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SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

13. Dezember 1958

ORGAN DES SCHWEIZERISCHEN INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINS S...A. UND DER GESELLSCHAFT EHEMALIGER STUDIERENDER DER EIDGENUSSISCHEN TECHNISCHEN HOCHSCHULE 6.E.P.

Der Neubau des Personenbahnhofes Bern

Am 4. November 1944 wurde hier in grossem Masstab ein
Projekt gezeigt, das als «endgiiltiges Projekt der General-
direktion der SBB» bezeichnet war. Aber ach — als endgiiltig
hat sich daran nur die Grundkonzeption erwiesen, wihrend eine
Unzahl grosserer und kleinerer Verbesserungen jenes Projekt
ganz wesentlich umgestaltet hai. Dies ist ja das Schicksal
jedes Entwurfes auf seinem Entwicklungsgang bis zur Aus-
flihrungsreife. Hier aber haben doch ganz besondere Umstédnde
mitgespielt, die wohl von den zundchst Verantwortlichen bei
SBB, PTT, Kanton und Stadt Bern als Stérung empfunden
wurden, denen aber zweifellos das Verdienst zukommt, wesent-
liches zur Verbesserung des nun bereits seit 29. Mai 1957 in
Ausfiihrung begriffenen Projektes beigetragen zu haben: wir
meinen die Initiative Nater-Hostettler fiir einen Bahnhof an
der Laupenstrasse. Die beiden Kollegen waren mit ihrem Vor-
schlag ebenfalls im Jahre 1944 an die Oeffentlichkeit ge-
treten, und obwohl ihre Argumente 1947 durch das Gutachten
Boutet-Walther-Miescher, 1950 durch den Wetthewerb Ver-
kehrsgestaltung Innenstadt und 1954 durch das Gutachten
Walther-Leibbrand entkridftet wurden, flammte der Kampf
zwischen beiden Standorten —- alter, heutiger Standort oder
Laupenstrasse — nochmals auf, bis er im Friihling 1957 durch
die letzte beziigliche Volksabstimmung — nun wirklich end-
giiltig — zugunsten des heutigen Standorts entschieden wurde.
In dieser langen Zeit hat man das SBB-Projekt von 1944 stets
verbessert, und sozusagen in letzter Stunde, ndmlich Ende
1956, ist durch Ing. J. Bichtold mit den Architekten H. Rein-
hard und E. Wirz die Ausgestaltung der Grossen Schanze zu
einer Garage vorgeschlagen worden, was sich bis 1958 zu einem
baureifen Projekt als Bestandteil des Gesamtprojektes ver-
dichtet hat. Ueber dieses nun stellt uns Obering. M. Portmann
die nachfolgenden Angaben 1) zur Verfiigung, an deren Aus-
arbeitung noch unser vor kurzem verstorbener Kollege
E. Kaech mitgewirkt hat, dessen Tétigkeit fiir den Bahnhof
Bern ja die Kronung seines Lebenswerkes (SBZ 1958, S. 438)
war. Er hat dessen Inangriffnahme noch erleben diirfen, wéih-
rend es Kollege H. Nater (SBZ 1955, S.508) erspart geblieben
ist, die endgiiltige Verabschiedung seines Lieblingsgedankens
mitansehen zu miissen. In diesem Zusammenhang sei es uns
auch gestattet, Arch. E. Hostettler im Namen vieler Kollegen
unsere Hochachtung auszusprechen fiir seinen iiberzeugungs-
treuen Kampf sowie dafiir, dass er sich als guter Verlierer er-
wiesen hat!

Fiir Leser, die sich in das Werden des Projektes vertiefen
wollen, geben wir schliesslich noch eine kurze Liste unserer
wichtigsten Verdffentlichungen 2) zum Thema. Einen solchen
Riickblick sollte man sich nicht ersparen, denn wie schnell

1) Teilweise verdffentlicht in «Die Wirtschaft», Ziirich 1958, Heft
11, wo der niamliche Autor auch interessante Mitteilungen iiber den
Ausbau des Bahnhofs Chiasso macht.

z) Uebersicht der Entwicklung des Bahnhofs Bern in Aufsitzen der
Schweiz, Bauzeitung:

Entstehungsgeschichte und Umbau 1905: Bd, 46, S. 9.

Vorschlag Liechty «Vielschleifen-Gleichstrom-Bahnhof»: Bd. 63,
S. 293 (1914); Diskussionen im S.I. A, Bern: Bd.73, S.153 (1919) und
Bd. 84, S. 271 (1924).

Diskussion Engehalde | Lorrainehalde im S.I. A, Bern: Bd. 84,
S. 295 (1924) und Bd. 96, S.297 (1930); Modellbilder Bd. 96, S.4 und
288 (1930).

Lorrainebriicke: Diskussion im S. I. A, Bern: Bd. 86, S. 295 (1925);
Vergleichsstudien Bd. 103, S.270 (1934); Lehrgeriist Bd. 112, S. 203
(1938) ; ausfiihrliche Beschreibung Bd. 116, S. 83 (1940).

Giiterbahnhof Weiermannshaus: Bd. 105, S. 299 (1935).

Zuriicksetzung der Stiitzmauer grosse Schanze: Bd. 116, S. 156 (1940).

Entstehungsgeschichte des heutigen Projektes: Diskussion im
S.I. A. Bern Bd.119, S.252 (1942); Studien . E. Strasser Bd. 120,
S. 215 (1942); Projekt SBB 1944 Bd. 124, S. 241; Projekt Nater/Hostett-
ler Bd.127, S.120 (1946); Diskussion im S.I. A, Bern 1948, S. 315;
Wettbewerb Verkehrsgestaltung 1950, S. 399; Gutachten Walther-Leib-
brand 1955, 8. 7.
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vergisst man den Dank an die Vorkdmpfer und ihre Sekun-
danten sowohl auf der technischen wie auf der politischen
Ebene — auch in der S.I. A.-Sektion Bern —, die in jahre-
langer Arbeit und in heissen Diskussionen das vorbereitet
haben, was nun schon in vier Jahren uns und dann wohl
einigen Generationen dienen wird. '

Die Betriebsanlagen (Bild 1)

Die Grundlage fiir die Projektierung eines grossen Bahn-
hofs bildet die genaue Analyse der Betriebsabwicklung in der
bestehenden Anlage. Selbstverstdndlich sucht der projektie-
rende Ingenieur durch Befragung des Personals aller Kate-
gorien ein moglichst genaues Bild iiber die Arbeitsweise zu
erhalten, dies allein geniigt jedoch nicht. Erst die genaue, zah-
lenmissige Erfassung des Betriebsablaufs im Normal- und
Spitzenverkehr ermoglicht es, die Auswirkungen verschiedener
Losungsmoglichkeiten zu vergleichen und gegeneinander abzu-
wigen. Diese Analyse erfolgt durch Auswertung der Arbeits-
grundlagen des Bahnhofs, d. h. der Fahrpldne, Gleishelegungs-
pldne, Zughildungspldne, Lok- und Wagenumlaufpldne usw.,
vor aliem aber durch eine enorme Zahl von Zeitaufnahmen
und Zeitstudien aller im Bahnhof vorkommenden Arbeitsvor-
ginge, die in langwieriger und minutiéser Kleinarbeit fiir die
Zwecke der Planung verwendbar gemacht und auf die pro-
jektierten Anlagen iibertragen werden miissen.

Die betrieblichen Behinderungen in einem ungeniligenden
Personenbahnhof werden vor allem in der Ueberlastung der
Perronanlage sichtbar. Dies ist jedoch lediglich ein Symptom,
welches wie bei einem kranken Korper auf den Herd des
Uebels und damit auf den Ausgangspunkt der Untersuchung
hinweist. Die Erhebung des Betriebes ergibt, dass pro halbe
Stunde im Bahnhof Bern 18 Ziige angenommen oder abge-
fertigt werden kénnen. Diese Zahl wird im téglichen Betrieb
erreicht, aber auch im Spitzenverkehr bei besondern Anldssen
nicht iiberschritten. Aus dieser Zahl ergibt sich, dass jedes
der neun Perrongleise durchschnittlich zwei Ziige pro halbe
Stunde leistet, d. h. dass ein Zug im Mittel ein Perrongleis
15 Minuten lang beansprucht. Wire diese Belegungszeit durch
die Dauer der Betriebsvorginge und der Arbeiten am Zuge be-
dingt, so miisste auch in einem neuen Bahnhof damit ge-
rechnet werden. In diesem Falle konnte die vorgesehene Er-
weiterung der Perronanlage um zwei durchgehende Gleise und
ein Kopfgleis nur eine Leistungssteigerung von 18 auf 23 Ziige
pro halbe Stunde bringen, was offensichtlich ungeniigend
wire. Zeitmessungen an einigen hundert Ziigen aller Gattun-
gen, die noch durch Vergleichsuntersuchungen in andern gros-
sen Bahnhofen ergidnzt wurden, haben aber eindeutig ergeben,
dass ein grosser Anteil dieser Belegungszeiten nicht durch die
Betriebsvorginge am Zuge, sondern durch die inneren Hem-
mungen der bestehenden Gleisanlagen bedingt sind. Gelingt es,
diese Behinderungen auf ein normales Mass zu reduzieren,
wird der Bahnhof in der Lage sein, in der halben Stunde 34
Zugsein- und -ausfahrten zu leisten (also rd. 90 % mehr als
heute). Auf jeder der vier Zufahrtslinien miissten somit im
gleichen Zeitintervall durchschnittlich acht Ziige verkehren.
Eine solche Zugsdichte konnte jedoch von den iibrigen Be-
triebsanlagen des Netzes nicht bewiltigt werden, und ein Be-
diirfnis fiir einen so intensiven Zugsverkehr wird tatséchlich
auch niemals auftreten. Daraus geht hervor, dass die vorge-
sehene Erweiterung der Perronanlage geniigt, um den Eng-
pass Bern endgiiltig zu beseitigen.

Wir haben unsere Berechnungen auf die kurze Zeitspanne
von einer halben Stunde bezogen, weil nur so die Besonder-
heiten der Verkehrsstruktur eines Bahnhofs, wie die Zusam-
menballung auf die Anschlussgruppen der Fernziige oder die
Spitzen des Berufsverkehrs beriicksichtigt werden konnen.
Vergleichsrechnungen auf Grund der téglichen Zugszahl fiih-
ren dagegen zu keinen brauchbaren Ergebnissen. So verkehren
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beispielsweise im Bahnhof Roma Termini auf 22 Kopfgleisen
tdglich 320 Ziige, wihrend der Bahnhof Utrecht mit fiinf
durchgehenden und drei Kopfgleisen 817 Ziige im Normalver-
kehr verarbeitet.

Um nun die Dauer der Perronbelegungszeiten auf das
durch die Betriebs- und Verkehrsaufgaben notwendige Mass
herabzusetzen, miissen folgende Bedingungen erfiillt werden:
1. Geniligende Leistungsfidhigkeit der Zufahrtslinien, damit ein
Riickstau von der Strecke her vermieden wird; 2. Zweckmés-
sige Zuordnung auf die Richtungen, damit eine gleichméssige
Auslastung erreicht und moglichst wenig Kreuzungen von
Zugfahrten entstehen; 3. Einwandfreie und zahlreiche, nicht
durch Streckengleise {iberkreuzte Verbindungen mit der Ab-
stellanlage; 4. Moglichst gedridngte Weichenzonen, damit kreu-
zende Rangierfahrten, die in keinem Bahnhof zu vermeiden
sind, die Fahrstrassen kurzfristig belegen; 5. Geniigende
Linge der Perrongleise, damit haltende Ziige keine Weichen
belegen und damit andere Zugs- und Rangierfahrten behin-
dern; 6. Befreiung von Nebenaufgaben, wie Beladen von Post-
wagen.

Wie weit konnten nun diese Bedingungen im vorliegenden
Projekt der SBB erfiillt werden?

Die Zufahrtslinien von Osten besitzen seit dem Bau des
vierspurigen Viaduktes eine allen Anspriichen geniligende Lei-
stungsfidhigkeit, die westlichen Zufahrten dagegen miissen
wesentlich verbessert werden: Die Gemeinschaftsstrecke der
BN und der GBS wird zweigleisig, wobei beide Gleise in bei-
den Richtungen befahrbar sein werden. Es wird also moglich
sein, gleichzeitig zwei Ziige der Dekretsbahnen ein- oder aus-
fahren zu lassen oder je eine Ein- und Ausfahrt einzustellen.

Bild 1. Endgiiltiges Projekt (1958) fiir
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den Ausbau des Bahnhofes Bern.

Durch die neue Linienfiihrung unter dem Lindenhiigel und
der Depotzufahrt hindurch entfallen alle Kreuzungen mit Ran-
giergleisen; die letzte Weiche liegt nur 100 m vom Perron
entfernt. Die westliche Zufahrtslinie der SBB wird durch eine
Doppelspur fiir die Giiterziige zwischen der Biihlstrasse und
dem Rangierbahnhof Weyermannshaus ergéinzt, um die heu-
tigen hdufigen Kreuzungshalte der Giiterziige in der Villette
und im Personenbahnhof zu vermeiden.

Um eine gleichmdssige Auslastung der Perrongleise zu
erreichen, wird folgende Zuteilung vorgesehen: Perron 1 Frei-
burg, Perron 2 Luzern, Perron 3 Thun, Perron 4 Olten,
Perron 5 Biel, Perron 6 Neuenburg, Belp und Schwarzenburg.
Zwischen je zwei Perrons der stark belasteten Linien Freiburg
und Thun sowie Olten und Dekretshahnen liegen diejenigen
der schwéicheren Linien Luzern und Biel. Der Perron 2 kann
neben den Luzerner Ziigen noch ankommende Ziige aus dem
Oberland und durchfahrende Giiterziige, der Perron 5 neben
den Bieler Ziligen noch ankommende Ziige von Olten und den
Dekretshahnen aufnehmen. Da zwischen allen von Osten ein-
miindenden Linien Zugsiiberginge vorkommen, ist es ausge-
schlossen, auf dieser Seite alle Zugskreuzungen zu vermeiden.
Die vorgesehene Losung ergibt aber unter allen moglichen
Varianten die kleinste Zahl von Kreuzungen mit andern Zugs-
und Rangierfahrten.

Den Abstellanlagen und ihren Verbindungen mit den Per-
rongleisen kommt im Bahnhof Bern eine ausschlaggebende
Bedeutung zu, da rund 80 ¢, aller Ziige in diesem Bahnhof
endigen oder beginnen und somit von und nach den Abstell-
anlagen tliberfiihrt werden miissen. Die Untersuchung der Zug-
bildungspldne zeigt, dass die Kompositionen der von Osten
her einmiindenden Linien zum weitaus grossten Teil auf der
gleichen Linie wiederverwendet werden. Daraus ergibt sich,

dass filir jede dieser Linien die Abstellgleise in der westlichen

Fortsetzung der ihnen zugeordneten Perrons liegen miissen. Da
aber der Luzerner Perron auch fiir ankommende Ziige vom
Oberland, der Bieler Perron fiir solche von Olten bestimmt
ist, hat man fiir die Perrons Thun und Luzern, bzw. Olten und

LINDENKOF
SPITAL

Masstab 1:4000, Fortsetzung Seite rechts

Schweiz. Bauzeitung - 76. Jahrgang Heft 50 - 13, Dezember 1958




Biel je eine gemeinsame Abstellgruppe vorgesehen. Die Kom-
positionen der Freiburger Linie gehen dagegen fast alle auf
die vier anderen SBB-Linien iiber. Deshalb darf fiir diese Linie
keine besondere Abstellgruppe angelegt werden. Diese Ziige
fahren in das der Ausfahrrichtung zugeordnete Perron ein
und miissen in der entsprechenden Abstellgruppe aufgenom-
men werden. Auf Grund dieser Ueberlegungen wird der Ab-
stellbahnhof SBB in eine siidliche J-Gruppe, den Perrons 1 bis
3, und eine nordliche L-Gruppe, den Perrons 4 und 5 zugeordnet,
gegliedert. Zwischen diesen beiden liegt eine dritte, an alle SBB-
Perrongleise angeschlossene, gemeinsame Gruppe K, welche
fiir die von einer Linie auf die andere i{ibergehenden Kompo-
sitionen und fiir die gemeinsame Wagenreserve zur Verfligung
steht. Diese drei Abstellgruppen werden nach Westen durch
ein gemeinsames Ausziehgleis zusammengefasst, das den Ab-
stellgleisen R fiir Reservematerial entlang verlduft. Die
Gruppe H enthilt Uebergabegleise fiir Eilgut- und Postwagen.

Indem die Linie von und nach Ausserholligen auf die
Nordseite verschoben und die Freiburger Doppelspur beidseitig
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um die siidliche Abstellgruppe herumgefiihrt wird, erreicht
man, dass von jedem Perron aus die zugeordnete Abstell-
gruppe ohne Ueberkreuzung von Zugsgleisen erreicht werden
kann. Zugleich wird es moglich, die Weichenzone stark zu-
sammenzudringen, so dass die Fahrwege fiir das Manover
verkiirzt werden. Der gewonnene Raum gestattet die notwen-
dige Verlingerung der Perrongleise westlich der Schanzen-
briicke. Damit erhalten die Perrons der Hauptlinien Freiburg,
Thun und Olten Nutzlingen zwischen 320 und 360 m, die-
jenigen der Linien Luzern und Biel solche von 300 bis 330 m.

Die drei Privatbahnlinien (BN und GBS), die eine we-
sentlich andere Verkehrsstruktur aufweisen, erhalten Anlagen,
die von denjenigen der SBB moglichst unabhéngig sind, ohne
dass indessen der Uebergang von Zligen und Wagen vom einen
System auf das andere erschwert wird. Der diesen Bahnen
zur Verfligung stehende Perron 6 erhdlt eine Lénge von
330 m, welche geniigt, um zwei bis drei Zugskompositionen
im gleichen Perrongleis aufzustellen. Beide Gleise werden
durch Weichenverbindungen unterteilt, so dass in jedem
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Gleisabschnitt unabhéingig vom andern die Ziige ein- und
ausfahren konnen. Daneben besteht durch eine entspre-
chende Unterteilung des Gleises 10 am Bieler Perron die Mog-
lichkeit, dessen westlichen Teil fiir Einfahrten von Ausser-
holligen zu benlitzen, wihrend im O&stlichen Teil unabhingig
davon ein Personenzug nach Biel aufgestellt werden kann.
Der Hauptteil der Abstellgleise der Dekretsbahnen liegt wie
heute auf dem Eilgutareal am Nordkopf des Bahnhofes. Die
Verbindung nach den Perrongleisen wird unabhédngig von den
SBB-Anlagen doppelspurig angelegt. Eine weitere Abstell-
gruppe M dieser Bahnen liegt auf der Westseite, um die
Doppelbelegung der Perrongleise zu erleichtern. Durch die
kreuzungsfreie zweigleisige Zufahrtslinie, die Verldngerung
und Unterteilung der Perrongleise, die Erweiterung der Ab-
stellanlagen und die Verbesserung der Verbindungen zwischen
den Abstellanlagen und den Perrongleisen wird die Leistungs-
fahigkeit der Anlagen dieser drei Linien mehr als verdoppelt
und somit allen in der Zukunft zu erwartenden Anspriichen
genligen.

Durch die unterirdische Fiihrung der Linie nach Ausser-
holligen werden vor allem auch die Verbindungen fiir die
Lolcomotiven verbessert. Die Abstellgruppen der SBB werden
vom Depot her ohne Ueberkreuzung von Zugsgleisen erreich-
bar. Fiir die Lokomotivfahrten vom Depot nach dem Nord-
kopf der Perronanlage besteht ein Zirkulationsgleis, welches
zwischen dem Perron 5 der SBB und dem Perron 6 der
Dekretsbahnen unabhiingig bis in die Kehrgleise neben dem
Eilgut fiihrt.

Eine besondere Bedeutung kommt der Erweiterung der
Gleiseanlage bei der Bollwerkpasserelle zu. Anstelle eines
einzigen Gleises, welches heute fiir die Manover der
BN/GBS, des Eilgutes und die Lokomotivfahrten zur Ver-
fligung steht, sieht das Erweiterungsprojekt drei Gleise vor.
Dadurch wird einer der schwierigsten Engpisse der bhestehen-
den Anlage beseitigt.

Endlich werden die Perrons durch Anlage eines Postbahn-
hofs von den zum Belad bereitzustellenden Postwagen ent-
lastet. Dabei musste besondere Sorgfalt aufgewendet werden,
damit die Postwagen ohne Zeitverlust nach dieser neuen An-
lage siidlich der Schanzenbriicke iiberfiihrt werden konnen.
Die Postwagen von den ankommenden Ziigen werden von der
Zugslokomotive selbst in ein besonderes Uebergabegleis ne-
ben dem Perron 1 lings der Mauer des Burgerspitals abge-
stossen und dort vom Postbahnhofmandver abgeholt. Die ab-
gehenden Postwagen werden nach dem Ausziehgleis West des
Abstellbahnhofs ausgezogen und von dort nach der Ueber-
gabegruppe H neben dem Lokomotivzirkulationsgleis ver-
bracht, wo sie wieder von den Zugslokomotiven libernommen
werden.

Einen ganz wesentlichen Beitrag an die Leistungssteige-
rung des umgebauten Bahnhofs wird die neue Sicherungs-
anlage leisten. Es sind zwei Stellwerke vorgesehen, das eine
an der Laupenstrasse vor der Abstellgruppe J, das zweite am
Nordende der Neubauten am Bollwerk. Das Weststellwerk
wird zugleich Befehlszentrale des ganzen Bahnhofs. Simtliche
bedeutenden Gleise des Bahnhofs werden isoliert und durch
Gleisstrome iiberwacht werden. Die Gleisbildstellwerke mit
Drucktastenbedienung, Zugs- und Rangierfahrstrassen sowie
automatischer Fahrstrassenauflésung werden in Verbindung
mit der modernen Signalisierung und Befehlslibermittlung
durch Draht und Funk eine maximale Ausniitzung der Gleis-
anlagen ermoglichen.

Es wiirde zu weit fiihren, auf die zum Teil recht schwie-
rigen geometrischen und oberbautechnischen Probleme einzu-
treten, die mit der Anpassung und Erweiterung der Gleis-
anlagen verbunden sind. Ebenso soll nur im Vorbeigehen auf
die vollige Neugestaltung der Fahrleitungsanlagen, der Be-
leuchtung, der Fernmeldeanlagen, der Zugvorheizungseinrich-
tungen und der damit und mit den Sicherungsanlagen zusam-
menhédngenden sehr umfangreichen Kabelverlegungen hinge-
wiesen werden.

Anlagen fiir das Publikum, Aufnahme- und Dienstgebiude
Eine namhafte Erweiterung der Perronanlagen wird
durch Abgrabung am Hiigel der Grossen Schanze mdoglich.
Auf der verbreiterten Bahnhoffliche werden sechs in der
Mitte 8,50 bis 11,25 m breite und 280 bis 360 m lange Perrons
angeordnet. Dem Publikum werden zwei breite Zuginge zu
den Perrons zur Verfiigung stehen: die Hauptunterfiihrung
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von 12 m lichter Weite ungefidhr an der Stelle der jetziger,
& m breiten Unterfiihrung, und eine zweite Unterfiihrung von
6 m PEreite etwa im westlichen Drittel der Perronlédnge, als
direkte Verbindung nach der Bogenschiitzenstrasse. Ein Ver-
bindungsgang zwischen diesen beiden Unterfiihrungen ist
unter dem Perron 1 angeordnet. Eine wichtige Verbesserung
bilden die vier vermehrten und verbreiterten Aufgangstreppen
zu jedem Perron.

Die Perrons werden zum Teil durch Bauten liberdeckt,
ndmlich durch die verbreiterte neue Schanzenbriicke und
das Ostlich daran anschliessende neue Postdienstgebédude,
sowie — die Perrons 5 und 6 betreffend — durch das weiter
unten noch ndher zu beschreibende Garagegebdude in der
Grossen $Schanze. Der offen verbleibende Teil der Perrons
wird durch Perrondicher geschiitzt.

Die dffentlichen Fahr- und Fusswegverbindungen lber
die Bahnhofanlagen werden, mit einigen Ab&nderungen, in
bisheriger Weise wieder hergestellt. Die Schanzenstrassen-
briicke muss von 53 auf 99 m verlingert werden. Dabei wird
angesichts des Zustandes des jetzigen Teils die ganze Briicke
neu erstellt. Geméss einer Vereinbarung mit der Stadt erhilt
die neue Briicke eine Nutzbreite von 20 m gegeniiber 16,40 m
beim jetzigen Bauwerk. Anstelle der heutigen Postpasserelle
soll eine zentraler gelegene Verbindung geschaffen werden,
die direkt von der Grossen Schanze gegen den Bahnhofplatz
und in die neue Empfangshalle fiihrt. Die Bollwerkpasserelle
muss im Zuge der Aarbergergasse neu erstellt werden.

Die neuen Aujnahme- und Dienstgebdude haben sich, ge-
miss ihrer Bestimmung als Umschlagsanlage zwischen Bahn
und Stadt, unter Berlicksichtigung der o&rtlichen Gegeben-
heiten organisch zwischen die beiden Verkehrsgebiete einzu-
gliedern. Eine weitgehende grundsétzliche Abkldrung der
Aufgabe hat der im Jahre 1950 von Kanton, Stadt, PTT
und SBB gemeinsam durchgefiihrte schweizerische Wetthe-
werb 3) gebracht. Die Empfehlungen des Preisgerichts dien-
ten als Grundlage fiir die Abmachungen mit der Stadt iiber
die fiir die Bahnhofgebdude verflighare Grundflidche. Die Ab-
sichten der SBB, das Aufnahmegebdude als modernes Ge-
schiftshaus zu gestalten, um einen moglichst hohen Ertrag
des verfligharen Baugrundes zu erzielen, fanden Zustimmung
und Unterstiitzung in den Vorschldgen iiber die Gestaltung
der Baukdrper.

Auch der anfangs Juli dieses Jahres zum Abschluss ge-
kommene schweizerische Projektwettbewerb 4) fiir die Auf-
nahme- und Dienstgebdude hat erneut gezeigt, dass die
Empfehlungen von 1950 auch heute noch Giiltigkeit haben.
Der neue Wetthewerb hat eine Fiille von Ideen und Anregun-
gen gebracht und bewiesen, dass betrieblich einwandfreie und
kommerziell interessante Losungen moglich sind, die auch
vom stiddtebaulich-architektonischen Standpunkt aus keine
Wiinsche offen lassen.

Bestimmend fiir die innere Gestaltung der Gebdude ist
die Organisation der Verkehrsanlagen im Strassen- und Ge-
leisegeschoss und im ersten Untergeschoss. Danach ergeben
sich die folgenden Bauteile: Das eigentliche Aufnahmege-
bdude zwischen Burgerspital und Schweizerhof mit Haupt-
front nach Siiden gegen den Bubenbergplatz enthédlt um die
grosse Empfangshalle gruppiert alle dem Reisendenverkehr
dienenden Anlagen einschliesslich dem Bahnhofbuffet und
einem kleineren Passantenhotel; die Dienstgebdude liegen
am Bollwerk, mit der Gepiéckhalle und den Bahnbetriebs-
riumen im siidlichsten Abschnitt, der Expressguthalle und
der zugehorigen Vorfahrt in der Mittelpartie sowie verschie-
denen Lager-, Einstell- und Personalrdumen im nordlichsten
Teil.

In den Obergeschossen des am unteren Bollwerk liegen-
den Gebidudeteils sind Biiros verschiedener SBB-Dienst-
abteilungen sowic Dienstwohnungen angeordnet. Was nicht
fiir Zwecke des Reiseverkehrs und fiir den Bahnbetrieb be-
notigt wird, soll kommerziell gut verwertet werden. Dazu
cignen sich die bestgelegenen Gebidudeteile am Bubenberg-
und Bahnhofplatz, aber auch noch am oberen Bollwerk vor-
ziiglich.

Bauten Dritter im Zusammenhang mit dem Bahnhofumbau
Die weitaus grossten Bauten, die mit dem Bahnhofum-

bau im Zusammenhang stehen, wird die PTT-Verwaltung zu
3) Siehe SBZ 1950, IHefte 30, 31, 32 und 48.
1) Siche S. 756 dieses Heftes,
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erstellen haben. Deren Lage und @
Gestaltung ist ebenfalls durch den <
1950 durchgefiihrten Wettbewerb = - - e
generell festgelegt worden. Wegen
der Ausdehnung der Bahnhof-
dienstgebdude am Bollwerk miis-
sen die dort befindlichen alten
PTT-Gebdude abgebrochen und
westlich des Burgerspitals neu er-
steilt werden. Dabei hanndelt es
sich jedoch nicht nur um eine Ver-
legung, sondern um einen Neubau
in sehr stark vergrossertem Um-
fang, flir den der Bahnhofumbau
erst die Voraussetzungen schafft,
denn am heutigen Ort hétten diese
Bauten, die dem stark gewachse-
nen Postverkehr nicht mehr ange-
messen sind, nicht erweitert wer-
den konnen.
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Postbetriebsgebdude entstehen, das
dem Paket- und Briefversand
dient und mit den Perrons und
einem I-formigen Unterfiihrungs-
system durch Aufzlige direkt ver-
bunden ist. An der Bogenschiitzen-
strasse wird die neue Schanzen-
post erstellt, die ein grosses An-
nahmeamt im Erdgeschoss und in —
den Unter- und Obergeschossen
ebenfalls Betriebsrdume enthilt.
Schliesslich wird westlich der
Schanzenstrasse der Postbahnhof
entstehen, der dem Be- und Ent-
lad von ldnger in Bern bleibenden
Bahnpostwagen dient. Dieser Post-
bahnhof ist durch eine unter der
Schanzenstrasse hindurch verlau-
fende Querhalle mit den neuen
Posthetriebsgebduden verbunden.
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Ein weiteres, in unmittelbarem
Zusammenhang mit dem Bahnhof-
bau stehendes Bauvorhaben ist die —
Erstellung einer grossen Auto-
Einstellhalle im Hiigel der Grossen
Schanze und iiber den Perrons 5
und 6 der neuen Bahnhofanlage.
Dieses Gebdude enthilt in drei Ge-
schossen neben etwa 400 frei ver-
fligharen Parkplitzen eine Halle
mit 70 Kurzparkierplitzen und
einigen Anlegepldtzen als zweite
Vorfahrt zum Bahnhof, eine grosse
Halle fiir den Reisepostverkehr, —
Ausstellungs- und Biirolokalitdten
und in einem vierten Geschoss in [
der iiber dem Gebédude wieder her-
gestellten Gartenanlage der Gros-
sen Schanze ein Restaurant. Das
Gebédude ist durch private Initian-
ten in Vorschlag gebracht worden, .
um die in Bern sehr hochge-
schitzle Gartenanlage auf der
Grossen Schanze durch die Bahn-
hoferweiterung nicht verkleinern
zu miissen, diese Massnahme aber
doch wirtschaftlich tragbar zu
machen. Triger des Baues ist eine
Aktiengesellschaft, in der nebst
Privaten die Stadtgemeinde, die
SBEB, die PTT und der Kanton
vertreten sind. Der Bau wird vor o
allem deshalb ermdéglicht, weil
SBB, PTT und Stadt bereit sind,
die durch die Projektinderung ge-
geniiber ihren urspriinglichen Plé-
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Hoch-

Niederspannungs- und Fernmelde-

C =

Elekirische und Sicherungsanlagen.

Fahrleitung, Nf

Sicherungsanlagen, F1

Hochbau, Sw

Tiefbau-, Oberbau- und Briickenbauarbeiten. 1B

Briickenbau, Hb

Oberbau, Br

Tiefbau, Ob
im Gang. Die anstelle der heutigen PTT-Gebiiude aufzufithrenden SBB-Bauten kinnen erst nach dem Wegzug der PTT begonnen werden, Fertig-

Th

nicht von den SBB finanzierte Arbeiten.

Wihrend dieser Zeit sind auch die PTT-Bauten
stellung der letzten Etappe, des Aufnahmegebdudes, voraussichtlich 1967

Bild 2.
hauten. D
anlagen,



Bild 3.

Zu Fissen des Obergerichtsgebdudes die verlegte Stadtbachstrasse,
alte Stadtbachstrasse, Beide Strassen miinden rechts in die Schanzenstrasse.

unter dieser neue Dienstrdume der SBB. Hinter den Ziigen die
Dieses Bild zeigt besonders deutlich, wie wirkungsvoll die

Verbreiterung des Gleisfeldes an dieser engsten Stelle (Schanzenstrasse) ist

nen eintretenden Kosteneinsparungen zur Finanzierung zur
Verfiigung zu stellen.

Schliesslich bleibt noch die wunterirdische Einfiihrung der
Solothurn—Zollikofen—Bern-Bahn (SZB) zu erwidhnen. Die
Bahn wird durch einen Tunnel unter dem Hiigel der Grossen
Schanze hindurch in eine quer unter den Normalspur-Gleisen
liegende eigene unabhdngige Station mit vier Perrongleisen
eingefiihrt werden. Die auf SBB-Gebiet und zum Teil im
Kellergeschoss des Aufnahmegebdudes liegenden Bauten wer-
den die SBB auf Rechnung der SZB ausfiihren, wihrend die
librigen Bauarbeiten durch die Privatbahn selbst verwirklicht
werden. Die SZB-Station wird mit der Empfangshalle und der
Hauptunterfithrung verbunden werden.

Die Bauausfithrung

Die Reihenfolge der Bauarbeiten ergibt sich zwanglos
aus den Geldndeverhédltnissen und der gegenseitigen Lage der
einzeinen Bahnhofteile. Die Abgrabung der Grossen Schanze
mit dem Auffiihren des Garagegebidudes und dem Zurilickver-
legen der Stadtbachstrasse bildet den ersten Bauabschnitt,
durch den ein breites Band neuen Bahnhofgeldndes entsteht.
Darauf werden ganz ausserhalb der bestehenden Anlagen
der neue sechste Perron und die zugehorigen Gleise samt
ihren beidseitigen Verbindungen angelegt. Nach Inbetrieb-
nahme dieses Perrons kann der heutige Perron 5 stillgelegt
und abgebrochen werden, so dass sich der Platz fiir den nédch-

Bild 5. Ein- und Ausfahrt zur Garage «Parkterrasse»
beim Obergericht (vgl, Bild 1)

Bild 6 (rechts). Links neue, rechts alte Stadtbach-
strasse, im Hintergrund der Abschnitt der Schanzen-
strasse, der durch eine Briicke ersetzt wird
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sten neuen Perron ergibt. In dieser Weise schreiten die Bau-
arbeiten Abschnitt um Abschnitt von der Grossen Schanze
gegen das Aufnahmegebdude weiter. Dem Betrieb stehen da-
mit wihrend der ganzen Bauperiode jeweils fiinf, das heisst
so viele Perrons wie heute, zur Verfiigung. Auch fiir die
neuen Gebidulichkeiten gestaltet sich der Bauvorgang relativ
gilinstig. Auf dem nach Wegrdumen der alten Postbauten am
Bollwerk gewonnenen Geldnde ldsst sich ein grosser Teil der
neuen Betriebsrdume ausserhalb der jetzigen Bahnhofanlagen
fertig erstellen und bheziehen.

Dieses im Prinzip recht einfach zu bheschreibende Bau-
programm bekommt durch die gegenseitigen Abhédngigkeiten
der einzelnen bahneigenen und fremden Bauten, sobald man
ctwas ins Detail geht, ein ziemlich komplexes Gesicht. Dies
geht wohl am besten aus der in Bild 2 wiedergegebenen
graphischen Darstellung des generellen Bauprogramms her-
vor.

Fir die neuen Gleis- und Perronanlagen ist mit einer
Bauzeit von rund sechs Jahren und fiir die Aufnahme- und
Dienstgebdude mit weitern drei bis vier Jahren zu rechnen.
Ein Zusammendringen der Arbeiten auf eine kiirzere Dauer
wird unter Beriicksichtigung der Aufrechterhaltung des Bahn-
betriebs nicht angéngig sein, sind doch auch wiahrend der
Bauzeit die 550 Zugfahrten und rd. 1200 Mandverbewegungen
sicher zu gewihrleisten.
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Bild 4. Links die Schanzenstrasse, rechts ein Teil

der grossen Baustelle istlich derselben, Ein Teil der Riickwand der Garage «Parkter-

rasse» ist bereits ausgefiihirt (vgl, Einzelheiten unten). Im Hintergrund links Generaldirektion SBB, rechts Universitit.

Alle Bilder phot. R. Boner, SBB, IHerhst 1958

Die Bauarbeiten sind im Juni 1957 begonnen worden. Bis
Ende November 1958 sind ungefdhr, dem Programm ent-
sprechend, fiir rund 8 Mio Fr. Arbeiten ausgefiihrt worden.

Am 4. Oktober 1958 konnte das neue, 200 m lange Teil-
stlick der Stadtbachstrasse dem Strassenverkehr freigegeben
werden. Nunmehr ist der Abbruch des alten Teilstiickes
(Bild 6 rechts) im Gange. Die Stlitzmauer des neuen Stras-
senteilstiickes ist als Hohlbau konstruiert worden; dies hat
den Einbau von Dienstrdumen gestattet (Bilder 3 und 6). Die
Bauzeit betrug acht Monate. Ferner ist die neue Fiihrung
des Stadtbaches (als Syphon unter den Gleisen) soweit sie die
SBB betrifft, beendet. Der Kanal hat eine Lidnge von 325 m;
die lichte Weite der Rohren betrdgt 110 und 150 ecm. Der Bau
des Endstiickes fiir den Anschluss an den alten Kanal bei der
Bogenschiitzenstrasse ist Aufgabe der Stadtverwaltung. Fertig
erstellt sind auch das mneue Gleisefeld vor dem Lokomotiv-
depot und ein Teil der Zufahrtsgleise zum Bahnhof in der
Gegend von Weiermannshaus. Der Bau der damit zusammen-
hidngenden Kanalisationen und die Verlegung der Fahrdraht-
leitungen sind abgeschlossen.

Die Abgrabungsarbeiten an der Grossen Schanze sind
schon stark fortgeschritten. Nach Beendigung derselben ist
Platz geschaffen fiir die Erweiterung der Gleiseplattform und
fiir die Erstellung der Garage «Parkterrasse». Insgesamt sind
110 000 m* Molassefels und 190 000 m* Mordne abzugraben;

|
1
£

Bild 7. Riickwand «Parkterrasse». westlicher Bild 8.

Teil
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bhis Ende November sind rd. 220 000 m3 Material zu den Ab-
lagerungsstellen in der Tiefenau und im Bremgartenwald trans-
portiert worden. Bemerkenswert ist, dass 60 000 m3 Molasse-
fels ohne Verwendung auch nur eines einzigen Kilos Spreng-
stoff weggerdumt werden konnten. Dies war dank des Ein-
satzes des grossten Bulldozers Modell «Caterpillar» moglich.
Die ein Gewicht von 35 t und eine Leistung von 350 PS auf-
weisende Maschine ist ndmlich in der Lage, den Molassefels
aufzureissen. Sechs bis acht Bagger und etwa 30 Lastwagen,
unterstiitzt von einer Gruppe Handlanger, ermoglichen es,
vom Hiigel tdglich mehr als 1500 m3 abzutragen.

Die Verkleidungsmauer, welche die Bahnanlagen gegen
Norden abschliesst, sowie die Riickwand der Garage stehen in
Ausfiihrung. Der in geringer Tiefe unter einer Morédneschicht
liegende Molassefels ermoglicht es, die Garagenriickwand im
westlichen Teil (Bild 7) als Winkelstiitzmauer auszufiihren.
Im Ostlichen Teil, wo der Fels tiefer liegt, werden nach
einem Vorschlag von Ing. J.Bdchtold in Kkleinen offenen
Baugruben Schichte bis auf den Fels abgeteuft, betoniert
und armiert, was in Stufen von rd. 1,5 m Hohe ohne Einbau
einer Bolzung moglich ist. Auf der Luftseite hingegen wird
nicht betoniert, sondern eine hélzerne Schalung angebracht.
Nachher werden die betonierten Kisten auf der Luftseite ver-
bunden durch die armierte Wand, von welcher auf Bild 8 ein
Streifen sichtbar ist. Diese Wandstreifen hahen halbe Ge-

Jickwand «Parkterrasse», Ostlicher Teil in Bauweise Biichtold (vgl, Text)
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schosshohe; jeweils wenn ein Streifen fertig ist, folgt der
nédchst untere, so dass diese an die zuvor ausgefiihrten, dem
fertigen Bauwerk als Versteifung dienenden Kisten ange-
hédngten Winde «von oben nach unten» gebaut werden.

Ende Oktober ist der Auftrag fiir die Erstellung der Zu-
fahitslinie der BN wund der GBS zum Bahnhof Bern ver-
geben worden. Die Arbeiten wurden unverziiglich aufge-
nommen. Dieses Baulos mit einem Kostenbetrag von rd. 6 Mio
Franken umfasst folgende Bauwerke: Je einen Einschnitt ost-
lich und westlich des Lindenhiigels, zwei im Tagbau ausge-
flihrte Tunnelteilstiicke und ein bergménnisch ausgefiihrtes
Tunnelteilstiick. Das Letztere stellt schwierige, aber inter-
essante Aufgahen, weil der Durchstich in Mordnegrund zu
erfolgen hat, die Tunneliiberdeckung sehr gering ist und

o

3 m liber dem Tunnelscheitel Gebdulichkeiten stehen.

Die neue Schanzenstrassenbriicke, ein Bauwerk mit vier
Oeffnungen, wird im Juli 1959 in Angriff genommen werden.
Die Wahl ist auf eine Konstruktion in vorgespanntem Beton
gefallen.

Die unterste, iliber die Perrons 5 und 6 zu liegen kom-
mende Decke des Garagebaues wird mit Riicksicht auf die in
nichster Néhe befindlichen Bahnanlagen von den SBB selbst
ausgefiihrt. Sie bildet einen Teil des an das Baukonsortium
Grosse Schanze libertragenen Bauloses.

Mit der Erstellung wverschiedener Stollen- wund Tunnel-
bauten flir Kabel- und andere Leitungen sowie fiir den unter-
irdischen Verkehr der Gepick- und Postkarren wird nichstens
hegonnen werden.

An der Bauausfiihrung sind bis jetzt folgende Unterneh-
mungen beteiligt: Baukonsortium Stadtbachstrasse: Frutiger
Séhne AG., Thun und Bern, Fritz Miller, Ing., AG., Bern,
‘W. Burkhard AG. Bern; Baukonsortium Grosse Schanze:
Walter J. Heller AG., Bern, A. Marti & Co. AG., Bern, H. Pul-
ver & Co., Bern; Bauunternehmung Aebimatte: Weiss &
Marti AG., Bern; Zufahrt Dekretsbahnen: ostl. Teilstiick Lo-
singer & Co. AG., Bern, bergménnisches Teilstiick Prader &
Cie. AG. und Locher & Cie. AG., Ziirich, westl. Teilstiick Fru-
tiger Sohne AG., Thun und Bern; neue Schanzenbriicke: Lo-
singer & Co. AG., Bern.

Wettbewerb fiir die neuen Aufnahme- und Dienstgebidude des Personenbahnhofes in Bern

Die Generaldirektion der SBB schrieb im November 1957
einen allgemeinen Projektwettbewerb zur Erlangung von Ent-
wiirfen fiir die neuen Aufnahme- und Dienstgebidude des Per-
sonenbahnhofs in Bern aus (SBZ 1957, S. 739). Teilnahmebe-
rechtigt waren alle schweizerischen sowie die seit mindestens
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dem 1. Januar 1954 in der Schweiz niedergelassenen auslin-
dischen Fachleute. Als Gegebenheiten waren aus den Unter-
lagen unverédndert zu tibernehmen: die Baulinien, die Gepick-
und Expressguthalle léings des Bollwerks, die Haupt-Personen-
unterfiihrung unter der neuen Gleisanlage des Hauptbhahnhofs,
die Perron- und Gleisanlage der unterirdischen SZB-Station,
das von der Stddt. Baudirektion projektierte Auto-Unter-
flihrungsdreieck mit Ein- und Ausfahrtsrampe nérdlich der
Heiliggeistkirche.

Es sind 52 Projekte rechtzeitig abgeliefert worden. Sie
wurden von der Sektion Hochbau der Generaldirektion SBB
hinsichtlich der Erfiillung der folgenden formellen Programm-
bestimmungen gepriift: Respektierung der Baulinien und
Uebernahme der vorstehend angefiihrten Gegebenheiten, Her-
stellung der verlangten Verbindungen mit der Strasse fiir den
Fussginger-, privaten Zubringer- und Dienstverkehr, baulicher
Anschluss an den Kapellentrakt des Burgerspitals, Moglichkeit
der etappenweisen Bauausfiihrung mit dem Stellwerk in der
ersten Bauetappe (altes Schulmuseum), Erfiillung des Raum-
programms hinsichtlich Grosse, Lage und Beziehungen der
Réume, Berechnung der Nutzflichen der vermietbaren Rdume,
Vollstandigkeit und Darstellungsweise der abzuliefernden Ar-
beiten.

Aus dem Bericht des Preisgerichts

Das Preisgericht tagte am 27. und 28. Juni sowie am 1.,
4., 5., 7. und 8. Juli 1958 in der Planausstellung im Kantonalen
Gewerbemuseum in Bern.

Nach Kenntnisnahme des Berichts iiber die Vorpriifung
stellte das Preisgericht fest, dass das Projekt Nr.15 wegen
zahlreichen Programmverstdssen von der Beurteilung auszu-
schliessen sei. Ferner beschloss das Preisgericht, die Projekte
Nr. 18 und 25 wegen Ueberschreitung der Baulinien iiber Ter-
rain durch mehrgeschossige Bauteile von der Pramiierung
auszuschliessen, indessen zur Beurteilung und zum allfdlligen
Ankauf zuzulassen. Alle andern festgestellten Programmver-
stosse wurden als nicht so schwerwiegend bezeichnet, dass
sich ein Ausschluss von der Pramiierung oder gar von der Be-
urteilung aufdringen wiirde; sie sollen indessen bei der Be-
wertung der Vor- und Nachteile der einzelnen Projekte ent-
sprechend beriicksichtigt werden.

Bei einem befriedigenden allgemeinen Niveau der Arbeiten
ist jedoch bei zahlreichen Projekten festzustellen, dass durch
den Wunsch ihrer Verfasser, die architektonische Erscheinung
in eine iiberbetont graphische Form zu bringen, wesentliche
Fragen der Grundrissorganisation auf den verschiedenen
Ebenen, der Konstruktion und der damit verbundenen Propor-
tionen der Bauteile stark vernachldssigt wurden. Dadurch
wurde den Preisrichtern die Beurteilung erheblich erschwert.
Es stellte sich sogar hie und da die Frage, ob solche Projekte
im Hinblick auf die unklare Darstellung als unvollstiindig von
der Beurteilung auszuschliessen seien.

Nachdem sich das Preisgericht in einer Begehung des
Wetthewerbsgebietes eingehend tiber die verkehrstechnischen
13. Dezember 1958

Schweiz. Bauzeitung + 76, Jahrgang Heft 50 -




	Der Neubau des Personenbahnhofes Bern

