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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,

98



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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