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Fachbeitrage

Prof. K. Aerni, Edith Hifliger, Ruth Kalbermatten
Rieder, Urs Kaufmann, Ueli Seewer

Der Fussgangerverkehr in der Berner
Innenstadt

Fakten, Wiinsche, Forderungen

1 Einleitung

In den mittelalterlichen und neuzeitlichen Stédten
pragte der Fussgangerverkehr das Strassenbild. Im
19. Jahrhundert dehnte sich der Siedlungsbereich
aufgrund des starken Bevolkerungswachstums aus.
Mit der nach dem zweiten Weltkrieg einsetzenden
Massenmotorisierung begann die Marginalisierung
des Fussgéngerverkehrs in den Stadten. Die Stadte
wurden dem motorisierten Verkehr angepasst, die
autogerechte Stadt sollte verwirklicht werden. Im
engen Raum der Innenstddte kam es zu unldsbaren
Konflikten = zwischen  den  einzelnen  Ver-
kehrsteilnehmern.
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Mit dem zunehmenden Stadtverkehr und den offen-
sichtlichen Schiden an Mensch, Natur und
Gebiuden wurden in den siebziger und achtziger
Jahren Forderungen nach einem angepassten, stadt-
gerechten Verkehr laut. Verkehrsberuhigende
Massnahmen, der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs,
das Einrichten von Wohnstrassen, das Schaffen von
Fuss- und Radwegverbindungen sowie die
Attraktivitatssteigerung des Offentlichen Raumes
beginnen die einseitige Bevorzugung des motori-
sierten Individualverkehrs abzulosen.

Ende der sechziger Jahre wurde auch in Bern eine
erste Fussgidngerzone ausgeschieden, die neben der
Hauptachse Marktgasse - Spitalgasse auch einige
Plitze und Seitengassen umfasste (Abb. 1). Es wurde
verpasst, diese Gebiete in fiir Fussgénger attraktive
Riume umzuwandeln. Ungestort und frei konnen
sich die Fussgidnger einzig in den Lauben
(Arkadenbogen) bewegen.

1987 erhielt die Diskussion iiber die Gestaltung der
Innenstadt eine neue Dimension. Die damals
lancierte Volksinitiative "Béirn zum Lébe" forderte u.
a. eine flichenhafte Fussgingerzone zwischen
Bahnhof und Birengraben. Trotz der teilweisen
Annahme der Initiative durch den Souverdn wurden
deren Forderungen aus rechtlichen Griinden sowie
wegen des Widerstandes verschiedener
Interessenverbande nicht verwirklicht.

Legende: ®  Haltestelle 6V
--  Linie 6V

>  erlaubte Fahrtrichtung &
M 1:7300 '

Abb. 1: Die als Fussgingerzone ausgewiesenen Strassen der Berner Innenstadl.

Quelle: VSS 1980:26, ergiinzt.
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Neuerdings werden die Interessen der Fussgénger in
offiziellen Planungen vermehrt beriicksichtigt. Fiir
den Bereich des Bahnhofs wurden im Rahmen einer
Masterplanung Massnahmen vorgeschlagen und
schon teilweise verwirklicht (MASTERPLAN
BAHNHOF BERN 1991). Im Entwurf zu einem
Stadtent-wicklungskonzept (GEMEINDERAT DER
STADT BERN 1992:61-63) legten die Behorden
kiirzlich ihre Vorstellungen zur Losung des
Verkehrsproblems in der Innenstadt dar. Die darin
vorgesehene Fussgidngerzone ist allerdings eine nur
unwesentliche Erweiterung des vor zwanzig Jahren
ausgeschiedenen Gebiets (Abb. 1).

2 Forschungsprojekt Fussgangerver-
kehr Berner Innenstadt

Sowohl der Fussgéngerverkehr selber als auch seine
Erforschung wurden von den zustindigen
Wissenschaften und in den Statistiken vernachléssigt.
Deshalb fehlen bis heute Grundlagen fiir Bern fast
vollstandig.

Neben der Beschaffung von elementaren Daten zum
Fussgéngerverkehr sollen in unserer Arbeit das
Verhalten, die Wiinsche und die Raumanspriiche der
Nutzer der Berner Innenstadt aufgezeigt werden, um
anschliessend  Verbesserungsvorschlage fir die
Fussgénger abzuleiten.

Als Untersuchungsgebiet wurde ein Raum im
Bereich der oberen Altstadt abgegrenzt, der dic
Markt- und Zeughausgasse mit ihren Querver-
bindungen umfasst (beiliegende  Farbkarte).
Zusiétzliche  Erhebungen ermoglichen  die
Eingliederung der Erkenntnisse in den erweiterten
Raum der ganzen Berner Altstadt.

Fir die Erhebungen standen uns etwa 120
Helferinnen und Helfer zur Verfiigung. Am Don-
nerstag, 25. April 1991, wurden in einer gross-
angelegten Fussgingerzahlung die Fussgéngerstrome
im Untersuchungsraum und in beschranktem
Rahmen in der iibrigen Innenstadt erfasst sowie die
Raumnutzung  aufgezeichnet. ~Am  zweiten
Grosserhebungstag (Donnerstag, 2.5.91) wurden von
120 Personen in einer Strassenbefragung 1°229
Interviews durchgefiithrt und durch eine schriftliche
Befragung erganzt (533 Fragebogen). Bei der
Befragung strebten wir nicht Représentativitat an,
vielmehr ging es uns darum, die Einschitzungen und
Wiinsche der Besucher in einer Momentaufnahme
aufzuzeigen, deren wichtigste Aspekte im Folgenden
dargestellt werden.

3 Die Berner Fussganger

Mit Hilfe einiger weniger Kenngrossen lassen sich

die Besucher des Untersuchungsgebiets
charakterisieren.
Wohnort:
Berner Innenstadt 6 %
iibrige Gemeinde Bern 40 %
iibrige Region Bern (VZRB-Region) 26 %
ausserhalb der Region Bern 23 %
keine Antwort 5 %
Geschlechterverteilung:
Geschlecht Ziahlung Befragung
Minner 38 % 53 %
Frauen 56 % 45 %
Kinder 6 % -
keine Antwort - 2%

Altersklassenverteilung;

Altersklasse Befragung

15-19 Jahre 8 %
20 - 39 Jahre 46 %
40 - 59 Jahre 26 %
> 60 Jahre 19 %

keine Antwort

CH-Durchschnitt

7.4%
*38.9%
30.7%
23.0%
1.0%
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Auto 12% _

keine Antwort 1% .

zu Fuss 15%

Fahrrad 3%

Abb. 2: Benutzte Verkehrsmittel auf
dem Weg in die Innenstadt.
Quelle: GIUB, Fussgdngerforschung

Freizeit 22

Einkauf 31

Durchgehen 20 ubrige 1

keine Antwort 7

Bildung 2
Arbeit 9 Besorgungen 8

Abb. 3: Die wichtigsten Titigkeiten der Fussgingerinnen und Fussgéinger (in %).
Quelle: GIUB, Fussgingerforschung
Dies zeigen die Antworten der 1192 befragten
Personen:
Die wichtigste Tatigkeit im Untersuchungsgebiet ist
das Einkaufen, gefolgt vom Verbringen der Freizeit
und dem blossen Durchgehen ( Abb. 3). Es fallt auf,

Von 100 Franken stammen von

dass bei Frauen das Einkaufen von iiberragender Be- ?lX;B;:u;zsm Zg
deutung ist, wiahrend die Manner die drei Tétigkeiten gang ’
. - : Autofahrern 12.-
Einkaufen, Freizeit verbringen und Durchgehen etwa
Velofahrern 3.-

gleich oft angegeben haben. Ofter als bei den Frauen
wird bei den Ménnern zudem das Arbeiten genannt.
Im zeitlichen Verlauf dominiert morgens das
Einkaufen, wihrend mittags und abends das

Durchschnittliche Ausgaben von

Verbringen der Freizeit wichtiger ist. Uit zem Sl
Fussgingern 37.-
s Autofahrern 37.-

Autokunden sind in der Berner Innenstadt entgegen Velofahrern 8.50

vielfachen Behauptungen nicht die besseren Kunden.
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4 Die Nutzung der Innenstadt durch
die Fussganger

4.1 Die Farbkarte als Uberblick

Wir haben eine Auswahl der vorliegenden
Ergebnisse aus der Zahlung und der Beobachtung in
Form einer Farbkarte zusammengestellt, um die
vielen Einzelergebnisse in ihrer vernetzten Struktur
wiederzugeben.

Die Karte gliedert sich inhaltlich in drei Hauptteile:
Teil I stellt die Stundenbelastung des fliessenden und
ruhenden Verkehrs zwischen 16.00 und 17.00 Uhr
dar. In Teil II sind als zeitliche Ausdehnung die
Tagesgénge ausgewdhlter Zihlstellen dargestellt.
Teil III vermittelt einen optischen Eindruck iiber die
Raumnutzung eines kleinen Ausschnitts des Unter-
suchungsraumes im Bereich der Marktgasse West.

Die Darstellung der Verkehrsbelastung des Untersu-
chungsraums bildet den Hauptinhalt der Farbkarte
(Teil I). Mit unterschiedlichen Darstellungsmitteln
sind die verschiedenen Verkehrsgruppen in ihrer ge-
genseitigen Beeinflussung gezeigt.

Der fliessende Fussgiangerverkehr wird durch blaue
Bander dargestellt. Aus deren Breite ldsst sich das
Verkehrsaufkommen - abschitzen. Es lassen sich
grosse Unterschiede zwischen den Léngsgassen und
den Querverbindungen, aber auch innerhalb der
einzelnen Gassen feststellen. Die Farbtone lassen
eine Unterscheidung von Ménnern und Frauen zu.

Um die Komplexitdit zu reduzieren, musste der
zeitliche Rahmen eingeengt werden. Zwischen 16.00
und 17.00 Uhr beginnen sich Einkaufs-, Freizeit- und
Arbeitsverkehr zu iiberlagern, was zu einer starken
Verkehrsbelastung fithrt. Die wiedergegebene Ver-
kehrssituation entspricht etwa dem abendlichen
Durchschnittsaufkommen, nicht aber der absoluten
Verkehrsspitze.

Der Fahrzeugverkehr wurde durch die Berner Stadt-
polizei an den Ein- und Ausfahrtspunkten des
Untersuchungsraumes erhoben (POLIZEI-
DIREKTION DER STADT BERN 1991b). Das
Verkehrsaufkommen ist durch die bestehende
Verkehrsberuhigung klein - jedenfalls im Vergleich
zur Zahl der Fussginger. Die Raumbeanspruchung
durch den Fahrzeugverkehr dagegen ist betrachtlich.
Aus den zwei Kreisdiagrammen ist die Aufteilung
des rollenden Verkehrs nach Fahrzeugkategorien er-
sichtlich.

Das grine Grundraster visualisiert die Dichte der
Gasseniiberquerungen. Als Mass dient die Anzahl
Personen pro Meter Gasse und Stunde.

Die Erhebung des ruhenden Verkehrs erfolgte in der
Kontrollgang-Methode. Die abgebildete Situation
entspricht einer Momentaufnahme zwischen 16.20
und 1640 Uhr am 25. April 1991. Verweilende
Fussganger lassen sich besonders haufig in den
randlichen Zonen der Lauben der Marktgasse sowie
in den drei Strassencafés (Zeughausgasse und
Kaiserhauspassage) feststellen. Viele Verweilende
massieren sich auch im westlichsten Teil der
Marktgasse (Zahlstelle 1a), wo sich stark publikums-
orientierte Geschifte drangen. Zweirdder sind vor
allem in der ostlichen Zeughausgasse zu finden und
beanspruchen nicht allzuviel Raum.

Im Gegensatz dazu beeintrachtigen die vielen
parkierten Fahrzeuge die Raumverhéltnisse erheb-
lich. Obschon in der Zeughausgasse nur 11 of-
fentliche Parkplatze bestehen, sind 39 Fahrzeuge
abgestellt, im westlichen Teil sogar in doppelter
Reihe.

Durch die vier dargestellten Tagesgiange erfahrt die
Karte eine zeitliche Erweiterung. Die Zahlstelle 2a
ist zweimal aufgefithrt, weil dort die genauesten
Resultate vorliegen. FEinerseits ist die Fuss-
gangermenge nach der Gehrichtung in 10-Minuten-
Intervallen dargestellt, was eine besonders prazise
Analyse des Verkehrsgeschehens ermoglicht.
Andererseits sind fiir insgesamt drei Zahlstellen die
nach Geschlecht unterteilten Stundensummen wie-
dergegeben. Daraus lasst sich eine Vorstellung ge-
winnen, wie die Stundenbelastung des Unter-
suchungsraumes (Teil I) zu den anderen Zeiten
aussieht.

Ein kleiner Ausschnitt rund um den Anna-Seiler-
Bunnen wurde mit einer Videokamera iiberwacht.
Die Situation widerspiegelt die dichte Raumnutzung
zur angegebenen Zeit.

4.2 Die Fussgingermenge im  Untersu-

chungsraum

Kleinraumige Unterschiede der Fussgédngermengen
im Untersuchungsraum sind fiir den Zeitraum von
16.00 - 17.00 Uhr detailliert aus der Farbkarte er-
sichtlich. Der Belastungsplan (Abb. 4) zeigt zu-
sammenfassend die Tages-Gesamtbelastung der
untersuchten Gassen. Die herausragende Bedeutung
der Marktgasse als Einkaufsstrasse ist aus der
Fussgéingerfrequenz ablesbar. In der Marktgasse sind
dreimal mehr Personen anzutreffen als in der
Zeughausgasse.
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Abb. 4: Belastungsplan des Untersuchungsraums: Tagesgesamtbelastung mit Nummern der Zihlstellen.

Quelle: GIUB, Fussgingerforschung;

Die nordliche Laube der Marktgasse wird stéirker
frequentiert als die sidliche. Der attraktivste
Teilraum des Untersuchungsgebiets ist gemessen an
der Fussgédngerfrequenz der westlichste Héauserblock
zwischen  Markt- und Zeughausgasse. Der
Gassenraum wird von den Fussgéngern in er-
heblichem Ausmass genutzt, obschon Anlieferver-
kehr, Tram und Bus das Gehen auf der Fahrbahn
erschweren. Dies trifft besonders in den
Spitzenzeiten bei Uberlastung der Lauben zu (s.
Farbkarte).

Die Zeughausgasse ist im Vergleich zur Marktgasse
weniger attraktiv. Geschafte, welche den ganzen
Raum zwischen den beiden Gassen einnehmen,
richten ihre Nebeneinginge auf die Zeughausgasse,
wahrend die  Haupteingdnge und  Schau-
fensterfronten in der Marktgasse zu finden sind. Die
Fussgéngerfreundlichkeit der Zeughausgasse wird
durch die Platz beanspruchende Warenanlieferung
und die vielen motorisierten Zubringerfahrten
beeintrachtigt. Abends wirkt sich die hohe Dichte an
Gaststitten, Hotels und Versammlungslokalen po-
sitiv auf die Fussgédngermenge aus.

Mit Ausnahme der Zeughauspassage weisen alle
Querverbindungen im Untersuchungsraum - geringe
Fussgdngerzahlen auf. Die Zeughauspassage als
modern gestaltete Ladenpassage nimmt wihrend der

Massstab 1: 2°400.

Geschiftszeit eine zentrale Stellung als Verbindung
zwischen Markt- und Zeughausgasse ein.

43 Lauben oder Gassen

Die Lauben dienen heute vornehmlich als
witterungsgeschiitzte Fussgiangerverbindungen. 87 %
aller Fussgénger beniitzen im Tagesverlauf auf ihrem
Gang durch die Marktgasse nur den Laubenraum; 6
% wechseln zwischen Lauben- und Gassenraum ab.
Die Lauben verstarken die Attraktivitdat der Markt-
gasse im Vergleich mit den parallel verlaufenden
Gassen zusatzlich. Problematisch ist, dass sie zu Spit-
zenzeiten zu wenig Kapazitit aufweisen, um den
Fussgingerverkehr aufzunehmen. Dies fithrt zu einer
Verdriangung in den Gassenraum.

Fussginger haben das Bediirfnis, den Strassenraum
zu beniitzen. Dies trifft nicht nur bei Uberlastung des
Laubenraums zu, sondern auch bei schwach fre-
quentierten Gassen und nachts, wie beispielsweise in
der Kramgasse, wo ein beachtlicher Teil die Strasse
beniitzt. Eine fussgiangerfreundliche Ausgestaltung
des Strassenraums wirkt sich positiv auf den Anteil
der Fussgidngermenge im Gassenraum aus, wie am
Beispiel der Spitalgasse im  Bereich der
aufgepflasterten Bus- und Trambhaltestelle ersichtlich
ist (Abb. 5).
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9 Schiittestrasse
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Abb. 5: Das nachmittigliche Wertigkeitsgefiige in der Berner Innenstadt (14.40 - 14.50 Uhr)

Quelle: GIUB, Fussgingerforschung.

44 Die Fussgingerstrome
Wochengang

im Tages- und

102’300 Fussgdanger wurden am Donnerstag, 25.
April 1991, in der nordlichen Laube der Marktgasse
von morgens 5.00 Uhr bis um 2.00 Uhr des nichsten
Tages gezdhlt. Die genauen Resultate der
Fussgingerzahlung werden in zwei verschiedenen
Abbildungen (s. Farbkarte und Abb. 6) nach den
erfassten 10-Minuten-Intervallen aufgeschliisselt.

Die unterschiedlichen Ladenoffnungszeiten fithren
dazu, dass sich nicht an jedem Wochentag gleichviel
Leute in der Innenstadt aufhalten. Der Donnerstag,
unser Erhebungstag, weist die absolut hochste
Passantenfrequenz aller Wochentage auf, was auf die
bis um 21.00 Uhr geoffneten Laden zuriickzufithren
ist. Dienstag, Mittwoch und Freitag konnen als
"normale Wochentage" bezeichnet werden, da sie alle
vergleichbare Passantenaufkommen aufweisen. Am

Montag haben wir an den Zihlstellen ein um einen
Viertel geringeres Fussgédngeraufkommen gemessen.
Hauptgrund dafiir ist, dass die Laden bisher erst um
14.00 Uhr oOffneten. Am Samstag sind trotz
vorverschobenem Ladenschluss um 16.00 Uhr
gleichviel Fussgénger unterwegs wie an einem
normalen Wochentag. Das lasst auf die absolut
hochsten Belastungen wahrend eines einzelnen Inter-
valls schliessen. Am Sonntag schliesslich hélt sich nur
ein Viertel der Fussganger eines normalen Wo-
chentags in der Innenstadt auf.

Das Wertigkeitsgefiige zeigt beispielhaft die
Bedeutung der Gassen des Untersuchungsgebiets im
Vergleich mit der iibrigen Innenstadt (Abb. 5). Fiir
die gesamte Altstadt gilt die folgende Aussage: Je
weiter ein Punkt einerseits vom Bahnhof und
andererseits von der Hauptachse Spitalgasse -
Gerechtigkeitsgasse entfernt liegt, desto kleiner ist
das Fussgangeraufkommen.

gesamter Querschnitt
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Abb. 6: Das relative Geschlechterverhdltnis an der Hauptzihlstelle (Marktgasse Nord, 2a) in Richtung Kdfigturm.

Quelle: GIUB, Fussgingerforschung.

5 Sicherheitsprobleme im
Untersuchungsraum

5.1 Soziale Sicherheit

In den Beurteilungen von Markt- und Zeughausgasse
(Abb. 11) zeigt sich, dass beide Gassen nachts als
ziemlich menschenleer eingeschitzt werden. Ein
Blick auf die Zahlresultate bestitigt dies (s.
Farbkarte). Betrachtet man jedoch die verschiedenen
Beniitzergruppen, treten klare Differenzen auf. Die
Sicherheit der Markt- und Zeughausgasse wird ge-
gensatzlich eingeschitzt. Manner und jiingere Per-
sonen fithlen sich im Untersuchungsraum eher si-
cher, Frauen und altere Leute eher bedroht.

Fussgédngerinnen

75% l

50%

R
DAY

25% A

2%Z

1 e e R T g g
5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 2122 23 O 1

Uhr

Legende

A Frauengruppen Kindergruppen

Abb. 7: Gruppenzusammensetzung in der
Zeughausgasse, stdliches Trottoir.
Quelle: GIUB, Fussgingerforschung.

Wer sich im offentlichen Raum unsicher fiihlt, geht
moglichst nicht allein, sondern zieht die
Geborgenheit einer Gruppe vor. Die Art und
Haufigkeit der Gruppenzusammensetzung haben wir
an finf Zihlstellen untersucht. Im Tagesverlauf
treten deutliche Unterschiede auf (Abb. 7).

Frauengruppen sind mit einem Anteil von
mindestens 10 % aller Fussgidnger am 'Nachmittag
und am frithen Abend héufiger als Mannergruppen.
Bemerkenswert ist, dass sie fast iiberall bis zwei Uhr
nachts auftreten, was bei Einzelpersonen (im
Gegensatz zur Zeughausgasse) nicht mehr der Fall
ist. Der Anteil an gemischten Gruppen (Méanner und
Frauen) weist die Tendenz auf, im Verlaufe des
Tages und v. a. gegen Abend immer grosser zu
werden. Ihr Anteil am Fussgingerverkehr betragt
schon morgens sehr bald iiber 10 %, am spateren
Abend machen sie bis zu 40 % aus.

In Gruppen fithlen sich die meisten Personen auch in
der Nacht recht sicher. Einzelpersonen dagegen
reagieren auf ihre Angste, indem sie gewisse Raume
meiden oder iiberhaupt nicht mehr zu Fuss durch die
Innenstadt gehen. Um dies zu verdeutlichen,
zeichneten 514 schriftlich befragte Personen auf
einem Plan des Untersuchungsraumes denjenigen
Weg von A nach B ein, den sie um 01.15 Uhr frith
wihlen wiirden (Abb. 8).
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Belastungsplan der Frauenwege
Von A nach B; N=212

Belastungsplan der Mdnnerwege
Von Anach B; N=302

Abb. 8: Bewegungsmuster von Frauen und Minnern
nachts.

Quelle: GIUB, Fussgingerforschung

Massstab: 1 : 5°000.

Dic Auswertung zeigt, dass Frauen aus Sicherheits-
griinden bedeutende Umwege in Kauf nehmen, wih-
rend Minner die direkten Wege vorziehen. Trotz
festgestellter Unterschiede ist die Sicherheitsfrage in
unseren  Stddten  kein  geschlechtsspezifisches
Problem. Das Sicherheitsdefizit geht alle an.

52 Sicherheit und Verkehr

Der enge Strassenraum der Altstadt wird durch
verschiedene Nutzer beansprucht. Einerseits rollen
stidndig Fahrzeuge des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) und des OV durch die
Gassen. Zudem  parkieren = Kunden- und
Anlieferfahrzeuge lings der Fahrbahn. Andererseits
herrschen z. T. dichte Fussgingerstrome vor.

Zusitzlich zum Fussganger-Léngsverkehr (Kap. 4.2)
hat der Querverkehr iiber die Gassen eine grosse
Bedeutung. Dies konnte mit den Zahlresultaten

aufgezeigt  werden. Laut Hochrechnungen
iiberschreiten téglich etwa 60’000 Personen die
Marktgasse und 15’000 Personen die Zeughausgasse!

Die grosste Dichte lasst sich zwischen Kiéfigturm und
Anna-Seiler-Brunnen zwischen 16.00 und 17.00 Uhr
ermitteln (s. Farbkarte). In der MIV-betonten
Zeughausgasse West dagegen sind die Querbezie-
hungen mit Ausnahme des Verkehrs auf dem
Fussgéngerstreifen schwach.

Den sich im Gassenraum in Léngs- oder Quer-
richtung bewegenden Fussgéngern wird gestalterisch
zu wenig Rechnung getragen. Die Gassenrdume
werden von parkenden Fahrzeugen sowie vom
rollenden  Verkehr stark beansprucht. Viele
Personen wechseln die Strassenseite gestresst,
gehetzt, verunsichert oder gar verangstigt. "Beinahe -
Unfille" treten haufig auf ( Abb. 9).

Abb. 9: Beengende Situation in der Marktgasse.
Quelle: GIUB, Fussgingerforschung Foto vom Mdrz
1991.

Zwischen rollendem und ruhendem Verkehr, aber
auch zwischen Fussgingern und Fahrverkehr besteht
somit ein betrachtliches Konfliktpotential. Besonders
kritisch sind Konflikte zwischen Fussgingern und
Fahrzeugen. Solche Situationen treten einerseits bei
Uberquerungsvorgéngen auf, andererseits immer
dann, wenn Fahrzeugen in der sicheren Zone



abgestellt sind. Zur Hauptanlieferungszeit, wenn bis
zu 62 % der verfiigbaren Fliche neben der Fahrspur
belegt ist, gibt es fir Fussgidnger kaum mehr ein
Durchkommen in der Lingsrichtung. Wer auf der
Gasse geht, zwingt sich entweder zwischen
parkierten Fahrzeugen durch oder weicht auf die
Fahrspur aus, wodurch die Unfallgefahr steigt.

Auf der Marktgasse zeigt sich eine Art Wechselspiel
zwischen abgestellten Motorfahrzeugen und langs
gehenden Personen: Je mehr Motorfahrzeuge par-
kiert sind, desto weniger Raum bleibt den Passanten.
Durch die ungiinstigen Raumverhéltnisse abge-
schreckt, gehen im Verhéltnis zum Gesamtverkehr
weniger Personen auf der Strasse. Auf der Farbkarte
wird ersichtlich, wie die abgestellten Fahrzeuge den
regen Fussgéngerverkehr auf der Gasse behindern.
Besonders deutlich werden die Raumkonflikte im
westlichen Abschnitt, wo vermehrt Passanten aus den
tiberlasteten Lauben ausweichen.

Heute wird der Gang auf der Gasse durch den
Motorfahrzeugverkehr behindert. Dies halt viele Per-
sonen von einem Gassenbummel ab. Wird das
Gefahrenpotential in der Marktgasse reduziert und
den Fussgdngern mehr Raum zugestanden, diirfte
sich die Fussgdngermenge auf der Gasse deutlich
steigern. Das Gehen auf der Gasse konnte dieselbe
Akzeptanz erreichen wie heute schon im Ostlichen
Teil der Spitalgasse, wo diec Tram-/Bushaltestelle
aufgepflastert worden ist.

53 Verweilen und ruhender Verkehr

Unter ruhendem Verkehr versteht man abgestellte
Fahrzeuge und verweilende Fussginger. Es bestehen
grosse Unterschiede zwischen der Marktgasse sowie
dem West- und Ostteil der Zeughausgasse: Die
Marktgasse ist von 11.30 bis 14.30 Uhr und ab 17.00
Uhr vom motorisierten Anlieferverkehr entlastet,
wihrend die Zeughausgasse frei zugénglich bleibt,
der Westteil sogar fiir den MIV. Die wenigen
Parkplitze erzeugen einen erheblichen Park-
suchverkehr und  verleiten  gleichzeitig zu
unerlaubtem Parkieren. Bei unseren Kartierungen
registrierten wir bis zu 68 abgestellte Fahrzeuge. Fiir
Personen, welche zu Fuss unterwegs sind, verliert die
Gasse dadurch viel von ihrer Anzichungskraft.

In der Marktgasse verweilt schon morgens eine
grosse Zahl von Personen (Abb. 10); der Spitzenwert
wird um 17.00 Uhr erreicht und ist deutlich
akzentuiert. Auch nachts bummeln noch einige
Fussgidnger durch die Innenstadt. Meistens be-
trachten sie die Schaufenster oder verweilen stehend.
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Nachmittags und abends setzen sich aber auch viele
Passantinnen und Passanten auf Brunnen,
Treppenstufen oder sogar aufs Pflaster, weil weder in
der Markt- noch in der Zeughausgasse
Sitzgelegenheiten existieren.
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Abb. 10:Verweilende Personen in der Marktgasse.
Quelle: GIUB, Fussgingerforschung.

Auf der Farbkarte wird ersichtlich, dass sich die
ruhenden Personen nicht gleichmdssig iiber den
Raum verteilen. Wo besonders viele Personen stehen
oder sitzen und gleichzeitig ein starker Fussgén-
gerverkehr herrscht - wie beispielsweise zwischen
Wollenhof und Migros -, wird der fliessende
Fussgéngerverkehr bald einmal behindert, weil die
Lauben dem Verkehrsansturm nicht mehr gewach-
sen sind.

6 Beurteilung der Raumgestaltung

6.1 Markt- und
Erlebnisprofil

Zeughausgasse im

In der schriftlichen Befragung wurden die Passanten
nach ihren Eindriicken von der Markt- und Zeug-
hausgasse gefragt. Als methodisches Hilfsmittel
diente das semantische Differential, bei dem das
eigene Empfinden als Erlebnisprofil zwischen zwei
gegensatzlichen Adjektiven eingeordnet wird. (Abb.
11).

Wahrend die Marktgasse in ihrem Erscheinungsbild
noch eher als attraktiv und abwechslungsreich emp-
funden wird, ist dies bei der Zeughausgasse nicht
mehr der Fall. Sie gilt im Urteil der Befragten als
eher abstossend, niichtern und monoton. Dies deutet
auf ein betrachtliche Gestaltungsdefizit hin. Beide
Gassen gelten heute im Urteil der Befragten als hek-
tisch, laut und uberfiillt.
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Abb. 11:Markt- und Zeughausgasse im Erlebnisprofil (arithmetisches Mittel).

Quelle: GIUB, Fussgingerforschung.

Die Beurteilung der Verkehrssituation zeigt, dass
sehr viele Fussginger mit dem heutigen Zustand
nicht zufrieden sind.

6.2 Die Fussgiinger mochten die heutige

Raumnutzung verindern

In den Befragungen wurden verschiedene Ver-
kehrsmassnahmen und Gestaltungsvorschlage hin-
sichtlich ihrer Akzeptanz untersucht. Von den 16
Gestaltungsvorschldgen fiir die Marktgasse werden
sieben von einer Mehrheit der Fussgénger gewiinscht
(Abb. 12). Diese gewiinschten Veranderungen in den
Bereichen Verkehr und Gestaltung driicken die
Raumanspriiche der Fussginger aus und sind als
besonders dringlich einzustufen.

In der Zeughausgasse werden von den 15
Gestaltungsvorschldagen sechs mehrheitlich
befiirwortet (Abb. 13).

In der Zeughausgasse gilt die Einschrinkung des
Park- und Anlieferverkehrs eindeutig als wichtigstes
Anliegen. Deutliche Mehrheiten finden auch die
gestalterischen Massnahmen, welche das Er-
scheinungsbild der Gasse verbessern wiirden. Es fallt
auf, wie wenig Fussginger sich mehr Parkplétze im
Untersuchungsraum wiinschen! Die Forderung nach
mehr Parkplatzen in der Innenstadt stammt nicht
von den Nutzern! Im Gegenteil - die Mehrheit

der Antwortenden (62 %) wiinscht eine Reduktion
des vorhandenen Parkplatzangebotes in der In-
nenstadt (Abb. 14).

1. Fussgingerzone einrichten..................... 70 %
2. Anlieferverkehr auf den Vormittag beschranken.... 70 %
3. Parkverkehr einschrianken..................... 65 %
4. Kinderwagen- u. rollstuhlgerechte Stufenabsenkung 65 %
S BERTUDURE . c.. « oo iisicinmnss o o » nsniiy 35 srbisimsnsve §,0578 60 %
6. mehr Sitz- und Verweilmoglichkeiten schaffen . . . .. 58 %
7. Strassenbelebung fordern (Cafés, Markte) ........ 58 %
8. Stadtbach sichtbarmachen.................... 42 %
9. Verminderung des Tram- und Busverkehrs . ... ... 36 %
10. Dunkle Ecken besser beleuchten . .............. 31%
11. Pflasterung einfithren, verschonern............. 30 %
12. Weniger Schaukisten und Reklamen............ 29 %
13. mehr Spielmoglichkeiten...................... 21%
14. Gesicherte Ueberquerungsmoglichkeiten. ... .... 19 %
15. Gepiackablagefacher......................... 13%
16. mehr Kundenparkpldtze ...................... 5%
n = 533 Personen, 1 % haben die Frage nicht beantwortet.

Die Prozentwerte driicken den Zustimmungsgrad aus.

Abb. 12: Massnahmen zur Attraktivitdtssteigerung der

Marktgasse.
Quelle: GIUB, Fussgdngerforschung.



1. Parkverkehr einschranken..................... 72 %
2, BEPTUNODE . iluivs o siwmssiomare & + « s wiwsene & & o % wroriavoteios 68 %
3. Anlieferverkehr auf den Vormittag beschranken... 63%
4. Fussgangerzone einrichten.................... 571%
5. Strassenbelebung fordern (Cafés, Markte) ....... 57 %
6. Kinderwagen- u. rollstuhlgerechte Stufenabsenkung 54 %
7. mebhr Sitz- und Verweilmoglichkeiten schaffen.... 49%
8. Pflasterung einfithren, verschoénern............. 34 %
9. Dunkle Ecken besser beleuchten . .............. 25%
10. mehr Spielmoglichkeiten . ..................... 2%
11. Gesicherte Ueberquerungsmoglichkeiten . ........ 19 %
12. Stadtbach sichtbar machen.................... 19 %
13. Weniger Schaukéasten und Reklamen ............ 18 %
14, :Gepéackablageficher . . . . s wvveins o s s 55555 1%
15. mehr Kundenparkplétze ...................... 6 %

n= 533 Personen, 4 % haben die Frage nicht beantwortet.
Die Prozentwerte driicken den Zustimmungsgrad aus.

Abb. 13:Massnahmen zur Attraktivititssteigerung der
Zeughausgasse.
Quelle: GIUB, Fussgdingerforschung.

weniger 43%

rhehr 10%

keine Antwort 5%

keine 19%

Abb. 14: Gewiinschtes Parkplatzangebot in der Berner
Innenstadt (n = 1229).
Quelle: GIUB, Fussgéingerforschung.

63 Die Fussginger wiinschen sich eine
Fussgingerzone

Auf die Frage, ob es heute in der Berner Innenstadt
eine Fussgdngerzone gebe, antworten zwei Drittel
der Befragten mit nein. Dies ist hinsichtlich der iiber
20 Jahre existierenden Fussgdngerzone ein
iiberraschend erniichterndes Resultat. Die heutige
Fussgdngerzone wird offensichtlich nicht als solche
wahrgenommen oder nicht akzeptiert. Unsere
Befragung zeigt cine hohe Zustimmung der Innen-
stadtbesucher und -besucherinnen zu einer zu-
kiinftigen Fussgéngerzone.
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Mit 94 % aller Befragten wiinscht sich eine
iiberwaltigende Mehrheit endlich eine sichtbare
Fussgiangerzone. Die in eine Fussgdngerzone
umgewandelte Innenstadt wiirden sie haufiger besu-
chen. 53 % mochten die Fussgangerzone in der
ganzen Innenstadt einfithren, nicht nur in einem
Teilbereich. Damit bestatigt sich das Resultat der
Abstimmung "Barn zum Labe". Eine Minderheit von
sechs bis sieben Prozent der Befragten befiirchtet
einen Attraktivitatsverlust durch die Einfithrung
einer Fussgdngerzone. Die Argumente der Gegner
sind zwiespaltig: Einerseits wird die erschwerte Zu-
géanglichkeit fiir den motorisierten Individualverkehr
kritisiert, andererseits befiirchtet man die einseitige
Entwicklung der Innenstadt zu einem Einkaufs-
zentrum.

7 Forderungen an eine fussganger-
freundliche Berner Innenstadt

71 Leitlinien

Wir konnen kaum annehmen, dass die Berner Innen-
stadt in einem Schritt in eine fussgdngergerechte City
umgewandelt wird. Viel wahrscheinlicher ist, dass
nacheinander verschiedene Einzelmassnahmen erfol-
gen. Damit diese nach und nach zu einem wirkungs-
vollen Ganzen verschmelzen konnen, entwerfen wir
zuerst die Leitlinien fiir eine fussgangerfreundliche
Innenstadt. Diese folgen den Hauptanforderungen
der  Fusswegplanung (BUNDESAMT FUR
FORSTWESEN UND LANDSCHAFTSSCHUTZ
1988: 18).

Die Forderungen konnen fiir die Anwendung auf den
Citybereich prazisiert werden. Den Oberbegriff
"Verbindungen" ersetzen wir durch
"Bewegungsfreiheit": Fussginger sollen in der In-
nenstadt eine uneingeschriankte Bewegungsfreiheit
geniessen. In der Fussgéngerzone ist ihnen Prioritét
einzurdumen.

Attraktivitit: Zu einer attraktiven Innenstadt tragen
eine Vielzahl von Eigenschaften bei: Jeder
Stadtkorper strahlt mit seiner eigenen Architektur
und Gestaltung eine gewisse Atmosphére aus. Weiter
ist die Gestaltung des Offentlichen Raumes fiir die
Fussgénger von besonderer Bedeutung. In ihr dussert
sich die Haltung der "Stadt" gegeniiber ihren
Besuchern. Wesentlich ist auch die Zusam-
mensetzung des Nutzungsmixes in der Innenstadt:
Wenn sich die City von den Einkaufszentren der
Agglomeration abheben will, darf sie nicht deren
einseitige Einkaufsfunktion kopieren. Die Starke
eines Citybereiches liegt in einem ungleich grosseren
Nutzungsangebot an Gewerbe und Dienstleistungen
aller Branchen.
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Die Sicherheit muss gewihrleistet sein. Jede Person
soll jederzeit ohne Angst durch die Innenstadt gehen
konnen. Tagsiiber steht die Verkehrssicherheit im
Zentrum der Uberlegungen, nachts ist die Frage der
Sozialsicherheit angesprochen: Nur angstfreies
nédchtliches Zu-Fuss-Gehen sichert allen Personen-
kreisen die oben geforderte uneingeschriankte
Bewegungsfreiheit.

72 Massnahmen fiir die Verwirklichung einer
fussgéingerfreundlichen Innenstadt

Es sind verschiedene Massnahmen notig, um die
Berner Innenstadt in ein fussgingergerechtes
Zentrum umzuwandeln. In diesem Abschnitt
schlagen wir entsprechend den drei Leitlinien ausge-
wahlte Massnahmen vor.

Bewegungsfreiheit

- Die Hauptgassen sind gencrell iiberlastet: Fuss-
ganger-, Anliefer-, Park- und oOffentlicher Verkehr
konzentrieren sich dort zu stark. Als Entlastung sind
die Nebengassen aufzuwerten: Hier muss der heutige
Akzent der Zubringer- und Anlieferfunktion fiir die
Hauptgassen abgebaut und durch individuelle
Gestaltungs- und Nutzungsschwerpunkte ersetzt
werden.

- Der motorisierte Verkehr ist auf das notwendigste
zu reduzieren und zeitlich zu konzentrieren.
Fussgédnger haben ein grosses Bediirfnis, auch den
Strassenraum zu begehen. Dieser Raumanspruch
miisste in einer Fussgéngerzone selbstverstdndlich
sein.

- Die Bedeutung der Parkplitze in der Innenstadt
wird durch die Innenstadtverbdnde uberbewertet.
Nur wenige Kunden und Kundinnen beniitzen fiir
den Besuch des Untersuchungsraums die angren-
zenden Parkplitze. Es verwundert daher nicht, dass
eine klare Mehrheit sich weniger oder gar keine
Parkplitze in der Innenstadt wiinscht. Oberirdische
Parkplatze sind soweit als moglich ersatzlos aufzuhe-
ben, weil eine Verkehrsberuhigung sonst reine Sym-
ptombekampfung bleibt.

- Sicher und frei bewegen konnen sich Fussgédnger in
der Marktgasse nur unter den Lauben. Diese sind
jedoch zu Spitzenzeiten am Nachmittag und am frii-
hen Abend iiberlastet. Die Beniitzung des Strassen-
raumes ist deshalb sowohl ein Bediirfnis als auch
eine Notwendigkeit. Deshalb sollte der Strassenraum
nachmittags konsequenterweise nur fiir Fussginger
und den OV zur Verfiigung stehen.

- Die Situation in der Zeughausgasse lasst sich mit
vielen Einzelmassnahmen verbessern. Als ideale Lo-
sung aber sehen wir die Sperrung der ganzen Gasse

fir den motorisierten Individualverkehr. Dadurch
wiirde die Gasse von etwa vier Fiinfteln der moto-
risierten Verkehrsbewegungen entlastet und der
Parkraum um mehr als die Hilfte reduziert. Die
durch eine Entlastung der motorisierten Verkehrs-
bewegungen  gewonnenen  Gestaltungs-  und
Nutzungsmoglichkeiten konnten die Attraktivitdt der
Zeughausgasse betrachtlich steigern.

Attraktivitit

- Die seit den 60er Jahren Dbestehende
Fussgéngerzone muss ausgedehnt, aufgewertet und
wahrnehmbar werden. Hier braucht es einen Effort,
um die Idee einer Fussgéngerzone tatkraftig umzu-
setzen. Mit dieser Erneuerung muss gleichzeitig eine
rdumliche Ausdehnung erfolgen, wenn auf die
Wiinsche der Innenstadtbesucher eingegangen
werden soll. Durch eine ganzheitliche Ver-
wirklichung der kiinftigen Fussgéngerzone diirfte
auch ein gewisser Ausgleich in der Anziehungskraft
der Haupt- und Nebengassen erreicht werden.

- Wie die gruppenspezifischen Analysen zeigen, wird
die Innenstadt von den verschiedenen Gruppen sehr
unterschiedlich genutzt. Zusétzlich sind alle Nut-
zungsformen einem zeitlichen Wandel unterworfen.
Bei der baulichen Ausgestaltung der Gassen ist
darauf zu achten, dass moglichst wenig irreversible
Massnahmen vorgenommen werden und firr die
Fussgidnger eine breite Palette von Nutzungsmog-
lichkeiten offen bleibt.

- Die Innenstadtbesucher erleben die Markt- und
Zeughausgasse als hektisch, laut und iberfiillt. Das
Schaffen einer behaglicheren Atmosphare und die
fussgangerfreundlichere Gestaltung des Strassen-
raums miissen anvisiert werden.

- Fiir Rollstuhlfahrende oder Leute mit Kinderwagen
ist es dusserst mithsam, von einer Laubenseite zur
andern zu wechseln. Das Absenken der uniiber-
windbaren Stufen in regelméssigen Abstanden wird
von einer iiberwaltigenden Mehrheit der Befragten
gewiinscht.

- Es ist nach einer Moglichkeit zu suchen, den
Passanten Sitzgelegenheiten zu schaffen, ohne die
vielseitigen, sich zeitlich verdndernden Nut-
zungsmoglichkeiten damit einzuschranken.

- Im Urteil der Befragten gilt die Zeughausgasse als
monoton, niichtern und abstossend. Die wichtigste
Massnahme, um die Attraktivitait der Gassen zu
steigern, besteht in der Einschriankung des Park-
verkehrs. Eine attraktivere Gestaltung durch Be-
grinung, Pflasterung oder das Schaffen von
Sitzgelegenheiten und die  Aktivierung des
Strassenlebens  konnten zu  einem  neuen



Erscheinungsbild und zu grosseren Besucher-
stromen fithren.

Sicherheit

- Die Sozialsicherheit kann kurzfristig durch die
entsprechende Gestaltung der Wege beeinflusst
werden.  Gestalterische und  bauliche Ver-
besserungsvorschlage beeinflussen vor allem das sub-
jektive Sicherheitsgefiihl, konnen optisch eine ange-
nehmere Ambiance vermitteln und ermoglichen
damit, dass sich Menschen tatsachlich besser fiihlen.
Diese Massnahmen schlagen aber dort fehl, wo es
darum geht, konkret dic Gewaltanwendung zu
verhindern. Hier sind mittel- und lingerfristig
Losungen auf gesellschaftlicher Ebene zu suchen.

- Probleme mit der Verkehrssicherheit ergeben sich
durch die gemeinsame Verwendung der "Fahrbahn"
durch Fussgénger und Fahrzeuge.

- Die in der Marktgasse bestchenden Minitrottoirs
haben in der heutigen Form keine Funktion mehr.
Bis zur Fahrspur des OV verbreitert, konnten sie den
Raumanspruch der Fussginger sichtbar machen und
gleichzeitig die Funktion von "sicheren Zonen" fiir
Fussgédnger iibernchmen, weil die dadurch baulich
vertiefte Fahrrinne als Gefahrenzone deutlich in
Erscheinung treten wiirde. Auch der Querverkehr
konnte von diesen ‘"sicheren Zonen" profitieren,
indem sich die Breite des Gefahrdungsbereichs redu-
ziert.

- In der Zeughausgasse miissen prioritdr die beiden
wichtigsten Querungsorte saniert werden. Einerseits
die Einmiindung Predigergasse - Zeughausgasse, die
den  Fussgingerinnen und  Fussgéngern als
Drehscheibe in die verschiedenen Richtungen dient.
Zusitzlich befindet sich dort der Ubergang zwischen
frei zugédnglichem und verkehrsberuhigtem Teil, der
baulich ungiinstig gelost ist. Eine bessere Sicherheit
konnte beispielsweise durch cine Verengung des
Strassenraumes und die gleichzeitige Aufpflasterung
des ganzen Kurvenbereiches erreicht werden.
Andererseits ist der Abschluss Zeughausgasse Ost
nicht mehr zeitgeméss. Eine  griindliche
Neugestaltung dieses vom Verkehr entlasteten Teils
bewirkt gleichzeitig eine stadtebauliche Aufwertung.
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7.3 Einrichten  einer  Fussgingerzone -
Empfehlungen an die Stadtplanung und die
Stadtpolizei

Grundsitze

* Die offizielle und auf Plianen festgehaltene Fuss-
gangerzone bedarf einer optischen Ausgestaltung
und der rechtlichen Umsetzung.

* Wenn auf die Wiinsche der Innenstadtbesucher
Riicksicht genommen werden soll, muss gleichzeitig
eine bedeutende rdumliche Ausdehnung der inner-
stadtischen Fussgéngerzone erfolgen.

* Mit der Verwirklichung einer flachenhaften Fuss-
gangerzone kann die Innenstadt durch die Unter-
bindung der Nord- und Siidtangente fiir den MIV
auch vom Durchgangsverkehr entlastet werden, ohne
dass die Zufahrtsmoglichkeiten und damit die
Erreichbarkeit wesentlich eingeschrankt werden.

* Ein wirksames Parkraumbewirtschaftungskonzept
sorgt dafiir, dass bei unumganglicher Notwendigkeit
Parkplétze zur Verfiigung stehen. Dies kann dadurch
erreicht werden, dass die zentralsten Parkplatze ent-
sprechend teuer angeboten werden.

Planungsvorschlag

In Abb. 15 ist unser Vorschlag einer fla-
chendeckenden Fussgidngerzone fiir die Berner
Innenstadt dargestellt. Er lehnt sich absichtlich an
die im Stadtentwicklungskonzept (STEK) bevorzugte
Variante an (GEMEINDERAT DER STADT
BERN: 1992:62).

Die wichtigsten Unter-scheidungsmerkmale zum
STEK sind:

a) Verwirklichung einer Fussgingerzone in der
ganzen Altstadt.

b) Der Motorfahrzeugverkehr wird auch in der
unteren Altstadt reduziert.

c) Zusitzlich  wird  die  Nordtangente
(Schiittestrasse) unterbrochen.
d) Im Bereich der Fussgingerzone werden

oberirdische Parkpldtze in der oberen Altstadt
vollstindig und ersatzlos, in der unteren Altstadt
teilweise aufgehoben.
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o

Legende: | Fussgangerzone mit 6V; kein mIV zugelassen; Anlieferung geregelt
coao Erschliessungsstrasse mit Radstreifen; Zubringerdienst gestattet
[meu Strasse ohne zusitzliche Einschrankungen fiir den mIV
[ ] Sperrung der Durchfahrt Waisenhausplatz - Nydegg

Abb. 15: Planungsvorschlag: Fussgingerzone fiir die Berner Innenstadt.
Quelle: GIUB, Fussgingerforschung; M = 1 : 12’000; Reproduziert mit der Bewilligung des Vermessungsamtes der

Stadt Bern vom 22.1.1993.

8 Eine Bilanz: Ein studentisches
Forschungsprojekt und die Grenzen
objektiver Forschung

Im Frithjahr 1990 schlossen wir uns zusammen, um
uns im Rahmen der Diplomarbeit mit dem
Fussgéngerverkehr auseinanderzusetzen. Fussginger
ist zwar jeder, in der Forschung ist seine Stellung
aber marginal, wenige Wissenschafter und wenige
Forschungszweige ~ haben  sich  mit  ihm
auseinandergesetzt. So wurde rasch klar, dass wir
weder von ausserhalb, noch innerhalb des GIUB auf
grosse Ressourcen zugreifen konnten. Trotz
grossziigiger Unterstiitzung von Prof. K. Aerni blieb
unser Forschungsprojekt ein studentisches.

Aufgrund von Erfahrungen hnlicher, von Studenten
getragener Forschungsgruppen (Beatenberg) , war
uns klar, dass unsere Diplomarbeiten nicht in der
vom Studienplan vorgesehen Zeit geschrieben sein
wiirden. Wir zogen es aber vor, eine Forschung zu
betreiben, die in unseren Augen sinnvoll ist und mit
der wir aus dem Elfenbeinturm der Universitdt an

eine breitere Offentlichkeit gelangen konnten. Wir
wahlten deshalb einen Untersuchungsraum aus
unserer Nihe, die Berner Innenstadt, deren
Probleme wir aus eigener - nicht nur wis-
senschaftlicher - Erfahrung und Betroffenheit
kannten. Hier sollte es moglich sein, einen Teil der
Resultate in der Planung umsetzen zu konnen und
einen Beitrag dazu zu leisten, die seit Jahren blok-
kierte Verkehrspolitik wiederum in Bewegung zu
bringen.

Von Anfang an gingen wir mit diesen Gedanken im
Hinterkopf an das Forschungsprojekt heran. Wir
nahmen Kontakt auf mit den Verantwortlichen im
Stadtplanungsamt und bei der Stadtpolizei sowie mit
weiteren Fachleuten aus verschiedenen Bereichen.
Um eine breitere Offentlichkeit informieren zu
konnen, gelangten wir in den verschiedenen Stufen
des Projekts an Zeitungen, ans Radio und an- wis-
senschaftliche  Fachzeitschriften ~ und  hielten
verschiedene Vortrage. Dabei stiessen wir auf breites
Interesse und auf grosses Echo.



Wichtig war uns bei unseren Untersuchungen die
Meinung der Betroffenen, der Besucher der
Innenstadt. Genau deren Wiinsche und Ein-
schitzungen wollten wir mit der Befragung erfassen.
Unm ein solches Bild zu erhalten, mussten wir auf das
in der Wissenschaft und auch bei Laien so hoch
gehaltene Kriterium der Reprisentativitat verzichten.
Unsere Ergebnisse sind "bloss" eine
Momentaufnahme, die allerdings mit anderen
Studien wie dem Mikrozensus oder mit einer
Haushaltbefragung ergénzt werden konnte.

Als wir schliesslich den Schlussbericht der Presse
vorstellten, war das Echo gross, die Reaktionen
fielen gegensatzlich aus:

Von wissenschaftlicher Seite und von Seite der
Planungsbehorden der Stadt Bern erhielten wir
ausschliesslich positive Reaktionen auf unsere
Veroffentlichungen. Vom "Mosaikstein, der zur
Losung der Verkehrsprobleme in der Innenstadt
beitragt" iiber "liberzeugend und iiberraschend aussa-
gekraftig" bis "sehr fundierte Studie" reicht das
Spektrum der Qualifikationen, die uns zugetragen
wurden.

Andererseits wurden wir von Seite der Wirtschafts-
und Innenstadtverbande aufs heftigste = kritisert,
unterstiitzt von einem einseitig denkenden
Meinungsforschungsbiiro. Ohne stichhaltige
Argumente und auf perfide Weise wurden sogar die
Wissenschaftlichkeit der Arbeiten und die
Glaubwiirdigkeit der Universitdat in Frage gestellt,
der Schlussbericht als "wissenschaftlich verbriamtes
Pamphlet" bezeichnet. Dass es dabei den Kritikern in
erster Linie darum ging, zu verhindern, dass
unbequeme Resultate veroffentlicht wiirden, zeigt
ein Brief, der den Stadtprisidenten auffordert,
unsere Studie als nichtig zu betrachten. Diese
Auseinandersetzung ist heute abgeschlossen. Den
Kritikern eilte es aber nicht, ihre unbedacht
gedusserten Vorwiirfe argumentativ zu belegen.
Lieber wire es ihnen wohl gewesen, Gras iiber die
Sache wachsen zu lassen.

Besonders wichtig erscheint uns im Augenblick, dass
die Frage der Verkehrspolitik in der Berner
Innenstadt wieder diskutiert wird. In gemeinsamen
Gespréchen versuchen die politischen Kontrahenten,
mit den Stadtbehorden einen Kompromiss
auszuarbeiten. Bleibt zu hoffen, dass die Wiinsche
und Anspriiche der Betroffenen in moglichst hohem
Masse beriicksichtigt werden. Unsere Studie vermag
dabei einige Anstosse zu geben.

Personlich glauben wir, aus der Arbeit im
Forschungsprojekt sehr viel gelernt und profitiert zu
haben. Dank befruchtender Zusammenarbeit ist es
uns gelungen, eine umfassende Fragestellung von
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den ersten Literaturrecherchen iiber die komplexen
Erhebungen und  Auswertungen  bis  zur
Veroffentlichung der Resultate zu verfolgen. Dass
wir dabei manchmal unsere Grenzen erreichten -
sowohl im Bereich des zeitlichen Aufwandes als auch
bei den Auseinandersetzungen auf politischer Ebene
- vermag hinterher kaum mehr zu schmerzen:
Unsere Ergebnisse sind noch nicht ganz in der
Schublade verschwunden!

Der Schlussbericht der Studie
"Fussgangerforschung Berner Innenstadt" (ca. 80
Seiten) ist zum Preis von 20.- (plus Versandko-
sten) erhaltlich. Bestellungen sind zu richten an:

Geographica Bernensia
Hallerstr. 12
3012 Bern

Bestellnummer P 28
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FUSSGANGERVERKEHR
BERNER INNENSTADT

Verkehrsaufkommen im Raum
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Fliessender Verkehr (16.00-17.00 Uhr)

- Anzahl Mé&nner
- Anzahl Fahrzeuge
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