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VORWORT

Das Geographische Institut der Universitit untersucht seit etlichen Jahren unter
Leitung von Herrn Prof. Dr. F. Gygax vorwiegend morphologische und hydrolo-
gische Problemkreise. Um so dankbarer bin ich Herrn Prot. Gygax, dal3 er es mir
ermoglicht hat, diese verkehrsgeographische Dissertation zu verfassen.

Das Objekt der vorliegenden Untersuchung war die Agglomeration Bern und
die in ihr verkehrenden offentlichen Verkehrsmittel. In der Verkehrsbedienung
der Agglomeration nehmen die Stidtischen Verkehrsbetriebe eine dominierende
Stellung ein. Thnen wird denn auch ein wichtiger Teil der Arbeit gewidmet sein.

In dieser Arbeit ging es darum, nach einer Darstellung der verkehrsgeogra-
phischen Lage und der Ortslage der Agglomeration Bern kurz eine Analyse des
Verkehrsnetzes der Offentlichen Verkehrsmittel vorzunehmen. So lieflen sich jene
Siedlungsgebiete bestimmen, die durch die 6ffentlichen Verkehrsmittel schlecht
oder gar nicht bedient werden. Einer Untersuchung des Verkehrsangebots im Ag-
glomerationsverkehr folgte dann die Erhebung des verkehrsbedingten Betriebs-
ablaufs. Dal3 der fahrplanmifBige Betriebsablaut wihrend der Spitzenstunden ge-
stort ist, war von vornherein klar. Grof3e und Ursachen der Stérungen festzustellen,
war die Aufgabe der diesbeztiglichen Ermittlungen. So lieBen sich gewisse Schlisse
tir die kiinftige Verkehrsgestaltung zichen.

Mit seinen Anregungen hat Herr Prof. Gygax die Arbeit tatkriftig gefordert.
Ihm bin ich zu groBem Dank verpflichtet. Danken will ich aber auch Herrn Direk-
tor Dr.F.Bandi von den Stidtischen Verkehrsbetrieben und meinem Kollegen
Dr. W.Kuhn, die mir viele wertvolle Hinweise und Auskiinfte gaben.

Aufallen Verwaltungen, bei denen ich anklopfte, wurde mir bereitwilligst Aus-
kunft gegeben. Leider ist es mir nicht moglich, allen Persénlichkeiten zu danken,
die mir wertvolle Unterlagen verschafft haben; namentlich erwihnen mdochte ich
die Herren Dr. W, Sporri, Generalsekretir der BLS, Dr. J. Fahm, Direktor der SZB,
F.Schneider, Chef des Fahrplanbtros der SVB, und A. Kaspar, SBB-Bibliothek.

Die Erhebung des verkehrsbedingten Betriebsablaufs wire nicht moglich ge-
wesen ohne die Mithilfe meiner Schiiler. lhnen allen, die teils sechs- bis achtmal
freiwillig an den Zihlungen mitarbeiteten, bei Regen und beilender Kilte Zeiten
ngtiertcn, schulde ich ebenfalls groBen Dank. Einer von ihnen, Martin Egli, hat
mit in verdankenswerter Weise die Graphiken und Darstellungen gezeichnet.

Herzlichen Dank spreche ich auch meinen Eltern fiir manches grof3e Opfer aus.
thnen sei diese Arbeit gewidmet.
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LDIE AGGLOMERATION BERN

1.1. DIE ABGRENZUNG

Die Abgrenzung der Agglomeration ist weder national noch international einheit-
lich geregelt. Verschiedene Amter und Forschungsinstitute haben die Agglome-
ration jeweils fiir ihre Zwecke verschieden umschrieben.

Grundsitzlich scheinen zwei Wege gangbar. Die Abgrenzung erfolgt gestiitzt
auf statistische Forderungen, oder man geht von der Landschaft aus: die Agglo-
meration sollte in der Landschaft irgendwie erkennbar sein. Als Agglomeration
konnte man deshalb das zusammenhingende Siedlungsgebiet bezeichnen. Die heu-
tigen Siedlungen sind jedoch meistens nicht durch einen scharfen Rand, sondern
in flieBendem Ubergang gegen die landwirtschaftlich genutzten Gebiete abge-
grenzt. Es stellt sich deshalb erneut die Frage der Grenzziehung. CaroL' grenzte
wie folgt ab: « An einer gréBern Zahl von Ubergangsgebieten wurde festgestellt,
bei welcher Gebiudedichte der formale Grenzwert liegt zwischen einer vorwiegend
durch die Siedlung bestimmten und einer vorwiegend durch das landwirtschaft-
liche Kulturareal bestimmten Nutzungsfliche. Als groBte brauchbare Bezugsfliche
erwies sich ein Quadrat von /4 m*. Wenn in dieses auf durchsichtiges Papier ge-
zeichnete Quadrat, das auf den Topographischen Atlas gelegt wurde, 30 und mehr
kleinere Gebidude fielen, so wurde es zutr Siedlungsfliche geschlagen. Bei Band-
bebauung lings einer StraBe stellte sich als durchschnittlich giinstiger Grenzwert
die Zahl von 15 Hiusern pro 500 m heraus. Mit diesem Grenzwert war ein einheitli-
ches MaB3 gewonnen zur Beurteilung der Frage, ob zwei benachbarte Siedlungen mit
sichnihernden Wachstumsspitzenals getrennt oder verbunden zu betrachtenseien.»

Caror stellt im weitern fest, daB3 diese Abgrenzung nicht nur formale, sondern
auch funktionale Bedeutung habe. Ein Landwirt ist in betrieblicher wie in wirt-
schaftlicher Hinsicht stark gehemmt, wenn er Land bebauen muB, auf dem pro
Hektare ein Haus steht. Mit der oben erwihnten Methode errechnete Caror. fiir
die Agglomeration Bern eine zusammenhingend tberbaute Fliche von 23,4 km*®.
Heute umfafB3t das zusammenhingend iiberbaute Gebiet von Bern 26,6 km?3.

Die Problematik der obgenannten Abgrenzungsmethode sei nur an cinem Bei-
spiel gezeigt. Die Bevolkerungsanhiufung im Raume Ittigen-Eyfeld-Papiermiihle
gehért nicht zum zusammenhingend tberbauten Gebiet, obwohl dort ungefihr
3800 Menschen leben, deren T.ebensweise eng mit der Stadt verbunden ist. Doch
der Schermenwald und die Allmend liegen zwischen Bern und der Siedlung Ittigen-
Eyfeld-Papiermiihle. 7 |

Das Hidgengssische Statistische Amt definiert die Agglomeration seit 1930 auf
Grund folgender Bedingungen+:



1. Als Agglomerationsvororte kommen nur ganze politische Gemeinden in Frag,

2. Die Berufstitigen in der Landwirtschaft mit ihren Angehorigen sollen 20 Progzen
der Wohnbevolkerung der Gemeinde nicht tberschreiten.

3. Die Zahl der Berufstitigen, die sich tiglich in die Kerngemeinde zur Arbeit bege.
ben, soll mindestens ein Drittel aller Berufstitigen der Wohngemeinde betragen,

4. Zwischen der Kerngemeinde und dem Agglomerationsvorort soll ein baulicher
Zusammenhang bestehen.

Nach der Volkszihlung von 1960 bestimmte man aullerdem, dal3 als Kernge-
meinde nur eine Gemeinde mit mindestens 1occo Einwohnern in Frage kime,
Diese Grundsitze der Agglomerationsabgrenzung werden vom Eidgendssischen
Statistischen Amt in enger Fuhlungnahme mit den kantonalen und kommunalen
Amtern angewandts. Die Agglomeration Bern umfaB3t heute nebst dem Agglome.
rationskern 11 Agglomerationsvororte. Auf einer Gesamtfliche von 183,8 ko'
lebten 1960 230346 Einwohner (vgl. Fig. 1), 1963 gar 243 goo. Figur 2 veranschau-
licht diese Zahlen.

Figur 1. Die Agglomeration Bern (Fliche, Einwohner).

. Fliche Einwohner Einwohner
Gemeinde , .
in ha 1960 1963

Bern ... ... . 5 154,8 163 172 167 400
Bolligen ::::svmummperssssgsz 2 677,2 14 914 18 500
Bremgarten/Bern (Br.) ....... 189,7 I 929 2 150
KOtz o5 65 sy 65 v 505 § 5 0906,9 27 243 29 150
MaurifBern .. s s ez s 763,0 7 855 8 650
Zollikofen (Zo) .:.vvuessawns 539,9 6 237 7 800
Alte Agglomerationsvororte. .. 9 266,7 58 178 66 270

"1963 Fortschreibung
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, Flache Einwohner  Einwohner
Gemeinde : i
in ha 1960 1963

Alte Agglomeration Bern ... .. 14 421,5 221 350 233 650
Frauenkappelen (Fr.) ... ...... 9289 524 6Goo
Kehrsatz (Ke) ............... 443,06 1195 1 400
Moosseedorf (Mo) ........... 638,7 833 900
Miinchenbuchsee (Mii) ....... 879,2 3 652 4 200
Stettlen (St) ................. 350,4 1173 1 300
Urtenen (Ur) ..o te. 722,6 1 619 1 850
Neue Agglomerationsvororte . . 3 903,4 8 996 10 250
Neue Agglomeration Bern .... 18 384,9 230 346 243 900

" 1963 Fortschreibung

Die Kantone Obwalden, Nidwalden, Uri und Graubunden

Die Agglomeration Bern

Figur 2, GroBenvergleich der Agglomeration Bern mit den Kantonen Obwalden, Nidwalden, Uri und

Graubiinden.

Massstab

1: 1300 000

Fliche Einwohner

in km? 1960
Die Agglomeration Bern ................... 183,8 230 346
Kanton Obwalden ......................... 491,8 23 135
Kanton Nidwalden ........................ 273,9 22 188
Kanton Uri ... e 1 075,2 32 021
Kanton Graubiinden ....................... 7 108,9 147 458
Total ... .. 8 949,8 224 802




Diese Art der Definition bringt den groBen Nachteil mit sich, daB3 die Agglome.
rationen moglicherweise nach jeder Volkszihlung dndern. Im Falle Berns wurde
die Agglomeration nach der Volkszihlung 1960 um sechs Agglomerationsvorort
erweitert: Frauenkappelen, Kehrsatz, Moosseedorf, Miinchenbuchsee, Stettlen
und Urtenen kamen neu dazu. Damit greift die Agglomeration Bern in drei weitere
Amtsbezirke iiber (Laupen, Seftigen, Fraubrunnen). Von den sechs neuen Agglo-
merationsvororten grenzt nurmehr Frauenkappelen an die Kerngemeinde Bem,
Kehrsatz, Stettlen, Urtenen, Moosseedorf und Miinchenbuchsee bilden bereits
cinen zweiten Giirtel rund um die Stadt®. Hingegen gehéren noch nicht alle an
die Gemeinde Bern grenzenden Gemeinden zur Agglomeration. Miihleberg und
Neuenegg fehlen im Westen, Wohlen bei Bern und Kirchlindach im Norden. Schon
vor der Erweiterung war die Rechteckform fiir die Agglomeration charakteristisch,
mit einer Linge (SW-NE) von rund 18 km und einer Breite (NW-SE) von ledig-
lich g km. Die Erweiterung hat diese Tendenz noch verstirkt. Bei gleichbleibender
Breite mifit nun die Linge des Rechtecks etwa 21 km.

Die vier dulersten Grenzpunkte jeder Himmelsrichtung haben folgende Koor-
dinaten:

N: 603, 510/209, goo Gemeinde Urtenen
S: 595, 600/189, 110 Gemeinde Koniz
E: 608, 500/203, 325 Gemeinde Bolligen
W: 589, 040/196, 875 Gemeinde Bern

12.DIE VERKEHRSLAGE BERNS

In den drei groBen tektonischen Einheiten der Schweiz, dem Jura, dem Mittelland
und den Alpen, treten die Stidte in Zahl, GroBe und Art ganz ungleich auf. Be
trachtet man die geographische Verteilung der Stidte auf Schweizer Boden, sofill
einem die Finordnung in eine Anzahl von Reihen auf, die zum Jura und den Alpen
ungefihr parallel verlaufen.

Orbe, Yverdon, Neuenburg, Biel, Solothurn, Olten, Aarau usw. liegen am Jute
fuB}, meist an Stellen, wo die erste Jurakette eine Offnung aufweist und damit i
Zugang zum Jura gegeben ist. Eine dhnliche Reihe verliuft dem nérdlichen Alper
fuB entlang: Vevey, Bulle, Thun, Luzern, Rapperswil. Auf einer mittleren Link
liegen die Stiadte Freiburg, Bern, Burgdorf, um nur die wichtigsten zu nennet
Diese Stidte sind dort, wo hoheres und tieferes Mittelland aneinanderstofien und
sich demzufolge eine in der Landschaft markant feststellbare Grenze abzeichnet
Eine Verkehrskanalisierung ist damit gegeben, diejenige von Westen nach Ostet
Dieser Linie entlang fihrte im Mittelalter eine Stral3e, verlduft heute die Eisenbah?
Lausanne-Freiburg-Bern-Burgdorf-Olten.
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In Zeiten grofiter Vergletscherung bedeckten der Rhone- und der Aaregletscher
die Umgebung von Bern, der Rhonegletscher West-Ost flielend, der Aaregletscher
von Siiden vorstoBend, im Raume Bern auf den Rhonegletscher aufprallend. Diese
Gletscher und die nachfolgenden Schmelzwasser haben das Gesicht Berns ent-
scheidend geprigt. Die Endmoridnenwiille des Aaregletschers, die sich zwischen
Dentenberg und Gurten hufeisenférmig ausdehnen, schlieffen grof3e Schotterfelder
ein. Durch die Vorstofirichtung des Aaregletschers ist nun eine zweite Verkehrs-
achse gegeben, diejenige von Norden nach Siiden, in und durch die Alpen®. Des-
halb war es denn in den Jahren des intensiven Eisenbahnbaus entlang zahlreicher
topographisch vorgezeichneter Routen nur natiirlich, dall Bern als Knotenpunkt
pridestiniert war?*. Heute strahlen von Bern folgende Normalspur-Hauptlinien aus:

a) nordwirts nach Biel-Delémont-Basel;
~Pruntrut (Delle-Paris);
b) nordwirts nach Burgdorf-Olten—Ziirich-St. Gallen;
~Basel (Deutschland, Nordeuropa);
c) ostwiirts nach Langnau-Luzern (Gotthard);
d) sidostwirts nach Thun-Interlaken;
~Lotschberg-Brig (Italien);
¢) sidwestwirts nach Freiburg-Lausanne-Genf;
f) westwirts nach Neuenburg-La Chaux-de-Fonds (Paris)S3.

13



Figur 3 zeigt die Situation, eine kleine Tabelle hilt die Entfernungen und die
Reisezeiten fest4:

5 Ungefihre Reisezei
Entfernung 8 sezelt

L Bahnkilometer iy slcm Schnellzug
in Minuten
Burgdorf............ 22 18
Lol seoesnnssammme s 23 18
ErelBufe o : s o5 2 smmma s 31 25
THURN 5255 5% 5 4 pmaeas 31 25
Bigl wreevssiss o 33 30
SPIEZE v sy s cus s pumny 46 35
Neuenburg .......... 54 45
Olten woossozassimm 67 50
Interlakens ; o 5« oo nunens 72 70
NALIC 5 g 5005 5w 80 65
La Chaux-de-Fonds. . . 83 90
| 5 o . 95 90
LAMSANEe: .« x s & suvams 97 70
Basel aco o v vv v 5 5 0 i s 106 90
74155 11 o SRR — 129 100
Brig...... ... ... ... 147 110
Genf ......... ... 157 120
St.Gallen ........... 213 190
Chur ............... 247 230
Lugano ............ 294 250

Die groBen wirtschaftlichen Zentren der Schweiz, Genf, Basel und Ziirich, sind
von Bern aus mit der Bahn innert zwei Stunden erreichbar.
Direkte Wagen nach dem Ausland ab Bern verkehren auf folgenden Routen®:

Genf-Bern-Zirich-St. Gallen-Lindau—Miinchen;
Interlaken—-Bern-Biel-Delle—Paris;
Pruntrut-Bern—Thun-Brig—-Milano-Ancona;
Dortmund-Koln-Basel-Bern-Brig-Milano;
Biel-Bern-Brig—Milano-Bologna-Roma;
Ostende-Bruxelles—Luxembourg—Basel-Bern-Brig ;
Hamburg-Frankfurt-Basel-Bern-Interlaken;
Krefeld-Koln-Koblenz—Basel-Bern—Interlaken;
Interlaken—Bern—Basel-Lille-Calais;
Ventimiglia-Genova-Novara-Arona-Brig-Bern-Koln-Rotterdam-Hoek van
Holland;

Interlaken—Bern—Neuchatel-Pontarlier—Paris.

Die internationalen Verbindungen Berns sind im Vergleich mit andern Stadten
gleicher Bedeutung nicht besonders schlecht. Ab Frithling 1965 ist Bern auch af
TEE-Netz angeschlossen; ein altes Postulat Berns wurde damit erfiillt®.
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Figur 3. Berns Eisenbahnverbindungen nach ausgewihlten Schweizer Stidten.

1.3.DIE ORTSENTWICKLUNG

Drei Voraussetzungen muften im Mittelalter erfiillt sein, damit eine Stadt ent-
stchen — und bestehen — konnte™. Zum ersten mulite Wasser vorhanden sein,
Wasser zum Trinken und Wasser zum Betreiben der Wasserrider der Miihlen
und Schmieden. Der Ort, an dem eine Stadt entstehen sollte, muBte aber auch
cine giinstige Verkehrslage zu den Flichen aufweisen, auf denen der Bewohner
seinen Unterhalt erwarb (Weide, Ackerland). Und drittens verlangte der zukiinftige
Stidter Schutz, Schutz vor Menschen, Naturgewalten, Krankheiten und Klima-
extremen.

Soerschien die Aarchalbinsel um die Burg Nydegg als vorztiglicher Platz fiir eine
Stadt: Im Raume Bern wurde die fast homzon‘ml gelagerte Molasse durch Schotter
des Aaregletschers und scines Schmelzwassers tiberdeckt. Die Aare ihrerseits hat
diese Schotterfelder zerschnitten und teils bis auf die Molasse abgetragen. So ent-
standen verschiedene Terrassen?; der mittlern, ungefihr 40 m hohen Terrasse ge-
horen die drei Halbinseln an, deren sudlichste zum Bau der Stadt verwendet wurde.
DaB nicht dje Enoclnlbmxcl gewihlt wurde, dirfte auf das Problem der Wasser-
versorgung zuriickzufiithren sein’. Wohl werden beide Halbinseln von der Aare
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umspilt; der Engehalbinsel fehlt jedoch der Stadtbach, der als Trink- und Brauch.
wasserlieferant niitzliche Dienste leistete. Zudem bot der Sporn Schutz gegen all.
fillige Feinde. Mit wenig Aufwand konnte die Stadt abgeriegelt werden. Mit der
Offnung der Schlinge war cine Ausdehnung nach Westen gegeben, zuerst auf der
Halbinsel selber, spiter diesen natiirlichen Rahmen verlassend*. Von 1834 bis 184
wurde die grofie Schanze abgetragen und damit eine groBriumige Westwirtsent-
wicklung angebahnt, zumal keine groBen Briickenbauten nétig waren.

Bis 1844 spielte sich aller Verkehr tiber die Aare auf der Untertorbriicke ab. Die
Gassen verliefen auch in West-Ost-Richtung, auf die steinerne Briicke ausgerichtet.
Aargauer- und Muristalden waren als Zufahrten zu ihr bereits gut ausgebaut (vgl
Fig. 4).

Mit der Eroflnung der Nydeggbriicke im Jahre 1844 wurde ein wesentlicher
Schritt in der Ostwirtsentwicklung der Stadt getan. 1883 wurde die Kirchenfeld-
briicke, 1898 die Kornhausbriicke eréffnet. Damit erschloff man das Kirchen- und
das Beundenfeld. Die 1858 erbaute erste Eisenbahnbriicke, die Kornhaus-, die Kir-
chenfeld- und die Lorrainebriicke verletzten den Stadtkérper. Wie Speere wurden
sie in den Stadtleib gesteckt. Man verlegte Aufgaben in Rdume, die im 12. bezie-
hungsweise 16. Jahrhundert fiir ganz anderes geplant und gebaut wurden, und
schuf damit im Gebiet des Zeitglocken- und Christoffelturms Knotenpunkte, die
dem Verkehr frither oder spiter nicht mehr gewachsen sein wiirden. Die nétigen
Anderungen konnten nur zum Teil vorgenommen werden. Beim Zeitglockenturm
erfolgte ein neuer Durchbruch, der Christoffelturm multe 1865 dem Verkehr wek
chen. Viel Platz konnte damit allerdings nicht gewonnen werden; der Engpal
zwischen GroBer Schanze/Bahnhof und Stadt blieb bestehen.

Mit dem Schleifen der Schanzen und dem Bau der Hochbriicken konnte sich
Bern in allen Richtungen ausdehnen. Die Steilheit der Aarehinge bewirkte, dif
sich rund um den Stadtkern eine Griinzone bildete, die jedem nach Bern Reisenden
sofort auffillt. Sie bewirkt, daB3 man trotz dichter Uberbauung immer den Eindruck
hat, Bern liege im Griinen. Ist es deshalb ein Wunder, wenn diese Griinzone eif
grofe Zahl gern begangener Spazierwege aufweist? Sonst dehnte sich die Stad
jedoch ziemlich regelmiBig in allen Richtungen auss. Entscheidend wandelte sic
der GrundriB Berns 1919 mit der Eingemeindung von Biimpliz. Damit erhilt ds
Gemeindegebiet Bern die Form einer mit dem Stiel nach Westen gerichteten Birne
Im Westen, in Bimpliz-Oberbottigen, besitzt denn die Stadtauch noch ihre grofien
Landreserven.

Berns Quartiere weichen im Aussehen nicht stark voneinander ab. Wohl stehen
im Kirchenfeld vornehmlich Villen, in der Linggasse Reihenhiuser. Doch welch
Quartier ist das Industricquartier? Weiteres zur Quartierentwicklung wird welt
unten zu sagen sein (Kapitel 3.1.1).

Die Bevislkerungsentwicklung zeigt Figur 5. 1962 lebten auf Stadtgebiet 1669
Einwohner in 13754 bewohnten Gebiuden®.
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Figur 4. Gassenschema der Altstadt und Lage der Hochbriicken.

ANMERKUNGEN ZU KAPITEL I.1.
" Caror, Nr. 20, Seite 191.

* Caror, Nr. 20, Seite 239. Die Zahl stammt aus dem Jahre 1946,

3 Die i 3 . h
Die tiberbaute Flache wurde auf einer selber nachgefuhrten Neuen Landeskarte 1 : 25000, Blatt 2502,

" Bf:m und Umgebung, abgegrenzt und planimetriert (9. 4.19064).
[ o/;émirt.ffbt{ff, Nr.3/1964, Marz.

L Sedt 4 o 7 5 ;
h vgam'fm/{m Amt der Stadt Bern, Vierteljahresberichte, Heft 3/1963.
amit stimmt aber Punkt 4 der Bedingungen des Statistischen Amtes bereits nicht mehr.
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Figur 5. Bevolkerungs- und Gebiudezunahme der Gemeinde Bern von 1850 bis 19062,

ANMERKUNGEN ZU KAPITEL 1.2.

Die Erofinung des Lotschbergtunnels fillt ins Jahr 1913.

Technische Angaben vgl. Kapitel 2. 2.

Ahnliches wiire fiir den Verlauf der HauptstraBien festzustellen, Da wir uns aber mit dem offentliche?
Verkehr beschiftigen, haben wir auf diese Untersuchungen verzichtet.

Entfernungen und Reisezeiten nach dem Amtlichen Kursbuch Winter 1963/64.

Gemiall Sommerfahrplan 1964. .
Der Berner Verkehrsverein kimpfte schon lange fiir einen TEE-AnschluB mittels einer neuen Verbi
dung Miinchen Ziirich-Bern-Genf-Lyon-Marseille (71. Jahresbericht des Verkchrsvereins der Sfﬂq':
Bern, 1962, Seite 2). Der neue Zug verkehrt von Genf iiber Bern-Basel nach Hoek van Holland (Rhe*
gold).

18



ANMERKUNGEN ZU KAPITEL I.3.

t Vgl. BLom, Nr.13, Scite 7.

: Wyss, Nr.121, Scite 16.

3 ZELLER, Nr.122.

4 Die Entwicklung der Stadt Bern wurde schon sehr oft beschrieben. Vgl zum Beispiel F. Mavrer,
Stadt und Festung Bern, Bern 1946, oder ausfiihrlicher: P. Horer, Die Wehrbauten Berns, Bern 1953.

5 Genaue Zahlen, nach Quartieren geordnet, in Stads Bern, Nr.100.

6 Szatistisches Amit, Jahrbuch 1963, Seite 157.
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2.DASVERKEHRSANGEBOT
INDERAGGLOMERATION BERN

21.DIE ENTWICKLUNG DES VERKEHRSNETZES

Es kann sich im Rahmen dieser Arbeit nicht darum handeln, eine stadtbernische
Eisenbahngeschichte zu schreiben. Einige Daten und Fakten mogen lediglich daz
dienen, das heutige Verkehrsnetz der Agglomeration aus seiner Entstehung heraus
zu begreiten und zu verstehen.

2.1.1. DAS NORMALSPURIGE NETZ

Der Erofinung der ersten Eisenbahnlinie gingen einige Jahre des Streites und des
Haders zwischen dem Staat und der Zentralbahngesellschaftt voraus: 1857 wurde
die Linie Bern-Olten erofinet® (16. Mérz 1857 Aarburg-Herzogenbuchsee; 16. Juni
1857 Herzogenbuchsee-Bern). Dann tolgten sich die iibrigen, Bern bertihrenden
Linien Schlag auf Schlag: 1859 Bern-Thun (Scherzligen), 1860 Bern-Lausanne,
1864 Bern-Biel und Bern-lLangnau. Die Linie Langnau-Luzern wurde 1875 dem
Verkehr tibergeben, womit Berns Verbindung mit der Gotthardbahn hergestell
war.

Bern war also 1875 mit den Hauptzentren der Schweiz verbunden. Nur die Frag
nach einer Alpenbahn im Kanton Bern war noch nicht entschieden. Auch hier
wogte der Kampf hin und her, bis 1913 die Lotschbergbahn — bereits elektrifiziett-
dem Betrieb iibergeben werden konnte. Schon vorher waren, von Bern ausgehend,
weitere Teile des Kantons durch die Bahn erschlossen worden: 1901 konnte di
Verbindung nach Neuenburg eroffnet werden, 19oz fuhr der erste Zug durchs
Girbetal nach Thun und 1907 nach Schwarzenburg. Seither sind keine neuet
Linien mehr er6ffnet worden. Die Verstaatlichung gewisser Linien® brachte el
gewisse Vereintachung der Verhaltnisse — betriebstechnisch vor allem im Bahnhot
Bern spiirbar; die Elektrifikation lie merkliche Fahrplanverbesserungen zu’. Mit
der Elektrifikation wurde beispielsweise auf der Strecke Bern-Biimpliz-Nord eln
auch im Kursbuch als solcher bezeichneter Vorortsverkehr moglich. So sind d@n
im Sommerfahrplan 1925 neben acht Verbindungen nach Neuenburg noch zwanzg
Vorortsziige angefiihrt. Zur Rationalisierung des Betriebs wurden ab 1935 auf dem
Netz der BN und der GBS teilweise Leichttriebwagen eingesetzt, die sich heut
mehr denn je groBter Beliebtheit erfreuen.
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2.1.2. DAS NETZ DER SCHMALSPURBAHNEN

Neben den Normalspurbahnen tithren von Bern noch drei Schmalspurbahnen in
die nihere oder weitere Umgebung der Stadt®.

Am 20. Oktober 1898 wurde die Bern-Muri-Giimligen—Worb-Bahn (BWB) er-
sffnet. Zwei Damptlokomotiven, sechs Personenwagen und zwei Gepickwagen
standen fiir tdglich sieben Ziige in jeder Richtung zur Vertiigung. Nach der Aut-
nahme des elektrischen Betriebes im Juli 1910 wurden tiglich fiinfzehn Ziige in
jeder Richtung getiihrt. « Mit 1910 beginnt die Umbildung der BWB vom Typus
der Uberlandbahn zur Vorortbahn®.» Die an der BWB liegenden Ortschaften ver-
wandelten sich langsam aus reinen Bauerndortern in von der Stadt abhingige Vor-
orte. Die Leute wohnen im Vorort, arbeiten jedoch in der Stadt und sind deshalb
genotigt, ein- bis viermal tiglich die Bahn zu beniitzen. Um diesen Pendlern bessere
Fahrgelegenheiten zu bieten, wurden 1913 erstmals Schnellziige eingetiihrt. Die
Verkehrsnachfrage auf der Teilstrecke Bern-Gilimligen wuchs derart, daf} 1920/
1921 zehn weitere Ziige eingelegt werden muliten, die teils — dies als Novum — mit
einem Einmannwagen gefiihrt wurden®.

Am 1. Januar 1927 ertolgte die Fusion mit der WT zur VBW. Die Worblental-
bahn (WT) hatte am 25. August 1913 ihren Betrieb autgenommen?. Bis zum 4. Juli
1915 durften die Ziige der WT nur bis zur Haltestelle Papiermihlestralle ver-
kehren (heute Guisan-Platz genannt). «Bei der WT begann das Abriicken vom
Typus der Uberlandbahn erstin den Jahren 1919/ 1920%» Noch heute ist die Strecke
Boll-Vechigen-Worb als Uberlandlinie zu werten. Seit 1920 stellt man eine Ab-
nahme der gewohnliche Fahrkarten besitzenden Fahrgiste im Verhiltnis zur Ge-
samtbeférderungsziffer fest. « Im Vergleich zur BWB und vor allem zur SZB liegt
die WT in der Entwicklung zur Vorortsbahn noch am weitesten zuriick?.» Das
war 1927 zweitellos richtig. Seither haben sich die Verhiltnisse jedoch grundlegend
geindert. Nach dem Zweiten Weltkrieg haben die VBW zusammen mit der GFM
als erste Schmalspurbahnen Steuerwagen angeschafft, um die Umschlagszeiten an
den Endstationen zu verkiirzen. Dank dem FEinsatz der Steuerwagen und der
damit gewonnenen Zeit wurde es moglich, zusitzliche Kurse ohne allzu groBBe
Kosten zu fiihren, da das Personal ohnehin zur Vertiigung stand und bekanntlich
die Personalkosten einen gewaltigen Anteil an den Betriebskosten ausmachen. Erst-
mals in der Region Bern wurde mit dem Sommerfahrplan 1964 auf der Linie Bern-
Bolligen-Worb der starre Fahrplan eingefithrt mit 43 Ziigen an Werktagen in jeder
Richtung, —

Doch zuriick ins Jahr 1927. Damals wurden, wie bereits erwihnt, BWB und WT
aut VBW fusioniert. Damit entstand ein zusammenhingendes, einheitlich zu be-
treibendes Netz von 23,1 93 km Linge (Strecke Bern-Giimligen-Worb: 9,701 km;
Strecke Bern-Bolligen-Worb: 13,492 km). Zu diesen 23,193 km kommen noch
b412 sich im Besitze der VBW befindende Kilometer der momentan nur zum

21



Gitertransport verwendeten Verbindungslinie Ittigen-Papiermiithle-Worblaufe
(Anschlul} an die SZB).

Als Dritte im Bunde der bernischen Vorortsbahnen stellte die Bern—Zollikofen.
Bahn (BZ.B) seit 1912 die Verbindung Berns mit den im Norden der Stadt gelegenen
Vororten her. «Im Gegensatz zur BWB und WT wies die BZB schon von f\nfang
an den Charakter einer Vorortsbahn aut''.» Die Bedienung der Dorfer Miinchen-
buchsee, Urtenen, Schonbiihl war ja Autgabe der SBB und spiter der Elektrischen
Solothurn-Bahn (ESB). Der BZB war vielmehr der Wohnverkehr der Felsenay,
Tietenau, Worblautens und Zollikotens tiberbunden. Gegentiber dem Betrieb von
heute sei erwahnt, dal} die BZB auch zehn Ziige zwischen Ittigen und Worblaufen
cinsetzte, also eine Linie betrieh, die heute nur dem Giiterverkehr zur Verfiigung
steht, in Zukuntt aber eine grofle Bedeutung erlangt, wenn die VBW ab 1970 iiber
Worblauten in den Bahnhof Bern geleitet werden wird. Im ersten Betriebsjahr
verkehrten vierzehn Ziige in jeder Richtung zwischen Zollikoten und Tierspital,
der damaligen Endstation auf Stadtgebiet. Erst 1917 durtte die BZB die Tram-
geleise beniitzen und aut den Bahnhotplatz tahren.

Einen gewaltigen Verkehrsaufschwung nahm die BZB mit dem Jahr 1916, als
die Elektrische Solothurnbahn (Zollikoten-Solothurn) dem Betrieb tbergeben
wurde. Damit ergaben sich aber gleichzeitig recht unertreuliche Zustinde auf dem
Bahnhot Zollikoten, wo die Anschliisse hergestellt werden sollten ™. Dies veran-
laB3te die Behorden, auf eine Fusion der ESB und BZB zur SZ.B hinzuarbeiten, di
1922 zustande kam. Sie bedingte jedoch unter anderem folgende Mafinahmen®,
damit direkte Ziige Solothurn-Bern getithrt werden konnten:

1. Bau der sogenannten «Riittilinie » zur Umfahrung von Zollikofen. Auf dieser
Linie verkehren deshalb heute vor allem die direkten Ziige Bern-Solothur,
wihrend die Zige des Vorortsverkehrs durch Zollikoten fahren.

2. Eigentrasse zwischen Worblauten und Tierspital.

Noch 1955 war die urspriingliche Zweiteilung der SZB in ESB und BZB in
Stadtbild zu erkennen. Die Ziige der «grauen Linie » der ehemaligen BZB versahen
getreulich den Vorortsverkehr Bern-Worblaufen—Zollikofen ', bis sie neuen Per
delziigen Platz machen mul3ten.

2.1.3. DAS NETZ DER STADTISCHEN VERKEHRSBETRIEBE

Die Stidtischen Verkehrsbetricbe bestehen seit dem 1.September 1947. Damals
wurden SOB (Stidtischer Omnibus Bern) und SSB (Stidtische Stralenbahn Bern)
taritmiBig zusammengetalit .

Die erste Tramlinie unter der Regie der Berner Tramway Gesellschaft wutde
am 1.Oktober 1890 erdffnet. Zehn durch Luftdruckmotoren angetriebene Wagd!
versahen den Dienst auf der Strecke Birengraben-Friedhof. Es war ein grofies
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Freignis, wie den Presseberichten zu entnehmen ist * Doch der Luftbetrieb schien
sich nicht sonderlich zu bewihren. So erstaunt es denn nicht, dal} die 1894 erofinete
Linie Mattenhot-Bahnhot-Linggasse mit Dampt betricben wurde. 1899 erwirbt
die Gemeinde Bern die Tramway-Unternehmung '7. 19c1 erhalten das Kirchenteld
und der Breitenrain thre Tramverbindung, die von Antang an elcktrifiziert ist. 1902
werden die Linien Birengraben-Fricdhot und Linggasse—Wabern auf elektrischen
Betrieb umgestellt s 1908 wurde dic Linie ins Brickteld, 1912 die Linie Bahnhot-
Friedheim™ und 1923 jene ins Fischermadtteli eroftnet.

Mit dem Jahr 1923 ist das bernische Tramnetz bis aut eine kleine Linienverlin-
gerung vom Burgernziel in den Ostring (1. Dezember 1946) in seiner Ausdehnung
abgeschlossen. Hs dauerte allerdings noch bis 1941, bis das ganze Netz autf Doppel-
spur ausgebaut und simtliche Endstationen mit Geleiseschleiten versehen waren?.

Der erste Omnibus auf stadtbernischem Boden erschien 1924. Mit sieben Wagen
wurde der Betrieb aut den Linien nach Bimpliz und Ostermundigen aufgenommen.
Diese Linien waren gleichzeitig die ersten stidtischen Autobuslinien der Schweiz.
«Die Frequenz war, wie bei jedem neuen Unternchmen, eine sehr erfreuliche. Sie
hielt trotz des schonsten Wetters auch an Wochentagen an, so dall man annechmen
darf, das neue Verkehrsmittel werde die gehegten Hoffnungen ertillen®'.» Man
betrachtete damals den Omnibus nur als Vorliufer eines Trams. Leider bis heute
zu Unrecht, mindestens im Falle Bumpliz**. Eine kleine Tabelle zeige die weitere
Entwicklung des Netzes.

Tulk Eroflnung einer Anzahl  Personal- Beforderte

; Linie nach Fahrzeuge bestand Personen

1924  Bumpliz® 7 14 151 760
Ostermundigen

1925  Gurten-Gartenstadt 10 19 1329 457

1926  Koniz 12 24 1 693 453

1930  Jubildumsstral3e
Lorraine

Wyler 23 54 3 469 104
1932 Elfenau 32 66 5 104 395
1934  SchoBhaldez 44 109 6 323 250
1935  Felsenau-Bremgarten 44 109 6 757 635
1940 41 104 6 667 984
1945 41 100 4 280 145
1948  Bethlehem 65 120 13 831 722
1950 73 119 15 855 323
1960 113 167 27 507 036
1903 8 16 ¢ 239 29 189 153

' 1941-1948 Trolleybus zwischen Bimpliz und Insel, mit Anschlul} an
die Tramlinie 1/2 bei der Insel.

* 1941 auf Trolleybus umgestellt.
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Wie gewaltig der Verkehr aut dem Bus- und Tramnetz in den letzten Jahren 7.
genommen hat, moge der folgende kleine Fahrplanauszug illustrieren:
Linie G
Abtahrten ab Hauptbahnhot zwischen 11.00 und 13.00 Uhr (werktags, ohne Sams-
tag):

1927 1963
11.15 11.00 12.00
I1.10 12.03
12.12 11.20 12.04
11.30 12.06
13.00 11.40 1211
I11.48 1204
I1.49 12.20
I1.52 12.21
LI:53 12.27
11.58 12.35
12.50
3 Kurse 13.00 22 Kurse

Der Zweite Weltkrieg unterbrach diese stiirmische Entwicklung. Damals wurde
auch der Trolleybus in Bern eingetiihrt, teils als Ersatz des Trams (Birengraben-
Bahnhot), teils als Ersatz tiir den Bus (Birengraben-Schoffhalde und Bumpliz-
Insel). Der Trolleybus nach Bimpliz wurde nach dem Krieg wieder aufgehoben,
jener nach der Schol3halde 1961 mit dem Schenkel in die Linggasse vereinigt.

Figur 6 zeigt die Zunahme der Einwohnerzahl und der Betriebslinge der SVB.
Die Kurve des Trams zeigt sinkende Tendenz, wihrend die Kurve der Gesamt-
betriebslinge der SVB wegen des Busses aufsteigende Tendenz zeigt.

Die Kurven der Einwohnerzahl und der Betriebslinge der SVB verlaufen ziem-
lich parallel und gleichmiBig steigend. Mit andern Worten: das Netz der SVBent-
sprach meist den Bediirfnissen der Stadtbewohner. Die Kurven weisen wihtend
und nach dem Ersten Weltkrieg den gréf3ten Abstand auf, wo eine gewisse Material-
knappheit den Bau weiterer Tramlinien verhinderte, andererseits die Entwicklung
im Automobilbau noch zu wenig weit fortgeschritten war, als dal3 man eine ratio-
nelle Verkehrsbedienung mit Autobus hitte herstellen kénnen. Die relativ raschf{
Bevolkerungszunahme nach dem ErstenWeltkrieg und ein gewisser Nachholbedar
verlangten in den frithen dreiBiger Jahren die Eréffnung einer grofien Zahl neuet
Autobuslinien. Diese Linieneroffnungen zeigen sich in Figur 6 dergestalt, dal die
beiden Kurven 1940 den kleinsten Abstand aufweisen. Der Zweite Weltkries
brachte auch fiir den bernischen Omnibusbetrieb Einschrinkungen. So wurden
Linien aufgehoben, gekiirzt oder auf Trolleybus umgestellt?s.

Dic Zunahme der Betriebslinge der SVB beruht seit 1935 auf Linienverling®
rungen und Linienverlegungen®, im Gegensatz zu andern Schweizer Stidten, de-
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ren Verkehrsbetriebe seit 1935 teils mehrere Buslinien eroftnen muliten, um dem
Bediirfnis entsprechen zu kénnen?®:.
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Figur 6. Die Zunahme der Einwohnerzahl und der Betriebslinge der SVB von 1890 bis 1963,

2.1.4. DIE POSTAUTOLINIEN IM RAUME BERN

Auf Grund des Postulats HochstralBer, das der Nationalrat im Dezember 1904 an-
nahm, entschlof3 sich die Postverwaltung zum Ankauf von drei Postautos, die ab
t.Juni 1906 auf den Strecken Bern-Detligen und Bern-Papiermiihle eingesetzt
Wurden®. Die Strecke Bern-Papiermiihle wurde bereits 1909 wieder aufgehoben,
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da die Kosten bei weitem nicht gedeckt werden konnten. Die Linie nach Dethgen
hingegen vegetierte weiter®7; seit dem 7. Juli 1919 verkehrten nach Detligen ung
Sariswil verschiedene Kurse ab Bern. Seit dem 1. August 1922 ist auch Meikirch
durch eine Postautolinie mit der Stadt verbunden. Antinglich multen die Reisen.
den von und nach Meikirch allerdings in Ortschwaben umsteigen. Die Linie nach
Meikirch wurde am 2. Oktober 1938 nach Wahlendort verlingert.

Doch vor dieser Linienverlingerung wurden im Raume Bern drei neue Linien
dem Betrieb Gbergeben. 1934 Bern-Frauenkappelen-Glimmenen; 1935 fuhren die
Postwagen erstmals nach dem Schwetelbergbad (via Thurnen), und 1936 erschien
das erste Postauto auf der Strecke Bern-Lingenberg-Riggisberg. Als vorliufy
jangste Linie ist jene von Bern tiber Koniz, Schliern, Scherliau nach Oberbalm und
Niedermuhlern zu bezeichnen. Sie wurde 1950 erstmals betahren*".

Wihrend langer Jahre dienten vor allem die Linien um Bern, zum Beispiel jenc
tber den Frienisberg, der Landbevolkerung als Verbindungsmittel tiir gelegent
liche Besuche in der Stadt und zur Postversorgung. Im Sommer 1930 verkehrten
beispielsweise nach Detligen an Werktagen nur drei Kurse, mit Abtahrt in Bem
um 7.00, 11.00, 17.05 Uhr*. Fir den Ausflugsverkehr kamen an Sonntagen noch
zusitzliche zwei Kurse dazu. Aus den Verbindungen zur Postversorgung von einst
wurden aber im Verlaufe der Jahre Linien, die stark von den Pendlern und ihres
Verkehrsbediirfnissen geprigt werden, sind doch unter anderm Wohlen, Halenund
Schliern zu Wohngebieten der in der Stadt arbeitenden Bevolkerung geworden
Die Postverwaltung hat den Fahrplan den sich wandelnden Verkehrsbediirfnissen
angepalt, wie ein Fahrplanauszug der Linie Wohlen-Detligen aus den letzten Jah-
ren zeigt. An Werktagen verlieBen die Kurse Bern tiglich wie folgt:

1960 ( Sommerfabrplan) 1964 ( Sommerfabrplan)
6.10 5.50
6.55 bis Wohlen
8.00 8.00
11.00 bis Wohlen
12.10 12.10 2 Kurse, davon 1 Eilkurs
14.00 14.00
17.20 17.15
17.45 bis Wohlen
18.20 18.20
18.25 bis Wohlen
19.20 19.10
21.30 bis Wohlen
23.45 Nacht Samstag/Sonntag 28,15
8 Kurse 14 Kurse

Die Postautolinien haben damit bereits zum Teil die Aufgaben eines Nahver
kehrsbetricbs tibernommen. Diese Problematik wird weiter unten nochmals 24
Sprache kommen miissen (vgl. Kap. 4. 2. 2).
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22. DASVERKEHRSNETZ HEUTE

2,2.1. SEINE GROSSE UND STRUKTUR

Das Verkehrsnetz der Agglomeration Bern (siche Fig. 7) setzt sich heute aus Linien
der SBB, GBS, BN, SZ.B, VBW, SVB und der PTT zusammen. Die gesamte Netz-
linge betrdgt 169,3 km; damit ergibt sich eine Netzdichte von 0,92 km/km?®. Diese
Netzdichte dart als schr gut bezeichnet werden, liegen doch die dulersten Halte-
stellen der Agglomeration in 8-10 km Luftdistanz vom Stadtzentrum.

Auf dem Territorium der Agglomeration Bern liegen 201 Haltestellen. Sie ver-
teilen sich auf die cinzelnen Betriebe wie folgt:

Mittlere Entfernun
) Anzahl X g
Betrieb zwischen den

Haltestelle
altestetien Haltepunkten

Normalspurbahnen

SBB/BN/GBS 25 2436 m
Schmalspurbahnen

SZB/VBW 26 1100 m
Verkehrsbetriebe

SVB 134 406,6 m
Postautolinien

PTT 16 (2) 1637,5 m

Vergleichshalber seiangetiihrt, dal der Haltestellenabstand der Verkehrsbetricbe
der Stadt Ziirich 330 m betrigt’, Wenn wir, ausgehend vom Hauptbahnhot als
cinem Zentralpunkt der Stadt, um ihn als Mittelpunkt konzentrische Kreise mit
den Radien von 1, 2, 4 km ziehen, erhalten wir verschiedene Entternungszonen*.
Inden verschiedenen Zonen erhalten wir fiir Bern tolgende Haltestellenabstinde:

; - Auto- und
Zone I'ram -
I'rolleybus
1 R = 1 km 304,85 m 340,33 m
2 R 2 km 273,90 m 302,20 M
3 R = 4 km 319,42 M 339,08 m

.ES fallt auf, daB die Abstinde in Zone 1 bedeutend gréBer sind als in Zone 2.
Die Werte Berns liegen auch bedeutend tiber jenen von PiraTH 1939 fiir neun deut-
sche Stidte errechneten. Heute gelten in Deutschland Haltestellenabstinde von
j00 m als NormS, Die Verkehrsbetriebe der Stadt Bern tendieren darauf hin, in
Aulenquartieren extrem kurze Haltestellenabstinde durch Zusammenlegen von
Haltestellen 2y vergrofern. Die grofen Zahlen fiir die Zone 1 sind durch das Relief
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des Stadtbildes bedingt, vor allem durch die groBle Griinzone der Aare entlang
rund um den Stadtkern. Aber auch das regelmifBige Gassensystem lif3t Haltestellen
in der Innenstadt nur an wenigen Orten zu®. Die dichteste Bebauung weist Zone 2
auf, mit den Quartieren Lorraine-Breitenrain, Linggasse, Mattenhot-Weillenbiihl.
Deshalb ist es auch nattirlich, dal in diesen dicht besiedelten, eng tiberbauten Quar-
tieren die Haltestellenabstande am kleinsten sind. Diese Tatsache wird sich wieder
bei der Untersuchung der Reisegeschwindigkeit zeigen (vgl. Kap. 3. 3. 2).

Die Normalspurbahnen fiihren alle aus der Agglomeration heraus. Dasselbe gilt
fiir die Schmalspurbahnen und die Linien der PTT. Anders verhilt es sich jedoch
mit den Linien der SVB. Die vier Durchmesserlinien und die zehn Radiallinien
weisen eine durchschnittliche Linge von 3028 mab Hauptbahnhotaut7. Alle Linien
fihren an den Hauptbahnhot; sie strahlen von diesem zentralen Punkt sternférmig
in alle Richtungen aus, teilweise die Hochbriicken beniitzend. Diese durch das
Relief der Stadt bedingte Linienfiihrung hat den gewaltigen Vorteil der guten Ver-
bindungen mit dem Zentrum, ermoglicht aut engem Raum gute Anschliisse, fihrt
aber zu einer manchmal bedngstigenden Anhdutung von Rollmaterial der SVB im
Stadtzentrum wihrend der Spitzenzeiten®. Besonders sei hervorgehoben, dal} Bern
keine Ringlinien autweist. Diese Frage wird spiter nochmals zur Sprache kommen
missen (vgl. Kap. 3. 1).

Die durchschnittliche Luftliniendistanz vom Hauptbahnhot zu den Endstationen
der Linien der SVB betrigt 2440 m?. Die Verlingerung der effektiven Linienlinge
in bezug auf die Luftlinie betrigt im Mittel aller Linien 12,4 Prozent ™. Die groBte
Verlingerung weist die Linie 3, Hauptbahnhof-WeiBenbiihl, auf. Die Bewohner
des WeiBenbiihls werden folglich die grofBiten Zeitverluste wegen Umwegen des
offentlichen Verkehrsmittels in Kauf zu nehmen haben. Im ganzen darf aber gesagt
werden, daf3 die Linienfithrung dem bestehenden Strallennetz sehr gut angepal3t
istund nur geringe Fahrzeitverluste wegen der Linienfiihrung auftreten. Dies wird
sich auch beim Betrachten der Isochronenkarten zeigen. Weit groliere Werte als
beim Netz der SVB nimmt die Verlingerung beim Netz der Schmalspur- und Noz-
malspurbahnen an, wie folgende Tabelle zeigt:

Seatics Bahn- Luftlinie Tatsichliche Verlingerung

gesellschaft  inm  Distanz inm in %
Bolligen ...... VBW 4425 5680 29
DeiBwil ...... VBW 5125 7600 49
Gumligen .... VBW 4375 5070 18
Muri ......... VBW 3000 3230 755
Zollikofen .... SZB 6125 6800 I1
Ostermundigen ~ SBB 3375 5000 47
Giimligen SBB 5375 8200 51
Zollikofen .... SBB 6125 7300 19
Blimpliz-Siid .. SBB 3600 4200 17
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Bahn-  Luftlinic Tatsachliche Verlingerung

Station gescllschaft  inm  Distanz in m in %
Bumpliz-Nord . BN 3725 4180 13
Fischermitteli . GBS 2150 3520 64
e v - S GBS 3300 5710 73
Weilenbihl ... GBS 1625 5090 214
Wabern....... GBS 2350 6570 180

Bei den Schmalspurbahnen sticht die Worblentallinie der VBW mit einer Ver-
lingerung von 49 Prozent ab Deil3wil hervor. Die ¢grofien Umwege, die die Bahn
zurlicklegt, sind historisch bedingt. Nachdem die Normalspurlinie Bern-Langnau-
Luzern wegen des Widerstands von Worb nicht durchs Worblental gebaut werden
konnte, mulite die spiter als Hrsatz dienende Worblentalbahn alle Ortschaften des
Tals bedienen, auch Ittigen. Damals war bekanntlich die Bahn das einzige 6ffent
liche Verkehrsmittel; deshalb war der Wunsch der untern Worblentalgemeinden
nach einem Bahnanschlul3 leicht verstindlich''.

Die zuerst eroffneten Linien der Normalspurbahnen von Olten und von Freiburg
her wurden moglichst direkt ins Zentrum gefiihrt, weshalb bei diesen Linien die
Verlingerung der effektiven Distanz gegentiber der Luttlinie relativ klein ist. An-
ders bei den nachher dem Betrieb tibergebenen Strecken: Die Linie von Gumligen
her wurde wegen des Reliets und der Stadtanlage Gbers Wilerteld gefiihrt, damit
keine neue Hochbriicke gebaut werden multe **. Damit ergab sich eine bedeutende
Verlingerung, die sich fiir die Bahnkunden zeitlich und finanziell nachteilig aus-
wirkt.

Noch krasser liegen die Verhiltnisse bei der GBS, die nach der Eroffnung im
Gebiet des Weyermannshaussees an die BN angeschlossen wurde. Nicht nur die
Moglichkeit der gemeinsamen Linientithrung war beim Entschluf3, die GBS iibers
Fischermiitteli und iiber Holligen nach Bern zu fithren, maB3gebend: einerseits li
das Gelinde ohne gewaltige Kosten keine andere Linienfiihrung zu, weil eine
Normalspurbahn das Gefille von der Hohe des Morillongutes hinunter aufs Nivea
des Sulgenbachs und wieder hinauf zum Bahnhot nur mit Schleifen hitte tber
winden kénnen. Andererseits war die Bebauung der Quartiere Mattenhof und Mor-
bijou bereits so dicht, dall ohne riesige Kosten keine Bahn mehr hitte gebaut wer
den kénnen. So wurde die Verlingerung in Kauf genommen ; damals fiel sie kaun
ins Gewicht, heute ist der damit verbundene Zeitverlust fiir den Pendler recht
splirbar.

2:2:2: DER VERLAUF DER ISOCHRONEN

Eine Isochrone verbindet alle jene Punkte, die von einem gegebenen Punkt aus!?
der gleichen Gesamtreisezeit erreichbar sind. Die Gesamtreisezeit setzt sich aus de
Fahrzeit und der An- und Abmarschzeit zusammen *3.
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Als Basis tiir unsere Isochronenkarte wihlten wir einen Raum in der Innenstadt,
der wie folgt abgegrenzt wurde: Spitalgasse-Marktgasse-Kornhausplatz-Zi-
belegiBichen—Hotelgasse-Casinoplatz— Amthausgasse-Bundesplatz-Bundesgasse-
Schwanengasse-Bubenbergplatz—Bahnhotplatz-Spitalgasse. Es ist dies jener Raum,
in dem simtliche Ausgangsstationen der Linien der SVB liegen;; gleichzeitig bildet
dieser Raum aber auch das Hauptziel eines grolien Teils der Benutzer der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel. Diese Abgrenzung des Raums bedingte, dal} fur das Errei-
chen der Bahnsteige des Hauptbahnhofs zwei Minuten Anmarschzeit eingesetzt
werden mubBten. Die Marschgeschwindigkeit wurde mit 4,8 km/h oder 80 m/min
angenommen.

Die Isochronenkarten der Agglomeration Bern (Tafeln I und II) lassen einige
recht interessante Feststellungen zu.

Fast die ganze Agglomeration liegt innerhalb der 45-Minuten-Isochrone, ja noch
mehr: das zu einer stadtihnlichen Siedlungsanlage geeignete Gebiet liegt innerhalb
der 30-Minuten-Isochrone. Dies ist deshalb besonders wichtig, weil 30 Minuten
Reisezeit pro Weg ein Finnehmen des Mittagessens zu Hause bei einer zweistiin-
digen Mittagspause noch als sinnvoll erscheinen lassen ™.

Dann stellen wir fest, dal3 — auBBer dem Gebiet von Bolligen — fast das ganze Stadt-
gebiet innerhalb der 20- Minuten-Isochrone liegt. Die 10-Minuten-Isochrone dhnelt
einem Kreis ums Zentrum mit dem Radius von 1500 m. Mit andern Worten: 50
Prozent der Bevolkerung der Stadt erreichen das Zentrum sogar in zehn Minuten
(vgl.Fig. 9)!

Auf Stadtgebiet sind die Aarehinge besonders schlecht bedient. Beim Betrachten
des Verlaufs der einzelnen Isochronen bemerken wir, daf3 die Bahnen, Normal-
und Schmalspurbahnen, die Isochronen nach auBen ziehen. Ein Beispiel: Mit dem
Wylerbus erreichen wir in zwanzig Minuten den nordlichen Rand des Wylerguts,
mit der VBW in fast gleicher Richtung Eyfeld und Ittigen. Ahnliches ist fiir den
Raum Biimpliz-Bethlehem zu berichten. Die 1o-Minuten-Inseln, die durch die
Bahn ermoglicht werden, sind auffillig. Bei einer ersten, oberflichlichen Betrach-
tung miifite man folgern, die Bahn sei viel attraktiver und wiirde deshalb den GroB-
teil des Verkehrs anziehen. Aber obwohl die Bahn billiger ist und mehr Komtort
bietet, ist dem nicht so. Wenige Zahlen als Beweis: 1945 wurden in Biimpliz-Nord
8907 Abonnemente verkauft, 1948 6437 und 1963 6563. Zwischen 1945 und 1964
nahm die Zahl der verkauften Abonnemente um 26,32 Prozent ab, zwischen 1948
und 1963 um nur 1,96 Prozent zu! "> Wir erkennen: entscheidend ist die Haufigkeit
det Fahrgelegenheiten. Die Bahn bietet im W intertahrplan 1963/64 an Werktagen
26 Fahrgelegenheiten, der Bus verkehrt alle sechs Minuten von 6.00 bis 20.12 Uhr,
alle zehn Minuten von 20.12 Uhr bis Betriebsschlul3, mit Verstirkungen wihrend
der Spitzenzeiten, im ganzen 188 mal. |

Etwas anders liegen die Verhiltnisse in Giimligen. Die Isochronen der Normal-
Sput- und der Schmalspurbahn verlaufen fast parallel, allerdings mit einer Phasen-

31



verschiebung von fint Minuten zugunsten der SBB. Fur den Bahnbeniitzer wigd
deshalb vor allem die Lage des Arbeitsortes in der Stadt entscheidend sein. Liegt
dieser westlich des Hauptbahnhots, so wird der Pendler zweifellos die SBB beni-
zen, bieten doch die SBB 27 Verbindungen, die fir den Arbeitnechmer giinstig lie-
gen. Die VBW tithren 43 Zige nach Bern-Kirchenfeld.

Wenn wir zum Abschlul3 dieser kleinen Betrachtung noch kurz zusammenstellen,
welche heute bereits besiedelten Gebicete der Agglomerationsaullengemeinden ver-
kehrsmilBig recht ungiinstig liegen, so wiirde die Liste tolgendermalien aussehen;

Gemeinde Muri: Siedlungszone zwischen Chrijigen und Halden;

Gemeinde Bolligen: Siedlungsgebiet von Dennigkoten-Ostermundigenberg,
Raum Waldau-Rothaus-Rohrswil,
Zone nordlich der Kirche Bolligen;

Gemeinde Zollikofen: Raum Landgarten-Agelsee;

Gemeinde Koniz: Siedlungsgebiet Buchsee, westlich der Kirche Koniz,
Wabern: Maygut-NelBlernhdlzli.

In diesen Gebieten wird sich friher oder spiter die Frage eines Anschlusses ans
offentliche Verkehrsnetz stellen.

ANMERKUNGEN ZU KAPITEL 2.1.

t Die bernische Eisenbahnpolitik schildert Brarscri, Nr. 18, Seite 271, treffend.

Der Ablauf der Verstaatlichungsaktion ist dargestellt in Schweiz, Suisse, Svizzera, Switzerland,

Nr.1/1952, Seite 3:

15. Oktober 1897, Bundesgesetz tiber den Rickkauf;

20.Februar 1898, Volksabstimmung, Stimmbeteiligung 79 Prozent, Annahme des Bundesgesetzes mit
3860634 Ja gegen 182718 Nein;

1. Juli 1901, Generaldircktion SBB tritt ihr Amt an, Betriebsaufnahme der SBB auf dem Netz dt
Zentralbahn (im Raum Bern: Bern-Olten; Bern-Thun [Scherzligen]);

1.Mai 1903, Betricbsaufnahme der SBB auf dem Netz der Jura-Simplon-Bahn (im Raum Bem:
Bern-Lausanne; Bern-Biel; Bern-Luzern).

3 Die Elektrifikation des SBB-Netzes erfolgte in fiinf Programmphasen:
1. Programm: 1920-1928 (u.a. Bern-Olten, Bern-Biel, Bern-Lausanne);
2. Programm: 1930-1936 (u.a. Bern-Luzzrn).
Die Strecke Bern-Thun (Scherzligen) wurde bereits 1919 elekerifiziert.
Die GBS und BN werden scit 1920 bzw. 1928 elektrisch betrieben (Bern-Bumpliz bereits seit dem
13, September 1923).
Vgl. MaTtays, Nr.67, Seiten 75-77 und 79/80.

+ Die Entstehungsgeschichte der drei Vorortsbahnen beschreibt Scuirrz, Nr. 93, ausfiihrlich, wes
wir uns hier kurz fassen konnen.

5 ScuiTz, Nr.9g3, Seite 16.

6 Scriirrz, Nr.g3, Seite 21, Seite 64ff. Dieser Wagen verkehrt heute noch. Er wurde 1946 umgebatt
Be 4/4, Nr. 40.

7 Bs verkehrten 12 Ziige in jeder Richtung. Die W'T hat eine lange Vorgeschichte, deren Trag
Kunn, Nr. 52, Seite 170, schon zur Geltung kommt.
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8 Scuirz, Nr.g3, Seite 27.
9 Scuirz, Nr.g3, Seite 28,
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10 Banpr, Nr.s.

it Scuirz, Nr.g3, Seite 31. Die Geschichte der BZB und ESB erschien e¢benfalls in einem Separatdruck
des Eisenbabn- Amatenr, Nr.8. 10/1958.

Vgl. hiezu: Scuiitz, Nr.93, Seite 36. Separatdruck Eisenbabn- Amatenr, Nr.8-10/1958, Scite 4.
Lisenbabn- Amatenr, Nr.8-10, Seite 5.

Die Anhingewagen Nr.67 und 69 der BZB verkehren — nach Umbau - noch heute in den neven Pen-
delziigen der SZ.B.

Jabresbericht S17B 1947.

Berner Zeitung, 2. Qktober 189o.

Diese und die weitern Angaben zur geschichtlichen Entwicklung bis 1947 sind Farin, Nr. 22, Seiten
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23-29, entnommen.
Die Elektrifizierung gab viel Gesprichsstoff. Das Bernervolk gab in einer Abstimmung vom 24./25.
Mirz 19c0 der elektrischen Betriebsart den Vorzug gegenuber dem Luftbetrich.

Vgl Stadtische Verkebrsbetriehe Bern, Nt. 104.

Mit der Ersffnung der Linie Bahnhof-Friedheim war es moglich, 1921 den Betrieb auf der Strecke
Friedheim-WeiBenbiihl cinzustellen.

Stadtische Verkebrsbhetriebe Bern, Nr. 104, Scite 32.

Jabreshericht S17B 1924, Seite 13,

Vgl. Schweizerische Banzeitung, Band 85, Nr.6, 7.Februar 1925, Seite 77. Heute wird ernsthaft der Bau
einer Tramlinie auf Eigentrasse nach Bumpliz erwogen (vgl. Kap.s).

Aufgehoben wurden folgende Linien:

2.-8.8eptember 1939: E, FB, L., O, §, T; 1941: Zusammenlegung der Linien E und T.

Geindert wurde die Route der Linien B, K, G, S, O (ab 1. April 1941 AnschluBbetrieb an Tram).
Auf Trolleybus wurden die Linien S und B umgestellt: am 29. Oktober 1940 bzw. am 5. Juli 1941.
Weitere Einzelheiten enthalten die Jahresberichte der SSB/SOB 1939-1945.

Auch die 1948 eroffaete Linie nach Bethlehem kann als Verlingerung oder Verlegung bezeichnet wer-
den. Die rasche Bevélkerungszunahme in Biimpliz bedingte einen verstirkten Fahrplan. Im Interesse
des Fahrgastes lie3 man ab Unterfithrung jeden zweiten Wagen nach Bethlehem anstatt wie bisher
nach Bumpliz fahren.

% Gemal Auskiinften der Direktion der Verkehrsbetriebe der Stadt Ziirich wurden in Ziirich von 1935
bis 1963 14 neue Autobuslinien eroffnet.

Vgl. Kuster, Nr. 54, Seiten 13 und 18.

Die Strecke war 16,8 km lang, die fahrplanmiBige Fahrzeit betrug 75 Minuten. Uber Wohlen wurden
je zwei Kurse, tiber Siriswil cin Kurs in jeder Richtung gefiihrt.

Vel PTT-Zeitschrift, Nr.5/56, Seite 185.

Einige Daten der Eréfinung der cinzelnen Linien verdanke ich der GD PTT, Abteilung Automobil-
dienst, andere habe ich den Fahrplinen entnommen.

Nach Siriswil waren es ebenfalls drei, nach Meikirch zwel.

=

1

2

S

2

2

2

=

ANMERKUNGEN ZU KAPITEL 2.2.

Piratr, Nr. 84, gibt Angaben uber Untersuchungen in deutschen Stiadten, 1939. In Stadten mit
[00000-300000 Einwohnern erhilt er fur StraBenbahnen in einer Zone von 2 km Radius ums Zen-
trum eine Netzdichte von 1,5 km/km?2, in einer Zone von 4 km Radius ums Zentrum eine solche von
°=6_ km/km2, Fiir Omnibuslinien lauten die entsprechenden Zahlen o,5 km/km? bzw. 0,3 km/km?.
Bei den PTT-Linien wurden nur die im Amtlichen Kursbuch in den einzelnen Feldern angegebenen
?{alzc beriicksichtige. Es handelt sich um die Felder 532a, 532¢, 532d, 532f, §33.

(.rfmeinde Ziirich, Weisung Nr. 359 des Stadtrates an den Gemeinderat vom 2o. Juli 1961, Seiten 23/24.
Dleser Haltestellenabstand wird als «ungeniigend » bezeichnet. Die Abstinde sind «erheblich kleiner als
i den meisten Stadten vergleichbarer GroBe ». Es wird eine Erhohung auf etwa 450-500 m angestrebt.
Zone 1 umfaBt folglich das Gebiet im Zentrum der Stadt mit einem Radius von 1 km um den Haupt-
bahljﬁh()f, Zone 2 den Stadtring von der Peripherie der Zone 1 bis zur Peripherie des Kreises mit dem
Rac%ius von 2 km und die Zone 3 schlieBlich den Stadtring von der Peripherie der Zone 2 bis zur
Periphetie des Kreises mit dem Radius von 4 km um das Zentrum Hauptbahnhof.

o

-
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PiraTit, Nr. 84, Seite 40.
Er erhilt folgende Werte: Tram Zone 1: 265 m

Bus Zone 1: 277 m
Fir die Zonen 2 und 3 gibt Pirath keine Werte.
Die heutigen Zahlen sind bei KorTE, Nr. 49, Seite 706, angegeben: «Die Haltestellenabstinde liegen
bei 400-700 m.» Da die vier Durchmesserlinien Berns alle iiber die Haltestelle Hauptbahnhof fihge;
ist es moglich, die mittlere Reichweite ab Hauptbahnhof anzugeben. ’

Zum Beispiel Zytglogge-Kursaal 547 m
Zytglogge-Helvetiaplatz 453 m
Birengraben-Liebegg 529 M
Bahnhof-Universitit 609 m

Maximale Linge Bus-Linie Be 5066 m

Minimale Linge Tram-Linie 1, Schenkel Guterbahnhof 1494 m

Das Zentrum Berns kann von allen Quartieren aus ohne Umsteigen erreicht werden. Anders beispicls
weise in Zurich.

Vgl. SteFreEN, Nr. 106, Seite 106.

Maximale Distanz bis Endstation Bethlehem 4250 m

Minimale Distanz bis Endstation Brickfeld und WeiBlenbihl je 1250 m

Linienlange Hauptbahnhof-Endstation
Verlingerungsfaktor = ————— e
Luftliniendistanz  Hauptbahnhof-Endstation

Pirati, Nr. 84, Seite 12, erhilt fiir die deutschen Stidte 10 Prozent.

Vgl. hiezu auch Scrtrz, Nr.g3, Seite 23.

Die erste Linie Bern—-Ostermundigen—Giimligen fithrte tiber die Allmend. Der Bahnhof Ostermund-
gen lag bei der Waldegg. Die Niveauiiberginge bei der Papiermiihle- und Bolligenstral3e wurden mit
Barrieren gesichert. Der alte Bahnhof in Ostermundigen und die Wirterhiuschen stehen noch heut,
Diese Linienfithrung wurde bis 1912 beibehalten; sie eignete sich nicht zum Ausbau auf Doppelspur.
Mit der Eréffnung der Doppelspur Wylerfeld-Guimligen am zo. Mai 1912 erfolgte die Verlegung
Durch diese Verlegung wurde die Verlingerung leicht verringert auf 47 Prozent, gegeniiber vorhe
49 Prozent (Luftlinie 2475 m; tatsichliche Distanz 4100 m).

Vgl. hiezu Newmweiler-Mitteilungen, Heft 9, 1962, Mitteilungen der A. Neuweiler AG, Bern, und
MaTnys, Nr.67, Seite 154.

PiraTH, Nr. 84, Seite 13.

Prrati, Nr. 85, Seite 49, gibt bei geteilter Arbeitszeit 45 Minuten als oberste Grenze. Der Aufenthil
zu Hause tiber Mittag verkiirzt sich dann auf 30 Minuten — reichlich kurz.

Die Isochronenkarten sind insofern nicht ganz vollstindig, als sie nur die Agglomeration Bern u-
fassen. Beispiclsweise gibt es auch in Burgdorf, Thun, Belp und andern Orten auBerhalb der Aggle-
meration Gebiete, die in 30 oder 45 Minuten zu erreichen sind. Da wir als Untersuchungsobjekt jedoch
die Agglomeration Bern wihlten, verzichten wir auf die Darstellung der Verhiltnisse auBerhalb d
Agglomeration.

Ein Abonnement der Serie 10, giiltig fiir eine unbeschrinkte Zahl von Fahrten zwischen Bem Hb
und Bimpliz-Nord, kostet 15 Franken pro Monat, eine Monatskarte der SVB ['Iauptbahnhof—Bcth]C'
hem 21 Franken (Preise Juli 1964).
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3. DIEVERKEHRSFRAGE
INDERAGGLOMERATION BERN

31.DIE URSACHEN DES HEUTIGEN AGGLOMERATIONSVERKEHRS

Zwei groBie Ursachenkomplexe haben die Verkehrsprobleme ausgelost, vor denen
wir heute in den Stidten und Agglomerationen stehen: eine Wandlung der Sied-
lungs- und Wirtschaftsstruktur und eine strukturelle Umgestaltung des Verkehrs
selbst.

3.1.1. DIE WANDLUNG DER SIEDLUNGS- UND
WIRTSCHAFTSSTRUKTUR UND ITHRE FOLGEN

In einem vorhergehenden Kapitel haben wir zu zeigen versucht, wie schwierig die
Abgrenzung der Agglomeration ist. Dieselben Schwierigkeiten treten bei der Ab-
grenzung der Stadt als solcher auf, wie es JAEGER Uiberzeugend darzulegen vermag .
Zwar kann man rein optisch den Beginn des stidtischen Raumes in seinem bauli-
chen Ausdruck wahrnehmen; die politische Begrenzung jedoch ist diesem duliern
Erkennungsmerkmal nicht gefolgt.

Die angedeuteten Probleme ergeben sich aus einem Strukturwandel der Stadt,
der mit der Industrialisierung einsetzte und sich in drei Phasen gliedern ld6¢t>.

Die erste Phase beginnt zur Zeit des Merkantilismus mit der Auflésung eines der
wesentlichen Merkmale der mittelalterlichen Stadt: der Identitit von Arbeitsplatz
und Wohnraum im selben Gebiude. Es wurden Gebiude errichtet, die entweder
nur dem Wohnen oder nur der Arbeit dienten. In einem Gebiude wurden mehrere
Arbeitsplitze untergebracht; die Arbeitskrifte lieBen sich koordinieren, und damit
konnte die Leistungstihigkeit gesteigert werden. Wohn- und Arbeitshiuser wur-
den nebeneinander gebaut, es entstanden Mischgebiete bei gleichzeitiger Frweite-
tung der Stadtfliche.

In der gweiten Phase wandeln sich ganze Stadtteile zu Arbeitsgebieten, um die
Massenproduktion von Giitern aufnehmen zu konnen, wihrend sich die Wohn-
Cllfaftiere in eigene Gebiete zuriickziehen. Das Aufkommen der Massenverkehrs-
‘mittel Bahn und StraBenbahn ermoglicht dem Arbeiter, in einer gewissen Entfer-
fung vom Arbeitsplatz Wohnsitz zu nehmen.

Gleichzeitig vollzieht sich aber auch eine Trennung der « gliterproduzierenden »
VOHH den « nichtgiiterproduzicrenden » Arbeitsplitzen 1. Die letztgenannten Arbeits-
plitze mit Dienstleistungscharakter (Banken, Versicherungen, Handelsunterneh-
men usw.) brauchten aber gegenseitige Nachbarschaft, welche am besten im Zen-
tmm der Stadt getunden werden konnte, da diese Betriebe nicht sehr viel Platz be-
fotigten. In diese Phase fillt damit der Beginn der City-Bildung. Diese Periode prigt
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aber auch das Gebiet der verschiedenen Quartiere der Stadt, die Mictskasernen m
Hinterhofen in den Wohngebieten der Arbeiter, die Einfamilienhduser der Ange-
stellten und die Fabrikschlote und Hallen in den Arbeitszonen. Da Bern nie recht
in den Sog der Industrialisierung hineingezogen wurde, sind diese Unterschiede
der Quartiere geringer als schon in Zirich oder Basel oder gar in auslindischep
Stadtent. Gewisse Unterschiede sind jedoch auch in Bern festzustellen, wie aus der
Dichte der Wohnbevolkerung in ausgewihlten Quartieren ersichtlich ist. Dies
Dichte ist in der nachfolgenden Tabelle dargestellt:

Dichte

Statistischer Bezirk
o E/ha 1962

Mattenhof ........ ...... 152,06
Spitalacker .............. 155,2
Breitenrain ... ... 195,5
Kifrehenfeld . . . omammng s 54,6

Einen kleinen Hinweis auf die soziologische Struktur der Quartiere vermag die
folgende Zusammenstellung der Telephonabonnenten im Verhiltnis zur Gesam:-
einwohnerzahl zu gebens:

Anzahl Telephonanschlusse

Statistischer Bezirk ;
auf 100 Einwohner 1960

Mattenhof ... ... ... 33
Spitalacker ... ... ... 32
Breitenrain  ............. 29
Kirchenfeld ............. 40

Das Aufkommen des Privatautos 16st die dritte Phase der Strukturverdnderung
aus, die bis heute fortdauert. Jetzt setzt die volle Wirksamkeit aller Verkehrsmitte!
fiir den Berufsweg ein. Gleichzeitig beginnt die staatliche Subventionierung de
Berufswegs durch die Einfiihrung von Sozialtarifen auf den 6ffentlichen Verkehrs
mitteln. Dadurch wird die Wahl des Wohnorts immer unabhingiger von der g
des Arbeitsplatzes. Daneben nimmt aber auch die Arbeitsteilung immer grobere
Umtfang an. Es entstehen neue Wirtschattsgruppen, die Dienstleistungscharaktet
haben und sich deshalb wieder vorwiegend in der City niederlassen.

Nur nebenbei sei erwihnt, daf3 auch der Begrift «City» keineswegs genau defr
niert ist. In Anlehnung an cine Umfrage des Deutschen Industrie- und Handelstag®
sei damit jenes Stadtgebiet umschrieben, «in dem Handel und Verwaltung, Hotels
und Vergniigungsstitten » — und, so mochten wir beifiigen, Warenhauser und Spe

zialgeschifte — «vorwiegend konzentriert sind. Begriffe wie Stadtkern, Stadzen

36



trum, Innenstadt sollen durchaus synonym verwendet werden®.» Damit gewinnt
das Zentrum, ein relativ kleines Gebiet, eine zunehmende Bedeutung, indem sich
immer mehr Arbeitsplatze dort konzentrieren. In Hannover beispielsweise liegen
6o Prozent aller Arbeitsplitze in einem Kreis mit einem Radius von zwei Kilome-
tern ums Zentrum’. Im innersten Kerngebiet mit einem Radius von 8oo m ums
Zentrum liegen sogar 35 Prozent der Arbeitsplitze®. Leider fehlen entsprechende
Angaben fiir Bern; siec mubBten anliBlich einer Volkszihlung mittels eines Zusatz-
blattes beschafft werden.

Wir haben versucht, anhand ausgewahlter zentraler Dienste zu zeigen, dal3 die
Konzentration der Arbeitsplitze auch in Berns Innenstadt gewaltig ist.

Die zentralen Dienste niedrigster und niederer Ordnung verteilen sich noch fast
gleichmiBig tiber die ganze Stadt, nicht jedoch die zentralen Dienste mittlerer
Ordnung, wie die untenstehenden Tabellen zeigen:

Lentrale Dienste niedrigster und niederer Ordnung

Zentraler Dienst Zailemmm . f};ﬁ;nquartﬁ:u
Konsumflialen ....cu5onm0vm0s005 10 17 48 83
Metzpgerelen . secssssssommmugses 25 21 04 79
Bigketelen wows s ssusssasmmms s ¥ 16 137 84
Coiffeutsalons oo smmoans s s 143 40 215 6o
Buchdruckereien o« q x5 s commmas s o5 11 15 62 85
VBRI & i & 6 5 5 5 o b o m swdbmeis 5.5 4 5 105 35 194 65
LADTAITIR mioc 60 b a0 a5 b o S £ 0§ § 88 64 50 36
DPOHEREH s s s 58655 paciaags 58 22 39 35 61
Restaurants und Tea-rooms .. ..... 162 56 127 44
Hotels ... .. ... ... ... ... 20 67 10 33

Zentrale Dienste mitilerer Ordning

. Zentrum AulBenquartiere

Zentraler Dienst 1
Zahl % Zahl
Optiker............. ... ... ..... 17 81 4 19
Bijouterien ...................... 19 83 4 17
Buchhandlungen ............... .. 15 75 5 15
Schuhgeschifte .................. 24 8o 6 20
Konfektionsgeschiifte ............ 33 70 14 30
Kirschner .. ... ... .. ... ... ..., 13 81 3 19
Banken ............. ... ... . ... .. 24 86 4 14

]\ Dreiviertel der zentralen Dienste mittlerer Ordnung sind also in der Innenstadt
0r_12entr1ert. Tafel 111 zeigt die Lage der Banken, die eng beieinander, zum Grofteil
VA\Y A - ‘ - 1 N

wischen erschengraben und Zeitglocken, liegen. In Tatel IV sind die Restaurants
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cingezeichnet. Auch da liegt der Schwerpunkt in der obern Altstadt. Genau das.
selbe ist aus Tatel V herauszulesen, in der die Biiros der Rechtsanwilte zu finden
sind. Tafel VI schlieBlich zeigt die Lage der eidgenossischen, kantonalen und stig-
tischen Verwaltungsabteilungen. Auch in bezug auf diese ist eine Konzentration
in der Innenstadt festzustellen?.

Die Innenstadt ist so vorwiegend zum Sitz der Dienstleistungsbetriebe geworden
(Banken, Versicherungen, Hotels, Restaurants, Warenhduser, Spezialgeschifte)
Jeax FourasTif hat diesen Bereich der Wirtschaft als den «tertidren Sektory be-
, im Gegensatz zum «primiren» oder landwirtschattlichen Sektor und

10

zeichnet
zum «sekundiren» oder industriellen Sektor. Nach auslindischen Erhebungen
nimmt die im tertidren Sektor beschiftigte Bevolkerung stark zu. In England nahm
die Bevolkerung von 1950 bis 1958 um 6 Prozent zu, die Zahl der im tertidren Sektor
Beschiftigten um 23 Prozent. In der Bundesrepublik Deutschland lauten die Zah-
len dhnlich: Die Bevélkerung nahm um 10 Prozent zu, die Beschiftigten im ter-
tidren Sektor um 34 Prozent ™.

Fir die Schweiz tehlen dhnliche Werte. Mit unsern statistischen Unterlagen lifk
sich nur der primire Sektor einigermallen genau angeben**. FourasTif: glaubt, dab
die Entwicklung so verlaufe, daB der tertidre Sektor schluBendlich 8o Prozent der
Beschiftigten, die beiden andern Sektoren je 10 Prozent der Beschiftigten umfasse.
Wenn auch der primire Sektor die von Fourastif angenommenen 1o Prozent in
der Schweiz bereits fast erreicht hat, wird es noch lange dauern, bis die 8o Prozent
des tertidren Sektors erzielt sind. «Wir vermuten, dal3 der tertiire Sektor in der
Schweiz heute 40 Prozent aller Berufstitigen umfafBt™.» Diese Zahl trifft fiir Ber
mit seinen vielen Verwaltungen sicher zu. Es ist klar, dal alle Angestellten der ver
schiedenen Unternchmen zur Arbeit zur Stadt fahren miissen. Dieser Verkehr witd
aber durch Besucher der einzelnen Betriebe noch wesentlich verstirkt, denn der
Grofiteil der Unternehmen lebt ja von einem regen Besuch.

Die City wird also Ziel und Quelle des groBten Teils des Verkehrs.

Der Flichenanteil der City an der Gesamtfliche der Stadt ist sehr gering. DieEr
hebung des Deutschen Industrie- und Handelstags hat einen Anteil der City vor
1 bis 2,5 Prozent an der Gesamtfliche der Stadt ergeben . Maurer erhilt fiif die
Kernfliche einen Anteil von 2 bis 5 Prozent der Gesamtfliche . In Ziirich machtdi
City 3 Prozent der Stadtfliche aus, in Bern sind es 1,6 Prozent. Fiir Bern wurde
der Stadtteil «Innere Stadt» als Kerngebiet angenommen. Nihme man nur de
obere Hilfte der Aarchalbinsel vom Raum Zeitglocken bis zum Hirschengtaben
als City, so sinke der Flichenanteil auf 1,12 Prozent; er liegt also durchaus innet-
halb der europiischen Grolen.

Mit der Zunahme der Arbeitsplitze in der Innenstadt setzt aber auch eine Ab
nahme der Wohnbevolkerung ein. Diese Abnahme der Wohnbevolkerung bﬁt_f“g
in Bern in den letzten Jahren im Zentrum gegen 50 Prozent. In Figur 8 sind fjlfsc
Verhiltnisse dargestellt. Die Bevolkerungsabnahme hat bereits auch die unmittet
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Figur 8. Die statistischen Bezirke der Stadt Bern nach ihrer prozentualen Bevolkerungszunahme von
1950 bis 1960.

bar an die Innenstadt anschlieBenden statistischen Bezirke erfaBt. Dort ist siz aller-
dings geringer als in der Innenstadt selbst. Ahnliche Verhiltnisse sind auch in an-
dern Stidten festzustellen, beispielsweise in Zurich. Die Bevolkerungsabnahme im
Zentram betrigt dort mehr als 10 Prozent zwischen 1950 und 1960. Ebentfalls in
den an die City anschlieBenden Quartieren ist sie feststellbar*®. 1962 wohnten in
?efn noch 4,73 Prozent der Einwohner in der Innern Stadt, im Raum zwischen
Zeitglocken und Hirschengraben auf der Aarehalbinsel sogar nurmehr 2,75 Pro-
zent. Wenn wir zum Vergleich wiederum andere Stidte beiziehen, ersehen wir, dal3
Berns Werte extrem tief liegen. Die bereits wiederholt angefihrte Umfrage des
D_Cutschen Industrie- und Handelstags ergab 15 Prozent der Wohnbevélkerung der
City an der Gesamtbevolkerung der Stadt in der Stidtegruppe mit 100000 bis
200000 Einwohnern'”. Die Wohndichte in der Berner Innenstadt von 95,4 Ein-
W(?hne“l pro Hektare ist jedoch fast gleich grofB3 wie das von MAURER angegebene
Mittel von 105 Einwohnern pro Hektare. In Ziirich wohnen 180 Einwohner pro
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Hektare in der City ", Bei Bern mull man beriicksichtigen, dal in der Zahl fir di
Fliche der Innenstadt auch die unbebauten Aarchinge einbezogen sind. Im effekty
bebauten Gebiet liegt deshalb dic Wohndichte noch etwas héher. Dal3 Berns Inney.
stadt mehr und mehr zum Geschittsviertel wird, ersehen wir auch aus der hohep
Zahl der Telephonanschliisse. 1960 stehen 8189 inwohnern 5403 Telephonan
schliisse gegentiber. Dieser sehr hohe Prozentsatz von 66 Prozent erklirt sich durch
die vielen Anschliisse der Geschittswelt'’.

Die Innenstadt, die City, wird also Arbeitsraum eines groB3en Teils der Bevelke.
rung. Die Wahl des Wohnplatzes wird aber je linger desto mehr durch die Land-
schatt, durch das Angebot an Grundstiicken bestimmt. Mit den modernen Ver-
kehrsmitteln hat man ja die Moglichkeit, den Arbeitsplatz rasch zu erreichen. Der
Arbeitsplatz und sein Standort spielen daher bei der Wahl des Wohnplatzes je lin
ger je weniger eine Rolle. Eine kiirzlich in Bern durchgefiihrte soziologische Unter
suchung ergab sehr autschluB3reiche Resultate*. Eine Frage nach der Beurteilung
thres Arbeitswegs beantworteten die Befragten wie tolgt: 84 Prozent bezeichneten
thren Arbeitsweg als angemessen, 16 Prozent als zu lang. Diesen letztern stellte man
die Zusatztrage, ob sie umziehen wirden, um niher beim Arbeitsort wohnen z
konnen; 12 Prozent antworteten mit Nein und nur 4 Prozent mit Ja. So breitet sich
die Stadt immer weiter aus. Die AuBlenquartiere weisen die grof3te Bevolkerungs
zunahme auf. In der Gemeinde Bern betriftt dies vor allem Biimpliz, dann aber auch
das Breitenrain-Wyler-Gebiet und den Raum Felsenau (siehe Fig. 8). Durch dieses
gewaltige Wachstum der AuBenquartiere verlagert sich auch der Bevolkerungs
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Figur 10. Die Zunahme der Beforderungsleistung der SVB und der Einwohnerzahl der Stadt Bern.

schwerpunkt zusehends nach aulen, wie Figur 9 zeigt. 1941 lebten 82 Prozent der
Bevolkerung Berns in einem Umkreis von zwei Kilometern um den Hauptbahnhof,
1960 sind es noch 68 Prozent*'. Mit dem Wachstum der AuBenquartiere und der
Verlagerung des Bevolkerungsschwerpunkts nimmt der Reiseweg immer mehr zu.
Die bereits weiter oben erwihnte soziologische Untersuchung ergab, dafB3 38 Pro-
zent der Befragten 1 bis 10 Minuten, 35 Prozent 11 bis 20 Minuten und 16 Prozent
21und mehr Minuten fiir eine cinfache Arbeitswegstrecke aufwenden. Bei den rest-
lichen 11 Prozent verinderte sich je nach Arbeitsort auch der Arbeitsweg**. Bei
den 6ffentlichen Verkehrsmitteln macht sich der verlangerte Reiseweg in einer zu-
nehmenden Betérderungsleistung bemerkbar. Als Beispiel seien die Stidtischen
Verkehrsbetriebe angetiihrt (Fig. 10). Eine kurze Distanz von der Wohnung zur
.'\‘rbeit konnte noch zu Fu3 oder per Fahrrad zuriickgelegt werden. Je weiter jedoch
qle Wohnung vom Arbeitsort entfernt liegt, desto eher ist man gezwungen, das
Oftentliche Verkehrsmittel zu beniitzen. So nimmt denn die Kurve der Beférde-
tungsleistung viel rascher zu als die Kurve der Einwohnerzahl. Diesen vermehrten
Yﬁfkehr kénnte man als « Zwangsverkehr» bezeichnen. Es sei allerdings in diesem
[‘Usﬂmmenhang auch auf die Rolle der Hochkonjunktur hingewiesen. Die groB3ere
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Geldfltssigkeit erlaubt vermehrten Einkaut vorwiegend in der Stadt, und damit
mussen auch vermehrt die 6ftentlichen Verkehrsmittel beniitzt werden.

Doch nicht nur die AuBlenquartiere, sondern auch die Agglomerationsaufienge-
meinden werden von der Bevolkerungsentwicklung ertal3t. Der in der Stadt Arbei.
tende wohnt immer hidufiger aut dem Lande. Die Identitit von Wohn- und Atbeits-
gemeinde wird autgehoben; der Biirger wird zum «Berufspendler», er verliert da-
durch den Kontakt zu beiden Gemeinden, zum Wohn- und Arbeitsort®. «Als
Pendelwanderer werden die Berufstitigen angesehen, die thren Hauptberuf aufler-
halb ihrer Wohngemeinde an ein und demselben Ort ausiiben und téglich in ihre
Wohngemeinde zuriickkehren®.» Somit werden Schiler von der Statistik leider
nicht bertcksichtigt, obwohl sie einen grollen Anteil der Reisenden ausmachen.
Leider liegen auch erst die Ergebnisse der Volkszihlung von 1950 vor; mit andemn
Worten: die Zahlen haben nurmehr eine beschrinkte Gultigkeit.

1950 hatte Bern 13706 Einpendler gegeniiber 1967 Auspendlern. Hitten die
13706 Einpendler mit ihren Familien in Bern gewohnt, die 1967 Auspendler mit
ihren Familien andererseits aul3erhalb Berns, hitte Bern im Jahre 1950 173010 Ein-
wohner gehabt. Die 13 706 Einpendler Berns machten 16,4 Prozent der Berufstit:
gen aus. Damit steht Bern weit vorn in der Liste der zehn schweizerischen Grof-
und Mittelstiddte, wie die nichste Tabelle zeigt:

Einpendler

Stadt Berufstitige el b
ZUTIEN sosevissmommwasss 221 211 27012 12,2
Bagel covovirensssmamwess 105 126 16 297 15,5
GEIE iy cno s 050 0 omsms ¢ 5 85 551 10674 12,5
Beffy wvyrvesues pamanans 83 786 13 706 16,4
Lagating ooz un woummsss 56 220 6053 10,8
StoGallen ;o5 onssmmmmgans 35 144 3691 10,5
Winterthat ;55 somwns s 33 423 5157 15,4
Luzerii scos::05smmmunss 32 499 5 904 18,2
Biel o osvvsgonspmameess 28 203 4773 16,9
La Chaux-de-Fonds. ...... 18 201 1 007 55

Die Prozentzahlen liegen bei allen oben angefiihrten Schweizer Stidten noch
ordentlich unter den aus der schon vermehrt zitierten Umfrage des Deutschen In
dustrie- und Handelstags resultierenden 23 Prozent®. In Bern pendelt folglich jeder
sechste Berufstitige ein, in den deutschen Stidten jeder vierte.

Fir unsere Belange ist vor allem auch der Wohnort der Pendler interessant. Mehr
als die Hilfte der Einpendler stammt aus den Agglomerationsvororten. Die cinzel
nen Zahlen sind Figur 11 zu entnehmen. Aus Koniz stammen fast 25 Prozent, 3%
Bolligen fast 12 Prozent®®. Als Arbeitsort der Auspendler treten die Agglomer®
tionsgemeinden noch stirker in den Vordergrund, arbeiten doch 73,9 Prozent der
Auspendler dort.
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Figur 11. Ein- und Auspendler der Gemeinde Bern von bezichungsweise nach den Agglomerationsvor-
orten im Jahre 1950.

Gemeinde Einpendler  Auspendler
Bolligen ................ 1 675 258
Bremgarten/Bern ........ 244 )
Koniz ..o 3 683 850
Muri/Bern ... .. 871 167
Zollikofen . ... .......... 459 122
Frauenkappelen ......... 44 2
Kehrsatz ............... 87 y:
Moosseedorf ........ ... 81 2
Miinchenbuchsee. . ....... 254 28
Stettlen o, oussnsmasiivsy 72 5
Urtenetiz s o s v coomasass s 156 5
Tetal :vspwmmovasavassan 7 626 1 453

_ Berns zentrale Stellung als Arbeitsort kommt ebenfalls zum Ausdruck, wenn man
Eh'e Prozentsiitze der Auspendler aus den Agglomerationsvororten, die Bern zum
Ziele haben, untersucht. Die folgende Tabelle enthilt einige Zahlen:
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Gemeinde in Bern arbeitende

Auspendler
BORIE sommicuos i Esss i 90,1
Bremgarten ........... 92,8
MUt s wsmmsosassgesens 92,0
Bolligen, cc:veiszisingp 83,4
Zollikofen «..oicisisann 70,7

Obwohl die Pendler Berns aus neun Kantonen stammen (Ziirich als entferntester
Kanton im Osten, Gent im Westen), dart festgestellt werden, dal3 sich der Pendel-
wanderungsverkehr vorwiegend in der Agglomeration Bern abspielt, wobei sich
auch hier wiederum der Hauptverkehr aut die Stadt konzentriert.

3.1.2. DER WANDEL DER VERKEHRSSTRUKTUR

Die Verkehrsprobleme, die eben beschrieben wurden, ergeben sich — wie gezeigt-
aus einer Anderung der Wirtschafts- und Siedlungsstruktur. Diese Wandlung wire
aber ohne die Ausbreitung des Automobils gar nicht moglich geworden. Mit der
Ausbreitung des Automobils ist der Wunsch fast jedes Menschen nach raumlicher
und zeitlicher Unabhingigkeit in Ertillung gegangen®’. Einst nur stolzer Besitz
privilegierter Volksschichten, hat das Auto immer breitere Volkskreise erobert. In
Europa setzte die Welle der Motorisierung erst nach dem Zweiten Weltkrieg ein,
rund 25 Jahre spiter als in den Vereinigten Staaten von Amerika. « Es unterliegt
keinem Zweitel, dall mit der Steigerung des Lebensstandards die Autwirtsent
wicklung der Motorisierung sich weiter fortsetzen wird**.» Pro Jahr stand dem
Einwohner im Jahre 1900 weniger Geld als personliches Realeinkommen zur Ver
fiigung als heute. Aulerdem haben wir heute mehr Freizeit als friiher; um die Jahr
hundertwende betrug die Arbeitszeit 55 bis 6o Stunden pro Woche, heute 42 bis
46 Stunden. Somit hat der heutige Verkehrsteilnehmer mehr Geld und mehr Zet,
um Fahrten zu unternehmen. Es entstand der Vergniigungs- und Erholungsver
kehs??,

Zwischen 1950 und 1957 betrug die Zunahme des Motorisierungsgrades in der
Schweiz 119 Prozent, in den USA 18 Prozent und in der Bundesrepublik Deutsch-
land gar 345 Prozent3”.

In der Stadt Bern entficl 1962 aufje 7 Einwohner ein Automobil. Die Entwicklung
des Automobilbestandes im Verhiltnis zur Einwohnerzahl zeigt die nachfolgﬁﬂd€

Tabelle:
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1 Automobil
Jahr Automobile Linwohner pro Anzahl
Einwohner

1910 135 90 937 673,6
1941 1 441 130 331 90,4
1950 7513 146 499 19,5
1960 19 439 163 172 8,4
1962 23 764 166 931 7,0

Vergleicht man die Zunahme der in der Stadt Bern immatrikulierten Automobile
mit der Zunahme der Stralenlinge (Fig. 12), so wird man mit dem deutschen Bun-
desminister fiir Verkehr, Dr. H. Cr1. SeEsotyv, einig gehen, der sagte: «Der Stra-
Benraum ist eine Mangelware geworden, und man wird ihn, da er nicht den Anfor-
derungen entsprechend vermehrbar ist, eines Tages rationieren miissen’".» Das
Automobil hat die Zusammensetzung des stidtischen Verkehrs in einzelnen Stad-
ten bereits grundlegend verdndert. Menschen, die trither die 6flentlichen Verkehrs-
mittel beniitzten, wandern zum Auto ab. LEnNER gibt interessante Zahlen ttr Chi-
cago an, wo eine genaue Analyse durchgefithrt wurde3*. Aufteilung der tiglich
zwischen 7.00 und 19.00 Uhr in den Central Business District von Chicago ein-
sttomenden Personen:

1926 1954
Einstromende Personen ........ 880 ocoo 856 000
Offentliche Verkehrsmiteel ... ... 81,5'% 6Gs 2,
Private Verkchrsmittel ......... 18,5 % 35 %

Nach neuern Zahlen ¥ hat der Individualverkehr nurmehr einen Anteil von 28
Prozent; die 6ffentlichen Verkehrsmittel transporticren 72 Prozent der einstrémen-
den Personen.

In den Spitzenstunden ist der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs in Chicago noch
groler: 82 Prozent. In Toronto und Stockholm entfallen wihrend der Spitzenzeiten
e 73 Prozent des Verkehrs auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel.

InBernistim Augenblick noch keine eigentliche Abwanderung vom éffentlichen
Verkehrsmittel zu verzeichnen. Die Verkehrsbetricbe kénnen immer noch eine
Verkehrszunahme teststellen . 25 Prozent der in die Innenstadt Bern einstromen-
den Personen beniitzen ein Privatauto . DaB diese Wagen wihrend der Arbeit der
Autofahrer auch abgestellt werden miissen, liegt auf der Hand. Die dadurch ent-
stchenden Schwierigkeiten werden in Kapitel 5 noch zu erdrtern sein.

Eine Umschlchtung von einem Verkehrsmittel aufs andere wire an und fiir sich
noch nicht schlimm. Im Verlauf der Verkehrsgeschichte ist diese Erscheinung 6tters
feststellbar. Hier fillt nun aber besonders ins Gewicht, daf3 der mit seinem eigenen
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Figur 12. Die Zunahme der StraBenlinge im Vergleich zur Zunahme der Motorfahrzeuge in der Ge-
meinde Bern von 1920 bis 1962.

Wagen in die Stadt fahrende Mensch viel mehr Platz beansprucht als sein Kollege,
der das offentliche Verkehrsmittel beniitzt 3. Der 6ffentliche Verkehr verliert des
halb nicht nur Fahrgiste, sondern er wird zudem in der Ausiibung seiner Funktion
empfindlich gestort, wie bald zu zeigen sein wird (Kap. 3. 3.2). Bevor wir unsje
doch dem Verkehrsablauf zuwenden kénnen, miissen wir noch die Frage nach der
Quelle und dem Ziel des 6ffentlichen Verkehrs beantworten.

ANMERKUNGEN ZU KAPITEL 3.1.

I JAEGER, Nr.46, Seite 1],

Vgl. MULLER-IBOLD, Nr.79, Seite 7.

3 MoLLer-IBoLp, Nr.79, Seite 7.

+ STEFFEN, Nr. 106, Seite 83. Er untersucht die Quartierstruktur Zirichs.

s Die Angaben verdanke ich Herrn Studer von der Kreispostdirektion Bern, dem auch an di
bestens gedankt sei.

6 Stadtverkebr — Pulsschlag der Wirischaft, Nr. 103, Seite 19.

7 MoLLER-IBOLD, Nr. 79, Seite 7.

8 HiLLEBRECHT, Nr. 42, Seite 24.

9 Als Quelle wurde das Firmentelephonbuch 1963 beniitzt.

10 Fourasti¥, Nr. 29, Sciten 30 und 8o.

eser Stelle
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11 LEHNER, Nr. 57, Seite 10,

12 KraYENBUHL, Nr. 50, Seite 13.

i Die konstante Zunahme des tertiiren Sektors wird zum Teil in der Planung als feststehende Tatsache
angenommen.

Vgl. KravensUHL, Nr. 50, Seite 14, dem auch das Zitat entnommen ist.

Stadtverkehr — Pulsschlag der Wirtschaft, Nr. 103, Seite 19,

Maurer, Nr.68, Seite 17. Maurer vertffentlicht die Werte einer Umfrage, dic anlidBlich des Kongres-
ses der europiischen Verkehrsingenieure vom Herbst 1962 in Salzburg bei 45 Stidten der ganzen Welt
durchgefiihrt wurde. Er wertet die obgenannten Zahlen als «brauchbar» (Seite 26); weil die Abgren-
zung der City und der Stadt nicht tberall gleich vorgenommen wird, knnen sie nicht als «gut» be-

=

ey

zeichnet werden.

KravEnBiHL, Nr. 50, Seite 65.

Stadtverkehr — Pulsschlag der Wirtschaft, Nr.103, Seite 19.

Maurer, Nr.68, Seiten 21 und 26.

GemiB Angaben der Kreistelephondirektion Bern; siche auch Anmerkung s.

BicuroLp, Nr. 1.

Die Figur wurde nach dem Statistischen Jahrbuch der Stadt Bern so ermittelt, dal3 fir jeden statisti-
schen Bezirk der Bevolkerungsschwerpunkt bestimmt wurde. Von diesem Schwerpunkt aus bestimm-
ten wir die Luftliniendistanz zum Hauptbahnhof. Entsprechend den Distanzen wurden die Werte fiir
die Bevolkerung aufgetragen.

BicurorLp, Nr. 1.

¥ Diesem Kontaktverlust wird oft auch ein Teil der Schuld an der schwachen Stimmbeteiligung zuge-
schoben,

Statistisches Amt der Stadt Bern, Vierteljahresbericht Nr.4/1955.

Stadtverkebr — Pulsschlag der Wirtschaft, Nr.103, Seite 23. Die Anzahl der Einpendler blieb 1960 ohne
«nennenswerte Wandlung» gegentiber 1950. In der Schweiz wird dies kaum der Fall sein.

Die Zahlen stammen zum Teil aus dem Vierteljahresbericht Nr.4/1955, zum Teil wurden sie durch
Riickfrage auf dem Statistischen Amt der Stadt Bern ermittelt, da 1955 noch die alte Agglomeration
galt,

7 Lampert, Nr. 55, Scite 2, fihrt die Zunahme der individuellen Verkehrsmittel teilweise auf die Ver-
massung des menschlichen Gesellschaftslebens zuriick.

Lenner, Nr.57, Seite 26.

Die Zahlen sind entnommen: Lugern plant, Iuzern baut, Nr. 64, Seite 3.

Union Internationale des Transports Publics, Nr. 111, Seite 3.

" Aa.0,, Seite 3.

Lenner, Nr. 57, Scite 27

Vel. Bockemtne und Banoi, Nr. 16, Seiten 34, 56 und 89. Daselbst sind auch noch die Verhiltnisse
in weitern Stidten aufgefiihrt.

Jabresbericht 1963 der S17B, Seite 9.

Nach der vom Stadtplanungsamt Bern durchgefithrten Verkehrserhebung im Jahre 1961 fuhren zirka
tos00 Personen mit den SVB, 32000 mit den Eisenbahnen und 49800 Personen mit den eigenen
Motorfahrzeugen in die Stadt (die Erhebung dauerte von o5.30 bis 21.00 Uhr). Quelle: Generalver-
kehrsplan fiir die Agglomeration Bern, Planungsgrundlagen Teil 1.

& e
36 Die Frage der Flachenbeanspruchung durch die verschiedenen Verkehrsmittel wird in Kapitel 4 ein-
gehender besprochen.

R - G
S T w a9 o

e

[

IS
-

o
o

-

35

32. QUELLE UND ZIEL DES VERKEHRS

I\fa}:h den im vorangegangenen Kapitel angeftihrten Griinden ist zu vermuten, dal3
i > . : ; ;

ch der GroBteil des Verkehrs zwischen der Wohnung des Verkehrsteilnehmers
und dem Stadtzentrum abspielen wird.
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LrnNer tihrt zwei amerikanische Untersuchungen aut, nach denen 8o Progeq
bezichungsweise 81,8 Prozent aller Fahrtenan der Wohnung beginnen oder enden',
Leider liegen fiir europiische Stidte keine dhnlichen Erhebungen vor; Lenner i
jedoch der Ansicht, dal} «dieser hohe Anteil sicher auch fiir die curopiischen
Stidte gilt». Einmal mehr ersehen wir aus den obigen Zahlen die auBlerordentliche
Bedeutung, die der Lage des Wohnorts im Verhiltnis zum Arbeitsort zukomm,
Die Rolle der Berner Innenstadt als Ziel und Quelle des Verkehrs kommt einerseits
aus den Streckenbelastungen der 6ffentlichen Verkehrsmittel und aus den Halte.
stellenbelastungen zum Ausdruck. Der Verkehrserhebung des Stadtplanungsamtes
vom 23. Februar 1961 sind folgende Streckenbelastungen der Linien der Stidtischen
Verkehrsbetriebe zu entnehmen?:

Streckenbelastungen . Beforderte Personen
Linien S .
Ort stadteinwirts  stadtauswirts
Kornhausbriicke .............. 9, O 21 875 22 049
Kirchenfeldbritcke ............ s B T 18 304 18 756
Kramipasse csscivzssssmansizs s 12 5 396 5 903
Marktgasse/Spitalgasse ........ 5,0, 12 30 832 20 999
Bubenbergplatz ..oovveiiiiiss 3,5,0,12, 56 462 33 274
B, Be (ohne 3, B, Be)
Bierthiibeli «cq.55555 5 smwwas s es 1, FB 5 431 6 498
Lioreaimebriicke oo vuvsnmovw s W 9 281 9 786
Bollwetk woweussosan o memmong 1, FB, W 14 714 18 284
Effingerstralle ................ 3,5 13 753 26 705
(inkl. B, Be)
Laupenstralie ................. 1, B, Be 17 487 4 614
(nur 1)
Monbijoustralle . ........... ... 9, G, K 19 140 20 459
Hirschengraben .............. 3,5,0, 32 893 20 404
G, K (ohne 3, G, K)

Von diesen beforderten Personen beniitzten 161 750 die Haltestelle Hauptbaht-
hof, sei es zum Einsteigen (51370), zum Aussteigen (47610), zum Umsteigen
(50360) oder zum Durchfahren (12 410)3. In einer Rangliste der Haltestellen miibte
an zweiter Stelle die Haltestelle Zeitglocken mit zirka 110000 Beniitzern folgen
Kocherpark steht an dritter Stelle mit ungefihr 55000 Beniitzern. Mit 4300
einsteigenden, aussteigenden, umsteigenden oder durchfahrenden Personen folge?
dann die Haltestellen Monbijou und Viktoriaplatz. Die SVB-Haltestelle HﬂQPt'
bahnhof hat also eine ganz gewaltige Bedeutung. Sic ist Ziel oder Quelle jedes VE*
ten Beniitzers der Stidtischen Verkehrsbetriebe. Jeder dritte Fahrgast det SvB

tihrt in den oder aus dem Raum Zeitglockend—[auptbahnhof—Hirschengrabeﬂ‘
Kocherpark?.
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Ahnlich ist auch die Bedeutung des Hauptbahnhots im Berner Nahverkehr. Er
steht im ankommenden Verkehr mit einem Anteil von 67 Prozent an erster Stelle
der Rangliste der Stadtbahnhote, gefolgt von der Station Bahnhotplatz der SZB
mit einer Quote von 13 Prozents.

Damit hitten wir die Ursachen, Quelle und Ziel des heutigen Verkehrs kurz
beleuchtet.

Es stellt sich nun im weitern das Problem des Verkehrsablauts, das im nachsten
Kapitel zu besprechen ist.

ANMERKUNGEN Z2U KAPITEL 3.2.

t Lenner, Nr. 57, Seite 2o0.

2 Stadtplanungsamt Bern, Generalverkehrsplan fiir die Agglomeration Bern, Planungsgrundlagen Teil I1,
Seiten 55 und 56.

3 Gemil Verkebrserbebung vom 23.Februar 1961.

¢ Stadiplanungsamt Bern, Generalverkehrsplan fir die Agglomeration Bern, Planungsgrundlagen Teil 11,
Seite 73.

5 SBB-Nachrichtenblart, Nr.8/1961, Seite 4, und Bockemiur und Baxpit, Nr. 16, Seiten 8z und 83.

33.DER VERKEHRSABLAUF IN DER AGGLOMERATION BERN

3.3.1. DIE ZEITLICHE GLIEDERUNG DES VERKEHRS

Die Schwankungen, die sich zeitlich in der Verkehrsnachfrage ergeben, lassen sich
inzwei Gruppen gliedern:

1. Momentane, teils unvorhergesehene, wihrend kiirzerer Zeit auftretende Ver-
kehrsschwankungen.
Ein plétzlicher Gewitterregen zum Beispiel, unerwarteter Schneefall oder GroB-
veranstaltungen konnen zu gewaltigen Verkehrsspitzen fiihren.

2. RegelmiiBig und periodisch auftretende Schwankungen, die in GréBe und Rich-
tung ziemlich gleich verlaufen.

Fiit unsere Belange sind vor allem die Verkehrsschwankungen der zweiten
Gruppe von Bedeutung. Doch sei an einem Beispiel gezeigt, wie schlechtes Wetter
die Frequenzen beeinflussen kann. Im Oktober 1962 wurden 7,16 Prozent der
wihrend des ganzen Jahres Beforderten transportiert. Der Anteil des Oktobers
1961 betrug 8,29 Prozent des T'otals. Im Oktober 1962 regnete es an acht Tagen, im
Olftober 1961 wurden 21 Regentage verzeichnet'. Diese 1,13 Prozent Unterschied
Mogen auf den ersten Blick als minim erscheinen, und doch wurden im Oktober
1961 520000 Personen mehr befirdert als im Oktober 1962.

In der zweiten Gruppe konnen wir die Verkehrsschwankungen innerhalb eines

a 3 . .
Jahtes, einer Woche und eines Tages unterscheiden.
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3.3.1.1. Die Verkebhrssehwankungen innerbalb eines Jahres

Die Verkehrsschwankungen innerhalb eines Jahres stehen in engem Zusammen-
hang mit dem Wechsel der Jahreszeiten. Im Berufsverkehr verlagert sich die Spitz
etwas durch den Umstand, dal3 einzelne Betriebe eine Sommer- und eine Winter-
arbeitszeit kennen. Doch am besten lassen wir Zahlen sprechen. In der folgenden
Tabelle sind die 1960, 1962 und 1963 monatlich betérderten Personen der Stidti-
schen Verkehrsbetriebe autgetiihrt®:

Beforderte Personen

N 1960 1962 196
Monat Mio Prozent Mio Prozent Mio ’ Prozent

des Totals des Totals des Totals
Januar ... oo 5,60 8,89 6,31 9,02 6,77 9,24
Februar ... .. ... .. ... ... 5,42 8,60 $.77 8,25 6,31 8,60
MArz, oo i 5,40 8,67 6,10 8,72 6,49 8,85
April. oo 4,91 7,80 5,45 7,79 5,85 7,08
Mat ..o 5,07 8,05 5,88 8,40 6,14 8,38
Juni oo 4,77 7,57 5,49 7,85 5,66 7,72
Juli oo 4,03 7,35 5,37 7,68 5,44 7,42
August. ... 4,84 7,68 5,05 7 52 5,43 7,41
September . ... .. L 5,00 7,9% 5,51 7,88 5,69 7,76
OktoBet . . ov v o e e b o 5,26 8,35 5,01 7,16 6,07 8,28
NOVEMDBET ©::cvssimmmnass 5,71 9,06 6,34 9,07 6,47 8,33
Degember . :.:vivuss smmmeas 6,16 9,78 6,67 9,54 6,98 9,52
Total ... .. oo 63,0 69,4 73,3

Die Wintermonate mit ihrer Mehrfrequenz treten deutlich hervor. Diese ist aber
nicht vorwiegend der unterschiedlichen Arbeitszeit zuzuschreiben; vielmeht ver
tauscht mancher Berufstitige im Winter sein Fahrrad, Motorrad oder gar Auto
mobil mit einem Tramabonnement. Aber auch jener Teil der Berufstitigen - und
es ist in Bern mit seinen relativ kurzen Distanzen kein kleiner —, die im Sommerauf
Schusters Rappen den Arbeitsplatz aufsuchen, sind froh, daB3 ihnen im Winter eif
offentliches Verkehrsmittel zur Verfiigung steht, das sie gerne beniitzen. So nim!
die Zahl der Abonnenten auf 1. Oktober und 1. November jeweils sprunghaft 20
Und weil man wihrend der Wintermonate auch zum abendlichen Vergntigen meist
mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln stadtwirts fihrt, liegt auch die Frequet
abends bedeutend tber jener der Sommermonate.

[n den Monaten Juli und August wirken sich jeweils die Sommerferien det
Schulen aus. Viele beru fstitige Familienviter beziehen nun ihre Ferien, um gemelﬂ
sam mit der Familie einige Tage auszuspannen. So sinkt die Frequenzauf den offent
lichen Verkehrsmitteln.

Es sei noch erwihnt, daf selbstverstindlich auch der Ausflugsverkehr vof
Jahreszeit zu Jahreszeit verschieden ist. Bei den Verkehrsbetrieben vermag ¢f aber
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keine, bei den Vorortsbahnen hochstens eine kleine Schwankung innerhalb der
Monate zu bewirken.

Die Verkehrsunternechmen versuchen diesen wechselnden Anspriichen durch
die Aufstellung verschiedener Fahrpline fiir die einzelnen Jahreszeiten gerecht zu
werden. Die Normal- und Schmalspurbahnen und die Verkehrsbetriebe geben je
einen Winter- und Sommertahrplan heraus. Wihrend der Sommer- und Winter-
fahrplan der Normal- und Schmalspurbahnen fiir den Nahverkehr, von kleinen
Abweichungenabgesehen, sozusagen gleichist, treten bei den Stidtischen Verkehrs-
betrieben wesentliche Anderungen auf*. Die Bahnen kinnen zudem die Zugslinge
in einem gewissen Umtang der Nachfrage anpassen. Obwohl diese Moglichkeit in
begrenztem Rahmen auch beim Tram besteht, kommen die Stidtischen Verkehrs-
betriebe nicht um eine Anderung des Fahrplans herum, die in einem Mehreinsatz
von Kursen, vorwiegend wihrend der Spitzenzeit, besteht.

3.3.1.2. Die Verkebrsschwankungen innerbalb einer Woche

Montag, Mittwoch, Donnerstag und Freitag variieren die VerkehrsgroBen inner-
halb der Tagestolge nur unwesentlich. Wegen desschulfreien Nachmittagsistan dem
von den Angestellten der Stidtischen Verkehrsbetriebe « Liadelisonntag » genann-
ten Mittwoch eine etwas erhohte Frequenz zu verzeichnen, die jedoch ohne Mehr-
leistung S seitens der Verkehrsunternehmen verarbeitet werden kann. Hingegen
tritt im Gegensatz beispielsweise zu Ziirich der Dienstag besonders hervor®: Er
ist, zusammen mit dem Samstag, von alters her der bernische Wochenmarkttag.
Dieser Wochenmarkttag zeichnet sich durch eine Mehrfrequenz wihrend des
Marktbetriebes am Vormittag aus, die durch eine geringe Verstirkung des Roll-
matetialeinsatzes aufgefangen werden muB3. So werden auf den beiden Tramlinien
Nr.5 und Nr.g die Anhinger wihrend des ganzen Vormittags gefiihrt, auf den
Buslinien E und T wird je ein Kurs mehr eingesetzt. Auch die SZB muB die Zugs-
bildung am Dienstagvormittag der Mehrfrequenz anpassen. Zehn Ziige des Vor-
ortsverkehrs verkehren am Dienstag mit einem, gegeniiber Montag und Mittwoch
bis Freitag, zusitzlichen Wagen?7.

Ganz anders verliuft die Verkehrsnachfrage am Samstag. Wegen des freien
Samstagnachmittags indern die Spitzen nach der Mittagspause. Sie treten, stark
anGSChWﬁCht, um 14.00 Uhr statt um 13.30 Uhr und um 17.00 Uhr statt um 18.00
L‘hr auf, Tram und Trolleybus bewaltigen diese Spitzentrequenzen ohne zusitzliche
Kll_rse, beim Autobus werden zusitzliche Wagen eingeschaltet (siche Fig. 13). Diese
Spltzen sind vorwiegend durch die fiir Einkiufe ins Zentrum Fahrenden bedingt.
Fine soeben in Sunderland veroffentlichte Studieweist nach, dal} sichan Samstagen
40 Prozent, an den tibrigen Werktagen nur 25 Prozent an Einkdufern im Zentrum
wthalten. — Wie in andern Stidten wird auch in Bern mehr und mehr dic partielle
OI'dCF die volle Finftagewoche eingefithrt. Dadurch werden einerseits die vormit-
tiglichen Spitzen am Samstag verschwinden, anderseits wird die Frequenzkurve
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am Samstagmorgen ausgeglichener, da die Einkiduter den ganzen Morgen zur Ve
tiigung haben. Und dann darf auch nicht vergessen werden, daf3 die Konzentratip
des Wirtschaftslebens aut tint Tage die verkehrliche Situation an Werktagen noch
verschirten wird?. Eine gewisse Verlagerung des Vergntigungsverkehrs vom Sams.
tagabend aut Freitagabend ist bereits eingetreten, wenn auch der Samstagabend
nach wie vor die gréfiten Frequenzen autweist. Der an Samstagen gesteigerte
Vergniigungsverkehr vor 20 Uhr bedingt beim Autobus — im Gegensatz zu Tran
und Trolleybus — nochmals einen Mehreinsatz an Wagen.

Der Sonntag endlich zeichnet sich durch einen relativ schwachen, am Nachmittag
stirker als am Vormittag pulsierenden Verkehr aus. Der Hin- und Riicktranspoﬁ
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Unterlagen: Verkehrserhebung Berner Nahverkehr vom 23.2.1961
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Figur 15. Tageszeitliche Schwankungen des Verkehrsbediirfnisses im Berner Nahverkehr, stadtein®d

bezichungsweise stadtauswirts.
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Total der in der Zeit von 0500- 0030 im Stadtbereich von Bern einsteigenden Personen: 32540
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Figur 16, Tageszeitliche Schwankungen des Verkehrsbediirfnisses im Berner Nahverkehr, stadteinwirts
bezichungsweise stadtauswiirts.

von Ausfliiglern und Besuchern Berns nach und von dem Bahnhof dauert bis um
21,00 Uhr, weshalb am Sonntag erst nach 21.00 Uhr der Spitbetrieb mit scinen
verlingerten Kursintervallen einsetzt (Fig. 14).

.Der Transport der Spazierginger, Kinobesucher usw. bedingt am Nachmittag
¢inen Mehreinsatz von Autobussen, wihrend Tram und Trolleybus der zusitzlichen
Nachfrage gewachsen sind.

3.3.1.3. Die Tagesschwankungen

Die tageszeitlichen Schwankungen des Verkehrsbediirfnisses im Berner Nahver-
kehr gehen aus den zwei Darstellungen Fig. 15 und 16 hervor. Im Berner Nah-
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verkehr’ treten im einstromenden Verkehr zwei ausgeprigte Spitzen af
zwischen 7.00 und 8.00 Uhr und — etwas schwicher — zwischen 13.30 und 14.00 Uk
Im stadtauswirts gerichteten Nahverkehr fillt sotort die ungeheure Spitze zwische
18.00 und 18.30 Uhr auf, wihrend der Auszug aus der Stadt zwischen 12.00 uy
12.30 Uhr geringer ist. Wihrend der Abendspitze von 17.00 bis ungefihr 18.30 Ul
beniitzen weitaus am meisten Fahrgiste die Nahverkehrsmittel. Dann fahren di
nachmittags mit gebrochener und ungebrochener Arbeitszeit Arbeitenden heim
wirts. Fs fillt auf, dall wohl zwischen 7.00 und 8.00 Uhr und 13.30 bis 14.00 Uhs
stadteinwiirts, von 12.00 bis 12.30 Uhr und von 17.00 bis 19.30 Uhr stadtauswi
die ausgeprigten Spitzen auftreten, dald sich daneben aber zu den genannten Zeiter
auch in der Gegenrichtung die Verkehrsnachtrage hiduft. Einmal beniitzen dans
Berns Auspendler die Bahnen, zum zweiten fahren die Geschitftsreisenden heim-
wirts, und drittens gehoren die auswiirts die Schulen besuchenden Schiiler zu des
wihrend der fraglichen Zeiten reisenden Bahnkunden .

Diese tageszeitlichen Schwankungen wirken sich in der Fahrplangestaltung au,

wie die folgende Tabelle zeigt:

Zabl der tdglich in Bern ankommenden und abfabrenden Personenziige
(vgl. auch Fig. 17)

Bern IB: Bern-Bahnhofplatz:  Bern-Kornhausplatz
SBB, BN, GBS S7B Kirchenteld VBW Total
Zeit an- ab- an- ab- an- ab- an- ab-

kommend fahrend kommend fahrend kommend fahrend kommend fahrend

5— 6 o} 6 1 2 1 1 2 9
6- 7 12 8 6 4 4 4 22 16
7— 8 16 6 9 8 7 5 32 19
8- 9 9 6 4 5 3 3 16 4
9-10 5 6 5 4 4 4 14 14
10-11 6 7 4 5 3 2 13 4
11-12 3 4 4 6 5 5 17 1
12-13 5 12 4 7 5 8 14 7
13-14 Is 2 10 6 7 6 32 14
14-15 2 10 5 7 4 4 11 2l
15-16 7 2 4 6 3 4 14 1
16-17 7 6 4 4 5 5 16 1
17-18 5 9 8 8 6 6 19 u
18-19 9 13 3 8 8 7 25 28
19-20 10 8 4 4 4 6 18 19
20-21 4 4 4 4 4 4 12 .
21-22 4 5 4 5 4 4 12 14
22-23 4 7 5 4 4 4 13 B
23-24 8 9 7 6 3 3 18 8

Ibder

Der Unterschied zwischen ankommenden und abfahrenden Ziigen innerha
cinzelnen Stunden ist bei den Normalspurbahnen gréBer als bei den Schmalspi®
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Zeit Ankunfte Abtahrten Zeit

2
8 9
2371
4 7
2t
4 5
21
4 7
071
10 8
19
9 13
18 .
5 J 9
17
7 6
151
7 2
15
2 10
1%
15 2
13
5 12
121
8 4
1
5 I 7
10
5 6
94
9 6
B+
16 5
7 +
12 8
5
0 5
— " 1 + + ' " " "
18 16 14 12 16 8 5 4 2 0 2 1. 3 8 10 12 %

Figur 17. Ankiinfte und Abfahrten der Montag bis Freitag verkehrenden Personenziige in Bern-Haupt-
bahnhof.

bahnen, Es gilt hier zu beriicksichtigen, dal SZB und VBW im Gegensatz zu den
NOrmalspurbahnen keine Abstellmoglichkeiten fir Rollmaterial im Stadtzentrum
Zur_Verf‘Ligung haben und zudem auf dem Kornhausplatz nur eine, auf dem Bahn-
hofplatz und im Kirchenfeld je zwei Kompositionen aufgestellt werden kénnen.
So miissen alle Zitge das Zentrum moglichst rasch wieder verlassen, um den néchst-
folgenden Platz 2y machen 3. Damit bekommen jedoch die Einwohner im Einzugs-
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Zahl der halbstundlich auft allen Linien stadteinwarts betorderten Personen: 115 468
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Unterlagen: Frequenzerhebung der SVB am 16.Feb. 1961

Figur 18. Tageszeitliche Schwankungen des Verkehrsbediirfnisses der SVB, stadteinwirts bezichungs-
weise stadtauswirts.

bereich der obgenannten Schmalspurbahnen zusitzliche, willkommene Fahrgele-
genheiten, auch wenn einzelne Ziige als Leerfahrten verkehren.

* Die in den beiden Figuren 15 und 16 dargestellten Verkehrsspitzen sind selbst
verstindlich fiir die Bahnverwaltungen unangenehm, weil sie Personal- und Rol-
materialbestand auf diese hochsten Frequenzen einstellen miissen. In Ziirich Hﬁ“Pt'
bahnhof stehen um 9.00 Uhr 200 Wagen mehr als um 12.00 Uhr, um 15.00 L':hr
250 Wagen mehr als um 18.00 Uhr in den Abstellfeldern!™ Die Werte Berns sind
kleiner, da der Vorortsverkehr der Normalspurbahnen noch nicht das Ausma des
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Vorortsverkehrs der SBB im Raume Ziirich angenommen hat, wo rund 10 Prozent
der Gesamtleistungen der SBB erbracht werden .

Den Darstellungen der tageszeitlichen Schwankungen des Verkehrsbedurfnisses
der SVB (Fig. 18 und 19) sind dhnliche Erscheinungen zu entnehmen wie den Dar-
stellungen der tageszeitlichen Schwankungen der Verkehrsbediirtnisse im Berner
Nahverkehr.

Die Verkehrsspitzen treten gleich aut, bei den Verkehrsbetrieben sind sie jedoch
nochausgeprigter. Die Morgen- und Mittagsspitzen zeichnen sich durch besondere

Zahl der halbstindlich aut allen Linien stadtauswarts betorderten Personen: 121 255
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PEEE.E_“: Frequenzerhebung der SVB am 16.Feb.1361

Figu ; e ; ; - — ;
BUr 19. Tageszeitliche Schwankungen des Verkehrsbediirfnisses der SVB, stadteinwirts bezichungs-
weise stadtauswirts.
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Starke, aber auch ihr relativ kurzes Auftreten aus. Die Abendspitze dauert linger
ist aber nicht ganz so stark wie die Morgen- und Mittagsspitze. Diese Tatsach
wirkt sich auch im Rollmaterialeinsatz aus, der mit 148 eingesetzten Kursen yy
12.00 Uhr am groBten ist (Fig. 20). Um 12.00 Uhr sind 150 Prozent mehr Kurse
265 Prozent mehr Wagen im Einsatz als um 9.00 Uhr®. Die groBten Unterschied;
im Finsatz weist der Autobus auf; denn einerseits ist es moglich, den Wageneinsa
sehr genau der Nachfrage anzupassen'’, andererseits mul3 jede Schwankung de
Verkehrsbediirtnisses sofort mit dem Einsatz von neuen Kursen autgetanger
werden. Die Leistungsreserve beim Tram ist viel groBer, was sich in der Gestaltung
der Dienstpline des Personals auswirkt.

Die Stidtischen Verkehrsbetriebe haben versucht, die wihrend der Verkehrs
spitzen vermehrt notwendig werdenden Einsatzkurse moglichst attraktiv zu gestal
ten, um den Fahrgisten die Reisezeit zu verkiirzen und einer weitern Abwanderung
zum individuellen Verkehrsmittel Einhalt zu gebieten. Deshalb wurden im Winter
1952/53 erstmals auf der Linie nach Bumpliz Eilkurse eingesetzt. Nach einer linge
ren Versuchsperiode wurden am 12. November 1956 erstmals auch stadtwirts Ei-
kurse gefiihrt. Die zunehmende Beliebtheit der Eilkurse geht aus der Tatsache her
vor, dall im Winter 1963/64 bei Tram und Bus total 227 Eilkurse im Tag verkehr
ten. Uber die Entwicklung der Eilkurse gibt Figur 27 Auskunft. Mit der Fiihrung
von Tram-Eilkursen seit dem November 1958 steht Bern in Europa einzig da. Es
sind heute 38 Kurse, die auf den Linien 5 (Ostring-Bahnhof) und 9 (Guisar-
platz-Bahnhot) verkehren, stadtein- und auswiirts ™.

Vorderhand ist es noch so, dal3 bei Arbeitsbeginn die Frequenzen stadteinwitts,
bei Arbeitsschluf jene stadtauswirts am groBten sind. Immerhin zeichnet sichauch
hier eine Anderung ab: die Dezentralisation. Immer mehrVerwaltungen und andere
Dienstleistungsbetriebe vetlegen ihre Niederlassungen in die AuBenquartiete.
Damit werden auch die Frequenzen stadteinwirts bei Arbeitsschlul und stadtaus-
wirts bei Arbeitsbeginn zunehmen. Die Abendspitze tritt am starksten hervor. S
ist wesentlich verschirft, seit der LadenschlufB3 von 19.00 auf 18.30 Uhr vorverscho
ben wurde und die Bundesverwaltung erst um 18.00 Uhr die Biiros schlief3t, anstt
wie frither um 17.45 Uht.

Noch ein letzter Punkt bei der Betrachtung des Verkehrsbediirfnisses det SVB
sei hervorgehoben: das Anlaufen am Morgen und das Abklingen am Abend. An
Motgen setzt sofort mit Betriebsbeginn eine starke Nachfrage ein, im Gegensit
zum Abend, wo die Frequenz bis 22.00 Uhr langsam sinkt, dann mit Kinoschlub
nochmals leicht ansteigt, jedoch kaum mehr die Werte des Nachmittags erreicht.
DaB das Verkehrsbediirfnis stadtauswirts groBer ist als jenes stadteinwirts, &
vorwiegend der Konzentration der Vergnligungsstitten und Versammlungslokil
in der Innenstadt zuzuschreiben. Die Verkehrsbetriebe beginnen deshalb der
Betrieb am Morgen sofort mit kurzen Kursintervallen, wihrend der Spatdienst
Werktagen ab zirka 20.00 Uhr verlingerte Kursintervalle autweist™.
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AbschlieBend diirfen wir feststellen, dal3 sich die Bahnen des bernischen Nah-
verkehrs und die Stddtischen Verkehrsbetriebe gut der Verkehrsnachfrage ange-
pal3t haben. Wenn es doch ab und zu unzufriedene Verkehrsteilnehmer gibt, so
liegt das meist in den UnregelmiBigkeiten des Betriebsablaufs begriindet. Dal3
solche Betriebsunregelmiligkeiten leider hiutig auftreten, wird im nachsten Kapi-
tel gezeigt. Doch die Schuld an den UnregelmilBigkeiten trifft nicht die 6ffentlichen
Verkehrsmittel.

3.3.2. DER VERKEHRSBEDINGTE BETRIEBSABLAUF
DER OFFENTLICHEN VERKEHRSMITTEL

Jedermann, der sich wihrend der Verkehtsspitzenzeiten, insbesondere zwischen
17.00 und 19.00 Uhr, in der Innenstadt authilt, wird teststellen, dal} von einer
geordneten Betriebsabwicklung, speziell bei den Stidtischen Verkehrsbetrieben,
keine Rede mehr sein kann. Bern leidet unter der Verkehrsnot, die NIELSEN wie
folgt definierte : « Es gibt zu viele Fahrzeuge im Verhiltnis zur verfiigbaren Strallen-
fliche . »

Das Ausmal} dieser Behinderung des Betriebsablauts der Stidtischen Verkehrs-
betriebe wihrend der Abendspitze von 17.20 bis 19.00 Uhr festzustellen, war das
Ziel meiner im Winterhalbjahr 1963/64 durchgefiihrten Verkehrserhebungen. Vier
Fragen sollten beantwortet werden:

1. Wie groB3 wird die Verspitung der offentlichen Verkehrsmittel beim Durch-
queren der Innenstadt?

2. Ist ein Unterschied in der GroBe der Verspitung zwischen den verschiedenen
Vetkehrsmitteln auf der gleichen Strecke feststellbar?

3. Wie wirkt sich eine allfillige Verspitung aut die RegelmilBigkeit der Kursinter-
valle aus?

4. Welche Werte erreicht die Reisegeschwindigkeit?

Die Antworten auf dic Fragen eins bis drei konnten mit dreizehn stehenden Zahl-
posten ermittelt werden. Die Zihler standen beim Casino, beim Zeitglocken, am
l?ahnhot", Hirschengraben und Kocherpark. Sie hatten, je nach Standort, die Durch-
tahrtszeit, die Zeit der Abfahrt oder der Abfahrtsbereitschaft jedes Kurses zu notie-
en. Die Reisegeschwindigkeit wurde fiir Tramlinie g ermittelt. An drei Stichtagen
wurde in jeden Kurs des Grundfahrplans ein Zihler delegiert, der von 17.00 bis
19.00 Uhr an jeder Haltestelle die Abfahrtszeit bzw. die Zeit der Abfahrtsbereit-
schaft z2u notieren hatte. Aus den erhaltenen Zeiten lief sich die Reisegeschwindig-
keit ermitteln, ' _

Die nachfolgende Tabelle enthilt eine Zusammenstellung der fahrplanmaBigen
und tatsichlichen Reisezeiten der Linien 5, 9 und 12 beim Durchqueren der Innen-
stadt. Die einzelnen Resultate sind den Figuren 22 bis 27 zu entnehmen.
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Fahrzeit/Min. Hirschengraben-Zeitglocken  Fahrzeit/Min. Zeitglocken —Hirschengrabe

Etl\s LINIE 5 (Tram)
i 6 \

1 6

: \\ Fahrplanmassige

Fahrzeit (5Min)

LINIE 9 (Tram) ’

T

8
| \ Fahrplanmassige -
[T

0 Fahrzeit (5Min)

liche Fahrzeit ——

Durchschnitt: 6,7 Min. Durchschnitt® 64 Min

LINIE 12
(Trolleybus)

Fahrplanmassige

Fahrzeit (5Min)

| L

Durchschnitt: 8,81Min. Durchschnitt: 7,375M0

Figur 22. Vergleich der Fahrzeiten von Tram und Trolleybus zwischen Hirschengraben and Zeitglockes

am 30.Oktober 1963. Verkehrsbedingter Betriebsablauf.



Fahrzeit /Min. Hirschengraben-Zeitglocken Fahrzeit/Min. Zeitglocken-Hirschengraben

LINIE & (Tram)

Fahrplanmassige e

Fahrzeit (5Min)

~—Wirkliche Fahrzeit-__

T w30

Durchschnitt: 7.9 Min. Durchschnitt: 5,7Min.

LINIE 9 (Tram)

Fahrplanmassige

.. s

Fahrzeit (5Min) -

—Wirkliche Fahrzeit —

N
c30| I
Durchschnitt: 6,4 Min.
LINIE 12
(Trolleybus)
Fahrplanmassige e
Fahrzeit (5Min)
~_~Wirkliche Fahrzeit——__
Durchschnitt: 7,06 Min, Durchschnitt: 6,705Min

Figur 23, Vergleich

der Fahrzeiten von Tram und Trolleybus zwischen Hirschengraben und Zeitglocken
am 8.November 1963. Verkchrsbedingter Betriebsablauf.



Fahr zeit /Min. Hirschengraben - Zeitglocken Fahrzeit/Min. Zeitglocken - Hirschengrabe,

LINIE & (Tram)

Fahrplanmassige

Fahrzeit (5Min)

LINIE 9 (Tram)

Fahrplanmassige

Fahrzeit (5Min.)

LINIE 12
(Trolleybus)

‘\Fahrplanméssige
12

Fahrzeit (5Min)

9.30
o0 —Wirkliche Fahrzeit —

! R
77—
L
5

Durchschnitt: 8,28 Min. Durchschnitt: 6,95 M

ocken

Figur 24. Vergleich der Fahrzeiten von Tram und Trolleybus zwischen Hirschengraben und Zeitg)
am 20. November 1963. Verkehrsbedingter Betriebsablauf.



Fahrzeit/Min. Hirschengraben - Zeitglocken Fahrzeit/Min. Zeitglocken - Hirschengraben

LINIE 5 (Tram)

Fahrplanmassige

Fahrzeit (5 Min)

Wirkliche Fahrzeit —

LINIE 9 (Tram)

Fahrplanmassige

o

Fahrzeit (5Min)

___—Wirkliche Fahrzeit —_

LINIE 12
(Trolleybus)

Fahrplanmassige T

Fahrzeit (5Min)

. Wirkliche Fahrzeit —_

glglrucrhsch;\itt: 7.58 Min Durchschnitt: 6,88 Min
25. Vergleich der Fahrzeiten von Tram und Trolleybus zwischen Hirschengraben und Zeitglocken
am 3. Mirz 1964. Verkehrsbedingter Betriebsablauf,



Fahrzeit/Min. Hirschengraben - Zeitglocken Fahrzeit/Min. Zeitglocken -Hirschengrabe

LINIE 5 (Tram)

Fahrplanmassige

Fahrzeit (5Min.) o

TS Wirkliche Fahrzeit ——

LINIE § (Tram)

Fahrplanmassige

Fahrzeit (5Min))

Durchschnitt: 6,62Mn

LINIE 12
(Trolleybus)

Fahrplanmassige

Fahrzeit (5Min.)

Durchschnitt: 729 Min. Durchschnitt: 73! Min
Figur 26. Vergleich der Fahrzeiten von Tram und Trolleybus zwischen Hirschengraben und Zeitglocke

am 18. Mirz 1964. Verkehrsbedingter Betriebsablauf.



Fahrzeit /Min. Hirschengraben - Zeitglocken Fahrzeit/Min. Zeitglocken -Hirschengraben

LINIE 5 (Tram)

Fahrplanmassige

Fahrzeit (5Min)

~__— Wirkliche Fahrzeit ——

LINIE 9 (Tram)

Fahrplanmassige
Fahrzeit (5Min)

~__— Wirkliche Fahrzeit—___

Durchschnitt: 6,75 Min.

LINIE 12
(Trolleybus)

Fahrplanmassige ey
Fahrzeit (5Min)

_—— Wirkliche Fahrzeit —

il

Ourchschnitt: 7,15 Min. Durchschnitt: 6,94 Min

'BUr 27. Vergleich der Fahrzeiten von Tram und Trolleybus zwischen Hirschengraben und Zeitglocken
am 15. April 1964. Verkehrshedingter Betriebsablauf.



Strecke Hirschengraben-Zeitglocken  Strecke Zeitglocken-Hirschengrbe

Datum -
/ A Fahrplan- . ) . Fahrplan-
der Woahen ' ?; “3 Tatsichliche Reisezeit ' r[? arf Tatsiichliche Reisezei
Erhebun ag S Minuten e Minut
} g Reisezelt Reisezeit uien
Minuten 5 9 12 Minuten 5 9 I
30.10.63 Mi 5 7,38 6,70 8,81 5 6,25 6,40 738
8. 11,63 Fr 5 7,90 6,60 7,06 5 5,70 6,40 6
20.11.63 Mi 5 7,88 6,18 8,28 5 5,94 7,08 6y
3. 3.04 Di 5 7,90 7,03 7,58 5 6,53 6,19 688
18. 3.04 Mi 5 7,52 6,53 7,29 5 6,32 6,62 741
15. 4.64 Mi 5 6,00 6,13 7,15 5 6,85 6,75 by

Die oben angefithrten Zahlen zeigen folgendes:

. An jedem der ausgewihlten Kontrolltage treten Verspitungen auf**. Trotz dem
auf den beiden Tramlinien 5 und 9 wihrend der Abendspitze zur Verlidngerung
der Fahrzeiten eingesetzten 9. Kurs (zum Bestreiten des Grundfahrplans werden
auf beiden Linien je 8 Kurse benotigt) lassen sich durch die verlingerte Fahrzeit
von 54 Minuten, gegeniiber normal 48 Minuten, pro Runde Verspitungen nicht
vermeiden.

. Die Verspitungen betragen 21 Prozent im giinstigsten, 76 Prozent im ungiinstig
sten Fall.

. Stadtabwiirts sind die Verspitungen meist noch gréBer als stadtaufwirts. Vor
allem zwei Griinde sind unserer Ansicht nach an dieser Tatsache schuld. Einmil
ist die Haltestelle Birenplatz fiir Tramziige zu klein. Dort sollten zwei Tran-
ziige gleichzeitig anhalten kénnen, um bei der Griinphase des Lichtsignals gleich
zeitig durchfahren zu koénnen. Diese Haltestelle lieBe sich bei Aufheben eines
FuBgingerstreifens verlingern. Der zweite Grand liegt in der zu kleinen Let
stungsfihigkeit des Knotenpunktes Zeitglocken. Da am Zeitglocken elf ver
schiedene Durchfahrmoglichkeiten bestehen, kann dem Verkehr aus der Markt-
gasse die Durchfahrt nicht allzu hiufig freigegeben werden. Dadurch staut sich
der Verkehr bis weit in die Marktgasse auf, wobei oftmals mehrere Tramzige
und Trolleybusse dicht gedringt hintereinander warten®:.

4. Die Verspitungen der Linie 12, des Trolleybusses, sind fast immer grofer alsjene

der beiden Tramlinien 5 und 9. Die Verkehrsbetriebe der Stadt Ziirich stellten

im Zusammenhang mit dem Studium der Tief bahn dhnliche Untersuchungena®

Auch dort liegen die Verspitungen des Trams auf der gemeinsam mit dem

Trolleybus bedienten Strecke Central-Hauptbahnhof-Lowenplatz bedeute'ﬂd

unterjenen des Trolleybusses?. Am 15. April 1964 schickten wir eine Zéihlequllpe

nach Ziirich, um neueste Vergleichsresultate zu erhalten. Die Ergebnisse zelg!

Figur 28.
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Fahrzeit/Min. Central-Lowenplatz

LINIE 3 (Tram)

P Fahrplanmassige

Fahrzeit (3 Min)

LINIE 3
(Trolleybus)

Fahrplanmassige

Fahrzeit (4Min)

Durchschnitt: 4,46 Min

~_—— Wirkliche Fahrzeit —

Fahrzeit/Min Lowenplatz-Central

Durchschnitt: 6,32Min

Figur 28. Ziirich: Vergleich der Fahrzeiten von Tram und Trolleybus zwischen Central und Léwenplatz

am 15. April 1964.

Mit diesen verschiedenen Zahlenunterlagen ist das Mirchen vom raschen,

wendigern Trolleybus eindeutig widerlegt®.

j. Die Verspitungen der beiden Tramlinien halten sich stadtaufwirts die Waage.
- Stadtabwirts sind die Verspitungen der Linie 5 mehrheitlich groBer als jene der

Linie o, Diejenigen der Linie 5 nihern sich stark jenen des Trolleybusses.

D_ef_l Grund sehen wir in der gegenseitigen Behinderung der Kurswagen der
le.en s und 12, die beide gleichzeitig am Hauptbahnhot abtahren missen. Sie
behmdern sich nicht nur bei der Ausfahrt am Hauptbahnhot, sondern vor allem
In der Marktgasse, wo dann die Riickstauungen entstehen. Mit einer kleinen
Fahrplaﬂ'}inderung wire hier vermutlich eine Verbesserung moglich*.
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Beim Autobus interessierte uns die tatsidchliche Reisezeit von der Einfahrt in i
Innenstadt bis zu deren Verlassen. Wir wihlten die Linie E mit der Strecke Casino.
Hauptbahnhot-Casino, die Linie O mit der Strecke Zeitglocken—Hauptbahnhof-
Zeitglocken und die Linien B/Be mit der Strecke Kocherpark-Hauptbahnhot-
Kocherpark.

Die erhaltenen tatsichlichen Zeiten sind in der folgenden Tabelle zusammen

gefal3t:
Reisezeiten
Datum Linien B/Be Linic E Linie O
der Kocherpark—-HB-K.-Park Casino-HB-Casino Zeitglocken-HB-Zeitglocken
Erhebung Tatsiichlich Tatsichlich Tatsichlich
L S § 2 g 2
g, %0 _K. S B . 5 g s 7
a5 E o 5 =9 & @ 5 <% & 5 5
fE 2 = A £E = = A fE = = A
30.10.63 6 6 18 10,9 8 9 12,5 10,9 8 8 18,7 12
8.11.063 6 6 15 10,7 8 7 LT 9,4 8 7,5 14,5 112
20.11.63 6 6 21 12,2 8 6 1255 0,4 8 5 21,5 13,0
3. 3.64 6 4 13 10,5 8 8,5 11 0,8 8 6 13 11,1
18. 3.04 6 5 14,5 10,3 8 9 11,5 10,2 8 8,5 16,5 11,7
15. 4.64 6 7 13 9,8 8 9 12,5 10,3 8 7,5 13 10

Wir fassen auch hier zusammen:

r. Ahnlich wie bei Tram und Trolleybus liegt beim Autobus die durchschnitch
erzielte Reisezeit an allen Kontrolltagen und bei allen Linien ebenfalls tiber d
tahrplanmiBigen Reisezeit.

2. Die durchschnittlichen Verspitungen betragen im Minimum auf den Lini
B/Be 63 Prozent, der Linie E 17 Prozent und der Linie O 37 Prozent, im Mas-
mum auf den Linien B/Be 103 Prozent, der Linie F 36 Prozent und der Linic(
62 Prozent.

Die Auswirkungen der Verspitungen auf die Kursabstinde kommen in Figur
zur Geltung?®. Die Kursfolge bestimmt die Wartezeiten an den Haltestellen, lffld
die Wartezeit wiederum bestimmt die Laune der Fahrgiste. Die Unregelmifig
keiten fiihren teilweise zu einer Uberfiillung der Wagen?7. :

Die Verspitungen wirken sich selbstverstindlich auf die Reisegeschwindigkel
aus. In den Wintermonaten sinkt die Reisegeschwindigkeit im Stadtzentrum bis
auf 7 km/h*. Diese Werte liegen so tief wie jene viel gréierer in- und auslindische!
Stidte. Die Reisegeschwindigkeit betrigt wihrend der Verkehrsspitzen inderInoe”
stadt von Ziirich 7-10 Kilometer®?, in der Innenstadt von Hannover 6 Kilometer
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Verkehrsbedingter Betriebsablaut Mittwoch,30.10.1963 1720-19 00

KURSFOLGE

T tatsachliche —

___—fahrplanmassige —

e e

Verkehrsbedingter Betriebsablauf  Mittwoch, 3.3.1964  1720-13 00

KURSFOLGE

—

~— tatsdchliche ——

~___ fahrplanmassige —

Verkehrsbedingter Betriebsablauf  Mittwoch, 171964 17 20-1900

KURSFOLGE

[: e tatsachliche —— o

__fahrplanmassige —
e o

13.30 | |

Figur 29. Kursabstinde der Tramlinie ¢ in Bern nach Durchqueren der Innenstadt am 30. Oktober 1963,
3. Mirz 1964 und 1. Juli 1964.
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Wabern — Guisanplatz

km/h km/h km/h
o )
30} 30 3n|'
22,3
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16,3 3t
14,4 143 139 |
101 26 "0 3.6 10
A n L A A A A
Wa GB Schs  Wan M'b HB KZ Vpl B 6'pl
—_—e

Guisanplatz — Wabern

km/h km/h km/h
30| 301' 30
19,8
20—y 195 204 20
16,7 L5
15,3 - L
13,3
1,8
10 10 4 10 4
7.1

Wa GB Schs  Wan M'b HB KZ V'pl 8 o'pl
-—

Figur 30. Reisegeschwindigkeiten der Tramlinie 9 am 5.Februar 1964.

Den Figuren 30 bis 32, die die Reisegeschwindigkeit der Kurse der Linie 9 et
halten, entnehmen wir:

. Der Verlauf der Kurven stimmt an den drei Kontrolltagen sozusagen iiberein”
2. Die Reisegeschwindigkeit ist im Abschnitt Monbijou-Hauptbahnhof- Zelt
glocken je in Richtung zum Hauptbahnhof kleiner als in Richtung vom Haupt
bahnhot.
3. Kleine Haltestellenabstinde wirken sich nachteilig, das heil3t in einer Reduktion
der Reisegeschwindigkeit aus (Abschnitte Wabern—-Gurtenbahn; Viktoriaplatz-
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Breitenrainplatz), grof3c Haltestellenabstinde (Zeitglocken—Kursaal ; Schonegg -
Sandrain) erhohen die Reisegeschwindigkeit.

Damit wiren unsere vier am Anfang gestellten Fragen beantwortet; leider spre-
chen die Zahlen keine ertreuliche Sprache. Die aufgedeckten Verspitungen, die
Behinderung des offentlichen Verkehrs bleiben nicht ohne Rickwirkungen aut die
Wirtschaftlichkeit. Der Mehreinsatz von Fahrzeugen kostet Geld; die Kosten fir
die zusitzlichen Kurse aut den Linien 5 und g betragen jahrlich 170000 Franken 3.
Der Mehreinsatz von Fahrzeugen fordert aber auch groflere Wartung. Bel jeder

Wabern — Guisanplatz

km/h km/h km/h
i m Ll
30 30 30
22,7
20,7
20 20 20 1
163 LA
L N —
} 13,5
1 10 8,9 10 9
7.4
Wa GB Schs  Wan Mb  HB Kz Vel B o'pl
>3

Guisanplatz — Wabern

km/h k:p/h kmfh
30 30] |
19,9

201 : 204 204

17,5

17,1 C

16,0 -
) 15,6
B2 14,2
10,8
10 0] 10
74

Wa GB Scho Wan M'b HB KZ V'pl B G'pl
g

Figur 31. Reisegeschwindigkeiten der Tramlinie 9 am 18. Miirz 1964.
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Wabern — Guisanplatz

kn:\lh km/h km/h
| 30 30]
25,3
204 204 201
173 18,0 18,1 18,1
e ]
149
15,7
10 4 8,9 10 8.8 104
A A 1 ' L A A
Wa GB Sche  Wan M'b HB KZ Vipl B Gpl
———

Guisanplatz — Wabern

kr:\lh km/h km/h
30 30 30
21,8
20 204 185 201
17,1
2 158 ———] LENNTY
12,4
10,0

10 10 10
wa GB Sche  Wan Mb  HB Kz V'pl B G6'pl
e

Figur 32. Reisegeschwindigkeiten der Tramlinie g am 1. Juli 1964.

Stockung der Fahrt muf} gebremst und wieder angefahren werden, was einen
erhthten Stromverbrauch bedeutet. Und endlich erhoht die groBere Dichte die
Unfallhiufigkeit. Durch die Behinderung werden deshalb im Grunde genommen
«Gelder nutzlos vergeudet, da ja niemand etwas dafiir erhdlt® ».

Berns 6ffentlicher Verkehr ist krank; MaBnahmen zu seiner Gesundung sind
notig, ehe es zu spit ist. Das soeben veroffentlichte « Sofortprogramm Innerstadt»
sollte auch seinem Namen entsprechend sofort verwirklicht werden .
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ANMERKUNGEN ZU KAPITEL 3. 3.

v Quellen. Jahresberichte SVB und Annalen der Meteorologischen Zentralanstalt Ziirich.
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=
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Nach den Jahresberichten der SVB. Die Anzahl der beforderten Personen wird wie folgt ermiteelt:
a) Anzahl verkaufter Abonnemente und Einzelbillettverkauf;
b) Fahrten der Inhaber von Dauerabonnementen;

Annahmen. Monats- und Jahresteilstreckenkarte = 120 Fahrten im Monat,

Monats- und Jahresganznetzkarte = 180 Fahrten im Monat;

¢) Verkauf von Tageskarten: 8 Fahrten pro Karte.
Im Oktober 1963 wurden 18780 Monatskarten der SVB gelost, im November 1963 deren 21 690. Die
Zunahme per 1.November betrug demzufolge 2910 Abonnenten.
Die Stidtischen Verkehrsbetriche geben fiir den internen Gebrauch noch cinen Hochsommer- und
Hochwinterfahrplan mit verminderten, respektive verstirkten Fahrleistungen gegeniiber dem Som-
mer- und Winterfahrplan heraus.
1963 waren dic verschiedenen Fahrpline der SVB wie folgt giiltig:

Sommerfahrplan: 28. 4.— 6. 7. und 18.8.-12.10.;
Hochsommerfahrplan: 7. 7.-17. 8.;

Winterfahrplan: 13.10.-31.10. und 1.3.-27. 4.;
Hochwinterfahrplan: 1.11.-31.12. und 1.1.-28. 2.

Im Einsatz des Rollmaterials ist keine Mehrleistung zu erbringen, wohl aber vom Personal.
SteFFEN, Nr. 1006, Seite 117.

GemiBl Zugsbildungsplan der SZB. Es handelt sich um die Zuge 24-33, die zusitzlich zum BFe 4/4
einen Bt erhalten.

Morron, Nr. 75, Seite 19.

Vergleiche hierzu Pamerr, Nr.83, Seite 11, und - fur Bahnen - Bockemtur, Nr. 16, Seite 115.

Die Erhebung im Berner Nahverkehr erfolgte am 23.Februar 1964. Das in die Erhebung einbezogene
sternformige Netz war durch die Bahnhote Freiburg, Schwarzenburg, Thun, Langnau, Worb-Dorf,
Langenthal, Biel und Neuenburg abgegrenzt. Es reicht folglich tber die Grenzen der Agglomeration,
Fiir unsere Belange ist diese Ausweitung jedoch bedeutungslos.

Vel hierzu auch S BB- Nachrichtenblatt Nr.8]1961.

Vor allem Schiler der Techniken Burgdorf und Biel gehoren dazu, aber auch Studenten der Schulen
und der Universitit Freiburg, die in Bern wohnen.

Nach Winterfahrplan 1963/64.

Ein Beispiel: Die Ziige der SZB iiber Mittag verkehren auf Bern-Bahnhofplatz wie folgt (Winterfahe-
plan 1963/64):

Zuge Nr. Ankunft Abfahrt
4243 11.44 11.50
534 L/53s 11.50 12.01
536 L/45 11.52 12.02
538/537 12.05 12,13
46147 12.03 T2 T4

Fiscrer, Nr, 27.

Fischer, Nr.27. Am 11. August 1964 waren in Bern um 5.00 Uhr 169, um 18.00 Uhr 139 Wagen ab-
gestellt. Herr Bahnhofinspektor Zingg, dem ich diese Zahlen verdanke, betonte, dall an jenem Tag
sozusagen cin Maximum an Reservewagen in Bern abgestellt waren.

Als Vergleich seien die Zahlen einiger anderer Schweizer Stidte angefithrt. In Zirich sind um 12.00
Uhr 160 Prozent, in Basel zoo Prozent mehr Wagen eingesetzt als um g.0o0 Uhr.

Vgl. Baxor, Nr. 2.

Die genauere Dosierung des Wageneinsatzes beim Bus nach den Frequenzen ist einer der Vorteile der
Radiallinien gegeniber Durchmesserlinien.
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Dem Einsatz von Tram-Eilkursen sind durch die mangelnde Uberholmoglichkeit Grenzen gesetz,
Am besten eignet sich Linie 5 fiir Eilkurse, die zwischen Burgernziel und Zeitglocken und Zeitglocke
und Burgernziel durchtahren; auf den Zwischenhaltestellen sind die Frequenzen so gering, daB di
Kursziige gentigend Platz bieten. Anders bei der Linie 9. Dort verkehren die Eilkurse ohne Halt zwischen
Breitenrainplatz und Zeitglocken bzw. Zeitglocken und Breitenrainplatz. Die Frequenz der Haltestel.
len Spitalackerstralle und Viktoriaplatz ist jedoch so groB3, daBl neben den Eilkursen zwischen den Ky
sen noch Supplementwagen eingesetzt werden mussen. So reduziert sich der Zeitgewinn der Eilkurse,
Die Kursintervalle im Spitdienst betragen zurzeit bei Tram und Trolleybus 10 Minuten:

beim Autobus: Linie W 8 Minuten
Linien B, Be, O 10 Minuten
Linie K 12 Minuten
Linien E, G, T 20 Minuten
Linie FB mehr als 20 Minuten, zirka 40 Minuten.

NieLsen, Nr. 81, Seite 4.

Als Kontrolltag wurde mehrheitlich der Mittwoch gewihlt, da am Mittwoch die Abendspitze, wiein
Kapitel 3.3.1.2 ausgefihrt, am groBten ist. Wir wihlten den Tag mit der groBten Frequenz, weil
allfillige Sanierungsmalinahmen so gestaltet werden mussen, dall auch die grofiten Spitzenfrequenzen
ohne Stockungen verarbeitet werden kénnen.

Diese Zustande am Zeitglocken sprechen auch gegen eine dem offentlichen Verkehr reservierte Achse
Marktgasse—Spitalgasse. Gegen die Errichtung ciner solchen oberirdischen Achse haben die SVB von
Anfang an gekimpft. Zur Illustration der Ruckstauungen in der Marktgasse dienen die folgenden
Notizen, am 3. Mirz 1964 in der Marktgasse aufgenommen (Richtung: stadtabwirts):

18.12—18.14 Ubr 18.15 Uhr 18.15-18.17 Ubr
6 Pw. Be 4/4 Nr.150und B 318 4 Pw.
Trolleybus Nr.21 (Linie 12) (Einsatzwagen Linie 5) Be 4/4 Nr.112 und B 323
Be 4/4 Nr.124 und B 340 5 Pw. (Linie g)
(Linie s) Be 4/4 Nr.112 und B 323 2 Pw.
3 Pw. (Linie g¢) Be 4/4 Nr. 144 und B 239
Trolleybus Nr. 10 (Einsatz- 2 Pw. (Einsatzwagen Linie 9
wagen Linie 12) Be 4/4 Nr.144 und B 239 Trolleybus Nr. 26 (Linie 12)
Be 4/4 Nr.150 und B 318 (Einsatzwagen Linie g) 2 Pw.
(Einsatzwagen Linie ) Be 4/4 Nr.130 und B 334
(Linie 5)

Die Zahlen sind in Weisung Nr. 359 des Stadtrates an den Gemeinderat vom zo. Januar 1961 auf Seite
18 zu finden.

Im Motorfastwagen, Nr.6 und Nr.7, 1955, steht auf Seite 218 folgender Satz: « lm Stadtinnern dagegen
hat sich der Trolleybus als das schnellste und ruhigste Verkehrsmittel mit verschiedenen Vorziigen
erwiesen.»

Der Trolleybus hat heute in Europa und in Ubersee seinen Mode-Zenith bei weitem iiberschritten.
In verschiedenen Stidten wurde er bereits wieder abgeschafft: in Hamburg, Bremen, Koln, Brightos,
London, Birmingham und andern.

Die Abfahrtszeiten der Linie 5 ab Hauptbahnhof kisnnten um eine Minute zuriickverlegt werden (Ab-
fahrten ab Hauptbahnhof um o1, 07, 13 usw. nach Ostring und um 03, o9, 15 usw. nach Fischermat-
teli). Damit ficlen allerdings die AnschluBrelationen dahin. Wenn man jedoch die GroBe der Umsteige
relationen am Hauptbahnhof betrachtet, stellt man fest, daf} die obgenannten Moglichkeiten nuf
wenig beniitzt werden, so daB eine Sistierung verantwortet werden kénnte.

Vgl. Stadtplanungsamt Bern, Generalverkehrsplan fiir die Agglomeration Bern, Planungsgrundlages
Teil 11, Seite 69.

Figur 35 zeigt ausgewihlte Kursfolgen einer Tramlinie. Da die Verhiltnisse auf den andern Linien und
an den andern Tagen sozusagen gleich sind, beschrinken wir uns auf die Darstellung ciner Figur
Die Folge der Verspitungen sind nicht gesere// iiberfiillte Kurse. In solchen Fillen verkehren die Kurse
oft paarweise. Der erste, meistens verspitete Wagen in einer Serie ist dem groBten Andrang ausgeset!
und wird deshalb immer mehr verspitet. Die nachfolgenden Wagen sind dann haufig schlecht besetzt
(vgl. auch Anm. 31).
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Diese Zahl stellt einen Durchschnittswert dar. Wir stellten fur einzelne Buskurse auf der Strecke
Kocherpark—IHauptbahnhot Extremwerte der Reisegeschwindigkeit von 2-3 km/h fest !

Weisumg Nr.359 des Stadtrates an den Gemeinderat, Seite 8.

LennNEeR, Nr. 58, Seite 37.

Wenn die Reisegeschwindigkeiten am 1. Juli 1964 héher sind als an den beiden ubrigen Kontrolltagen,
so liegt das vor allem gerade an der wihrend dieses Tages besonders unregelmifigen Kursfolge, Wie
Figur 35 zeigt, fuhren oft zwei Kurse hintereinander her. So konnte jeweils der zweite Kurs wegen der
geringen Haltestellenbelastungen eine relativ hohe Reisegeschwindigkeit erzielen. Zudem fuhren die
Wagenfithrer meist die hochstzulissigen Geschwindigkeiten, um die Verspitungen auszugleichen.
In Ziirich wurde mit dem Sommerfahrplan 1964 die Fahrzeitverkirzung in der Abendspitze auf den
Linien 13 und 14 von sechs auf zwolf Minuten ausgedehnt. Zusitzliche Kosten: 6oooo Franken (N2,
Nr.1257, 23. Marz 1964).

Die Zahlen fiir Bern wurden Banpi, Nr.6, entnommen.

i In London kénnten jihrlich sooooo Pfund gespart werden, wenn jeder der 8ooo Busse durchschnitt-

lich eine Meile pro Stunde mehr leisten konnte (Gopwin, Nr. 35, Seite 343).

Vgl. beispielsweise Bund, Nr.224, 29. Mai 1964. Die Bezeichnung «Sofortprogramm» ist zwar nicht
sehr gliicklich gewihlt. Eine FuBgingerunterfihrung lit sich nicht «sofort» verwirklichen; aber am
Anfang der Studien dachte man noch nicht an eine solche Untertithrung, sondern eher an kleinere,
verkehrsordnende MaB3nahmen, die auch sofort hiitten verwirklicht werden konnen.
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4. GEGENSEITIGE WERTUNG DER VERSCHIEDENEN
OFFENTLICHEN VERKEHRSMITTEL

41.VERKEHRSMITTEL UND WIRKUNGSBEREICH

Von den tiir die Bedienung der Stidte im Nahverkehr ganz allgemein in Frage
kommenden Verkehrsmitteln — Fisenbahnen, Untergrundbahnen, Unterpflaster-
stralenbahnen, Strallenbahnen und Auto- und Trolleybusse - sind die unter Tag
verkehrenden tiir die Schweiz und tiir Bern im speziellen vorliufig ohne Bedeutung,
Die Eisenbahnen erschlieBen die weiter entternten Vororte. Die Zugsbildung
gestattet eine groBle Reserve im Platzangebot. Thre Leistungstahigkeit ist aber in
erster Linie durch ihre hohe Reisegeschwindigkeit begriindet. Die Strallenbahnen
bewegen sich meist im StraBenraum ; die Reisegeschwindigkeit ist deshalb in hohem
Male von der Verkehrsbelastung der Strallen durch den tibrigen Verkehr abhin-
gig. Im Ausland wurden die Strallenbahnen hidufig normalspurig gebaut, in der
Schweiz ausnahmslos schmalspurig. Zur Anpassung an die Strallenverhiltnisse mit
den oft groflen Steigungen wird eine gute Steigfihigkeit verlangt. Dadurch wird
die Zugsbildung eingeschrinkt. Die Zugsbildung wird oftmals aber auch durch
die Platzverhiltnisse an Knotenpunkten und in einzelnen Gassen eingeschrinkt.

In die Reihe der offentlichen Verkehrsmittel gehoren ebenfalls der Auto- und
der Trolleybus. Wegen der Unabhingigkeit von einer Fahrleitung kann der Auto-
bus vielseitig eingesetzt werden. Er palt sich dem Strallenverkehr gut an, bleibt
aber auch in ihm stecken. Der aus wirtschaftlichen Griinden nétig gewordene
Ubergang zu immer griBeren Fahrzeugen hat die dem Bus attestierte Wendigkelt
praktisch aufgehoben.

Leistungsfihigkeit, Reisegeschwindigkeit, Platzbedarf, Wirtschaftlichkeit und
Bequemlichkeitsgrad sind die wichtigsten Faktoren, die bei einer Untersuchung
nach dem zweckmaBigsten Verkehrsmittel einer Linie oder eines Raumes einander
gegentibergestellt und gegeneinander abgewogen werden miissen.

Die Leistungsfihigkeit der verschiedenen Nahverkehrsmittel ist sehr unterschied
lich. Wihrend die Eisenbahnen 6ooo-12000 Personen je Strecke und Richtung
pro Stunde beférdern konnen, bietet eine Stralenbahnlinie 160c0-18000 Plitze
pro Richtung und Stunde an, eine Buslinie etwa soo0 . Wenn wir die eben genant-
ten Zahlen auf die Verkehrslinien im Raume Bern anwenden, stellen wir fest, dab
auf allen Linien theoretisch noch Leistungsreserven vorhanden wiren. [mmethin
miissen wir uns bewuBt sein, da3 obige Zahlen ein Maximum darstellen, das aur
unter gunstigen Umstidnden erreicht werden kann®.

Die Reisegeschwindigkeit ist einer der Faktoren, die den Arbeitsbereich der einzel
nen Verkehrsmittel abstecken. Nach LeuNer3 lauten die Reisegeschwinc1igk€it5“
wie folgt:
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fiir Straenbahnen 16-23 km/h
fir Omnibus im Stadtgebiet  16-23 km/h
fiir elektrische Vorortsbahnen 4o0—50 km/h

Fiir StraBenbahn und Omnibus gelten diese Zahlen auch in Bern. Nach Fahrplan
betrigt die Reisegeschwindigkeit der Tramlinie 9 zwischen Hauptbahnhof und
Guisanplatz 16,2 km/h, tir die Buslinie zwischen Hauptbahnhof und Bumpliz
17,8 km/h. Hingegen liegt die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit der VBW
zwischen Bern und Worb mit 26 km/'h und jene der SZB zwischen Bern und Zolli-
kofen (via Dorflinie) mit 21 km/h unter den von LenNer genannten Werten*.

Bei der Wertung der verschiedenen Verkehrsmittel spielt im weitern der Plarz,
den die Verkehrsmittel tiir ihre Beforderungsleistung benotigen, eine Rolle. Die
offentlichen Verkehrsmittel zeichnen sich durch ein grolles Platzangebot auf klei-
nem Raum aus. Der Flichenbedarf der verschiedenen Verkehrsarten sicht nach
LEmBBRAND wie folgt aus?:

Flichenbedarf
Verkehrsart in m?
pro Person

FuBganges «smwms s ooz 0,75
Tram, Bog seeveess s 1,5-5 (Mittel 2,0)
R4 P — 6,7
Motorrad ........... 19

Auto ... . ... 30

LEHNER gibt noch etwas detailliertere Zahlen®. Der theoretische StraBenflichen-
bedarf des Auto-, Autobus- und Stralenbahnfahrgastes sieht bei verschiedenen
Geschwindigkeiten tolgendermalien aus:

Vatkehveniie] Stillstand V= 30km/h V = 50 km/h  Max. Besetzung
m?/Person m?/Person m?/Person Plitze

B 01015 5 5 451 Emomoesmomee o x o o x = o o vt 4
4Personen ... ... .. 3,75 26,40 59,30
LqPersonen........ ... ... .. ... . . .. 10,70 75,30 169,00
Autobus .. ... .. 86
100% besetzt ... ... .. 0,41 1,63 3,47
do%besetzt ..... ... ..., 1,03 4,12 8,77
StraBenbahn-

Einzelwagen................... .. 130
100% besetzt ... ... . 0,35 1,35 2,90
40% besct;t ....................... 0,87 3,37 7,23
SEmBenhahnzug ................... #7e
100% besetzt ... ... ... 0,34 0,82 1,56
4% besetzt .. 0,84 2,03 3,90
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Zweierlei ist der Tabelle zu entnehmen. Bei Stillstand sind die Unterschieg,
zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln geringer als bei Fahrt. Und zum andey
ist aus der Darstellung zu ersehen, wie stark die Flichenbeanspruchung mit grof.
riumigen Fahrzeugen herabgesetzt werden kann.

Es seinoch beigetiigt, dal3 bei den Werten tiirs Auto das Parkplatzbedirfnis nich
einberechnet ist; wenn auch die Angaben der einzelnen Verkehrsfachleute ety
schwanken?, steht doch fest, dal3 die 6ffentlichen Verkehrsmittel, und an ihrer Spitz
das Tram, den kleinsten Flichenbedart pro betorderte Person autweisen. «Der
Individualverkehr tril3t Raum. Dessen mul> man sich bewul3t sein, trotz aller Vor.
teile und Annehmlichkeiten, die einem der eigene Wagen zu bieten vermag®.» Uy
wir diirfen gleich hier noch einen Schritt weiter gehen. Der Raum unserer Stide
ist beschriankt. Deshalb konnen wir mit WiLLeNsERG?Y einig gehen, der feststell;
dal3 «uns nur die offentlichen Verkehrsmittel davor bewahren, dal3 sich der Verkeh
in den Zentren unserer GrofBstidte selbst abdrosselt». Der Strallenbahn und der
Eisenbahn verbleibt deshalb zukiinttig die Aufgabe, den Massenverkehr zu iiber-
nechmen ™.

Noch ein Wort zur Wirtschaftlichkeit. Es ist klar, dal3 die Selbstkosten so niedrig
wie moglich gestaltet werden sollten, damit die Leute dank den niedrigen Tarifen
auch tatsichlich tahren. Bei einem Kostenvergleich Tram-Bus wire festzuhalten,
daf} die Anlagekosten beim Tram hoch, beim Bus tief sind, die Betriebskosten
jedoch beim Bus hoch und beim Tram tief. - BLum, Porrrorr und Riscu ' nehmen
den Fahrzeugabstand als Kriterium der Wirtschaftlichkeit. Nach thnen ist bis hdch-
stens 14 Minuten Fahrzeugabstand das Tram, von 15 bis 30 Minuten Fahrzeug-
abstand der Trolleybus und bei tiber 30 Minuten Fahrzeugabstand der Autobus das
wirtschaftlichste Verkehrsmittel. In Bern verkehrt der Autobus nach Grundfahr-
plan nach Biimpliz alle 7 bis 8 Minuten, jener nach Bethlehem ebenfalls alle 7 bis
8 Minuten. Bis zur Haltestelle « Untertihrung » besteht also alle 3 bis 4 Minuten
eine Fahrgelegenheit. Jeder der 105 Personen Platz bietenden Busse wird durch
zwei Mann bedient. In Anbetracht des Umstandes, da} ein Grundfahrplan mit
Intervallen von 6 Minuten fiir den Fahrgast absolut tragbar wiire, lieBen sich mit
einer Tramlinie merkbare Personalkosteneinsparungen erzielen, da beim Tram
chen eine Zugsbildung, allenfalls sogar mit kondukteurlosen Anhingern, moglich
ist.

Ein weiterer Unterscheidungsfaktor zwischen den Verkehrsmitteln 143t sich nicht
in Zahlen ausdriicken : der Bequemlichkeitsgrad. Der Bequemlichkeitsgrad wird durch
die Platzfrage, die Lirmfreiheit, die ruhige Fahrweise, Beheizung und Beliftung
beeinfluBt. In bezug auf die Platzfrage ist mit dem Privatauto kein 6ffentliches
Verkehrsmittel konkurrenzfihig, bietet doch der Privatwagen jedem Reisenden
seinen Sitzplatz. Bei den Bahnen trifft dies meist fiir den Fernverkehr zu, im Nab-
verkehr werden die Reisenden jedoch je linger je mehr auch mit Stehplitzen 2
frieden sein miissen. Die modernen Eisenbahnwagen fiir den Nahverkehr welst!
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teils spezicll grolie Platttormen fir Stehplatzpassagiere aut ™. In einem modernen
vierachsigen Trammotorwagen sind 73 Stehplitze, aber nur 27 Sitzplitze vorhan-
den.

Beforderungsleistung, Reisegeschwindigkeit, Platzbedarf, Wirtschattlichkeit und
Bequemlichkeitsgrad sind also die wichtigsten Faktoren, die bei einer Untersuchung
nach dem zweckmibBigsten Verkehrsmittel einer Linie oder eines Raumes einander
gegeniibergestellt und gegeneinander abgewogen werden miissen. Je nachdem,
welchem dieser Faktoren man am meisten Gewicht beimil3t, wird man zu dieser
oder jener Losung kommen. Aut alle Fille gibt es aut die Frage, welches 6ffentliche
Verkehrsmittel in einer Stadt und ihrer Agelomeration einzusetzen sei, kein all-
gemeines Rezept. Am ehesten lieBe sich dieses « Rezept» vom betriebswirtschatt-
lichen Standpunkt aus geben.

Doch neben der Betriebswirtschattlichkeit spielen wie gesagt noch andere wich-
tige Faktoren eine Rolle. Deshalb «mulf3 dringend empfohlen werden, in jedem
Falle von Fachleuten ausfiihrliche Untersuchungen anstellen zu lassen, che man
irgendwelche Entscheidungen tillt» 5. Auch Vergleiche mit andern Stidten in der
Welt sind nicht tauglich .

Der Gemeinderat von Bern beauttragte deshalb im Mai 1952 die Herren Profes-
soren Dr.h.c. A, Wartier von der Universitit Bern und Dr. K. LriBBRAND von
der ETH mit der Ausarbeitung eines Gutachtens. Eine der den Experten gestellten
Fragen lautete::

«Wie soll sich der offentliche Verkehr in Zukuntt aut Strallenbahn, Trolleybus
und Autobus verteilen ?

a) mit Riicksicht auf die Wirtschaftlichkeit,
b) mit Riicksicht auf den Verkehrsflul3 =.»

Die Herren Professoren Warttier und LEmsBrAND kommen zum SchlulB3, daB
nur noch die Linien Wabern-Guisanplatz, Hauptbahnhof-Weillenbiihl und Haupt-
bahnhof—()string als Tramlinien zu betreiben sind, die Gbrigen Linien des Netzes
jedoch mit Bus™. Aus dieser Erkenntnis heraus wurde 1959 die Tramlinie in die
Linggasse aufgehoben und anftanglich - wegen Bauarbeiten — durch einen Autobus-
dienst, spiter durch eine Trolleybuslinie ersetzt. 1965 soll auch die Tramlinie Giter-
bahnhof-Briickfeld auf Autobus umgestellt werden.

Das Gutachten Warrier/LErBsBRAND stammt aus dem Jahre 1952. Seither hat
df-r Verkehr bekanntlich in ungeahntem Ausmalle zugenommen. Deshalb ist es
nicht verwunderlich, wenn ernsthaft der Bau neuer Tramlinien erwogen wird. Eine
Umstellung ciner Buslinie auf Tram mit Figentrasse kiime am ehesten auf der Linie
Biimpliy in Frage. Davon wird spiter nochmals die Rede sein (vgl. Kap. 5. 2).

'Wie andere Schweizer Stidte die Frage des giinstigsten offentlichen Verkehrs-
mlt_tels gelost haben, zeigt Figur 33. Die frequenzschwachen Tramlinien in den
kleinern Stidten wurden meist auf Auto- oder Trolleybus umgestellt. In Ziirich,
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Basel und Bern wird die Nutzbarmachung der zweiten Ebene fiir das Tramj,
Erwigung gezogen.

42. KOORDINATION UND AUFGABENTEILUNG
IM AGGLOMERATIONSVERKEHR

4.2. 1. ALLGEMEINE BEMERKUNGEN ZUR KOORDINATION
UND AUFGABENTEILUNG

Im vorhergehenden Kapitel haben wir den Wirkungsbereich der einzelnen Ver
kehrsmittel charakterisiert. Die groB3te Wirkung — bei geringsten Kosten — wiirden
die Verkehrsmittel aber nicht blo3 nebeneinander, sondern miteinander erzielen,
durch Koordinierung und gleichzeitige Aufgabenteilung.

Die Nachteile eines bloflen Nebeneinanders der verschiedenen Verkehrstrige
sind offenkundig. Vielleicht an erste Stelle miiiten die Nachteile gestellt werden,
die fir eine groBriumige Planung auftreten. Ein wohlstudierter, gutdurchdachter
Ausbau der Verkehrsmittel einer Region bringt lingst nicht die erhofften Erleich-
terungen in der Verkehrsabwicklung, wenn das Publikum durch viele Erschwer
nisse davon abgehalten wird, den geplanten Verkehrsweg auch tatséchlich o
benutzen. Als solches Frschwernis ist einmal die Uneinheitlichkeit der Tarife zu
nennen, welche die Fahrgiste oft veranlal3t, Umwegreisen zu machen. Umweg
reisen aber bedeuten fiir den Fahrgast Zeitverlust, fiir die Verkehrsunternehmen
Leerleistung. Gerade auf Zeitverluste reagiert der Fahrgast sehr empfindlich’. Dt
Reduktion der Fahrzeiten bildet daher das Hauptmittel, um die Beniitzer indiv
dueller Verkehrsmittel zur Riickkehr zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu bewegen

Aus diesen obgenannten Griinden sollten die verschiedenen Verkehrstriger auf
folgende Ziele hin zusammenarbeiten®:

1. Dem Beniitzer der 6ffentlichen Verkehrsmittel sollte bei einem minimalen Pres
cine maximale Leistung geboten werden. Vor allem darf derjenige Fahrgast, det
von einem aufs andere Verkehrsmittel umsteigen mul3, nicht benachteiligt seif
indem er neben dem Zeitverlust durch Umsteigen auch noch mehr bezahlen
mul3.

2. Durch geeignete MaBnahmen, die von Fall zu Fall verschieden sein werden, sol
die Attraktivitit jener Beférderungsart bzw. Beforderungskombination gefdr
dert werden, die verkehrswirtschaftlich am glinstigsten ist.

Um diese Ziele zu erreichen, miissen sich Koordination und Aufgabenteilun
auf mehrere Gebiete erstrecken. _

Es ist bereits erwihnt worden, daf eine Gesamtplanung der Verkehrsmittel el
bestimmten Region erfolgen muf3. Das vorhandene Netz ist voll auszunttzen und
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Figur 33. Entwicklung der 6ffentlichen Verkehrsmittel in Schweizer Stidten, Stand 1964.

ndtigenfalls sinnvoll zu erginzen. Dann sind aber auch technische Vorkehren nétig,
diedem Reisenden den Ubergang von einem Verkehrsmittel aufs andere erleichtern.
In diesem Zusammenhang sind die sogenannten Gemeinschaftsbahnhote zu er-
wihnen. Mit der unterirdischen Finfiihrung der SZB und der VBW in den Bahnhof
Bern ist ein Anfang gemacht. Solche Gemeinschaftsbahnhofe miissen wenn immer
moglich aber auch in den Agglomerationsvororten entstehen. In den Gemein-
schaftsbahnhofen kénnen Gemeinschattsbahnsteige nttzliche Dienste leisten’.
Besonderes Gewicht sollte ferner auf die Schaffung von Ubergangsmoglichkeiten
von den privaten aufs offentliche Verkehrsmittel gelegt werden. Wohl bestehen
bei. verschiedenen Stationen Velostinder fiir die Bahnkunden; Parkplitze tehlen
aber meist fast vollig. Dies im Gegensatz zum Ausland, wo das sogenannte «Park-
and-tide »-System bereits in fiinf Agglomerationen, nimlich in London, Chicago,
Blfmlnfrham Glasgow und Briissel eingefiihrt ist. Diesem System wird seitens der
Stidte eine grolle Bedeutung beigemessen+. Es darf allerdings nicht tibersehen
werden, dafB es sich bei den genannten um Millionenstidte handelt Das « Park-and-
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ride »-System gewinnt natiirlich mit zunchmender Distanz zwischen Wohn- yp
Arbeitsort an Attraktivitit, weil damit der Zeitverlust durch Umsteigen imme
weniger ins Gewicht fillt. Immerhin ist es denkbar, dal3 das System mit zunehmen.
der Verstoptung der Innenstadte auch fir kleinere Stidte aktuell wird. Ein dies.
beziiglicher Versuch in Ziirich verliet zwar negativ, diirtte aber nichts gegen ds
System an sich aussagen®. Der Mensch hingt an seinen Gewohnheiten und lif
sich nicht wegen eines Versuchs von seinem gewohnten Weg abbringen.

Selbstverstindlich gehoren auch betriebliche Vorkehrungen in den Katalog der
MaBnahmen einer bessern Koordination und Aufgabenteilung. Die Herstellung
von Anschlissen ist wohl die wichtigste dieser Vorkehrungen. Aber auch den
Details ist alle Autmerksamkeit zu schenken: der Herausgabe gemeinsamer Fahr-
pline beispielsweise.

Von betrieblicher Zusammenarbeit ist der Schritt zu Tarifvereinfachungen nich:
mehr grol3. Bemithungen aut diesem Gebiet miissen vor allem auf eine Erleichte-
rung des Ubergangs von einem Verkehrsmittel aufs andere hinzielen. Fin Uber
gangstarif wire kaum so wirksam wie die Schaffung eines einheitlichen Tarifsystems
im gemeinsamen Verkehrsraum. Hs wiirde sich dabei allerdings das schwierige
Problem der Abgeltung an die verschiedenen beteiligten Unternehmen stellen®.

Die wahlweise Beniitzung parallel verlautender Strecken verschiedener Bahn-
verwaltungen mit demselben Fahrausweis ist in der Agglomeration Bern beispiels
weise bereits auf der Strecke Giimligen-Bern verwirklicht. Ein Billett Gumligen-
Bern ist sowohl auf der Strecke der SBB wie der VBW nach Bern-Kirchenfeld
giltig. Fahrausweise, die gleichzeitig fiir die Vorortsbahnen und die Stidtischen
Verkehrsbetriebe gelten, sind allerdings noch nicht erhaltlich.

Einen Ansatz fiir eine solche Regelung finden wir in der Moglichkeit fiir General
abonnenten der SBB, sich neben dem Generalabonnement fiir die Bundesbahnen
gegen Zuschlag auch ein Generalabonnement auf den Verkehrsbetrieben verschie-
dener Stidte zu erwetben’. «Auf die Dauer wird man jedoch im Interesse der For-
derung des Oftentlichen Verkehrs einer Region als Ganzes nicht um eine entspte-
chende Harmonisierung der verschiedenen Tarife herumkommen®. » Eine Unr
frage des Deutschen Industrie- und Handelstags aus dem Jahre 1963 nach det
Wiinschbarkeit solcher Gemeinschaftstarife ergab eindeutige Resultate: Meht als
6o Prozent der Handelskammern der einzelnen Stidte halten die Einfithrung solchet
Tarife fiir «erstrebenswert»?. Nach langjihrigen Bemithungen wird gelegentlich
in der Region Hamburg eine sehr weitgehende Freiziigigkeit in der Beniitzung det
vorhandenen Verkehrsmittel zu einem einheitlichen Tarif eingefiihrt. Neben der
Bundesbahn mit dem S-Bahn-Netz sind die Hamburger Verkehrsbetriebe mit Tram,
Autobus, U-Bahn und Alster-Schiffahrt sowie die Hafenschiffahrt beteiligt®
Weitere Beispiele der Koordination lieBen sich anfiigen. Sie sind zwar nicht sehr
zahlreich "', zeigen jedoch, daB die Stidte das Problem erkannt haben und beteit
sind, eine Losung zu suchen. Dal sich solche Losungen aufdringen, zeigt Figuft 34
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in der die Verhiltnisse im Stidwesten von Stuttgart dargestellt sind. Wegen der
groBen Schlaufe, die die Linie der DB von Vaihingen nach Stuttgart HB autweist,
wird die Fahrt per Bahn bedeutend teurer als jene per Strallenbahn. Mit einem
«Luftlinientarif » der Bahn ld3t sich hier eine Verbesserung erzielen. In Stuttgart
miissen die Stuttgarter Verkehrsbetriebe und die Deutsche Bundesbahn zusammen-
arbeiten. Dal} die Deutschen Bundesbahnen, technisch gesehen, sehr gut zur 1.6-
sung der groBstidtischen Verkehrsprobleme beitragen konnen, haben ihre Ver-
treter unlingst verschiedentlich dargelegt ™.

@)
Weil im Dorf

O Degerloch

v

£

F)J Vaihinéen

, Mghringen
7

-

L

Massstab 1: 200000

Eisenbahn Horb - Vaihingen - Stuttgart (DB)
Strassenbahn Vaihingen - Stuttgart

Figur 34. Region Stuttgart: Zusammenarbeit zwischen der Deutschen Bundesbahn und der Stuttgarter
StraBenbahn Aktiengesellschaft auf der Strecke Stuttgart—Vaihingen.

Stuttgarter
Verbindung Stuttgart—Vaihingen DB Strallenbahn
Einfache Fahrt (DB 2. K1) ............. 1.40 DM  -.60 DM
Monatskarte (DB 2. K1) .............. 31.— DM 20— DM
Entfernung.............. ... ... 16 km 10 km
Durchschnittliche Fahrzeit ............ 17 Min 30 Min

4.2.2. DIE KOORDINATION UND AUFGABENTEILUNG
IN DER AGGLOMERATION BERN

Iq der Agglomeration Bern wird sich die Koordination und Autgabenteilung vor-
Wiegend auf die Normal- und Schmalspurbahnen und Postautokurse einerseits und
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die Stidtischen Verkehrsbetriebe andererseits beziehen. Finzelne Linien der Ver.
kehrsbetriebe werden bald an der obern Grenze der Leistungstihigkeit anlangey
allen voran die Buslinien nach Biimpliz und Bethlehem, wo aber weiterhin emsig
gebaut wird. Besonders hier, aber auch im Giirbetal (Wabern-Kehrsatz) und in
Gebiet von Koniz wird die Bahn trither oder spiter zusatzliche Aufgaben im Agglo-
merationsverkehr, besonders wiahrend der Flutstunden, zu iibernehmen haben
Fir die Bahn ergeben sich dadurch einige Probleme, denn der zusitzliche Verkeh
stellt je nach Umtang seine Anspriiche an die Betriebe. GErrmann unterscheidet
vier Fille 3.

1. Der zusitzliche Verkehr ist ohne zusitzliche Leistungen zu bewiltigen; dies ist
zum Beispiel der Fall, wenn es sich um Mitliuferverkehr handelt.

2. Die Anlagen reichen aus, um mit dem vorhandenen Rollmaterial zusitzliche
Leistungen zu erbringen; verteuernd wirken in diesem Fall nur die Personal-
kosten.

3. Fine Erginzung der Anlagen ist unumginglich.

4. Es werden besondere Anlagen, wie besondere Geleise und spezielle Fahrzeuge,
notig. Die Kosten tiir diesen Fall konnten — das sei nur nebenbei noch angefiihrt
— durch die Bahn nie erwirtschaftet werden ™.

Auf der Strecke Bern-Biimpliz-Nord-Riedbach wird vermutlich ein Ausbau auf
Doppelspur nétig, aut der Linie nach Thorishaus-Flamatt das Verlegen eines
dritten Gleises und die Frstellung von schienenfrei zuganglichen Zwischenperrons
auf den Stationen's. Doch nicht nur im Westen, sondern auch im Osten der Stadt
stellen sich solche Verkehrsteilungsautgaben. Wir denken dabei an die schon lange
geforderte und bald Tatsache werdende Verlingerung der Autobuslinie O bis ins
Steingriibliquartier. Diese Bus-Endstation wird nurmehr rund einen Kilometer
von der VBW-Station Deilwil entfernt liegen und damit — ohne entsprechende
MaBnahmen - diese unliebsam konkurrenzieren, was weniget zu einer Verkehrs
einbuBe der VBW als vielmehr zu einer unerwiinschten Belastung der Autobus-
linie, die ohnehin an der obern Grenze der Leistungsfihigkeit angelangt ist, fiihren
diirfte. Deshalb wird sich die Frage stellen, ob fiir DeiBwil — und eventuell andere
Stationen der VBW — nicht ein Luftlinientarif eingefiihrt werden muf, denn be-
kanntlich macht die VBW ecinen gewaltigen Umweg bis ins Zentrum det Stadt
(vgl. Kap.2.2). Dieser Luftlinientarif sollte die Bahnbeniitzer gegeniiber dem
Busbeniitzer wenigstens finanziell nicht benachteiligen. Mit dem bereits reali-
sierten starren Fahrplan sind hiufige Fahrgelegenheiten auch bei der Bahn vor-
handen . ‘

Ein letztes Beispiel: Auch im Gebiet des Frienisbergs sind Verkehrsteilungsau-
gaben zu losen, und zwar zwischen der Postverwaltung und den Stidtischen Ver
kehrsbetrieben. Die Postautos sind bislang das einzige 6ffentliche Verkehrsmittel,
das jene Regionen erschlie3t. Die Zahl der Pendler, der Abonnenten nimmt aber
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dauernd zu, so dal} es nur noch eine Frage der Zeit ist, wann die PTT den eigent-
lichen Vorortsverkehr abgeben miissen. Dasselbe Problem tritt auch stidlich Koniz
auf, wo besonders die Besiedlung von Schliern rasch zunimmt und das Verkehrs-
bediirfnis die Kapazitit einer Uberland-Postautolinie zu sprengen droht. Im Au-
genblick palt sich die Postverwaltung autallen Linien so gut als moglich den neuen
Umstinden an, indem sie den Fahrplan gewaltig verbessert (siche auch Kap. 2. 1)
und Grofiraumwagen einsetzt, die sich nicht mehr stark vom Stadtautobus unter-
scheiden 7.

Probleme sind zahlreich vorhanden. Wir diirten jedoch mit Genugtuung feststel-
len, daB3 unsere Behorden die Notwendigkeit einer Losung erkennen und tatkriftig
fordern. Einmal kam diese Haltung in der finanziellen Beteiligung der Stadt an der
unterirdischen Einttihrung der SZB/VBW in den Bahnhot Bern, zum andern in der
finanziellen Beteiligung am Ausbau der Station Biimpliz-Nord zum Ausdruck*.
Und drittens wurde kiirzlich ein Zweckverband tiir die Regionalplanung gegriin-
det. Das zugehorige Biiro ist im Auftbau begriffen. Eine seiner vordringlichsten
Aufgaben wird wohl das Aufstellen eines Transportplans tiir die Region Bern sein,
ihnlich wie er fir den Raum Zirich ausgearbeitet wird.

ANMERKUNGEN ZU KAPITEL 4.1.

! Bockemtnr und Banoi, Nr. 16, Seiten 12/13.
Hier sind auch die Angaben fiir U-Bahn und U-StraBenbahn zu finden. Sie lauten:
U-Bahn: 40000 Personen pro Richtung und Stunde;
U-StraBenbahn: 24000 Personen pro Richtung und Stunde.
Die Werte fiir Eisenbahnen (6oco-12000 Personen pro Stunde) gelten fiir Bahnen mit gemischtem
Verkehr,
In Verkebrsprobleme der Stidte, Nr. 114, Seite 32, sind die Zahlen etwas niedriger angesetzt.
Es befordern pro Stunde und Richtung:
Busse bis zu 5000 Fahrgiste
Stralenbahnen  bis zu 10000 Fahrgiste
U-StraBenbahnen bis zu 20000 Fahrgiste
U-Bahnen bis zu 40000 Fahrgiste.
Als Beleg sei nur eine Uberschlagsrechnung fiir das Tram angestellt. Ein GroBraumwagen-Tramzug
bietet 200 Personen Platz. Bei 6-Minuten-Betrieb knnten in einer Stunde 2000 Personen befirdert
werden; um 18000 Personen beférdern zu kénnen, miiBte alle 45 Sekunden ein Tramzug verkehren.
Die Frequenzen auf den Linien im Raume Bern sind in Stadtplanungsamt, Sektion Verkebrsplanung, Pla-
nungsgrundlagen Teil 11, zu finden.
LEHNER, N, 58, Seite 29.
LENNER verstcht unter dem Begriff « Elektrische Vorortsbahnen» Normalspurbahnen. Der Vergleich
ist deshalb nicht ganz genau. Die Reisegeschwindigkeiten der SZB und der VBW sind aus folgenden
Grinden relativ klein:
L. Ein Teil der Strecken liegt in der Stralle.
2. Auf Stadtgebiet mul3 mit der Fahrdrahtspannung des Trams gefahren werden (VBW: Goo V statt
850 V).
B Die Haltestellenabstinde sind relativ klein.
; LEmBrAND, Nr. 61, Seite 43.
meER, Nr. 57, Seite 28,

~

+
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FeEvcHTINGER, Nr. 26, Seite 13, gibt nochmals andere Zahlen: Tramfahrgast: 1,95 m2

Busfahrgast: 3,1 m?
Radfahrer: 15§ m2
Autofahrer: 37,7 m?

Touring, Nr. 48, 5. Dezember 1963.
WILLENBERG, Nr.119, Seite 24.

Pamreer, Nr. 83, Seite 19,

Bruwm, Porrrnorr und Riscr, Nr. 14, Seite 69.

> Im Raum Bern sind folgende Wagen als Beispicle zu nennen:

VBW Be 4/4 4043 Bt 81-84
SZB  Be 4/4 21-23 Bt 81-84

Die Bt 81-84 der SZB weisen 64 Sitzplitze und 86 Stehplitze auf.
WiLLENBERG, Nr. 119, Seite 69.

Riscit und LLapemann, Nr.go, Seite 356.

WartHER und LEBBRAND, Nr. 117, Seite 12.

Warrner und LeEmBBrRAND, Nr.117, Seite 19,

ANMERKUNGEN ZU KAPITEL 4.2.

Vergleiche hierzu Mross, Nr. 76.
BockemtnL und Banpr, Nr. 16, Seite 165.
Als Beispiel eines Bahnhofs mit einem solchen Gemeinschaftsbahnsteig ware Chur zu nennen. Gleis s
dient den SBB, Gleis 6 des gleichen Bahnsteigs den RhB.
BockemtnL und Banpi, Nr. 16, Seite 57.
Der Versuch in Ziirich bestand aus einer Schnellbusverbindung von einem vor der Stadt, beim Hal-
lenstadion, gelegenen Parkplatz nach der Stadt. Die Schnellbusse waren aber in der Stadt nicht schnel-
ler als der Privatwagen. Einzig die Parkplatzfrage war gelost.
Mross, Nr.76.
Der Zuschlag fiir ein Bus/ Tram-Generalabonnement auf dem Netz der Verkehrsbetriebe von 18 Stid-
ten betrigt 33 Franken im Monat, 350 Franken im Jahr.
Banpi, Nr.s.
Stadtverkebr, Pulsschiag der Wirtschaft, Nr. 103, Seite 36.
Banpi, Nr.s.
BockemUL und Banor, Nr. 16, Seite 165 1.
Vgl. EFFMERT, Nr. 21, Seite 734,

GErrMann, Nr. 32, Seite 51,

Verkebr und Technik, Nr.8/1964 und

Stadtverkebr, Pulsschlag der Wirtschaft, Nr. 103, Seite 36.
GerrManN, Nr. 32, Seite 5o.
A.a.0., Seite 50. In Erkenntnis dieser Tatsache wurde auch beim Ausbau der rechtsufrigen Ziirichsee-
linie ein Teil der Kosten von der 6ffentlichen Hand tibernommen (vgl. §BB-Nachrichtenblatt Nr.2|
1962). Die Gesamtkosten wurden mit 36 Millionen Franken veranschlagt. Kanton und Gemeinden
ibernahmen davon 11 Millionen Franken.
Banpr, Nr.3.
Es sei hier die Frage aufgeworfen, ob es sinnvoll wire, mit Millionenbetrigen die strallenfreie Einfuh-
rung der Worblentallinie der VBW in den Bahnhof Bern zu bauen, um ihr dann einen Teil des Ver
kehrs wegzunehmen und via Autobuslinie O auf die iiberfiillten Straf3en und Plitze zu leiten.
Die GroBraumwagen der PTT (offizielle Bezeichnung: FBW-Omnibus Typ V/U) fassen 71 Personet
(41 Sitzplitze, 30 Stehplitze) und sind z,40 m breit und 11 m lang.
Zum Vergleich: Die durch 2 Mann bedienten Grofraumbusse der SVB haben 21 Sitzplitze und 34
Stehplitze. Breite: 2,50 m; Linge: 12,48 m.
Die letzten einminnig bedienten Wagen weisen 23 Sitzplatze und 50 Stehplatze auf. Breite: 2,40 T
Lange: 10,76 m.

90



18 Die Stimmburger der Stadt genehmigten am 27./28. Oktober 1956 e¢inen Kredit von 7,6 Millionen
Franken als Betceiligung der Stadt an der unterirdischen Einfithrung der SZB/VBW in den Bahnhof
Bern. (Der Kanton beteiligre sich mit 2 Millionen Franken.)

Die Beteiligung der Stadt am Ausbau der Station Bimpliz-Nord betrug rund rooooo Franken (Ab-
treten von Land, Bau einer Stiitzmauer).
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5. FRAGEN DER KUNFTIGEN VERKEHRSGESTALTUNG

5., ALLGEMEINE BEMERKUNGEN UBER ARTUND MOGLICHKEITEN
EINER SANIERUNG DER VERKEHRSVERHALTNISSE

Wir stellten in Kapitel 3. 3.2 fest: Der Verkehr in der Kernzone Berns ist krank ge-
worden. Die City ist wihrend der Flutstunden verstoptt, die Reisegeschwindigkeit
der oftentlichen Verkehrsmittel liegt sehr tief, die RegelmiBigkeit der Kurstfolge ist
gestort, Verspitungen sind an der Tagesordnung.

Die Auswirkungen dieser Tatsache aut das Wirtschaftsleben unserer Stadtkerne
lassen sich im einzelnen noch nicht klar und eindeutig umschreiben. Ein Blick nach
den Vereinigten Staaten zeigt, dal3 die Verstoptfung der Innenrdume zu ciner lang-
samen Entwertung der Grundstiicke in den Kernstidten geftihrt hat. In der Zeit
von Mitte der dreil3iger bis Mitte der tiintziger Jahre nahm beispielsweise der Wert
der Grundstiicke in der Innenstadt New Yorks um 44 Prozent ab®. Obschon die
Verhiltnisse in den Vereinigten Staaten in vielen Belangen von den unsern abwei-
chen, sollten diese Entwertungserscheinungen doch beachtet werden. Wenn auch
bei uns einzelne Firmen mit dem Bau von Zweigniederlassungen aullerhalb der
Stadt beginnen wiirden — und Ansitze sind vorhanden —, gingen der Stadt nicht
nur wertvolle Steuergelder verloren, sondern auch das «reale Fluidum »?, das sich
mit dem Begriff City verbindet, wiirde zerstort, durchlochert. Handel und Banken,
Theater und Kino, Hotels und Gaststitten, Versicherungen, Reisebiiros und Ver-
waltungen, alle diese Institutionen brauchen den unaufhorlichen Kontakt unter-
einander. Aber auch der Einzelhandel braucht die Konkurrenz, und schlieBlich be-
vorzugt der Kiufer die Breite des Angebots und die Vergleichsmoglichkeit auf eng
begrenztem Raum. Damit sich die Wertverminderung der Grundstiicke nicht auch
in Bern auszubreiten vermag, sind Sanzerungsmalinahmen dringend notig.

Wenn es gelinge, die getiirchteten und unwirtschattlichen Verkehrsspitzen zu
reduzieren, wire schr viel gewonnen. Versuche wurden gemacht, die Arbeitszeiten
gestaffelt. Eine Staffelung der Arbeitszeiten iiber ein bescheidenes Ausmal hinaus
mul3 aber theoretisch bleiben, weil sie mit einer arbeitsteiligen Wirtschaft, die auf
die Gleichzeitigkeit der gegenseitigen Kontakte angewiesen ist 3, nicht vereinbar st,

Eine andere MaBnahme bestiinde im Bau von sogenannten Sekundirzentren.
Die auslindischen Erfahrungen mit Sekundirzentren und Satellitenstidten sind
aber nicht nur positiv. Der Sog, die Anziehungskraft der City kann durch sie nicht
herabgesetzt werden. Gerade eine ganz neue Untersuchung aus Sunderland (Eng-
land) zeigt diese Tatsache deutlich+. Die Vorteile einer Fahrt in die Kernstadt wet-
den einem im Sekundirzentrum nicht geboten.

Die wohl wirksamste Verkehrsverbesserung wird mit Verkehrstrennungsmal
nahmen erreicht. DaB dabei der éffentliche Verkehr als Massenverkehrsmittel be-
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vorzugt behandelt werden mul, wird heute erfreulicherweise sozusagen von allen
maBgebenden Stellen erkannt . In Bern genehmigte der Stadtrat 1954 das Gutach-
ten WartHeER/ LEIBBRAND und damit die Eintithrung einer reservierten Achse fiir
den dffentlichen Verkehr. Diese Verkehrsachse ist heute allerdings teilweise tiber-
holt. Doch auch das im Sommer 1964 veroftentlichte Sofortprogramm fir die Inner-
stadt sicht eine relativ weitgehend getrennte Fithrung des individuellen und 6ffent-
lichen Verkehrs vor. Einzelne Buslinien sollen auf lingere Strecken eigene Spuren
erhalten. In einer folgenden, allerdings in einer fernen Zukunft liegenden Phase ist
die Verlegung des Schienenverkehrsmittels in der Innenstadt in die zweite Ebene
vorgesehen. Wie in auslindischen Stidten macht man sich damit auch in Bern die
Erfahrung nutzbar, dal3 bereits wenige Kilometer Unterpflasterbahn schon fiihl-
bare Erleichterungen schaffen®.

Im Rahmen der Gesamtproblematik des Verkehrs nimmt der ruhende Verkehr
eine besondere Stellung ein. Er ist unldsbar mit der Zweckbestimmung des Ver-
kehrs verbunden, der Betorderung von Personen und Giitern zu dienen. Deshalb
kann das Abstellen der Fahrzeuge auch nicht kurzerhand verboten werden, obwohl
beim Parkieren mehrheitlich 6ffentlicher Grund beniitzt wird. Immerhin ist es ein
merkwiirdiger Zustand, wenn man bei den 6ftentlichen Verkehrsmitteln moglichst
Durchmesserlinien bildet, um ein Warten und Abstellen der Wagen im Zentrum zu
verringern, gleichzeitig aber duldet, dal3 die Innenstadt durch parkierte Privatwa-
genimmer hoffnungsloser verstoptt wird. Wenn der Stralenrand durch abgestellte
Fahrzeuge besetzt ist, wird der Zulieferungsverkehr gezwungen, die zweite Spur
zu benutzen, und die Strallen werden immer enger. Fir die City ist der « Kurzpar-
ker» der willkommenere Gast als der « Langparker », der seinen Wagen wihrend
der ganzen Arbeitszeit unbenutzt stehenliBt. Das « Langparkieren» mul} in der
City verboten werden; die vorhandenen Parkplitze sind dem Kurzparkieren zu
reservieren. Es geht nicht an, dal3, wie eine Untersuchung in Hamburg zeigte, etwa
20 bis 25 Prozent « Langparkierer » bis zu 8o Prozent der verfiigharen Parkstunden
bendtigen”. Auf den StraBen der City wird vielfach nur ein Parken von etwa einer
Stunde in Frage kommen, damit wirklich jene Autobentitzer, die zu Einkaufen,
Beratungen und Verrichtungen bei Behorden, Banken, Anwilten usw. in die City
fahren, ihren Wagen kurzfristig abstellen konnen.

Dies allein geniigt jedoch nicht, um geniigend Parkméglichkeiten zu schaffen.
Wir bendtigen dringend Parkhiuser, und zwar nicht in der City, sondern an ihrem
Rand. Dabei miissen wir aber beriicksichtigen, daB jedes Parkhaus zusitzlichen
flieBenden Verkehr anzieht und sich damit auf die umliegenden Strallen auswirkt.
DaB3 aber auch die Parkhiuser vorwiegend den «Kurzparkern» und nicht den
« Lﬂn"parkem » mit mehrheitlich den gleichen Arbeitszeiten reserviert werden
missen, zeigt die folgende kleine Rechnung: Ein Parkhaus mit soo Plitzen
brauchte bel unﬁehmdertem ZufluB bei 10 Sekunden Wagentolge rund eineinhalb
Stunden bis zur Besetzung. Autjeden Wagen entfielen ertahrungwequ im Mittel

93



drei Viertelstunden Wartezeit®. Wer hitte Lust, mit seinem Wagen zur Arbeit
fahren, um allein mit dessen Unterbringung 45 Minuten zu vertun?

Im Sinne einer Bevorzugung der « Kurzparker» gegentiber den « Langparkern)
bei der Bentitzung der Parkhduser beantwortete auch der Stadtrat von Ziirich eine
schriftliche Anfrage vom 4.September 1963. Uber den Zweck der Parkgaragen
stellt der Stadtrat fest, dal3 diese dazu dienen sollen, den Geschiaftsverkehr in der
City zu erleichtern. «Deshalb mul3 das Schwergewicht der Nutzung aut das Kurz
parkieren ausgerichtet werden®.» Auch in den vorhandenen Parkhdusern Berns,
der Bellevuegarage, der Metrogarage unter dem Waisenhausplatz und der Park-
garage tiber dem neuen Bahnhot, sind Dauerparkstinde nur in kleiner Zahl vor-
handen.

Wenn aber eine Begrenzung der Parkdauer verlangt wird, mul3 die Einhaltung
der erlaubten Zeitdauer kontrolliert werden. Vor wenigen Jahren noch umstritten,
hat sich der Parkingmeter als wirksames Mittel zur Bekdmptung des Dauerparkens
erwiesen™. Die kostenlose Abgabe von Parkscheiben und die damit verbundene
Einfihrung der « Blauen Zone » ist eine Variante des Parkingmeters. Beide Systeme
missen iberwacht werden, sollen sie tunktionieren, 16sen aber das Parkproblem
nicht. Der Parkingmeter liefe immerhin eine « Lésung tber den Preis» ' in der
Form zu, dal} die Parkgebiihren mit abnehmender Distanz der Quartiere von der
City abnihmen, in der City demzufolge am héchsten wiren.

Fine L.osung der Parkprobleme wire wohl am ehesten durch die Einfithrung des
«Park-and-ride »-Systems moglich. In den Millionenstidten bereits seit lingerer
Zeit bekannt, wird es auch in kleinern Stidten als die I.osung der Zukuntt betrach-
tet >3, AbschlieBend lieBe sich das Ziel aller VerkehrslenkungsmalBnahmen in der
Innenstadt dahin zusammenfassen, dal} es sich darum handelt, durch Einschrin-
kung des nicht notwendigen motorisierten Verkehrs fiir den unvermeidbaren und
unentbehrlichen Verkehr Raum zu schaffen.

52.GEDANKEN ZUR VERBESSERUNG DER VERKEHRSBEDIENUNG
AUSGEWAHLTER GEBIETE DER AGGLOMERATION BERN

In cinem vorangehenden Kapitel (2.2.2) haben wir anhand der Isochronen die
heute durch den 6ffentlichen Verkehr schlecht bedienten Gebiete autgezeigt:

Gemeinde Muri: Siedlungszone Chrijigen—Halden: Tand mit Hanglage in giinsti
ger Hxposition.
Siedlungszone im Giimligenfeld: ebenes, von Wildern umgebenes und relatiy
windarmes Gebiet.

Gemeinde Bolligen: Zone am FuBl des Ostermundigenbergs bei Dennigkofen, mi
Stidexposition und Schutz vor Nordwinden.
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Raum Waldau-Rothaus-Rohrswil, ein schwach gewelltes, weites Schotterteld.
Gebiet nordlich der Kirche Bolligen, mit Studlage, teils mit Einfamilienhiusern
locker tiberbaut.

Gemeinde Zollikofen: Raum Landgarten-Agelsee. Im leicht gewellten Relief der
Morinenlandschatt sind noch viele Bauplitze mit prachtvoller Rundsicht vor-
handen.

Gemeinde Koniz: Siedlungsgebiet Buchsee, an der Tallehne des Dorfbachtals
westlich der Kirche Koniz. Der Konizbergwald schiitzt das Tal vor den Einflis-
sen des Westwinds, am Hang sind Bauten auBerhalb des sumptigen Talbodens
moglich.

Wabern: Maygut-Nelllernholzli. Das teils flache, teils leicht gegen die Aare ab-

fallende Land mit Schotteruntergrund ist leicht zu erschlielen.

Fiir einzelne dieser Gebiete wird sich frither oder spiter die Frage einer Verbin-
dung mit oftentlichen Verkehrsmitteln stellen®. Zweitelsohne ist heute das Ver-
kehrsbediirfnis in diesen Zonen noch nicht derart grol3, dal3 eine Buslinie rentieren
wiirde. Und doch: wenn eine Abwanderung vom offentlichen zum individuellen
Verkehrsmittel vermieden werden soll, mul3 das offentliche Verkehrsmittel das
Gebiet bedienen, bevor die Hiuser stehen, damit sich auch Leute niederlassen kon-
nen, die auf eben diese 6ffentlichen Verkehrsmittel angewiesen sind. Dic Frage einer
offentlichen Verkehrsverbindung mul3 aber auch bei der Autstellung von Bauzo-
nenplinen und der Erteilung von Baubewilligungen berticksichtigt werden: die
Strallen miissen so breit werden, dal} zwel Autobusse kreuzen konnen; fiir Halte-
stellenbuchten ist Land zu reservieren; fiir Wende- und Abstellplitze mul3 Platz
vorhanden sein. Auch hier hilft eine vorsorgliche Planung gewaltige Summen spa-
ren. Lings der von den o6ffentlichen Verkehrsmitteln befahrenen StraBen ist eine
gewisse Schwerpunktbildung in der Bebauung zweckmiBig und notig. Reine Vil-
lenviertel alimentieren die 6ffentlichen Verkehrsmittel in der Regel sehr schlecht
und verursachen ein krasses Miverhiltnis zwischen Aufwand und Ertrag.

Die Isochronenkarte zeigt im weitern die Wiinschbarkeit einer Verlegung der
Haltestelle Kirchenfeld (Helvetiaplatz) der VBW ins Stadtzentrum. Mit einer Ver-
legung der Fndhaltestelle ins Zentrum konnten die durch die VBW erschlossenen
Gebiete wesentlich besser bedient werden. Ob die Endstation in den Raum Bahn-
hof oder nur zum Casino verlegt werden mulite, wire erst abzukliren.

Im Kapitel 4.2.2 wiesen wir darauf hin, daB bei der Buslinie nach Bimpliz-
Bethlehem die Kapazitit bald erschopft sein wird. Es stellt sich deshalb die Frage
nach ciner andern Losung der Verkehrsbedienung. Wird es eine Tramlinie sein?
Bis AuBerholligen lieBe sich ein Tram auf Eigentrasse ohne allzu groBe Schwierig-
keiten verwirklichen. Doch die Unterfihrung unter der SBB-Linie nach Freiburg
wire nur mit gewaltigen Kosten realisierbar. Zudem konnte das Tram nur entwe-
det nach Biimpliz oder nach Bethlehem gebaut werden, womit doch eine Buslinie,
eventuell mit anderer Linienfihrung, notig wire. Konnte deshalb das Ziel, eine
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Verkehrsverbesserung im Raume Biimpliz zu erreichen, nicht wie folgt angestrek
werden:

— Ausbau der BN aut Doppelspur bis Riedbach und Erweiterung der SBB-Statig
nen bis Flamatt, wie dies BANDI?* schon frither angeregt hat.

— Hinfiihrung eines starren Fahrplans mit Pendelziigen im Vorortsverkehr, die s
kurzen Intervallen verkehren3.

— Bus-Zubringerdienst nach den Bahnstationen Bumpliz-Nord, Riedbach, Nieder
und Oberwangen.

— Bau einer Tramlinie aut Eigentrasse ab Brunnmatt bis AulBlerholligen.

Unsere Untersuchungen (Kap. 3. 3. 2) haben auch Zweifel an der Richtigkeit de
Fiihrung aller Buslinien nach dem Hauptbahnhot auf kommen lassen, was tbrigen
auch gar nicht mehr konsequent durchgefithrt wird+; besonders gilt dies fiir di
Linien E, T und O. Ist dem Busbeniitzer tatsachlich gedient, wenn er, um direk
zum oder ab Bahnhot fahren zu konnen, zehn Minuten im direkten Wagen zwi
schen Zeitglocken und Hauptbahnhot eingesperrt ist, wihrend er mit Umsteiger
sein Ziel viel rascher erreichen kénnte? Die Raumenge unserer Innenstadt wiirde
dann allerdings einen grofien Teil der Fahrgiste dazu bewegen, nicht mehr umzu
steigen, sondern ihr Ziel zu Ful} zu erreichen. Die Frage einer Fihrung der Linies
E, T und O bis bzw. ab Zeitglocken wird sich dann noch dringender stellen, wens
die zweite Ebene fiir die Schienenfahrzeuge einmal verwirklicht sein wird.

53.DIENOTWENDIGKEIT EINER VERKEHRSPLANUNG
INDER AGGLOMERATION

5-3. 1. EINLEITENDE UBERLEGUNGEN ZUR FRAGE DER VERKEHRSPLANUNG

Auch kiinftig sollte im Stadtverkehr der Grundsatz gelten, dal3 dem Benutzer dic
freie Wahl der Verkehrsart und des Verkehrsmittels weitgehend erhalten bleibt
Diese Freiheit findet jedoch ihre Grenzen in den technischen, wirtschaftlichen und
vor allem finanziellen Moglichkeiten, die einen wohlgeordneten Stadtverkehr be
stimmen. Die Geldmittel fiir vollstindige Verkehrssanierungen sind kaum meht
aufzubringen. Alle bisher in der Region Ziirich offiziell genchmigten oder vorgese:
henen Verkehrsbauten wiirden beispielsweise rund 6 bis 8 Milliarden Frankenin den
nichsten 25 bis 30 Jahren kosten! — Eine Gesamtprojektierung auf dieser Basis
wird sich deshalb sicher nicht verwirklichen lassen. Daher wurde die Frage nachden
verfiighbaren Mitteln gestellt, wobei man zum Schlul3 kam, daf3 rund 2 Milliarden
verbaut werden kénnen'. Entsprechend den Mitteln wurde das Planungsziel ft‘:St'
gelegt, welches es nun zu erreichen gilt. Zu einem gleichen Vorgehen wird man sich
frither oder spiter auch in Bern entscheiden miissen, hat doch Bern nicht nur abso-
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lut, sondern auch pro Kopt der Bevélkerung weniger Mittel zur Verfiigung als
7arich. Ohne Generalverkehrsplan wiirden jedoch die vorhandenen Mittel mogli-
cherweise an falschen Objekten unzweckmilBig eingesetzt. Fines wird deshalb
deutlich: obwohl viele Schweizer gegen alles eingestellt sind, was irgendwie mit
Planung zusammenhingt, lassen sich die Verkehrsprobleme nicht mehr ohne eine
grofriumige Verkehrsplanung 16sen. « Wir sind vor einem Punkt, wo Freiheit nur
noch durch Planung zu retten ist*.» Dieser Satz wurde 1955 formuliert; er hat heute
mehr Giiltigkeit denn je.

An die Spitze aller Planungsiiberlegungen und -malBnahmen ist jedoch der
Mensch zu setzen. Seine Verkehrsbediirtnisse sollte der Verkehrsplan méglichst
gutbefriedigen. Die Stidtebauer werten den reinen Verkehrsplanernab und zu Ein-
seitigkeit vor, vielleicht nicht immer ganz unberechtigt, lebt doch der Mensch nicht
nur vom Verkehr. Jedentalls mul3 die Planung den gesamten Verkehr umfassen;
Teillosungen fihren nicht zum Erfolg3. Die Planung mul} aber auch das Umland
und die Nachbargemeinden der Stidte, kurz die Region oder zum mindesten die
Agglomeration erfassen. Ein solcher umfassender Generalverkehrsplan sollte dann
aus Teilplinen bestehen, damit er sich stutenweise verwirklichen 13t und den sich
indernden Verhiltnissen elastisch anpal3bar ist*.

Doch alle Planung ist nur sinnvoll, wenn sie sich auf Grundlagen stiitzen kann;
man muf} deshalb mit Horz einig gehen, wenn er dringend nach einer Grundlagen-
torschung rufts. Fir die Region Bern wurde erst vor kurzem ein Planungsbiiro
eréftnet. Resultate sind deshalb vorldufig noch nicht zu erhalten.

§.3.2. ENTWICKLUNG UND STAND DER VERKEHRSPLANUNG
IN DER AGGLOMERATION BERN

Nach diesen einleitenden Gedanken sei nun ein Blick auf die Entwicklung der Pla-
nung im Raume Bern geworten. Die Stadtverwaltung liel3 1933 einen « Allgemei-
nen Wettbewerb zur Etlangung von Entwiirfen fiir cinen allgemeinen Erweite-
rungsplan der Stadt Bern» durchfiihren. Bereits damals tauchte im SchluB3bericht
des Preisgerichts der Gedanke eines StraBen-Ringsystems auf. Durch den Verlauf
der Aare hitte die Verwirklichung des Systems den Bau mindestens einer neuen
Hochbriicke bedingt. Bevor dieser Plan jedoch realisiert werden konnte, setzte die
ungcheure Welle der Motorisierung ein. Um den verinderten Verhiltnissen ge-
techt zu werden, beauftragte der Gemeinderat im Jahre 1952 die Herren Prof.
AWarrHER und Prof. K. LErsBRAND mit der Ausarbeitung eines Verkehrsgut-
achtens fiir die Innere Stadt. Erstaunlicherweise beschrinkte sich die Fragestellung
an die Experten auf die Innenstadt. Wie soll man aber Verkehrsanlagen in der City
Planen, ohne zu wissen, wie der Verkehr auBerhalb des Zentrums organisiert und
geleitet werden soll? Das Gutachten wurde 1 954 abgeliefert. Es sah zur Entlastung
der Innenstadt Verbindungsstraen von Aulenquartier zu Aulenquartier vor.
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Diese Stralien wurden « Tangenten» genannt, obwohl die « Osttangente» Schii
zenmatte—Thunplatz mitten durchs Zentrum fiihrt®. Daneben sollte der 6ffentliche
Verkehr eine eigene, thm reservierte Verkehrsachse in der Markt- und Spitalgasse
erhalten.

Wegen der geplanten Anschliisse der NationalstraBen und der weiterhin gewal-
tigen Entwicklung des Stadtverkehrs selbst erschien es bald fraglich, ob die getrof.
tenen Dispositionen aufrechterhalten werden kénnen. -

Line 1956 durch Postkartenbetragung durchgetiihrte Verkehrserhebung lieferte
die Grundlage fiir eine elektronische Verkehrsprognose fiir das Jahr 1980, Fine
Zihlung des 6ffentlichen Verkehrs vom Januar 1961 bildet nun zusammen mit der
aufgewerteten Verkehrsanalyse des Individualverkehrs von 1956 einen wesentl-
chen Teil der Grundlagen zu einem neuen, vor der Ablieferung stehenden General-
verkehrsplan, der nicht nur die Stadt Bern, sondern auch 13 AuBlengemeinden in
die Planung einbezieht. Bei der Verwirklichung dieses Planes diirften allerdings die
finanziellen Aspekte eine wesentliche Rolle spielen.

Mit dem Plan allein sind die Verkehrsverhiltnisse allerdings noch nicht saniett.
Esist klar, dal3 ein Generalverkehrsplan nie alle Wiinsche ertiillen kann und deshalb
immer Gegner haben wird, um so mehr als es ja einem Scherzwort zutolge «injeder
Stadt ebensoviele Verkehrstachleute gibt wie Einwohner»7. Der Generalverkehrs-
plan mul} verwirklicht werden. Dazu braucht es den Mut der Behorden, gewisse
Risiken einzugehen, den Mut, auch unpopulire Mallinahmen durchzutiihren. Es
ist zu hoffen, dal die Behorden Berns den Mut und die Stimmbirger das notige
Verstindnis und die Einsicht zur Verwirklichung der PlanungsmalBnahmen auf
bringen, denn «die Stadt Bern (und die Agglomeration — so fiigen wir bei) ist ein
politisches, geistiges und wirtschaftliches Zentrum, das leben und nicht im Ver-
kehr ersticken will »®.

Die bisher erwihnten Verbesserungsmoglichkeiten werden jedoch nicht inner-
halb der nichsten zwei Jahre zu verwirklichen sein. Anders das soeben verdftent
lichte Sofortprogramm fiir die Innenstadt?. Es sieht vor allem verkehrsordnende
MaBnahmen vor, die bald in die Tat umzusetzen sind: Busspuren, Einbahnstralen,
Linksabbiegeverbote, Einschrinkung des ruhenden Verkehrs. Alle diese MabBnah-
men miissen dem Erreichen eines Zieles dienen: den 6ffentlichen Verkehr attraktiv
zu gestalten, das heil3t schnelle, sichere und bequeme 6ftentliche Verkehrsmittel zu
schaffen.

Ohne die Einsicht bei einem grofien Teil der Verkehrsteilnchmer, dal3 derjenige
Mensch, der am meisten zur Entlastung des StraBenverkehrs beitrigt, wede
der Verkehrsplaner, noch der Stadtplaner, noch der Hrbauer neuer Straflen i
sondern der Fahrgast im offentlichen Verkehrsmittel, der sich dort mit einem
Platz begniigt, anstatt einen Sitzplatz im Auto in Anspruch zu nehmen — ohne diest
FEinsicht wird der Verkehr kaum mehr zu retten sein. In den Vereinigten Staatfiﬂ
von Amerika ist diese Finsicht am Reifen; hoffentlich wird sie auch in der Schwel,
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in Bern bald Allgemeingut im Denken der am Verkehrsgeschehen interessierten
Finwohner ™.
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ANMERKUNGEN ZU KAPITEL §.1.

KortE, Nr. 48, Scite 104, und Letxer, Nr.s7, Scite 39.

Stadtverfebr, Pulsschlag der Wirtsehaft, Nr. 103, Seite 17.

Vgl. hierzu auch BocweyUin und Baxor, Nr. 16, Seite 19.

Morton, Nr.75, Scite 19: «lt would appear that the existence of excellent local facilities does not
counteract the attraction of a shopping trip to Town.»

Eines der schonsten Beispiele fir diese Einsicht stellt wohl die Sonderbotschaft Prisident Kennedys
an den Kongrel3 vom g. Mirz 1961 dar, in der er dringend den Ausbau der 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel verlangt (vgl. LiniNer, Nr. 58, Seite 26, und Bockenmtin und Banpr, Nr. 16, Scite 101). Die Bot-
schaft des amerikanischen Prisidenten beruht aut Unterlagen, dic das U.S. Department of Commerce
gesammelt hat. Diese Unterlagen sind teilweise in Bockemtin, und Baxor, Nr, 16, Scite g8ff., verof-
fentlicht. Uberhaupt bildet der Bericht von Bockemiihl und Bandi die erste die ganze Welt umfassende
Darstellung tiber die Trennung der Verkchrsarten. Die Bevorzugung der 8ffentlichen Verkchrsmittel
verlangen unter anderem auch Farnag, Nr. 24, LLoyp, Nr. 63, Scite 345, und WeNTzEL, Nr. 118, Scite 93.
Als Beispiele seien Wien und Brissel angefihre,

Vel Bockemtnr und Baxpi, Nr. 10, Seite 41, und die Abbildungen auf den Sciten 35/36 und 38.
Weiter: Vossius, Nr. 116, Scite 13.

Siir, Nr. 98, Seite 45.

Die Zahlen stammen von Bockesmiin und Baxpi, Nr. 16, Seite 10.

NZZ, Nt.936, 5. Mirz 1964,

Zahlen liegen aus Hamburg vor. Dort wurden im Juni und September 1963 Erhebungen gemache, dic
cine vor, die andere nach der Einfithrung von Parkgebiihren. Die folgende Tabelle enthiile die Resul-
tate:

Vor der Erhebung Nach der Erhebung

von Parkgebtihren
(Juni 1953)

von Parkgebiihren
(September 1953)

Parkdaucr Anzahl - Anzahl -
Flichen- Flichen-
abgestellter ; abgestellter
. ) bedart bedart
Fahrzeuge _ Fahrzeuge ;
. i 2% . o mn 25
mn % mn e,
bis zu 1 Stunde 38 11 69 46
bis zu 2 Stunden 24 16 17 22
bis zu 3 Stunden 11 9 10 2
tiber 3 Stunden 27 04 4 11

Nach: Sivi, Nr.g8, Scite 48.

' Stadtverkelr, Pulsschtag der Wirtschaft, Nr. 103, Seite 67.

" \igl. Bockeminn und Baxor, Nr. 16, Sciten s1ff., 71ff. und Scite 85. In unserer Arbeit sind wir in
Kapitel 4.2.1 bereits auf dic Frage des «Park-and-ride »-Systems zu sprechen gekommen.

" Die Losung der Parkprobleme geht die Wirtschaft direkt an. Deshalb sorgen immer mehr Betriebe fur
Pﬂfkgc}egenhcitcn threr Mitarbeiter und Kunden, sei es, indem sie sich in vorhandenen oder entste-
hcndcn Parkhiusern Plitze reservieren, sei es, indem sie in ihren Neubauten Einstellhallen bauen oder
indem sie ihren Kunden die in den Parkhausern entrichteten Parkgebithren an der Einkaufssumme
abzichen, falls diese cinen gewissen Betrag errcicht. Gerade diese letzte Moglichkeit sollte von den
verschiedenen Leisten der Altstadt vermehrt benutzt werden. Sie wiirden damit bedeutend zur Gesun-
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dung unserer Innenstadt beitragen. Das gute Beispiel der mittelstindischen Unternehmen der 1Sy
sollte Schule machen, ehe es zu spit ist.
Vel hierzu auch Stadiverkebr, Pulsschiag der Wirtschaft, Nr. 103, Seite 71.

ANMERKUNGEN ZU KAPITEL 4.2,

Gemil Auskiinften von Herrn Direktor Banpt wurde fiir das Gebiet Chrijigen-Halden die Frag
einer Einfuhrung von Bus-Erginzungslinien im Rahmen der Studien uber die zukiinftige Linienfiih
rung der VBW genau gepriift. Im Vordergrund steht eine Buslinie ab Eggholzli oder ab Muri iibes
Hiihnliwald nach Allmendingen, vielleicht Rubigen. Fiir die Gegend I'Iﬂbstetten-Ttrigcn-Bolligen ste:
hen Erginzungsdienste grundsitzlich zur Diskussion. Zu eigentlichen Studien ist es jedoch noch nich
gekommen.

Banpi, Nr.z und Nr. 3.

Gegen den Ausbau der BN wird oft das Argument erwihnt, die Anlagen des Bahnhofs Bern liefer
keine Vermehrung der Zige zu. Maligebende Kreise der BN und des Berner Hauptbahnhofs haber
mir ibereinstimmend bestitigt, dall mit Pendelziigen noch eine grofle Leistungssteigerung moglich
wire. Hingegen sind die Schwierigkeiten, die in der Koordinierung des Fernverkehrs und des Vor.
ortsverkehrs mit starrem Fahrplan eintreten, nicht von der Hand zu weisen.

Die Pendelziige konnten moglicherweise auch im Durchmesserverkehr, beispiclsweise Riedbach-
Biimpliz-Bern-Gumligen, verkehren, wie dies in auslindischen Stadten (Munchen, Frankfurt an
Main, Oslo, Paris) geplant ist.

Vgl. hierzu Bockeminn und Banpi, Nr.16, Seiten 129/130 und 133, ferner Seiten 143 und 154.
Nach und von Ostermundigen verkehren in den Spitzenzeiten einige Kurse bis bzw. ab Zeitglocken.
Analog fahren einzelne Kurse in den Spitzenzeiten nach Bimpliz/Bethlehem nur ab Kocherpatk.

ANMERKUNGEN ZU KAPITEL §. 3.

NZZ, Nr.4070, 9. Oktober 1963, und Nr. 4100, 11.Oktober 1963.

BurckrArDT, Frisci und Kurter, Nr. 19, Seite 28.

Barsg, Nr.7, bezeichnet die Ziircher Tiefbahnvorlage als letzte ausschlieBlich aus einem Blickwinke
geschene Vorlage und fithrt die Ablehnung durch den Stimmbiirger teilweise auf diese Einseitigkeit
zuriick.

HirrBoMm, Nr. 41, Seite 305.

Horz, Nr. 44, «Soziologische Grundlagenforschung ist heute in jeder Gesamtplanung cine unerlil-
liche Voraussetzung ». Duisburg hat eine diesbeziigliche mustergiiltige Untersuchung unternommen.
Vgl. Horz, Nr.43.

Westtangente: Schutzenmatte—Eigerplatz

Siidtangente: Figerplatz—Thunplatz

Osttangente:  Schiitzenmatte—Zeitglocken-Thunplatz

Vgl. hierzu Wartaer und LEsBrRAND, Nr.117.

LEeBBRAND, Nr.61, Seite 5.

Stadtrat von Bern, Nr. 101, Seite 85.

Der Bund, Nr.224, 29. Mai 1964. ‘
Union Internationale des Transports Publics, Nr. 111, Seite 15, und Bockesmi'nr und Banpr, Nr. 16, Sei-
ten 98 und 101.
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