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Zu diesem Heft

Ist man dabei, die Zeitschriften im Re-
daktionsarchiv nach dem Thema « Mehr-
fache Nutzung» zu durchsuchen, braucht
man nicht allzuviel Geduld. Nur etwa zwei
Jahrgange zurlick taucht das Thema so-
gar auf dem Umschlag von Zeitschriften
auf. Weiter zurlck als 1964 dagegen
braucht man nicht mehr nachzuforschen:
von da weg reihen sich in regelmaRiger,
eintoniger Folge die «klassischen» The-
men auf. Das werk hat den neuen Begriff
zum erstenmal im Jahre 1968 behandelt
(siehe Heft 4).

Uber die Bedeutung von « Mehrfache
Nutzung» gehen die Meinungen ausein-
ander. Es gibt Fachleute, die von ge-
mischter Nutzung oder polyvalentem
Raum sprechen. Andere sagen «Mehr-
zweckanlage» oder sogar «espace glo-
bal». Was ist eigentlich damit gemeint?
Inwelchem Zusammenhang oder in bezug
auf welche Situation werden dieser oder
jener Begriff angewendet? Wir versuchen
in der vorliegenden Nummer zu diesem
Thema, respektive Fragenkomplex, durch
die Publikation des neuen Personenbahn-
hofs Bern einen Beitrag zu leisten. Das
werk-Gesprach hat gezeigt, daR die Inter-
pretation des Begriffs « Mehrfache Nut-
zung» unterschiedlich sein kann, sobald
das zur Diskussion stehende Objekt in
einen weitgespannten stadtebaulichen
Rahmen projiziert wird. Die weiteren Bei-
spiele, die wir publizieren, hauptsachlich
diejenigen aus dem Nachbarland Italien,
sind in ihren Dimensionen zwar beschei-
den, stellen jedoch einen positiven Aspekt
in den Bestrebungen, die primare Funk-
tion Wohnen in der Stadt zu erhalten, dar.
Der Bahnhof Zurich-Altstetten macht
eine neue Tendenz im Bahnhofbau sicht-
bar: die Kombination der Funktionen Ar-
beiten—Wohnen am gleichen Ort.

Wir beenden das Heft mit einem Bei-
trag uber die Junge Kunst in Ungarn.
Dazu eine Bemerkung in eigener Sache:
Wir geben dieser Publikation gerne
Raum, weil wir, entgegen anderslautender
Kritik, der Auffassung sind, da® die Infor-
mation uber das kulturelle Leben in den
Oststaaten ebenfalls zu unseren Aufgaben
gehore. Red.

werk 10/1972

Der Neubau des Personenbahnhofs Bern

Architekten: Bauabteilung der Generaldirektion SBB, Sektion Hochbau, Bern; Prof. Jean-Werner
Huber BSA/SIA, Bern; Walter Schwaar BSA/SIA, Bern; Philipp Bridel BSA/SIA, Zirich (fir Dienst-
gebaude Bollwerk-Nord)

Ingenieure: Hartmann, Zehnder und Rindlisbacher, SIA, Bern (fiir Bollwerk-Nord und Stellwerk I);
Marchand SIA und Meier, Bern (fiir Bollwerk-Siid); Emch + Berger, SIA, Bern (fir Aufnahme-
gebaude)

Der Neubau des Personenbahnhofs Bern geht seiner Vollendung entgegen. Voraus-
sichtlich im Sommer 1973 wird die letzte Bauphase — die erste begann im Jahre 1957 —
beendet sein. In rund fiinfzehn Jahren wurde ein groRes Bauvorhaben realisiert, das
auf Grund seiner Komplexitat und seiner aulerordentlich wichtigen Lage eine Reihe
von Anderungen erfahren hat, welche, von Rahmenbedingungen stadtebaulicher Natur
hervorgerufen, die BeschluRfassung der Architekten und ihrer Auftraggeber erschwert
haben. Die Bundesstadt wird also einen modernen Bahnhof erhalten, den modernsten
in der Schweiz, der aber bereits heute als Umbau gelten kann. Aber nicht nur dieser
Aspekt, sondern auch die Charakteristik der Mehrzweckanlage, die dieser Bahnhof
durch die Integration verschiedener stadtischer Funktionen aufweist, haben uns be-
wogen, das hier auszugsweise abgedruckte Gesprach zu veroffentlichen.

4. werk -Gesprach am 8. Juli 1972

Kann der Personenbahnhof Bern als Uber diese Frage unterhielten sich:
polyvalenter Gebidudekomplex betrachtet
werden? Franz Biffiger, Architekt SIA, Bern

Dr. Lucius Burckhardt, Dozent ETH-Z

Paul Funk, Bauabteilung SBB, Bern

Prof. Dr. Paul Hofer, Kunsthistoriker ETH-Z

Prof. Jean-Werner Huber, Architekt BSA/SIA,
Bern

Hans Reinhard, Architekt BSA/SIA, Bern

Paul Romann, stud. arch. ETH-Z

Ueli Roth, Architekt SIA, Zirich

Beat Schweingruber, stud. arch. ETH-Z

Dr. Michael Stettler, Kunsthistoriker, Riggisberg
Daniel Wiedemar, stud. arch. ETH-L

Diego Peverelli, Redaktion werk
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Ist der heutige Standort des
Bahnhofs Bern richtig?

Hofer

Ich moéchte als Uberlebender des damaligen
Standortkampfes folgendes bemerken: In dem
héchst interessanten Kampf um die Standortfrage
waren stadteplanerische und stadthistorische
Argumente in einer bunten Verzahnung ineinan-
der verpackt. Die Verteidiger der Verlegung des
Bahnhofes an die LaupenstraRe gingen davon
aus, daR sich die Stadt Bern seit ihrer Griindung
ruckweise von Ost nach West entwickelt hat. Die
Verfechter der Verlegung an die LaupenstraRe
betrachteten die Gelegenheit eines neuen Bahn-
hofs als absolut klar in diesen Rhythmus der
Stadtentwicklung eingespannt und waren der
Meinung, der Bahnhofneubau biete Gelegenheit,
einen neuen Schritt von Osten nach Westen zu
tun, in die Gegend auRerhalb der letzten Stadt-
befestigung des Schanzengiirtels des 17. Jahr-
hunderts. Damit mischten sich die diversen Kon-
zeptionen des Verhéltnisses vom Bahnhof zur
City. Die Frage stellte sich, sollen wir nicht die
Gelegenheit ergreifen, die City sich erweitern zu
lassen durch die Wegverlegung des Bahnhofs?
Wir werden aber erstin zehn oder fiinfzehn Jahren
sehen, wie sich der jetzige Standort auf die bren-
nende Frage der Weiterentwicklung der City, des
Einkaufszentrums zwischen Zeitglocken und
Bahnhof auswirkt.

Stettler

Ich muR sagen, daB diese Entwicklung nach We-
sten, tiber die man sehr viel nachgedacht hat,
seinerzeit immer aus fortifikatorischen Griinden
erfolgt war und daB im 19. Jahrhundert die Ent-
wicklung der Stadt konzentrisch nach allen Seiten
langst eingesetzt hatte. Ich erinnere mich an den
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ersten |deenwettbewerb. Damals war ein Ver-
kehrsspezialist aus Stuttgart dabei und sagte:
«lch verstehe nicht, daR die Berner nicht an dem
Standort des Bahnhofes festhalten. Wo gibt es
einen Bahnhof, von dem aus man sofort mitten
in der Stadt ist.» Man hat nicht wie in Basel oder
Mailand eine lange Anmarschstrecke, sondern
man ist vom Bahnhof direkt in der Stadt. Eines der
Hauptargumente war seinerzeit die Preisgabe der
Schanzenterrasse vor der Universitat. Das Projekt
Reinhard und Bachtold schlug die Parkterrasse,
ein entlang der Schanze sich entwickelnder Bau-
korper mit Blro- und Parkgeschossen oberhalb
der erweiterten Perronanlage vor, die nach vielen
Gesichtspunkten wichtig war, und wodurch die
Wiederherstellung der Schanzenterrasse ermog-
licht wurde. Ich glaube, daR das wirklich eine
glickliche Losung gewesen ist.

Reinhard

Ich mochte als entschiedener Befiirworter der
Beibehaltung des Standortes meine Argumente
erlautern: Die SBB ist eher eine Regionalbahn als
eine Fernbahn. Sie hat die Aufgabe, die stidti-
schen Zonen der Schweiz miteinander zu verbin-
den. Weiter haben wir in Bern einen sehr gut
funktionierenden, ausgewogenen Stadtkern. Ins-
besondere haben wir den Gliicksfall, daR unsere
Altstadt so belebt ist, daR sie nicht zerfallt, wie
zum Beispiel Freiburg, oder daR sie zerstort wird
wie in Zirich. Nach Diskussion mit Bahnfach-
kreisen haben wir erfahren, daR es keine techni-
schen Probleme gebe, die eine Verlegung des
Bahnhofes erzwingen wiirden. Im weiteren war
fir mich die Integration des Bahnhofes in die
stadtische Struktur ein unbedingtes Erfordernis,
woflir am jetzigen Standort optimale Voraus-
setzungen bestanden, die am neuen Standort
hétten geschaffen werden mussen. Wichtig war,
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daR damals in Zusammenhang mit der Standort-
frage die Diskussion um die Schanzenterrasse
ausgeldst wurde. Im AnschluB an eine Diskussion
innerhalb des SIA gingen Ingenieur Bichtold und
ich auf dem Heimweg zusammen und sprachen
lber die Moglichkeit einer Parkterrasse, die wir
spater als Vorschlag unterbreiteten.

Biffiger

Ich méchte einen weiteren, aktuellen Aspekt an-
flhren. Es ist miiBig, jetzt zu diskutieren, ob der
Standort richtig oder falsch sei. Man kénnte um-
gekehrt fragen, was ist heute planerisch wiin-
schenswert fiir die Stadt Bern und was gehort ins
Zentrum einer Stadt und was nicht. Ich glaube,
wenn man es unabhédngig von der Geschichte
und der Entwicklung betrachtet, miiRte man zum
SchluR kommen, daB ein Bahnhof etwas ist, das
in das Zentrum gehort. Verwaltungsbauten ge-
héren dagegen nicht unbedingt hinein. Ich finde
es grundsatzlich richtig fiir Bern, daR der Bahnhof
hier ist.

Auch vom FuBgéanger soll hier die Rede
sein ...

Romann

Ja, es scheint doch der Fall zu sein, daR alle hier
Anwesenden mit dem Standort einverstanden
sind. Ich mochte darum vorschlagen, daR man zu
einem Thema iibergeht, das mehr strittige Punkte
aufweist: zum Beispiel die Fiihrung von FuB-
gangern. Am typischsten wird das Problem in der
Hauptunterfiihrung sichtbar. Die Atmosphére, die
dort angetroffen wird, ist eine typische Bahnhof-
atmosphéare, wie man sie in alten Bahnhofen
kennt. Die Unterfiihrung hier ist ein Schlauch, so
wenig hoch, daB zum Beispiel Skifahrer im Winter
Mihe haben, nicht die Perronanzeige mit den
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Skis an den Decken herunterzuschlagen, und die
Abfahrtsanzeigetafeln fir die Ziige sind zu klein
und zu niedrig. Ich will mit diesen Ausfiihrungen
nur andeuten, da® man eigentlich rein von der
technologischen Seite her an die Aufgabe heran-
gegangen ist, die FuBgéangerstrome zu bewalti-
gen; eigentlich ist sehr wenig sichtbar, daR hier
Menschen durchgehen miissen.

Huber

Ich mochte auf die Standortfrage zuriickkommen.
Es gibt noch drei wesentliche andere Aspekte, die
den Standort in Bern bedingt haben. Ein wesent-
licher Punkt ist die Lage des Tramnetzes. Bedingt
durch die Topographie der Stadt — Aareinseln,
Langs- und Querachsen usw. — haben wir in
Bern den wesentlichen Vorteil, daR sich alle 6f-
fentlichen Verkehrsmittel im Bereich des alten
Standortes konzentrieren. Hier hat man also Um-
steigemoglichkeiten nach allen Richtungen. Ware
der Bahnhof verlegt worden, hatte die groRe Zahl
der Trambeniitzer, die beim Bahnhof nur um-
steigen wollen, einen ldéngeren Weg zuriicklegen
miissen und dadurch Zeit verloren. SchlieRlich:
auch an der LaupenstralRe hatten sich die selben
Probleme wie beim jetzigen Standort ergeben.
Vielleicht hatte man den Vorteil gehabt, einen
Bahnhof konzipieren zu konnen, ohne Riicksicht
auf die nahere Umgebung und Niveauunter-
schiede nehmen zu missen. Das waére vielleicht
besser gewesen. Wir haben nie einen brauchbaren
Vorschlag erhalten. Das damalige Projekt der Ar-
chitekten Hostettler und Nater bezog sich nicht
auf das Aufnahmegebaude, sondern nur auf die
Lage der Perrons und der Geleiseanlage. Es wére
auch dort eine groRe Griinflache, der Kocherpark
zwischen EffingerstraBe und LaupenstraBe, ver-
lorengegangen. Und ich vermute, dal bei einer
Verlegung des Bahnhofes hier trotzdem gebaut
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Ausschnitt aus dem Katasterplan der Stadt Bern. Der Neubau
wurde am Standort des alten Bahnhofs erstellt. Am linken
Bildrand, entlang der LaupenstraRe, das Gebiet, das seiner-
zeit als Standort fiir einen neuen Bahnhof in Erwégung
gezogen wurde und viel zu reden gab

2

Luftaufnahme von der Baustelle im April 1969. Im Vorder-
grund die neuen Hochbauten der SBB entlang des Bollwerks,
die tiberdeckte Perronanlage mit Autoeinstellhalle und Park-
terrasse. Im Hintergrund die neuen PTT-Bauten

3

Der erste Berner Personenbahnhof wurde 1860 als Kopf-
bahnhof an der Stelle der heutigen Bauten errichtet




-~

-~ -~
VORVERKAUR

4

worden ware: ein Einkaufs- oder Kulturzentrum
zum Beispiel. Die Geleise wéren gleichgeblieben
und hatten das Stadtbild ebenfalls unterbrochen.

... aber die Standortfrage ist
unerschopflich

Hofer

Ich ware gerne, trotz des Vorschlages von Herrn
Romann, zum nachsten Thema (iberzugehen, doch
noch einen Moment bei dieser Standortfrage ver-
weilt. Ich méchte Herrn Huber noch entgegenhal-
ten: wer sich mit dem Gesamtplan der Stadt Bern
beschéftigt, der sieht die Ost—West-Entwicklung
nicht einfach wie Dr. Stettler als eine Angelegen-
heit der langst tiberholten fortifikatorischen Ent-
wicklung. Die Stadtmauern waren die Rinde
einer langst vorher eingesetzten Stadterweite-
rung. Die Stadt hat sich erweitert, und dann hat
man sie mit einem neuen Stadtmauersystem ab-
geschlossen. Richtig ist, daR seit dem 19. Jahr-
hundert die Stadt ihre Aarehalbinsel tiberschritten
hat und daR ein neues Wachstumsprinzip einge-
treten ist. Wenn sich das Projekt der Architekten
Hostettler und Nater dreidimensional entwickelt
hétte, dann hatten wir moglicherweise vor den
alten Toren der Stadt ein Bahnhofzentrum be-
kommen, und der Bubenbergplatz hitte eine
vollig neue Funktion erhalten. Wir hatten von der
Spitalgasse auf den Bubenbergplatz einen Wech-
sel von «voll zu hohl» und «von hohl zu voll»
bekommen, der die groBartige Rhythmik in der
Entwicklung des Stadtplanes neu aufgewertet
hatte. Ich glaube, daR dort eine interessantere
architektonische Aufgabe hatte gelést werden
koénnen als hier in den Einengungen, in den Rin-
den der Stadt und der Schanze. Das ist meine
Konzeption. Es mag sein, daR spater einmal das
Urteil zugunsten des heutigen Standortes lauten
wird.

Roth

Ich méchte mich aus folgenden Uberlegungen
zum heutigen Standort bekennen: ein Bahnhof
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liegt um so richtiger, je zentraler er erschlieRt.
Das offentliche Verkehrsmittel gehért dorthin, wo
die Verkehrsstrome ihre Ziele und ihre Quellen
aufweisen. Der Bahnhof Bern kdnnte unter Grund
liegen. Wenn er heute de facto unter Grund liegt,
ist dies der Realisierung eines verniinftigen Kon-
zeptes zu verdanken. Ich bin der Uberzeugung,
daB das gewahlte Konzept durch die Art der
Realisierung die Uberdeckung der Geleiseanla-
gen grundsétzlich richtig gelost hat. Ferner spricht
die Erfahrung von Basel gegen einen von der Alt-
stadt entfernten Bahnhof. In Basel ist der Bahnhof
zu weit von den alten Statten der Aktivititen weg.
Die Distanz zur Altstadt hat nie tiberwunden wer-
den konnen. In Mailand ist diese Distanz dank der
unheimlichen Energie jener Metropole tiberwun-
den worden: um den Bahnhof ist ein neues Ge-
schéftszentrum entstanden. Das hatte in Bern
auch geschehen miissen, um die Verbindung zur
Altstadt herzustellen. Dadurch, daR man den
Bahnhof hier baute, wird die Altstadt nicht zu
einem Museum; es ist der Zwang entstanden, in
einem alten Gehause etwas Modernes einzu-
bauen.

Reinhard

Ob der Standort richtig oder falsch ist, wird zu
einem groBen Teil davon abhédngen, ob es gelingt,
den Bahnhof besser in die stadtische Struktur zu
integrieren. Ich glaube, daR sehr viel davon ab-
héangen wird, was in diesem Raum — Haus zur
Post, Schiitzenmatte, Gelédnde {iber dem Giiter-
bahnhof — geschieht. Eine Passerelle, wie sie hier
unten steht, ist ein Fremdkorper, der in die bau-
liche Struktur eingegliedert werden muR. Auch
die unterirdischen Verbindungen miissen logische
Abschlisse finden.

Der Bahnhof Bern als
permanentes Umbauobjekt?

Burckhardt
Wir stellen heute fest, was eigentlich das Ziel war,

i
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namlich — ich sage es zwar ganz abstrakt — den
Stadtteppich Uber die Bahn auf die Schanzen-
terrasse bis zur Universitat weiterzuziehen. Eine
der Rahmenbedingungen war der schwierige
ProzeR der BeschluRfassung. Ich kénnte mir den-
ken, daB vieles, was uns an der Sache nicht ge-
fallen konnte, aus diesem Prozessualgeschehnis
heraus zu erkléren ist. Ist das Konzept dieses Tep-
pichs gegliickt, ist es richtig und vollzieht sich
dieser IntegrationsprozeR ? Was ist vielleicht nicht
geglickt, oder wo miiRte man sagen, daR es noch
verstarkt werden konnte?

Biffiger

Es wurde heute morgen wahrend der Besichti-
gung sehr viel davon geredet, daR dieser Bahnhof
sozusagen ein standiges Umbauobjekt sei. Ich
bin Gberzeugt, daR er dies in seinem Gehalt weiter
bleiben muR; denn die Frage der BeschluRfassung
ist eine politische Angelegenheit. DaR sie nicht
einfach ist, stellt ein demokratisches Positivum
dar, obwohl wir manchmal froh wéren, wenn
schneller beschlossen wiirde. Die Frage ist die,
wie wir mit diesem Bahnhof weiter machen, damit
er als Umbau brauchbar bleibt.

Romann

Ich méchte auf die Frage des «Teppichs» ein-
gehen. Ich glaube, daR der Teppich im baulichen
Sinne nicht gegliickt ist. Dal es wahrscheinlich
nicht versucht wurde, finde ich auRerordentlich
gut. Formal ist diese StraRe — das Bollwerk — ein
plétzlicher Ubergang von alt zu neu. Wesentlicher
ist aber der Ubergang von Altstadtnutzung zur
Nutzung dieses Areals. Und wenn man von einem
Teppich sprechen kann, dann in diesem Sinne der
Nutzung. Meiner Meinung nach haben wir hier
keine flexible, sondern eine extrem festgelegte
Nutzung. An diesem ganzen Gebilde kann man
eigentlich keinen einzigen Teil umfunktionieren.
Zwar ist hier oben durch die Perrontiberdeckung
eine freie Flache entstanden, von der man offen-
sichtlich immer noch nicht ganz sicher weiR, was
man damit machen soll.
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Alte Hauptfassade, Passerelle Richtung Bollwerk und Aar-
bergergasse, provisorische Orientierungszeichen
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Perronanlage, Hochbauten und Nutzungen, unterirdische
Anlagen

Roth

Ich sehe zwei Fragenkomplexe, die mich sehr in-
teressieren. Der erste wurde von lhnen, Herr Bif-
figer, angeschnitten: er bezieht sich auf die Struk-
tur und ihre Flexibilitdt. Der andere betrifft die
Orientierung des FuBgéngers. Zum ersten: ich
teile die Auffassung Herrn Biffigers, daR ein Bahn-
hof wie dieser ein steter Bauplatz ist. Er ist so
groB, daB darauf Hauser gebaut und abgebrochen
werden. Das kann nur dann sinnvollerweise ge-
schehen, wenn ein funktionstiichtiges Grund-
gerist der Verkehrswege vorhanden ist. Ich
glaube, daR das Problem der Orientierung mit
demjenigen der Flexibilitdt eng zusammenhéangt.
Wenn dieses Grundgerist der Orientierung, der
Zirkulation und der Konstruktion nicht sehr stark
und eindeutig vorhanden ist, droht die Gefahr der
Konfusion. Die Orientierungsmoglichkeiten im
Bahnhof Bern betrachte ich als grundsatzlich un-
gelost. Die Halle zum Beispiel, die der ganzen
Perronanlage vorgelagert ist, scheint mir falsch
situiert. Sie sollte die Geleise als Ort umgeben, in
dem jedermann ohne Hinweisezeichen sofort
sieht, dort ist die SBB, dort die Zollikofen—Solo-
thurn-Bahn, dort oben sind die PTT-Busse usw.
Ganz allgemein bin ich zum SchluR gekommen,
daBin derartigen Verkehrsverkniipplungsgebieten
auRerordentlich hoher Dichte die Aufmerksam-
keit in erster Linie auf die Orientierung des Be-
niitzers gerichtet werden sollte. .

¢
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Vielleicht hat hier die Standortbestimmung, ver- '
bunden mit der Forderung, die verschiedenen . WO o . > i
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einer mehrfachen Nutzung des Areals verringert. ]
In der Tat haben wir hier eine Uberlagerung von
verschiedenen Verkehrssystemen. Dadurch lassen
sich auf diesem relativ engen Raum andere Nut-
zungen nur noch schwer verflechten. Wenn man
in den Bahnhof hineingeht, und beim Betrachten
des Modells der Anlage, hat man den Eindruck, 2
daR die Konzeption des alten Bahnhofs nur un- / ! — o
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men haben wir das gleiche architektonische Zei-
chen wie vorher. Die Wettbewerbsbedingungen
und das Bestreben, die Bauformen der Umgebung
zu respektieren, haben die Maoglichkeit einge-
schrankt, eine anpassungsfahige Baustruktur
oder eine gegen die Universitat hin terrassierte
Anlage zu schaffen.

Es geht um die Nutzungs-
variabilitat

Huber

Die erwahnten Aspekte mochte ich kurz beant-
worten. Zur Nutzungsvariabilitat: Der wesent-
liche Punkt war fiir uns, eine Nutzungsvariabilitat
fir einen Bahnhof zu realisieren. Wir missen die
Bedirfnisse der Bahn nicht nur jetzt, sondern
auch in 20, 30, 50 Jahren befriedigen kénnen.
Nutzungsvariabilitat also nicht in dem Sinne, im
Bahnhof eine Kirche, eine Schule oder Wohnun-
gen zu errichten, sondern Nutzungsvariabilitat fir
die Bedurfnisse der Bahn. Wir hatten nie daran
gedacht, die Moglichkeit auBer acht zu lassen,
unmittelbar neben dem Bahnhof eine Autoein-
stellhalle zu bauen. Eine unserer Hauptaufgaben
besteht darin, den Komfort der Reisenden zu er-
hohen. Dazu gehort auch, daR man mit dem Wa-
gen zum Bahnhof fahren, den Wagen abstellen
und von dort aus die Bahn bentitzen kann. Das ist
fiir uns die Nutzungsvariabilitat. Weiter haben wir
eine tiefgelegte Schalterhalle nicht gewahlt, um
die Stadt zu zwingen, den FuRganger unterirdisch
zur Neuengasse oder zum Bubenbergplatz zu
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fihren. Wir haben die Schalterhalle auf das Ni-
veau der Bahnunterfiihrung gelegt, weil im Um-
steigeverkehr die Leute ohnehin die Treppe hin-
unter mussen. Bei einer tiber den Geleisen liegen-
den Schalterhalle ware eine groRBere Hohe zu
tiberwinden. Eine Unterfiihrung kann man nicht
beliebig breit machen, weil man mit schweren
Lasten der Lokomotiven zu rechnen hat. Diese
Unterflihrung wird den heutigen Aspekt nicht
behalten. Wahrscheinlich wird ein Wettbewerb
fir die farbige Gestaltung dieses Bereiches durch-
geflhrt. Und nun zur Schalterhalle: Es ist klar, da®
eine Anordnung beispielsweise unter oder tber
der Bahnanlage mit raumlichem Blick eine bes-
sere Orientierung bringen konnte. Sie missen
jedoch die finanziellen Auswirkungen einer sol-
chen Disposition bedenken. Ein weiterer Punkt:
die Bahnhofvorfahrt. Wir sind der Auffassung,
daR man heute mit dem Wagen zum Bahnhof
fahren muR. Um moglichst nahe beim Transport-
mittel halten zu konnen, haben wir die Bahnhof-
vorfahrt auf dem Areal Gber den Perronanlagen
situiert. Weiter wurde die Frage Bubenbergplatz
aufgeworfen, wo der FuBganger unten durch
muB. Ich selbst war gegen diese Losung, doch
muBte ich einsehen, daR dies fiir einige Jahre gar
nicht anders moglich ist. Man fiihrt die Betonit-
wande jetzt schon aus, damit der durchgehende
Verkehr spater unter dem Bahnhofplatz durch-
gehen kann; Bahnhof- und Bubenbergplatz wer-
den dann fiir den FuBganger wieder frei sein.
Allein alle Kabel, Kanalisationen usw. in diesem
Bereich zu verlegen, kostet Hunderte von Millio-
nen. Deswegen muR man etappenweise, und

zwar nach den finanziellen Maglichkeiten einer
kleinen Stadt wie Bern, vorgehen. Es wird viel-
leicht 15 Jahre dauern, bis der rollende Verkehr
unten durchgehen kann.

Romann

Ich méchte noch einmal zur Nutzungsverande-
rung zurickkommen. Es ist nach wie vor nicht
gesagt worden, welche Maglichkeiten hier auf
diesem Gelande wirklich bestehen. Unter Nut-
zungsanderung verstehe ich nicht das Ersetzen
bestehender Bausubstanz. Als Beispiel kann wie-
der die Autoeinstellhalle dienen. Fiir Leute, die
Bekannte abholen, Gepack bringen usw., gentigt
die Unterebene, oder vielleicht noch eine kleine
Zusatzebene. Was passiert nun mit der Einstell-
halle, wenn die Tendenz starker wird, das Auto
ziemlich endgliltig aus den Stddten zu verban-
nen? Man kann sich nicht leisten, mitten in der
Stadt ein Volumen zu besitzen, das nicht genutzt
wird.

Huber

Wenn eine spatere Generation die Autoeinstell-
halle nicht mehr benotigt, dann sind wir bei der
SBB auRerordentlich glicklich. Unsere Leute
kommen um 5 Uhr morgens, ja sogar um 3 Uhr.
Konnten wir diese Parkplatze dem Personal zur
Verfligung stellen, hatten wir geringere Personal-
schwierigkeiten.

Romann
Nur stimmt Ihr Argument als solches nicht. Wenn
wir keine Autoeinstellhalle mehr brauchen, dann
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Die dreigeschossige Bahnhofhalle im Aufnahmegebaude
11

Die Personenunterfiihrung unter der Perronanlage. Von die-
sem Niveau aus fiihren drei Aufziige zur Autoeinstellhalle
und zur Parkterrasse
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Bei den Aushubarbeiten fir die Personenunterfihrung zwi-
schen Bahnhofhalle und Bubenbergplatz stieB man auf
Uberreste der Fundamente des Christoffel-Turmes. Am
15. Dezember 1864 fand in der Heiliggeistkirche eine Volks-

abstimmung tber den Abbruch des Christoffel-Turmes statt.
Damals zahlte die Stadt Bern 1989 Stimmberechtigte. Zur
Abstimmung kamen 826 Birger, von denen 415 fiir den
Abbruch und 411 fiir die Beibehaltung des Turmes stimmten.
Nach einem Vorschlag von Prof. Paul Hofer sollen die histo-
rischen Funde instand gestellt, am Auffindungsort belassen
und so in die Personenunterfiihrung integriert werden

13

Die Rampe zum unterirdischen Weg von den Ziigen in die
Stadt
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missen die offentlichen Verkehrsmittel so gut

ausgebaut sein, daR auch das SBB-Personal
nicht mehr auf das Auto angewiesen ist.

Burckhardt

Ich bin personlich auch fiir die Férderung des
offentlichen Verkehrs, auch in der Nacht. Es gibt
in groBeren Stadten sehr feingliedrige Systeme,
die man in der Schweiz noch nicht zur Kenntnis
genommen hat. Zum Beispiel, man kann sich fiir
eine bestimmte Zeit auf einen Bus abonnieren,
wobei der Computer die Fahrten ausrechnet usw.
Selbstverstandlich werden zu diesem Zeitpunkt
die SBB-Angestellten nicht mehr mit dem Privat-
auto zum Arbeitsplatz kommen, denn die SBB
sollte, auch in der Forderung der Zubringerdienste
des offentlichen Verkehrs, fihrend sein. Aber ich
glaube, es hat sich hier weniger ein Generations-
konflikt als ein Zeitraumkonflikt gedffnet.

Schweingruber

Ich méchte Uber die Nutzungsvariabilitat spre-
chen. Wenn man eine Nutzungsvariabilitdt an-
strebt, also der Meinung ist, in 10 Jahren bei-
spielsweise hier andere Nutzungen anzusiedeln,
dafur aber bestehende Nutzungen zu verdrangen,
warum kommt man dann auf die verriickte Idee,
auf dieser Platte ein Warenhaus zu planen? Be-
kanntlich expandieren gerade die Warenhauser
am meisten. Es stellt sich vor allem auch die
Frage des Bediirfnisses. Bedenkt man, daR die
untere Stadt auszusterben droht, wéren dort Ma-
gnete eher am Platz.

Am falschen Konzept von Ziirichs Shop-
Ville knapp vorbeigekommen

Hofer

Ich darf vielleicht etwas beitragen zur Bahnhof-
vorfahrt. Ich gehore zu den interurban Verkehren-
den, wohne etwas auBerhalb von Bern und fahre
drei- bis viermal und mehr in der Woche, mit
schweren Taschen von Bern nach Ziirich und
umgekehrt. Ich bin darauf angewiesen, daR ich
mit meinem Wagen oder mit dem Taxi direkt zum
Zug fahren und dort vom Auto zum Zug wechseln
kann. Wir wollen fiir die ndchsten 10 bis 20 Jahre
doch nicht illusionistischerweise damit rechnen,
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daR fiir die kurze Strecke vom Bremgarten-Wald
bis zum Bahnhof ein 6ffentliches Verkehrsmittel
bereits in Frage kommt. Wir wollen doch froh sein,
wenn die Bewohner der Agglomeration ihr Auto
am Stadtrand einstellen und von dort mit dem
offentlichen Verkehrsmittel in die Stadt hinein-
fahren. Und nun mochte ich zur Kontaktzone zwi-
schen Bahnhof und Altstadt etwas beifligen. Was
jetzt ausgefiihrt wird, also die Unterfihrung zwi-
schen Bahnhof und dem alten Stadteingang, zwi-
schen Loeb und Heiliggeistkirche, ist eine Re-
duktionsform des Plans von 1965, der eine Ebene
unter dem ganzen Bubenbergplatz vorsah. Wir
sind noch knapp am falschen Konzept von Ziirichs
Shop-Ville vorbeigekommen.

Biffiger

Im Zusammenhang mit der FuBgéangerfrage
mochte ich auf zwei Probleme hinweisen: auf die
Verbindung der Stadt zur Langgasse einerseits
und auf die Orientierung des FuBgangers, der aus
dem Bahnhof kommt, anderseits. In der Verbin-
dung Stadt-Langgasse bildet die Universitat
einen massiven Riegel. Die Problematik liegt je-
doch anderswo: Wie kann der Bahnhof, welcher
auf drei Ebenen funktioniert, mit der Altstadt ver-
bunden werden, die an sich eine einzige Ebene
kennt? Der absurde Versuch, den Bahnhof und
das Altstadtgebiet jenseits des Bollwerks mit Pas-
serellen zu verbinden, unterstreicht diese Proble-
matik. AuRerdem weil ich immer noch nicht, ob
die SBB oder die Stadt schuld ist, daB der FuR-
ganger unterirdisch gefiihrt wird.

Die stadtebauliche Bezie-
hung und die Lesbarkeit der
Funktionen

Peverelli

Ich mochte Ihre Aufmerksamkeit gerne auf die
Frage richten, fiir die wir das Gespréch veranstal-
tet haben: Kann der jetzige Bahnhof Bern als eine
Mehrzweckanlage betrachtet werden? Person-
lich mochte ich diese Frage verneinen. Eigentlich
ist alles so konzipiert worden wie beim alten
Bahnhof.

Wiedemar

Ich erlaube mir die Frage zu stellen nach den Ver-
kehrsmitteln im Bahnhof. Wurden in diesem Kon-
zept neue Verkehrsmittel beriicksichtigt? Ich
denke an eine Art Monorail, an eine Art Kabinen-
bahn, die den traditionellen 6ffentlichen Verkehr
ersetzen wiirde.

Stettler

Herr Peverelli, ich glaube nicht, daR dies ein
Bahnhof im alten Sinne ist. Wenn Sie an die Bahn-
hofe Luzern, Zirich, Biel, Thun mit ihren monu-
mentalen Aufnahmegebauden denken, dann
stellt dieser Bau hier doch einen Fortschritt dar.
In den oberen Geschossen sind ja Maglichkeiten
firandere Nutzungen vorhanden. Allerdings spielt
der Mietzins eine ungebiihrliche Rolle.

Roth

Auf die Frage von Herrn Peverelli mochte ich
entgegnen, daB der Bahnhof Bern in bezug auf
Flexibilitat und Nutzungstiberlagerung vielleicht
nicht bis zum AuRersten gegangen ist. In dieser
Artkenne ich jedoch nichts Besseres. Ich finde die
Leistung um so bemerkenswerter, als das Instru-
ment des Baurechtes ganz zielbewuft eingesetzt
waurde. Einerseits ist das Land im Besitz der SBB,
respektive der Universitdat geblieben. Anderseits
haben Aktiengesellschaften, Private und die PTT
die Moglichkeit, Bauten zu errichten. Gleichzeitig
wurde dafiir gesorgt, daB in spateren Zeiten — ich
weil nicht wie lange das Baurecht gilt — dem Be-
sitzer des Bodens die Mdglichkeit flr eine stadte-
bauliche Erneuerung offen bleibt. Diese boden-
rechtliche Flexibilitdit konnen wir nicht stark
genug hervorheben. Im Rahmen der Zeit, in der
sie geschaffen wurde, finde ich also diese Anlage
als eine bemerkenswerte Realisierung mit einer
immerhin anstandigen Architektur.

Romann

Ich bin ganz gegenteiliger Ansicht, Herr Roth.
Der Bahnhof Bern bleibt ein Bahnhof im urtiim-
lichsten alten Sinne. Wenn wir namlich feststel-
len, welche Nutzungen hier angelagert wurden,
finden wir keine einzige, die es in einem anderen
Bahnhof nicht auch gabe. Es tut mir leid, daR ich
noch einmal auf das Problem der Bahnhofvor-
fahrt zuriickkomme. Warum fehlt es hier am Platz?
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Ganz einfach, weil die zeitlich unbeschrankten
Parkplatze, die fir den Kontakt Autofahrer—
Eisenbahnbentitzer notig sind, nicht in einem Ge-
schoB untergebracht werden kénnen. Jetzt wagt
man einfach nicht, die Parkplatze zeitlich zu be-
schranken. Deswegen erweitert man das ganze
Ding auf einer Flache, die von ungeheurer stadte-
baulicher Bedeutung ist. Es ist ein absoluter Un-
sinn, diese Flache mit Blechkisten zu tiberdecken.
Alle Ausflihrungen bestatigen eindeutig, daR
man diesen Platz ahnlich wie die Griinanlage
oben bei der Universitdt nutzen sollte.

Hofer

Ich mochte mich hier zum genauen Gegenteil der
Auffassung von Herrn Romann bekennen. Dabei
mochte ich einen fir mich fundamentalen Mo-
ment bei der Jurierung des Bahnhofwettbewer-
bes Zurich in Erinnerung rufen. In einer Pause der
Arbeit des Preisgerichtes hat Generaldirektor
Wichser, den ich hochschatze, erklart: « Meine
Herren, die SBB ist gar nicht an einem neuen
Hauptbahnhof Ziirich interessiert. Wir wollen nur,
daR die Ziige ankommen und wieder abfahren,
daR unsere Kunden ankommen, ausladen oder
wieder einsteigen konnen. Wie das geschieht, ist
uns gleich. Fiir uns ist der Bahnhof einfach eine
von verschiedenen Nutzungen stadtebaulicher,
okonomischer oder bahntechnischer Art.» Ich

habe mir damals die Freiheit genommen, Herrn
Wichser zu antworten: « Herr Generaldirektor, Sie
greifen die Stadt an, namlich: je mehr unsere
Stadte drohen, sich zu verklumpen, je mehr sie
drohen, ein stadtebaulicher Teig im Gegensatz
zur wirklichen stadtebaulichen Leistung und Qua-
litdt zu werden, die eine Gliederungs- und Uber-
schichtungsfunktion ist, um so mehr sind wir dar-
auf angewiesen, dal die groBen offentlichen Ge-
baude mit einer neuen Notwendigkeit sagen:
‘Hier stehe ich, ich bin Bahnhof, ich bin Hotel,
ich bin Rathaus oder Stadthaus’.» Wir konnen je
langer je weniger darauf verzichten, daB die Bahn-
hofe sagen, auch wenn sie Mehrzweckgebaude
bleiben — wohlverstanden, ich bin in keiner Weise
gegen den Mehrzweckcharakter oder die Flexi-
bilitat —, aber sie sollen aussagen, «ich bin Bahn-
hof». Und wenn sie den stadtebaulichen glie-
dernden Charakter eines GroRBgebaudes aufwei-
chen zu einer Unkenntlichkeit, dann tragen sie zu
einer Entpersonlichung und zur Gesichtsloswer-
dung der Stadt bei. Ich weiR, das ist eine Grund-
frage an die Stadt der Zukunft. Ich glaube, wir
sind in einer dhnlichen Situation wie die Uberwin-
dung des Konzeptes der autogerechten Stadt:
Je mehr wir Energien haben, die die Stadt be-
drohen, um so mehr sind wir im Umschlag der
Dinge darauf angewiesen, da die Losung der
groBen offentlichen Aufgaben einen massiven
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Beitrag zur Transparentbehaltung der Stadt zu
leisten hat, indem sie die groBen offentlichen
Dienste ablesbar macht. Ich bin Uberzeugt, daR
dieses Konzept auch deshalb fiir die Zukunft gel-
ten wird, weil wir ja in der allgemeinen Entwick-
lung der Bahn eine groRere Zukunft finden wol-
len. Damit hat sie auch vollen Anspruch darauf,
daR ihre Hauptfunktion als Trager des offentli-
chen Verkehrs im Geflige der Stadt sichtbar
bleibt.

Gefordertes und Realisiertes

Burckhardt

In der Diskussion wurde folgender Fragenkom-
plex aufgeworfen: Auf der einen Seite fordern wir
hier eine Mehrfachnutzung, wir fordern eine Fle-
xibilitat, wir reden von einem « Teppich», der die
untere Stadt mit der oberen verbindet usw. Nun
fragt es sich: Wie ist das realisiert, was fiir ein
Aussehen muR das haben, soll es ein gestellartiges
Aussehen haben, das durch seine sekundare Be-
stiickung mit Zeichen zeitweilig bestimmt wird?
Dieses Gebiet der Architektur mit dem groRen A
muRten wir auch noch beriicksichtigen.

Reinhard

Eine ganz einfache Uberlegung zur Frage der
Nutzung: Stadtebaulich ist in diesem Raum die
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Nutzung begrenzt. Neben den zwangslaufig
standortgebundenen Betrieben wie PTT, Bahn
usw. bleibt nur ein ganz kleiner Teil fiir nicht un-
bedingt standortgebundene Nutzungen (iibrig.
Dazu kommt, daR schon sehr viele Betriebsraume
in den Untergrund verdrangt wurden. Die PTT
zum Beispiel hat bereits vier Betriebsgeschosse
im Untergrund unter ihren Bauten. Seinerzeit
wurde auch diskutiert, ob hier ein Hotel unter-
gebracht werden konnte. Doch stand die Nutz-
flache dafiir nicht mehr zur Verfligung. Nun zur
Frage der FuRganger: Es wurde etwas polemisch
erklart, sie wiirden in Kanale gezwungen. Das
Wesen der Stadt bestimmt, daR sich die FuR-
ganger in Kanélen bewegen. Es gehort nach mei-
ner Meinung zu den Voraussetzungen fiir gewisse
stadtische Einrichtungen, daR sie an einer ge-
wissen Dichtheit des FuRgéngerverkehrs liegen,
sonst konnten sie nicht vegetieren. Aus der Stadt-
struktur ergibt sich eine Kanalisation: Der FuR-
ganger kommt aus der Spitalgasse oder aus der
Speichergasse und dazwischen sind noch einige
Quellpunkte. Durch die Ziele und Quellen in der
Stadt ergibt sich eine Kanalisation, die nun eben
in der Bahnhofstruktur Ubernommen werden
muB, und die selbstverstandlich so attraktiv wie
moglich zu gestalten ist. Ich mochte als Beispiel
die Uberfiithrung Nord zeigen. Diese Passerelle
ist flexibel gestaltet. Man kann sie verschieben,
um sie spater zu integrieren. Dann fiihrt die Pas-
serelle Uber die Ebene der Geleise. Es geht an
einem Café vorbei, man sieht wieder auf die Ge-
leise und kommt dann ins Griine. Ein absichtlicher
Wechsel zwischen Steigung und horizontalen
Flachen soll die Ermidung des FuBgéngers ver-
meiden. Sicher wird das auch hier beim mittleren
Durchgang erfolgen. Die Unterfiihrung war nie
als Zugang zur Langgasse gedacht. Im (ibrigen
kenne ich keinen Bahnhof, bei dem ein Lift auf
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eine Terrasse flihrt, von wo aus der Reisende
einen Uberblick auf Stadt und Landschaft hat.
Man darf den Projektverfassern nicht vorwerfen,
sie hatten nicht an den Menschen, sondern einzig
an den FuBgangerfluB und FuBgangerstrom ge-
dacht. Diese Beziehung zwischen Natur in ver-
schiedenartiger Gestaltung und den Bauten kann
doch nicht einfach Ubergangen werden. Ich
méchte sagen —ich bin ja nuram Rande am Bahn-
hofprojekt beteiligt —, daR die Leute, die daran
gearbeitet haben, ein Maximum herausholten.
Dabei darf man eines nicht vergessen: Die ganze
Planung erfolgte, als die gesamte Verkehrsfiih-
rung in der Stadt noch ungeklart war. Wenn Feh-
ler da sind, dann muR man sie zu einem groRen
Teil auf diese Rechnung buchen und darf sie
nicht den Planern anlasten.

Huber

Ich personlich bin der Auffassung, daR wir im
Rahmen des Verkehrsbaus das Ziel einer Mehr-
fachnutzung erreicht haben. Eine weitere Nut-
zung ware an und fir sich denkbar gewesen, das
mochteich nicht abstreiten. Jede weitere Nutzung
hatte aber eine zusatzliche Infrastruktur benotigt.
Wir haben schon jetzt auf sehr viel Infrastruktur
verzichtet. Wenn wir beispielsweise Schwimmba-
der, Kunsteisbahn und anderes hier erstellt hitten,
dann hatte das wesentlich mehr Infrastruktur
notig gemacht, die an diesem Ort unmdglich ge-
wesen ware im Fels.

Peverelli

Ich habe mir unter einem Bahnhof mit mehrfacher
Nutzung einen Komplex vorgestellt, in dem unter
Umstanden auch eine Schule, ja sogar Wohnun-
gen Platz finden konnten. Ich betrachte diesen
Bahnhof aus zwei Perspektiven: vom Bahnhof-
platz her und vom Bollwerk aus. Auf der Seite

Bahnhofplatz lese ich das Zeichen «Bahnhofy
und vom Bollwerk aus das Zeichen der méglichen
«Mehrfachnutzung». Wenn man heute morgen
von der Passerelle herunter und an dieser Platte
im 1. ObergeschoR entlang spazierte, dann ver-
milte man hier eine gewisse Lebendigkeit, eine
Verbindung zu den StraRRen, die in den Stadtkern
hineinfiihren. Diese Mdoglichkeiten hatte man
wéhrend derlangen Bauzeit ausschopfen kénnen:
An dieser Stelle — Seite Bollwerk — hitte man die
Idee des «Teppichs» in Richtung Stadtzentrum
realisieren kénnen. Jetzt wird man hier iiberra-
schenderweise angehalten, kanalisiert.

«Unprofilierte» Architektur?
Pladoyer fiir die lesbare
Stadt

Schweingruber

Es wurde auf den Zeichencharakter des Bahn-
hofes hingewiesen. Ich habe hier einige Beden-
ken: Man sieht auf den Zeichnungen eine Fas-
sade und ich nehme an, daB sie am SchluR auch
so aussehen wird. Wenn man schon einem Bahn-
hof das Aussehen eines ganz gewohnlichen Ge-
schéaftshauses gibt — das Haus zur Post sieht
praktisch gleichwertig aus —, dann miiRte man
die Bahnhofbedeutung etwas starker hervor-
heben. Banal gesagt, konnte man dies mit einer
sehr groRen Uhr l6sen. Mit der Briistung an der
Bollwerkseite hétte man sehr viel herausholen
kénnen. Auch mit etwas Griin hatte man die Re-
prasentativitdt dieses Bahnhofes noch steigern
konnen.

Romann
Abgesehen vom langweiligen Gelander sind alle
Fassaden im gleichen Ton gehalten, dagegen ge-
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fallt mir von der Idee her die Spiegelung recht gut.
Ware es gelungen, einige Male die Farbtone zu
wechseln, hatte die Gestaltung sicher gewonnen.

Huber

Ich mochte noch auf die Architektur eintreten.
Herr Romann, Sie haben gefunden, daR die archi-
tektonische Gestaltung langweilig sei, und Sie
hatten gerne einen Wechsel der Farben gesehen.
Meine Herren, ich glaube, daR wir hier ziemlich
gleicher Meinung sind, aber ich muR lhnen doch
sagen, dal die Eidgendssische Kommission fiir
Denkmalpflege, Natur- und Heimatschutz, diese
einheitliche Farbe bestimmt haben. Bei der Farb-
wahl ging es darum, die Heiliggeistkirche und das
Biirgerspital nicht zu storen. Die Fassade mufte
absolut glatt sein, damit keine Profilierungen
Kirche und Blrgerspital konkurrenzieren konnten.

Hofer

Der Bahnhof Bern darf nicht isoliert betrachtet
werden. Es wird in den nachsten Jahren eine
Reihe weiterer Bahnhofe dazukommen. Beim
Bahnhof Ziirich kommt es in den nachsten Jahren
zum Projektwettbewerb. Der Bahnhof Luzern ist
mitten in der Diskussionsphase. Es werden sich
dort genau die gleichen Fragen stellen. Vielleicht
gelingt es, den Wettbewerb so zu lenken, daR die
Gesichtspunkte der Verdichtung der Nutzungen
an einem wesentlichen Punkt doch eine Form,
eine Intensitat bekommen, die den Charakter des
Bahnhofes im vollen und vitalen Sinne des Wortes
auf das Ganze der Stadt Luzern beziehen. Ich pla-
diere fir die lesbare Stadt im Sinne einer Durch-
gliederung, die nicht Gibergeht in eine chaotische
oder undifferenzierte Art von Teppich. Wobei ich
der Idee des Teppichs, dort, wenn sie richtig liegt,
volle Sympathie und volles Einverstandnis ent-
gegenbringen mochte. ®
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Nach dem Einkauf in der
Altstadt und auf dem
Weg zum Parkplatz oder
zum Wohnort eine
kleine Pause im Café
oberhalb der Geleise-
anlage

22,23

Das Bollwerk frei fir
den Autoverkehr, oder:
die verpaRte Chance,
hier eine attraktive Ver-
bindung zwischen
Bahnhof und Altstadt

zu gestalten
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