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Die Autobahnanschliisse im Raume Bern
und deren stidtebauliche Bedeutung

Von Georges Berthoud, dipl. Arch. ETH, Bern

Problemstellung

Die Stadt Bern hat als eine der wenigen Stidte
Europas den mittelalterlichen Charakter ihrer Alt-
stadt in die Gegenwart hiniiberretiten kénnen. Trotz-
dem hielt sie mit den verschiedenen Epochen Schritt.
Mit einer Politik der Bodenstindigkeit und der klu-
gen Voraussicht léste sie ihre Aufgaben so trefflich,
dass sie nicht nur weit iiber ihre Grenzen hinaus bei-
spielhaft wirkte, sondern sogar beneidet wird.

Die Planung des nationalen Autobahnnetzes stellt
uns nun vor derart grosse Probleme, das die gewihlte
Losung fiir die gesamte Entwicklung Berns schicksal-
bestimmend sein wird. Das zur Ausfithrung gelangende
Projekt beriihrt uns Berner im besonderen, da wir
es fiir unsere Pflicht halten, in der Bundeshauptstadt
mustergiiltige Anschliisse an die Autobahnen herzu-
stellen und wir darauf bedacht sein miissen, die ein-
zigartige Stadtanlage nicht breiten Betonbindern zu
opfern.

Diese Studie hat zum Ziel, die Anschliisse der
Autobahnen im Zusammenhang mit der stidtebau-
lichen Entwicklung Berns zu untersuchen und darzu-
legen, wie auf moglichst einfache und realisierbare
Weise das gesamte Siedlungsgebiet beriicksichtigt wer-
den kann.

Zunichst stellt sich die Frage, welches Gebiet iiber-
haupt angeschlossen werden soll. Verkehrstechnisch
umfasst die «Stadt Bern» meines Erachtens mindestens
das gesamte Siedlungsgebiet von Biimpliz bis Muri-
Giimligen und von Koéniz bis Worblaufen-Papier-
miihle. Die gesonderte Betrachtung der Vororts-
gemeinden ist wohl in bezug auf Verwaltung und
Lokalpolitik von grosster Bedeutung, jedoch bestimmt
nicht im Rahmen einer gesamtschweizerischen Ver-
kehrsplanung, bei der eine moglichst grosse Verein-
fachung angestrebt wird. Die auf Grund der Verkehrs-
zihlungen erkannte Tatsache, dass etwa vier Fiinftel
aller iiber Land fahrenden Motorfahrzeuge die gros-
seren Stidte als Reiseziel oder Etappenort haben, ver-
anlasste die Eidgendssische Planungskommission, eine
méglichst direkte Verbindung dieser Stadte auszu-
arbeiten. Von den Automobilisten wird aber nur ein
kleiner Teil ins Stadtzentrum Berns (Bahnhof bis
Birengraben) fahren; der weit grossere Teil mochte
moglichst fliissig die Bestimmungsorte erreichen, die
sich verteilt im iibrigen Stadtgebiet befinden. Diese
Ueberlegung lisst sich damit rechtfertigen, dass ohne-
hin nur einem Bruchteil des durch die Autobahnen
bedingten Verkehrszuwachses gestattet sein wird, von
dem spirlichen Parkraum in der Innerstadt Gebrauch
zu machen.

1 Dieses Projekt wurde Ende 1956 ausgearbeitet und im
Friihjahr 1957 den Behérden zur Kenntnisnahme vorgelegt.
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Die im Jahre 1952 mit der Ausarbeitung der Ver-
kehrsplanung beauftragten Professoren A. Walther
und K. Leibbrand erzielten mit ihrem vorziiglichen
Tangentenvorschlag eine mustergiiltige Losung des
Verkehrsproblems fiir den Stadtkern und die an-
schliessenden Quartiere. Das Problem der Autobahn-
verbindungen und deren Anschliisse bestand damals
noch nicht. Prof. Leibbrand vertrat die Ansicht, dass
Autobahnen nur an Autobahnen anzuschliessen sind,
um die Kontinuitit der Verkehrsabwicklung zu ge-
wihrleisten. Daraus ist zu schliessen, dass das oben
erwihnte Tangentensystem zur Aufnahme des durch
die Autobahnen bedingten mehrfachen Verkehrszu-
wachses ungeniigend ist. Mit diesem nur fiir den Stadt-
kern konzipierten Tangentensystem wird dem Postulat
der gleichmissigen Anschlussberechtigung des gesam-
ten Siedlungsgebietes nicht entsprochen.

Als Grundlagen der vorliegenden Studie im Som-
mer 1956 dienten die Anschlusspunkte der projek-
tierten Autobahnen, wobei aber nur derjenige der
Grauholzstrasse in der Papiermiihle (Ostschweiz) ein-
deutig bestimmt war. Der Anschlusspunkt fiir die
Autobahn nach der Westschweiz hing von einer wei-
teren Einzelbearbeitung ab. Um einen zweckmissigen
Anschluss des Berner Oberlandes herbeizufiihren, wird
hier die Idee unterstiitzt, dieses mit einer Autobahn
zu versehen, um so mehr, als die erstellte Bern—
Thun-Strasse schon heute den Anforderungen nicht
mehr geniigt. Die inzwischen erfolgte Festlegung des
Alpeniiberganges «Rawil» durch die Eidgenossische
Planungskommission bestitigt die Notwendigkeit die-
ser Annahme. Tragen wir jetzt die drei auf Stadt-
gebiet befindlichen Anschlusspunkte auf die Blitter
1166 und 1167 der Landeskarte (1:25000) ein und
verbinden diese derart, dass eine Realisierung mog-
lich ist, so erhalten wir eine #hnliche Tangenten-
16sung wie sie schon fiir das Stadtinnere vorgesehen ist.

Diese «realisierbare Verbindung» bedarf aber einer
genaueren Untersuchung, wobei auf die drei folgen-
den Forderungen hingewiesen sei, die fiir die Planung
der Autobahnverbindungstangenten wegleitend waren:

1. das Prinzip der Kontinuitit und Gleichnamigkeit
des Verkehrs, das heisst der Trennung von Auto-
bahn-, Lokal- und Fussgingerverkehr;

2. die Konzeption des gesamten Stadtgebietes als
einer integrierbaren und als gleichmaissig an-
schlussberechtigten Verkehrsfliche;

3. den Gesichtspunkt der Ausniitzung der vorhande-
nen Griinzone mit sofortigem Bauverbot zwecks
moglichst niedriger Expropriationskosten zur Er-
moglichung einer etappenweisen Erstellung.
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LEGENDE

STADTKERN 125 &/ha

STADTGEBIET 50 - 200 &/ha

VORORTSGEBIET 1-50 &/ha
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NEUE WOHNUBERBAUUNGEN

AUSNUTZUNGSKOEFFIZIENT VON 1,2
UND 200E/q NICHT UBERSTEIGEND

AUTOBAHNVERBINDUNG MIT RADIAL-
STRASSENANSCHLUSSE

Die einzelnen Tangentenstrecken

Die NW-Tangente vom Eyfeld nach Biimpliz fiihrt
nordlich am Schlachthof und dem Areal der Waffen-
fabrik vorbei, auf Pfeilern iiber das Wylergut nach
dem Viererfeld, lings dem Bremgartenwald zur Tri-
biine der alten Rundstrecke, mit Unterfithrung zweier
Bahnkérper zum Gangloff und Anschluss an die Auto-
bahn Bern—Lausanne. Diese miisste nordlich an Nie-
derwangen vorbei und lings dem Nordwestrand des
Kénizbergwaldes hereingefithrt werden. Das sich
miichtig ausdehnende Biimpliz wiirde so am Siidrande
umfahren, wihrend die Beibehaltung der jetzigen
Strassenfithrung nérdlich der BN-Bahn eine Verun-
moglichung der dort geplanten Industriezone zur
Folge hitte. Ich glaube, dass die nordliche Umfahrung
von Biimpliz zu teure Kunstbauten bedingen wiirde.

Die Siidwest-Tangente folgt vorerst dem Nordrand
des Konizbergwaldes und zieht dann iiber die Koniz-
strasse und Sportanlagen nach dem Weissensteinhélzli.
Von dort aus soll die Autobahn Richtung der Kreu-
zung Goumoensstrasse/Heckenweg, nordlich am Zieg-
lerspital vorbei ins Morillon, hier nérdlich dem GTB-
Trasse entlang auf zweiter Ebene iiber die Station
nach Klein-Wabern fiihren.

Hier einen rechten Winkel beschreibend, bildet
die Autobahnverbindung die sogenannte Siidost-Tan-
gente. Sie streift das Nesslerenhélzli am Siidrand,
iiberquert rechtwinklig die Aare und durchzieht den
Plattacker, um beim Mueltengut in einer kurzen Tun-
nelstrecke das Egghélzli zu unterfahren. Westlich des
Asyls Melchenbiihl vollzieht sich der Anschluss an

178

Abb. 2.

Die Stadt Bern mit ihren Bauzonen
und ihre Verkehrserschliessung durch
die Autobahntangenten und die Ra-
dialstrassenanschliisse.

die Autobahn Bern—Oberland, die ihrerseits der pro-
jektierten Muri-Umfahrungsstrasse folgt.

Die Nordost-Tangente folgt dem SBB-Bahnkérper
auf ostlicher Seite entlang durch Ostermundigen nach
dem Eyfeld, wo einerseits der Kreis geschlossen und
anderseits die Verbindung mit der Autobahn nach der
Ostschweiz hergestellt wird.

Bei der Betrachtung dieses Tangentenvierecks wol-
len wir uns einige Gedanken iiber den MaBstab der
Anlage machen. Die Tangenten sind an einen fiktiven
Kreis mit einem Radius von nur 2,5 km gelegt, der
sein Zentrum im Miinster hat. Ist es nicht eine iiber-
zeugende Bestitigung fiir eine organische Entwick-
lung unserer Hauptstadt, wenn sie noch nach einem
halben Jahrtausend das gleiche «Zentrum» besitzt, wie
zur Zeit ihrer Griindung! Die Linge des Tangenten-
vierecks misst etwa 14 km und wiirde bei einer mitt-
leren Fahrgeschwindigkeit von 60 km/h 14 Minuten
fiir seine Umfahrung erfordern. Wer bringt es heute
noch fertig, im Stossverkehr in 7 Minuten von Biim-
pliz nach Ostermundigen zu fahren? Wie erst bei
einem mehrfach gesteigerten Verkehrsvolumen?

Das Kriterium der gleichmissigen Anschlussberech-
tigung mochte ich wie folgt auslegen: Die saubere
«Stadtdurchliiftungs wird durch den Tangentenvor-
schlag Walther/Leibbrand oder anhand des neuen Ex-
press-Strassenprojektes gewihrleistet. Der Anschluss
der Autobahntangenten mit dem iibrigen Stadtgebiet
erfolgt durch die bereits vorhandenen und zum Teil
neu zu erstellenden Radialstrassen, die auf der Auto-
bahn in einem Rhythmus von 1,5 km kreuzungsfrei
einmiinden. Diese zur Einmiindung notwendigen Ram-



Abb. 3. Modellaufnahme der Stadt Bern von SE, mit ihren projek tierten Autobahnen und der ExpreBstrasse (gestrichelt, oben).

pen sowie deren Anschluss an die iiber- oder unter-
fithrenden Radialstrassen bediirfen eines sehr exakten
Studiums.

Das gelegte Tangentenviereck soll nicht etwa eine
periphere Abgrenzung fiir die Stadt Bern bedeuten,
sondern rechts und links der Fahrbahnen mdglichst
viel Stadtgebiet bedienen. Mit einer grossziigigen, dif-
ferenzierten Peripheriebesiedlung wiirde Bern auch
in dieser Sparte beispielhaft wirken. Leider ist dies
lings den natiirlichen Grenzen des Bremgarten- und
Konizbergwaldes nicht mehr méglich. Eine Verlegung
der hier projektierten Fahrbahnen stadtwiirts wiirde
kostspielige Expropriationen verursachen; um so in-
tensiver sind die freien Randgebiete auszuniitzen. Neu-
zeitliche Ueberbauungen mit maximal 20 Stockwerken
und einer Bewohnungsdichte von ungefihr 500 Ein-
wohnern pro Hektare Bauland miissten im Gebiet
Morillon, Nessleren, Melchenbiihl, Dennigkofen, Té-
getli, Ostermundigen-Ost bis Rérswil, Papiermiihle-
Nord, Zollikofen-Ost und Viererfeld erstellt werden.
Dabei ist auf ausgedehnte Griin- und Landwirtschafts-
zonen grosster Wert zu legen, die einerseits den erfor-
derlichen Schul-, Sport- und Erholungsanlagen reich-
lich Platz bieten und anderseits die neuen Wohnvier-
tel voneinander isolieren sollen. Diese Griinzone bil-

den Viktoria, Plattacker, Murifeld, Wittigkofen,

Schosshalde, Allmend, Briickfeld, Schloss Holligen,
Schlossmatte Biimpliz, Steinhélzli, Lerbermatte u. a. m.

Wohl die dringendste Aufgabe in allernichster
Zeit ist die Forderung der Industrieansiedlung. Heute
bedeutet diese weder schwarzrussige Kamine, noch
verhasste Elendsviertel. Dafiir zweckdienlich sind die
Gebiete Wabern bis Kehrsatz, westlich der Seftigen-
strasse, Giimligenmoos, nordwestlich von Ostermun-
digen anschliessend an das Areal der Firma Zent AG
bis Wegmiihle, Biimpliz-Nord und Rehag. Bern wiirde
so das lebenswichtige Gleichgewicht zuriickerhalten,
das es durch die allzu einseitige Entwicklung als Ver-
waltungsstadt in den vergangenen Jahrzehnten ver-
loren hat. Bern verdankte wihrend vieler Jahrhun-
derte seinen Reichtum einem regen Handels- und Ge-
werbewesen. Warum sollte es plotzlich sein Ansehen
gegeniiber andern Schweizer Stiddten mit demjenigen
eines biederen Verwaltungsstidichens eintauschen?

Werden diese Randgebiete auf die oben erwihnte
Weise und mit geplanter Ordnung nach den Regeln
des zeitgemissen Stddtebaus erschlossen, so erhalten
die hier projektierten Verbindungstangenten ihren
zweiten, ebenso wichtigen Zweck: schnelle Quartier-
verbindungsstrassen.

Diese Ausniitzung sollte ausserdem jedem Steuer-
zahler Berns besonders am Herzen liegen. Hat doch
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Abb. 4. Detailaufnahme der Modelle der Stadt Bern von Osten. Die Siidosttangente erschliesst als «ExpreBstrasse» die Siiddquartiere

Ko6niz und Wabern.

Dr. Freimiiller im Sommer 1956 anlisslich einer
Stidtebautagung in Schaffhausen bekanntgegeben,
dass der Bund die Kosten der direkten Autobahnver-
bindungen auf den Stadtgebieten iibernehmen werde.
Da diese Verbindungstangenten von den iibrigen Lo-
kalstrassen getrennt sind, ist eine etappenweise Aus-
fithrung moglich und vom finanziellen und betrieb-
lichen Standpunkt aus sogar zu begriissen.
Abschliessend sei noch eine rein persénliche An-
sicht beziiglich des Stadtkernes dargelegt: Mittelalter-
liche Stidte, obschon mit beispielhaft breiten Stras-
sen, sind nicht geplant worden, um fast ein Jahr-
tausend spiter jedem fiinften Einwohner das beliebige
Umbherfahren und Parkieren mit einem Fahrzeug zu
gestatten, das gleich viel Verkehrsraum beansprucht
wie im Durchschnitt der Mensch zum Wohnen. Um
die Mafstiblichkeit und den Charakter unserer viel-
beachteten Innerstadt zu respektieren, unterstiitze ich
die Parole «Platz den Fussgingern, den Kaufleuten
und Gewerbetreibenden, dem Kultur- und Wohn-
leben!» Privilegierter Anlieferungsverkehr fiir Ge-
schifte und Zubringer sowie niedrige rollende Platt-
formen als neuartige Transportmittel des 6ffentlichen
Verkehrs hitten die Ausnahmen zu bilden. Dieser
Idealzustand wiirde das Erstellen von ausgedehnten
Parkierméoglichkeiten am Hirschengraben, Bubenberg-
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platz, Helvetiaplatz, am alten Aargauerstalden, Vik-
toriaplatz, Schiitzenmatte und auf der gedeckten Per-
ronanlage des neuen Hauptbahnhofes verlangen. Ob
sodann die kostspieligen aber Schutzraum bietenden
Untertaganlagen oder die billigeren und mehrstok-
kigen Parkhochbauten auszufiihren sind, sei hier nicht
weiter erortert.

Wenn wihrend langer Zeit kein Ereignis die Kon-
zeption unseres Stadtbildes erheblich gefihrden
konnte, so wird bestimmt die Verbindung der Auto-
bahnen und der damit bedingte, um das Vielfache zu-
nehmende Strassenverkehr fiir den einmaligen Cha-
rakter unserer Stadt von grosster Gefahr sein. Eine
zeitgemiss geplante und in 6stlicher Richtung betonte
Erweiterung der Wohn- und Verwaltungsbauzone ent-
spricht nicht nur einem organischen Naturgesetz, son-
dern wiirde auch dem unheilvollen Anstieg der Boden-
preise im Stadtkern, der jedes verniinftige Gewerbe
gefihrdet, Einhalt gebieten. Allerdings sollte das Pro-
blem der Autobahnverbindungen in dieser oder dhn-
licher Weise gelost werden, so bestiinde die drin-
gendste Pflicht der Behorden darin, den Preisanstieg
der neu zu erschliessenden Randgebiete zu verhin-
dern, um so die notwendigen Autobahntangenten, die
zugleich Quartierverbindungsstrassen sind, nicht illu-
sorisch zu machen.
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