhof-Erweiterung
berichteten!), handelte es sich um Projektstudien fiir die Er-
weiterung der Gleis- und Perronanlagen und fiir ein neues Auf-
nahmegebdude mit hochliegendem Querbahnsteig als Zugang
zu den Bahnsteigen in SchienenhShe. Fiir dieses Aufnahme-
gebdude lagen generelle Entwiirfe sowohl der Bahnorgane wie
des Berner Stadtplanungsamtes vor, mit verschiedenartigen Auf-
fahrtrampen vom Bahnhofplatz aus. Bei den Gleisanlagen, bei
denen die Zahl der Ferrons von fiinf auf sechs und die der Perron-
gleise von neun auf zwolf zu erhohen ist und die Bahnsteige
zu verbreitern sind, ergab sich die Notwendigkeit einer noch-
maligen, kréftigen Zurilicksetzung der grossen Futtermauer
gegen die Grosse Schanze, sei es in offener Form, sei es in mehr
oder weniger starker Ueberdeckung (vgl. Bd. 120, S. 215 *).
Ueber alle diese Fragen bestanden Meinungsverschiedenheiten
zwischen Stadt und Kanton Bern einerseits und den SBB ander-
seits. Wahrend die dussern Bahnhofbezirke, wie Giliterbahnhof?2),
Verschiebe- und Abstellgleise und zuletzt die nordliche Einfahrt
mit der neuen viergleisigen Lorrainebriicke?) im Lauf der Jahre
erweitert, bezw. fertig gestellt worden sind, bleiben als letzte
Bauabschnitte die oben erwidhnten Umbauten des Personenbahn-
hofs noch auszufiihren. Hierzu hat der Verwaltungsrat der SBB
in seiner Sitzung vom 6.0Okt. d.J. den entscheidenden Schritt
getan, indem er das Projekt der Generaldirektion iiber die Er-
weiterung der Gleis- und Perronanlagen des Bahnhofs Bern
gutgeheissen und genehmigt hat. Mit den einleitenden Arbeiten
soll schon anfangs 1945 begonnen werden.

Seit dem Umbau des ersten Kopfbahnhofs in einen Durch-
gangsbahnhof (1889/92) und besonders bei dessen zweimaliger
Vergrosserung und Verbreiterung (1900/02 und 1905) machte
sich die Ungunst der topographischen Lage, eingezwéangt zwi-
schen Burgerspital und Grosser Schanze und in scharfer Kurve,
unangenehm geltend. Zweimal, in der ndrdlichen Einfahrt schon
gar dreimal musste die hohe Stiitzmauer der Grossen Schanze
zuriickgesetzt/und damit erhoht werden. Da aber eine Ver-
breiterung stadtseits nicht in Frage kommt — eine Radikalver-
legung des ganzen Personenbahnhofs aus stadtbaulichen Griin-
den schon gar nicht —, muss notgedrungen diese Mauer noch
einmal, und zwar um 30 bis 45 m zurilickgesetzt werden. Da-
durch kann dann ein Bahnhof geschaffen werden, der auch noch
steigendem Verkehr gewachsen sein wird und dabei die heutige
vorzligliche Lage des Aufnahmegebdudes wahrt. Dieses ist in
seiner baulichen Form noch nicht spruchreif; es wird aber durch
den vorgingigen Umbau der Gleis- und Perronanlagen, die nun-
mehr endgliltig festgelegt sind, nicht beriihrt. Es muss und kann
sich ihnen ohne Zwang anpassen, und zwar auch ohne Inan-
spruchnahme des Areals des Burgerspitals, das die Stadt nicht
opfern will. Wenn man die jetzigen Bahnpostanlagen no6rdlich
des Aufnahmegebidudes (altes Postgebdude) an die Schanzen-
strasse siidlich der Bahngleise verlegt, gewinnt man geniigend
Raum flir ein neues Aufnahmegebdude an alter Stelle.

Damit gehen wir {iber zur Darstellung des am 6. Okt. d.J.
genehmigten Projektes der SBB, wozu uns die Generaldirektion
die Unterlagen freundlich zur Verfiigung gestellt hat. Threm Be-
gleitbericht entnehmen wir was folgt.

«Die Verhdltnisse im jetzigen Personen-
bahnhof. Wie schon zuvor dargelegt wurde, stammen die
Anlagen des Personenbahnhofs zur Hauptsache aus den Jahren
1889 bis 1892. Die Perrons IV und V wurden mit der Erweiterung
in den Jahren 1900 bis 1902 erstellt. Der Bahnhof Bern wies
nach Abschluss dieser Arbeiten (1902) einen Verkehr von tég-
lich 195 Ziigen auf, und zwar von 55 Schnellziigen, 8 Personen-
ziigen, 51 Giiterziigen und 6 Dienstzligen. Heute verkehren im
Personenbahnhof Bern téglich 487 Ziige, und zwar: 72 Schnell-

1) Vgl. Bahnhof Bern bis 1889, bis 1905 und Erweiterung 1905 in
Bd. 46, S. 10*; Erweiterung der nérdl. Einfahrt 1940 in Bd. 116, S. 156%;
Erweiterungspldne 1942 (mit Reiterbahnhof und Auffahrtstrassenrampen)
Bd. 120, S. 216*; der Vollstindigkeit wegen: Vielschleifen-Gleichstrom-
Bahnhof Vorschlag H. Liechty (sen.), besprochen von A. Trautweiler in
Bd. 63, S. 293* (1914).

2) Neuer Gliterbahnhof Weiermannshaug Bd. 105, S. 299* (1935).

3) Beschrieben durch Obering. Dr. A, Biihler in Bd. 116, S. 83* ff.
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zlige, wovon 49 weiterlaufend, 234 Personenziige,
weiterlaufend, 121 Giiterziige, wovon 96 weiterlaufend,
60 Dienstziige.

Der jetzige Zwischenperron II weist eine Lidnge von 325 m
auf; der stark beniitzte Perron IIT der Richtungen Olten-Ziirich-
Basel eine solche von nur 270 m und der Perron IV, Richtung
Luzern, sogar nur 175 m. Die Breiten dieser Perrons sind 7,5,
8,0 und 7,3 m. Bei diesen Abmessungen ergeben sich schwer-
wiegende Uebelstidnde: die Ziige ragen oft {iber die Perronenden
hinaus in die beidseitigen Weichenanlagen hinein. Dadurch sind
die Reisenden gezwungen, dort aus- und einzusteigen, was ausser
Unannehmlichkeiten auch mannigfache Unfallgefahren mit sich
bringt. Bei gewissen Aufstellungen der Ziige entstehen aber
auch Behinderungen in der Gleisbenutzung, indem andere Perron-
gleise gesperrt werden. Die Perrons und besonders ihre Zuginge
erweisen sich bei jedem grosseren Verkehrsandrang, und zwar
meist tédglich bei den wichtigeren Schnellzugsgruppen, als zu
schmal Auf den Perrons selbst stehen die Reisenden — und
leider ihre oft nicht wenigen Begleiter — dicht gedréngt. Auf
den Treppen und im Durchgang entstehen Stockungen. An Fest-
tagen sind diese so gross geworden, dass die Reisenden Ofters
bis zu einer Viertelstunde bendtigen, um von den hintern Per-
rons zum Ausgang zu gelangen. Ein Beispiel flir die Verkehrs-
mengen, die in solchen Stosszeiten zu bewdéltigen sind, geben die
Zahlen des Verkehrs am Abend des Pfingstmontags, den
29. Mai 1944+4). Wir fligen bei, dass in dieser Zeit ausnahms-
weise die Perronsperre angeordnet wurde, so dass die sonst vor-
handene zusidtzliche Belegung der Zugédnge und Perrons durch
Begleitpersonen wegfiel.

Wenn seit den Jahren um 1907 der Verkehr im Personen-
bahnhof trotz der eingetretenen grossen Zunahme noch bewéltigt
werden konnte, war dies nur moglich dank der verschiedenen
Erweiterungen, die an den Abstellanlagen vorgenommen wurden.
Ausserdem liegen die beidseitigen Abstellbahnhdfe sehr gilinstig
zum Personenbahnhof, sodass man mit geringen Rangierwegen
auskommt. Indessen konnen durch die giinstigen Abstellanlagen
nicht alle Nachteile des nach Anzahl der Gleise sowie Lénge
der Perrons unzureichend bemessenen Personenbahnhofes wett-
gemacht werden. Stdndige Verspédtungen verursachen Stérungen
des Betriebes, die sich auf mehrere Richtungen und auf grosse
Entfernungen auswirken.

Auch bei der Fahrplangestaltung ergeben sich Behinderun-
gen. So ist es nicht mdglich, die Abonnentenziige aus allen Rich-
tungen vor 14 Uhr im Personenbahnhof Bern anzunehmen. Viel-
mehr musste z.B. die Ankunft des Zuges 3373 von Langnau
in unerwiinschter Weise nach dieser {iblichen Zeit angesetzt
werden. — Schliesslich méchten wir nicht unterlassen beizufiigen,
dass die steten Bemiihungen unseres Personals im Bahnhof Bern
zur glatten Abwicklung und Bewdiltigung des Verkehrs viel bei-
getragen haben.

Lage und Form des Bahnhofs. Die Auseinander-
setzungen, die zur Wahl der Lage des ersten Bahnhofs fiihrten,
sowie die Verhandlungen bis zu dessen Umbau in einen Durch-
gangshahnhof haben wir bereits geschildert. Im weltern erwédhn-
ten wir das Gutachten Gleim. Dessen Schlussfolgerung lautete:
«Die Erorterung der verschiedenen zur Sprache gebrachten
Gegenprojekte hat demnach nur dazu gefiihrt, den Vorzug
eines Durchgangsbahnhofs in jetziger Lage
darzulegen.» Die von diesem Experten nachgewiesenen Vor-
zlige lassen sich kurz zusammenfassen: Fiir den Reisendenver-
kehr: Der Personenbahnhof liegt unmittelbar beim Geschéfts-
zentrum der Stadt und am Hauptschnittpunkt des Verkehrs;
sodann fiir den Bahnbetrieb: Die beidseitigen Abstellgruppen
liegen sehr nahe bei den Perronanlagen, wodurch sich kurze
Rangierwege und damit rasche Manover ergeben, der Abstand
des Lokomotivdepots vom Personenbahnhof ist gleichfalls ver-
héltnisméssig klein, so dass auch die Lokomotiven nur kurze
Strecken zuriicklegen miissen.

Gleis- und Perronanlage. Bei der Beurteilung
des Umfanges von Hrweiterungen im Personenbahnhof kénnen
wir natlirlich nicht auf die gegenwirtige kriegsbedingte Ver-

4) Von 20.00 bis 22.15 Uhr, also in 2% Stunden: in 43 Ziigen total
15 897 Reisende, davon 2400 Transit. Auf Perron III allein 4945!
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