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Tatsachen und Meinungen:

Die Strassen im Kanton Bern

Der Politiker im Interview:

Regierungsrat Erwin Schneider

Geboren 1910, heimatberechtigt in
Briigg/Biel. Sozialdemokrat. War Ge-
werkschaftssekretar, kantonaler Partei-
sekretar. Ueber 12 Jahre lang Berner
Stadtrat; Grossrat; 1962 in den Berner
Regierungsrat gewahlt (bis 1966 Fiirsor-
gedirektor). Ab 1966 Baudirektor; 1958
bis 1962 Nationalrat; Nationalrat wieder
seit 1970. Wohnt in Kehrsatz. Verheira-
tet; ein erwachsener Sohn.

PL: Finden Sie persénlich, dass Stras-
sen lebendig, ansprechend und schén
gestaltet werden sollten, oder méchten
Sie die Verkehrswege als reine Nutz-
bauten und mdglichst billig ausgefiihrt
sehen?

E. Sch.: Strassen miissen vor allem
zweckmdéssig und sicher sein — was
aber nicht heissen soll, dass keine
Rucksicht auf landschaftliche Schon-
heiten genommen werden kann. Man
darf heute nicht von Umweltschutz
sprechen und im Strassenbau das Ge-
genteil tun.

PL: In diesem Zusammenhang: Es
heisst, dass in der Schweiz nicht még-
lichst verkehrstiichtige «Bundesauto-
bahnen» gebaut werden, sondern «Na-
tionalstrassen», was soviel heissen sol-
le wie Perfektion, architektonische

Regierungsrat Erwin Schneider,
Baudirektor

Sauberkeit, Fortschritt, aber doch Ver-
bundenheit mit der schweizerischen
Umgebung. Soll man das so auffassen,
dass diese Dinge noch vor die Kapazi-
tat der Strasse gestellt werden oder zu-
mindest auf gleiche Ebene?

E. Sch.: Die Nationalstrassen haben
dem Verkehr zu dienen. Dieser be-
stimmt die Strasse. Daneben sollen sie
kein Fremdkoérper in der Landschaft
bilden. Das heisst, dass sie in Gestal-
tung und Linienfihrung den topogra-
phischen Gegebenheiten angepasst
werden sollen. Das Nationalstrassenge-
setz verlangt, dass die verschiedenen
Aspekte gegeneinander abgewogen
werden. Fiir die moderne Technik steilt
sich in dieser Beziehung kein Problem,
und die politischen Behdrden geben
sich in dieser Richtung alle Miihe.

Wald und Orchideen

PL: Zahlreiche Autobahnteilstiicke und
Autostrassen in der Schweiz fiihren
durch Wald, d.h. man musste diesem
heute sehr kostbaren Naturgut grosse
Wunden schlagen, was viele Gemiiter
erregte. Wie stellen Sie sich dazu?
E.Sch.: Nach dem eidg. Forstgesetz
muss jeder gerodete Quadratmeter
Wald ersetzt werden. Strassenbau ist
immer irgendwie ein Eingriff. Das ist
nicht zu vermeiden. Vor allem nicht
beim heutigen zunehmenden Verkehr,
der sozusagen das Diktat Uber den
Strassenbau hat. Soweit wie moglich
versucht man aber Rucksicht zu neh-
men. Ein etwas extremes Beispiel: Or-
chideen kénnen stirker sein als die
Strasse! Im Kanton Bern wurde ein
Landstiick, auf dem seltene wilde Or-
chideen wachsen, vom Strassenbau
umfahren, weil die Pflanzen nicht ver-
setzt werden kénnen. — Es kommt vor,
dass auch schéne alte Bdume berlick-
sichtigt werden. Etwas makaber mutete
es an, als einmal eine alte Eiche, von
der man die Strasse respektvoll fernge-
halten hatte, nach beendigtem Bau
vom Besitzer geféllt wurde . ..

Der Strassenbau im Kanton Bern
PL: Bitte geben Sie uns kurz einige we-
sentliche Angaben Uber die National-

strassen auf Kantonsgebiet sowie lber

die bernischen Kantonsstrassen.

E. Sch.: Der bernische Nationalstras-

senbau konnte bisher plangemaéss

durchgefiihrt werden. Von den insge-

samt 244 Kilometern, die den Anteil

des Kantons Bern am gesamtschweize-

rischen Nationalstrassennetz bilden,

stehen heute dem Verkehr zur Verfi-

gung:

— N1 von Bern bis ins Bipperamt

— N5 Eisenbahntunnel Vingelz bei
Biel

— N6 Umfahrung Muri

— N8 Umfahrung Leissigen

— N8 Umfahrung Dérligen

— N 8 Briinig-Uebergang.

Bedeutende Abschnitte stehen kurz vor
der Bauvollendung. Das Hauptgewicht
des bernischen Nationalstrassenbaus
iiegt gegenwartig im Oberland.

Zu den Kantonsstrassen: Mit der Neu-

ordnung des Strassenwesens musste

die Strassenbaupolitik (iberdacht wer-
den. Die Ueberprifung ergab folgende

Grundsétze:

— die Sanierung der Hauptverbindun-
gen (1. Klass-Strassen) muss for-
ciert werden

— die Staubfreimachung ist zu férdern

— die Planung des Staatsstrassennet-
zes ist parallel zum Ausbau zu bear-
beiten

— die Strassen missen den Anforde-
rungen des Verkehrs entsprechend
unterhalten werden.

Neben den 244 km Nationalstrassen

liegen rund 2350 km Staatsstrassen

und etwa 7000 km Gemeindestrassen
auf dem Gebiet des Kantons. Diese

Zahlen zeigen, dass sich auch nach

dem Bau der Nationalstrassen der

grosste Teil des Verkehrs auf den

Staats- und Gemeindestrassen abwik-

keln wird. Der Verkehr bendtigt alle

Strassen, keine ist Gberfliissig!

Kein Strassenzoll

PL: Die Finanzmittel fiir den Strassen-
bau sind, wie Sie anlédsslich der Be-
kanntgabe des kantonalen Baupro-
gramms festhalten mussten, nicht aus-
reichend fiir alle Wiinsche. Die schén-
sten Projekte niitzen aber nichts, wenn
sie nur auf dem Papier stehen. Glau-
ben Sie, dass ein «Autostrassenzoll»
wie etwa in ltalien eingefiihrt werden
sollte, um weitere Finanzquellen zu
schaffen?

E.Sch.: Der «Nationalstrassenzoll»
lasst sich — vorab zu sagen — bei uns
nicht einfihren, da dafilir keine gesetz-
liche Verankerung besteht. Zudem wiir-
den hier die Auffassungen in unserer
Demokratie sicher sehr auseinanderge-
hen!  Meiner persénlichen Meinung
nach kdnnten wir hier nur sehr schwer
einen gemeinsamen Nenner finden.

Die Entlastung der Stéidte

PL: Glauben Sie, dass man die Stadte
eines Tages fiir den Autoverkehr wird
schliessen missen und dass Hochlei-
stungsstrassen an die Stddte heran
und darum herum gezogen, in der
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Stadt selbst aber andere Verkehrsmit-
tel eingesetzt werden miissen?

E. Sch.: Personlich finde ich, dass nach
und nach der Autoverkehr aus der
Stadt herausgenommen werden muss.
Das Durcheinander — man spirt es
schon deutlich — wird immer grosser
und hoffnungsloser (die Zunahme an
Verkehrsmitteln betragt im Moment
rund 10% pro Jahr!). Das Entlasten
der Stadte vom Autoverkehr ist aber
nicht leicht zu bewerkstelligen: Zum
Beispiel wiirde sich die Erstellung rie-
siger Parkflachen oder Parkhauser am
Rande der Stadt aufdrangen — und
das bei unserer dichten Ueberbauung
und den teuren Bodenpreisen?

PL: Welche wirtschaftliche Bedeutung
messen Sie der Strasse allgemein heu-
te und in Zukunft bei?

E. Sch.: Zukinftige Probleme in wirt-
schaftlicher Sicht werden sich wohl nur
durch die koordinierte Zusammenarbeit
aller Verkehrstrager l6sen lassen. Das
bedingt eine entsprechende Gesamt-
verkehrsplanung.

PL: Unsere Stadte bersten verkehrs-
méssig aus den Néhten. Schreiben Sie
diesen Umstand der Tatsache zu, dass
zuwenig frith nach Ldsungen gesucht
bzw. die Probleme erkannt wur-
den, dass die Bevélkerungsexplosion
unberechenbar war oder dass die mei-
sten Leute zu bequem zum Laufen
sind? Oder wirkt alles zusammen?

E. Sch.: Ich mochte nicht den ersten
Stein werfen. Es spielt wohl alles inein-
ander, wenn man diese Entwicklung im
Rickblick betrachtet. Auch heute wer-
den unsere Arbeiten ausgeflihrt unter
moglichster Beachtung vorhandener
Erkenntnisse. Aber diese Erkenntnisse
werden uberholt. Wie werden dann un-
sere Nachfolger urteilen? Nein, so
kann das nicht gehen! Unsere Vorgan-
ger konnten wir hdchstens verurteilen,
wenn nachgewiesen werden kann, dass
sie die ihnen damals zur Verfligung
stehenden Erkenntnisse zu wenig be-
ricksichtigt haben. Wir sehen heute
auch nur Teilaspekte von dem, was
sich in Zukunft problematisch aus-
wachsen wird. Vielleicht ein kleines
Plddoyer fir unsere Vorfahren: 1942
hat der Bundesrat im Zusammenhang
mit dem Ausbau des Hauptstrassennet-
zes geschrieben, man misse in der
Schweiz wahrscheinlich mit 200 000
Motorwagen rechnen. In den Zeitungan
der Automobilverbidnde wurde diese
Zahl als «typische beamtenhafte Gross-
mannssucht und Schwarzmalerei» be-
zeichnet. Und heute sind alle vorsichti-
gen Prognosen «ohne Mut». Nur niitzt
der Mut nichts, wenn die Mittel zur Re-
alisation nicht vorhanden sind. Heute
zahlt allein der Kanton Bern 277 688
Motcrfahrzeuge.

Keine dreispurigen Autcstracssen melr
PL: Wiirden Sie heute noch den Bau
von dreispurigen Autostrassen befiir-
worten?

E. Sch.: Konkret gesagt: Nein. Diese
Strassen sind ausgesprochen gefahr-
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lich. Im Kanton Bern sind sie, wo im-
mer mdglich, eliminiert. Die «berihm-
te» Strecke Lyss—Biel beispielsweise
war urspringlich nicht als dreispurig
geplant worden. Sie wurde in der Folge
dreispurig signalisiert. Heute ist sie
wieder «entscharft».

PL: Beurteilen Sie unser Nationalstras-
sennetz als «zukunftsfest»?

E. Sch.: Im Strassenbau kann es bei
der heutigen Situation nichts Festes
geben. Die Verkehrsentwicklung und
die Situation in der Zukunft werden
vielleicht einmal ein heute nicht prog-
nostizierbares oder einzubeziehendes
Zusatzprogramm erfordern.

PL: Sind zahlreiche Auf- und Abfahrten
von und zu den Nationalstrassen mit
Riicksicht auf einzelne Ortschaften zu

befirworten oder sind sie, wie auch zu
héren ist, gefédhrlich und verkehrshin-
dernd?

E. Sch.: Beurteilt man vom reinen Si-
cherheitsstandpunkt aus, so sind zahl-
reiche An- und Ausfahrten nicht zu be-
firworten. In unserem Land gibt es
aber eine andere Tatsache, die man
beachten muss: Die grosse Bevdlke-
rungsdichte.

PL: Befirworten Sie den Alkoholaus-
schank an den Autobahnraststétten?

E. Sch.: Nein.

PL: Nun eine elwas anders gelagerte
Frage: Bitte erkldren Sie die Organisa-
tion des kantonalen Tiefbauamtes.

E. Sch.: Seit dem 1.Dezember 1965
spielt die Neuorganisation flr das
Strassenwesen des Kantons. Wéahrend
friher alle Strassenprobleme durch das
Tiefbauamt behandelt wurden, ist heuie
das Autobahnamt flir die Nationalstras-
sen, das Tiefbauamt fiir die ubrigen
Strassen — Staats- und Gemeinde-
strassen — zustdndig. Das Tie/bauamt
ist in die finf Kreise Oberland, Mittel-
land, Seeland, Emmental und Jura ein-
geteilt, denen je ein Kreisoberingenieur
mit seinem Stab vorsteht. Ueber ihnen
steht der Kantonsoberingenieur. Fol-
gende Abteilungen bilden die Baudi-
rektion: Sekretariat, Rechtsabteilung,
Tiefbauamt, Hochbauamt, Planungsamt,
Autobahnamt, Vermessungsamt und

neu ab 1.Januar 1971 das Bauinspek-
torat.

Kommende Strassenneubauten

PL: Welche Aufgaben stellen sich dem
Kanton in Sachen Strassenneubau?

E. Sch.: Fir den gesteigerten Verkehr
muss neuer Raum geschaffen werdan.
Die laufend wiederholten Verkehrszah-
lungen zeigen, wie stark der Verkehr
zugenommen hat. Dabei steht ihm
ein Strassennetz, das praktisch fast
gleich lang ist wie vor 50 Jahren, zur
Verfligung. Der Neubau von Strassen,
der dem Verkehr neue Flachen schaf-
fen muss, ist zur Hauptsache Aufgabe
des Autobahnamtes. Aber auch das
Tiefbauamt macht hier mit Neuanlagen
mit:

Abb. 1. Eine der ersten grossen Kunst-
bauten des bernischen Nationalstras-
sennetzes stellt der Worblentalviadukt
dar. Das Bauwerk ordnet sich in Situa-
tion und Langenprofil dem Strassen-
band unter. Dadurch wird die harmo-
nische Linienfuihrung der Autobahn nicht
gestort. Projekt und Bauleitung: Dipl.-
Ing. P. Kipfer, Bern

Photo: Ing. G. Bachmann

— Umfahrung Kehrsatz

— Neue Zihlbriicke

— Autobahn Lyss—Biel

— Taubenlochstrasse

— Umfahrung Meiringen

— Autobahnanschluss
Uetendorf

— Umfahrung Belp als Autobahnan-
schluss u. a. m.

Glrbetal bei

... und Ausbauarbeiten

PL: Wie steht es mit dem Ausbau des
bestehenden Strassennetzes?

E. Sch.: Die bestehenden Strecken
missen den Bedirfnissen des moder-
nen Verkehrs angepasst werden. Die
Umwandlung der «Postkutschenstras-
sen» in «Motorfahrzeugstrassen» er-
folgt nicht so spektakuldr wie der Na-
ticnalstrassenbau. Fiir die Sanierungen
der wichtigsten Hauptverbindungen
(1. Klass-Strassen) sind rund eine hal-



be Milliarde Franken erforderlich. Da-
neben dirfen die Nebenverbindungen
(2. Klassstrassen) nicht vollstandig ver-
nachlassigt werden. Deshalb wurde
festgehalten, dass eine Verteilung der
Mittel von 3 :2 flr die 1. Klassstrassen
zu 2.Klassstrassen anzustreben sei. Die-
ses Verhaltnis gilt fir den gesamten
Kanton. In den einzelnen Kreisen kann
es variieren. Da eine halbe Milliarde
Franken in 10 Jahren fiir den Ausbau
von Hauptverbindungen nicht zur Ver-
fugung steht, wurde das Programm auf
250 Mio Franken reduziert. So wird kei-
ner Utopie nachgejagt. Dieses Rah-
menprogramm flir die 1. Klassstrassen
enthalt die Strecken:

— T 6 Boncourt—Delsberg—Tavannes
— T 6 Taubenlochstrasse

— T 6 Lyss—Schénbiihl

— T 6 Verkehrsanlage Worblaufen

— A 6 Ausbau Faulensee

— A6 rechtsufrige Brienzerseestrasse
— A6 Grimselstrasse

— T 5 Biel—Pieterlen—Lengnau

— A 72 Frutigen—Kandersteg

— T 18 Delsberg—Angenstein

— T 98 Moutier—Géansbrunnen

— T 10 Thielle—Mintschemier

— T 10 Bern—Kréschenbrunnen

— T 95 Kiesen—Konolfingen.

Das Rahmenprogramm benétigt fir die
Zeit 1967—1976 eine Summe von 120
Mio Franken. Alles, was nicht in die-
sem Programm enthalten ist, muss zu-
séatzlich finanziert werden. Fir die Jah-
re 1967—1970 haben wir einen Fehlbe-
trag von 47 Mio Franken auf das Pro-
gramm. Realistischer sind die 2-Jahres-
programme, die sich auf das obener-
wéahnte Rahmenprogramm stiitzen.
Dasjenige fiir 1971/72 ist im November
vom Grossen Rat genehmigt worden.
Das Hauptgewicht im Strassenbau liegt
zurzeit neben der Taubenlochstrasse
im Oberland mit der rechtsufrigen
Brienzerseestrasse, der Grimselstrasse
und der Kanderstegstrasse.

Unterhalt

PL: Welches sind die Intentionen im
Strassenunterhalt?

E. Sch.: Die Anspriiche der Strassenbe-
nitzer werden immer grosser. Der
100 %ige Unterhalt wird im Winter wie
im Sommer als selbstverstandlich vor-
ausgesetzt. Die Erfillung dieser Pflicht
bedeutet zahlreiche Ueberstunden und
strenge Nachtarbeit unter oft unwirt-
schaftlichen Verhaltnissen fiir unsere
Wegmeister. Der Unterhaltsdienst muss
die Strassen reinigen und kleinere
Schéaden beheben. Er besorgt den Win-
terdienst. Im Friihling sind Schlaglécher
und Frostschdaden moglichst rasch zu
beheben. Der Maschinenpark muss
ausgebaut werden, Unterhaltsdepots,
Werkhofe sind anzulegen. Das alles
wird durch den Personalmangel und
den Mangel an Spezialisten nicht er-
leichtert.

Planung

PL: Welches sind die grdssten laufen-
den Strassenplanungen?

8

E. Sch.: Da sind die Arbeiten des Tief-
bauamtes zu erwahnen:

— Autobahn Lyss—Schdnbiihl

— Pierre—Pertuis

— Sonceboz—St-Imier

— Seelandtangente

— Juratransversale

— Autobahnanschluss Emmental

— Alpeniibergéange

Dazu gehéren auch die Strassenpla-
nungen innerhalb der Regionalpla-
nungsverbéande. Diese Planungen mis-
sen in das Netz der Staatsstrassen ein-
gepasst werden.

PL: Gibt es eine Koordination unter
den karitonalen Tiefbauédmtern?

E. Sch.: Es gibt zu diesem Zweck die
kantonale Baudirektorenkonferenz, die
beratendes Organ des Bundes ist und

die einen sehr engen Kontakt zwischen
den kantonalen Tiefbauamtern ermaog-
licht.

PL: Ist die Berner Bevdlkerung dem
Strassenbau gegeniiber als aufge-
schlossen oder zuriickhaltend zu be-
zeichnen?

E. Sch.: Im allgemeinen kann man von
Aufgeschlossenheit sprechen.

PL: Wie wird geplant? Wie ist die Pla-
nung organisiert?

E. Sch.: Zusammenarbeit ist flr uns
kein leeres Wort. Das Strassenbaupro-
gramm wird nicht durch Zufalligkeiten
gepragt, sondern ist das Resultat von
Wiinschen, Forderungen werden in Dis-
kussionen behandelt, es entsteht ein
Prioritatsprogramm. Dieses wiederum
wird diktiert 1. durch den Verkehrs-
fluss, und 2. durch den Umfang der
vorhandenen Finanzen. Die Grenzen
fir die Aufstellung der jahrlichen Ar-
beitsprogramme sind eng gesteckt. Die
Konzeption mit dem Rahmenprogramm
hat sich in den vergangenen vier Jah-
ren einigermassen eingespielt.

Abb. 2. Rechtsufrige Thunerseestrasse.
Diese Verkehrsanlage hangt zwischen
der Beatenbucht und Sundlauenen zum
Teil in der Luft, auf Fertigtragern
(Photo: Ing. G. Bachmann)

Der Kanton Bern und seine Strassen

240 km Nationalstrassen (Teilstrecken
N1, N5 N6 N8 N12)

2330 km Staatsstrassen

6000 bis 7000 km Gemeindestrassen

5 Kreisoberingenieure

21 Oberwegmeister

500 Staatswegmeister

30 Amtsbezirke

492 Gemeinden

994 000 Einwohner (1969)

6884 km? Flache

177 Personenwagen pro 1000 Einwoh-
ner (1969)
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Der Ingenieur im Interview:

Kantonsoberingenieur Gottfried Bach-
mann

Geboren 1922 in Bern. Heimatberech-
tigt in Kéniz. Dipl.Ing.ETH. Arbeitete zu-
erst in Ingenieurbiiro. Seit 1955 Inge-
nieur beim Kanton Bern, vorerst als
Vorsteher des Biiros fiir Strassenpla-
nung. Ende 1965 zum Kantonsoberinge-
nieur ernannt. Wohnt in Koniz. Verhei-
ratet, zwei Sohne.

PL: Haben Sie eine persénliche Vorlie-
be fiir eine besondere Art von Stras-
senplanung?

Gottfried Bachmann: Meine personli-
che Vorliebe liegt bei den Gebirgs-
strassen. Am liebsten wiirde ich solche
und Alpeniibergédnge planen und pro-
jektieren, weil sich hier interessante
technische Probleme stellen und weil
hier oben nicht so viele Randbedingun-
gen hineinspielen von Strassenanlie-
gern, Landbesitzern usw. Allgemein ge-
sehen ist die Aesthetik der Strasse ein
Aspekt, der mich besonders interes-
siert. Einerseits wirkt die Aesthetik ei-
ner Strasse auf den Fahrer und seine
Begleiter; eine schén angelegte, op-
tisch ansprechende Strasse erhdht
physisch den.Fahrkomfort. Das ist die
Fahrerperspektive. Anderseits beein-
flusst die Strasse das Empfinden des
Wanderers oder Anwohners der durch-

plan 1/71

Kantonsoberingenieur Gottfried Bach-
mann

fahrenen Gegend. In diesem Fall

spricht man von der Wandererperspek-

tive. Die moderne Strassenplanung
muss beides berlicksichtigen. Erst die

«Kosmetik der Strasse» zeigt das ge-

lungene Ingenieurwerk. Nur so entsteht

die optimale Losung, auch als Aspekt
der Landesplanung betrachtet. Die For-
derungen der Aesthetik werden durch
die Einpassung der Strasse in die

Landschaft, durch ihre Trassierung,

durch die optische Fithrung und durch

die Strassenbepflanzung erfillt. Die

Projekte, vor allem ihre kritischen Stel-

len, miissen optisch analysiert werden,

wozu verschiedene Moglichkeiten zur

Verfligung stehen.

PL: Wenn Sie unbeschrdnkte Finanz-

mittel zur Realisation zur Verfiigung

hétten, wie wirden sie das bernische
oder schweizerische Strassennetz ge-
stalten?

G. B.: Ich wiirde zuerst einmal versu-

chen, die unbewaltigte Vergangenheit

zu (berwinden. Das heisst, die alten

Postkutschenstrassen in  Motorver-

kehrsstrassen umzubauen. Und parallel

dazu miussten wir die Zukunft mit dem

Bau von Autobahnen vorbereiten.

PL: Was gilt es bei der Strassenpla-

nung speziell zu beachten?

G. B.: Bei der Strassenplanung missen

zwei deutlich verschiedene Aufgaben

beachtet werden:

— Ueberwindung der unbewaltigten
Vergangenheit mit Sanierung, Aus-
bau und Korrekturen des bestehen-
den Strassennetzes auf Grund der
tatséchlichen  Verhéltnisse, Ver-
kehrsbelastungen und Verkehrsbe-
deutungen der einzelnen Strecken,
Eliminierung von Gefahrenstellen.

— Vorarbeiten fiir die Zukunft: Pla-
nung des zuklnftigen Strassennet-
zes als Teilgebiet der Gesamtpla-
nung, aufgebaut auf dem Siedlungs-
und Entwicklungsmodell.

Damit in Zusammenhang steht die Not-

wendigkeit der Finanzplanung: Wir ha-

ben uns nach dem vom Grossen Rat
erstellten Finanzplan zu richten, unter
standigem Hinweis darauf, dass zur
vollstandigen Erfillung unserer Aufga-
ben im Strassenwesen mehr Mittel not-
wendig sind. Und zwar mehr Mittel fir

Ausbau und Neubau, Unterhalt, Ratio-
nalisierung durch Maschinen, fiir Werk-
héfe und Depots. Da man aber weiss,
dass der Strassenbau nicht die einzige
Aufgabe des Staates ist, muss die
Dringlichkeitsordnung der Staatsaufga-
ben geregelt sein, und zwar auf eine
zehnjahrige Periode verbindlich, nicht
nur auf zwei Jahre wie jetzt. Ich denke
vor allem an Strassenbau, Spitalbauten,
Bildungswesen, Abwasserreinigung,
Umweltschutz usw.

PL: Bestehen in unserer Form der De-
mokratie Hemmungen fiir fortschrittli-
che Grossplanungen und deren schnel-
le Realisierung?

G.B.: Hemmungen mochte ich nicht
sagen; hochstens kann man bemerken,
dass auf die rund 6,5 Mio Einwohner,
welche die Schweiz heute zdhlt, sechs
Millionen «Strassenfachleute» in eige-
ner Sache fallen. Und da sehe ich die
grossten Hindernisse: dass sich Leute
in den Strassenbau mischen, die nichts
davon verstehen, aber sich in ihren pri-
vaten Interessen angegriffen fiihlen.
Dagegen sehe ich in der Demokratie
eher einen gewissen Vorteil, indem die-
se namlich dafiir sorgt, dass wir nicht
eine «Technokratie» bekommen, die
Techniker nicht einfach in den Himmel
bauen kdnnen und sich alles mehrmals
lberlegen miissen, um die optimale L6-
sung zu finden.

PL: Sie unterstehen dem Kantonalen
Baudirektor und der Regierung. Haben
Sie eine gewisse Mitbestimmung?

G. B.: Ich méchte sagen, wir geben uns
die grosste Mihe, die verschiedenen
méglichen Entscheidungen so zu be-
leuchten, dass wir den Politikern, die
darliber beschliessen miissen, die Kon-
sequenzen der einzelnen Ld&sungen
darlegen. Natiirlich kommt es vor, dass
ich persénlich anderer Meinung bin als
die Behorde. Aber schliesslich leben
wir, wie gesagt, in einer Demokratie,
wo der Einzelne seine Meinung der
Mehrheit unterzuordnen hat.

PL: Bitte erldutern Sie generell das
Strassenbauprogramm  1971/72  des
Kantons Bern.

G. B. Das 2-Jahres-Programm baut auf
dem mehrjahrigen Rahmenprogramm
auf, das wir seinerzeit in der grossratli-
chen Strassenkommission im Jahre
1966 ausarbeiteten. Darin ist vorgese-
hen, dass gewisse verkehrsmaissig
wichtige Hauptstrassen im Kanton im
Bau forciert werden. Da ist einmal
die Strecke von Boncourt iber Biel—
Bern—Thun—Grimsel, die sogenannte
T6, dann die Verbindung Delsberg—
Basel, die Verbindung von Neuenburg
liber das grosse Moos nach Kerzers
und vor allem auch die Zufahrt von
Spiez Uber Frutigen nach Kandersteg
zum Loétschbergtunnel. Nach diesem
grossen Richtplan stellte man das Pro-
gramm fir 1971/72 zusammen. Hier
kommen vor allem Strassenstrecken
zum Zug, die baureif sind, d. h. wo der
Landerwerb getéatigt ist, die Projektie-
rung und alles vorbereitet. Leider ha-
ben wir zuwenig Mittel fir die rechtsuf-
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rige Brienzerseestrasse, die Grimsel-
strasse und die Spiez—Kandersteg-
Strasse, denn in meinen Augen sind
das die drei wichtigsten Objekte, wenn
man bedenkt, dass 1973, bei geodffne-
tem Belchentunnel, wenn die Umfah-
rung von Basel kommt, wir von Ham-
burg bis Spiez eine durchgehende Au-
tobahn haben.

PL: Bevorzugen Sie bei der Arbeitsver-
gebung im Strassenbau Firmen mit mo-
dernen Maschinen, auch wenn es mehr
kosten sollte?

G.B.: Von «bevorzugen» kann keine
Rede sein. Nach unserer Submissions-
ordnung missen wir dem wirtschaftlich
giinstigsten Unternehmen den Vorzug
geben, sofern dieses in der Lage ist,
die Arbeit auszufihren. Samtliche Bau-
firmen, die ihre Offerten eingeben, ha-
ben moderne Maschinen.

PL: Wie ist das Vorgehen, ein Stras-
senbauprojekt von A bis Z zu planen?
G. B.: Bei einer Neuanlage kommen zu-
erst die Ideenstudien. Dann schreitet
man zu den landesplanerischen Unter-
suchungen, der Variantenwahl, und
dann kommt, nach der Idee, welche im
Massstab 1 :25 000 aufgezeichnet wur-
de, das generelle Projekt in der Grosse
1:5000 zur Bearbeitung. Darin wird die
ldee mit dem alten Strassennetz ver-
knipft. Es folgt das Auflageverfahren
mit den  Einspracheverhandlungen,
dann das Genehmigungsverfahren.
Nach der Genehmigung des generellen
Projekis kommt die Ausarbeitung des
Bauprojekts (1 :1000) und dessen Auf-
lageverfahren. Nach Genehmigung des
Projekts durch den Grossen Rat kann
der Landerwerb durchgefihrt werden.
Darauf folgen Submission und Arbeits-
vergebung. Dann kann es eigentlich
losgehen ... Wenn es sich um die Kor-
rektion einer bestehenden Strasse han-
delt, sieht der Weg folgendermassen

aus: Auflageprojekt — Auflageverfah-
ren mit Einspracheverhandlungen —
Detailprojekt — Landerwerb — Sub-

mission — Baubeginn.

PL: Gibt es im Moment ein besonders
aktuelles Problem?

G. B.: Fur mich ist es der Ausbau der
Zufahrt von Spiez nach Kandersteg zur
Verladerampe des Lotschbergtunnels,
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weil ich Uberzeugt bin, dass, wenn ein-
mal die Nationalstrasse bis Spiez offen
ist, ein grosser Teil des internationalen
Nord—Sid-Verkehrs sich hier abwik-
keln wird.

PL: Wie und nach welchen Gesichts-
punkten erfolgt die Signalisation einer
Strasse?

G. B.: Die Signalisation soll dem Orts-
unkundigen Aufschluss geben und ihm
behilflich sein, sein Ziel zu erreichen.
Die Signalisation ist — nebenbei ge-
sagt — Sache der Polizei. Sie ist natir-
lich nicht einfach, denn es kann ja nur
generell, nach Hauptlinien, und nicht in
bezug auf jede Ortschaft hin signaii-
siert werden. Eine Schwierigkeit liegt
in der Koordination zwischen den Kar-
tenherstellern und den «Signaleurens.
PL: Nach welchen Aspekten wird eine
Strasse beleuchtet und von wem?

G. B.: Die Beleuchtung ist innerorts Sa-
che der Gemeinden. Ausserorts, auf
Staatsstrassen, Sache des Kantons. Ein
Problem stellt sich bei den Autobah-
nen; man sprach davon, diese durch-
gehend zu beleuchten. Indessen ist
man zum Schluss gekommen, damit
noch etwas zuzuwarten, und ich selbst
bin der Meinung, dass, bevor man Au-
tobahnen beleuchtet, man zuerst die
andern Strassen ausserorts mit einer
Beleuchtung versehen muss. Hier sind
viel mehr Gefahrenstellen.

PL: Wie werden Sicherheitsvorrichtun-
gen ausgewdhlt und angebracht?

G. B.: Sicherheitsvorrichtungen werden
vorerst da angebracht, wo man zum
vornherein vermutet, dass es sie
braucht. Falls sich spater im Verkehrs-
betrieb Liicken in den Sicherheitsvor-
kehren ergeben, schliesst man diese
nach Moglichkeit. Wenn allerdings die
Strassen nach den gegebenen Signali-
sationen, Geschwindigkeitsangaben
usw. befahren wiirden, konnten die an-
fanglich angebrachten Sicherheitsvor-
richtungen geniigen. Meist sind es un-
verninftige Fahrer, die eine Strecke
oder eine Kurve zur «Unfallecke» ma-
chen und nicht die fehlende Signalisa-
tion... Es ist eben ein Unterschied, ob
eine Kurve mit den vorgesehenen &0
km/h gefahren wird, oder mit 90! Dann
ist man selber schuld ... Die Signalisa-
tion ist von mir aus gesehen deshalb
so ein «Kreuz», weil allzu viele Aspekte
der Personlichkeit der einzelnen Fahrer
und der Ortskenntnisse hineinspielen
und beachtet werden sollten.

PL: Werden die Faktoren Signalisation,
Beleuchtung und Sicherheitsvorrichtun-
gen in die Planung einbezogen oder
befasst man sich damit, wenn die
Strasse fertig ist und ynan die entschei-
denden Punkte konkret vor Augen hat?
G.B.: Die Signalisation sollte in der
Planung bei den modernen Ingenieur-
biircs schon ziemlich frih beriicksich-
tigt werden — meistens ist es auch der
Fall. Sicherheitsvorkehrungen gehdren
eigentlich in das Projekt. Im allgemei-
nen werden die Sicherheitsvorkehrun-
gen auch schon bei der Ausschreibung
berticksichtigt.

Abb. 3. Schneerdumung auf der Grim-
sel. Die Schneefrase befindet sich noch
6 m Uber dem Strassenniveau!

PL: Wie weit ist das Nationalstrassen-
netz im Kanton Bern? Wie lange dauert
es vermutlich bis zu seiner Fertigstel-
lung?

G. B.: Von mir aus gesehen lauft es gut.
Es solite fertig sein bis 1985, jedenfalls
in den achtziger Jahren. Besonders da
es im Kanton Bern ein spezielles Amt
gibt. Friher einmal dachte man daran,
ein gesamtschweizerisches Biiro fir
die Nationalstrassen zu organisieren —
ahnlich wie bei den SBB. Es setzte
sich dann aber die Meinung durch,
dass jeder Kanton seinen Teil am Na-
tionalstrassennetz selbst Ubernehmen
kénne. Der erste Kanton, der ein eige-
nes Autobahnamt einfihrte, war der
Kanton Waadt, dann der Tessin und
dann Bern, Anno 1965. Bei uns gibt es
2330 km Staatsstrassen und rund 240
km Nationalstrassen, wenn diese ein-
mal beendigt sind.

Das Autobahnamt befasst sich, wie ge-
sagt, nur mit den Nationalstrassen. Das
Tiefbauamt behandelt die Staats- und
Gemeindestrassen. Dieses System hat
sich bis anhin sehr bewahrt. Alle Faden
laufen dann beim Baudirektor zusam-
men.
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PL: Im Zusammenhang mit dem Natio-
nalstrassenbau miissen manchmal alte
Objekte weichen, wie jetzt die Hunzi-
genbriicke lber die Aare bei Belp. Wie
sehen Sie diese Frage?

G.B.: Das darf man nicht nur im Zu-
sammenhang mit dem Nationalstras-
senbau fragen. Wir hatten dieses Jahr
ein &hnliches Objekt, die Zihlbriicke
bei St. Johannsen, im Zusammenhang
mit der Il. Juragewésserkorrektion. Wir
haben gegenwartig ein Problem mit der
alten Holzbriicke in Oey-Diemtigen —
da weiss man noch nicht, was gesche-
hen wird —, und wir haben ein solches
Objekt bereits «bearbeitet» mit der
neuen Gimmenenbricke. Grundsatz-
lich ist zu sagen: Ich modchte schon
lange versuchen, ein «Briickenmu-
seum» im Kanton Bern aufzustellen,
dies in dem Sinne, dass alte, ehrwiirdi-
ge Bricken jeder Art erhalten bleiben,
sofern sie architektonisch und bautech-
nisch interessant sind. Nun missen
aber solche Briicken meines Erachtens
einen Zweck erflllen. Ein gutes Bei-
spiel dafiir ist die Holzbriicke Hasle-
Riegsau, die Briicke mit dem am wei-
testen gespannten Holzbogen Europas.
Wie man es nicht machen sollte, ist in
Gimmenen ersichtlich: Die alte Briicke
liegt praktisch funktionslos neben der
neuen. Nun zur Hunzigenbriicke: Auf
der einen Seite herrscht die Meinung,
die Briicke misse erhalten bleiben, auf
der andern die Einsicht, dass sie nicht
da stehen bleiben kann, wo sie heute
ist. Denn sie liegt zu nahe bei der
neuen Brucke, der Betonkonstruktion im
Zusammenhang mit dem Bau der N 6;

das bringt Gefahren fiir die Schiffahrt,
die auf der Aare mit kleinen Booten
recht rege ist (Strudelbildung usw.). In
meinen Augen ist es eine rein finanziel-
le Angelegenheit: Wieviel ist uns die
Bricke wert? Ein Fussgangeriibergang
zwischen Bern und der Hunzigenbriik-
ke liber die Aare ist sicher notwendig,
denn es ist anzunehmen, dass die drei
Fahren in diesem Abschnitt ihren Be-
trieb nicht ewig aufrechterhalten wer-
den. Soll nun eine neue Betonkonstruk-
tion fur die Spazierganger gebaut wer-
den oder versetzt man die Hunzigen-
briicke? Die Differenz der Kosten, wie
sie bis jetzt errechnet wurden, ist zwi-
schen den beiden Varianten so gross,
dass rein finanziell gesehen besser ein
Betonsteg gebaut wirde. Doch es
herrscht vorwiegend die Ansicht, die
alte Briicke miisse versetzt werden.
Nun hat sich das Fernsehen einge-
schaltet und in der neuen Sendereihe
«Grliezi mitenand» eine Sammlung zu
diesem Zweck organisiert. Fragezei-
chen: der Unterhalt der Bricke -—
dieser muss ja weitergehen. Wir se-
hen unsere Aufgaben, die wir mit dem
Geld der Automobilisten zu erfiillen
haben, anderswo. Der Heimatschutz
aber sieht sich vorlaufig «ausserstan-
de», den Unterhalt der Briicke zu finan-
zieren . ..

PL: Wie ist der Strassenunterhalt im
Kanton organisiert? Wie die Schnee-
rdumung?

G. B.: Das ist eine der Hauptpflichten
der einzelnen Kreise; wir haben in den
funf Oberingenieurkreisen 21 Oberweg-
meister, denen der Unterhalt der Stras-

sen anvertraut ist. Sie verfligen Uber je
15 bis 25 Wegmeister, von denen jeder
eine ganz bestimmte Strecke zu liber-
wachen hat. Fiir die Strassenreinigung
stehen finf Kehrmaschinen (1 pro
Kreis) zur Verfigung, von welchen jede
auf etwa 120 bis 150 km Staatsstras-
sen eingesetzt wird. Genau gleich or-
ganisiert ist der Schneerdumungs-
dienst. Dazu ist noch folgendes zu sa-
gen: Unsere Schneepfliige werden von
privaten Fuhrhaltern mit ihren Autos ge-
fuhrt. Mit diesen Leuten haben wir Ver-
trage abgeschlossen. Salzstreuer,
Schneepflige usw. gehdren ebenfalls
grosstenteils dem Tiefbauamt. Von pri-
vaten Unternehmen zur Verfliigung ge-
stellt werden lediglich die Fahrzeuge,
da es sich nicht lohnt, einen so gros-
sen Lastwagenpark zu halten, der im
Sommer nicht ausgenitzt wird. Das
kénnen wir uns nicht leisten. Von uns
durchgefiihrt wird die Passéffnung, wo-
flir wir eigene grosse Schneefrdsen be-
sitzen.

PL: Wie stellen Sie sich zu den soge-
nannten Laternengaragen? Winterthur
kassiert von solchen Strassenbelastern
15 Franken pro Monat. Wie steht es in
Bern?

G.B.: Es ist heute sicher schwer, ge-
nug Garagen zu finden. Aber die Stras-

Abb. 4. Einst und jetzt bei Belp: Die
Hunzigenbricke, ein Flussubergang aus
dem «Postkutschenzeitalter» und die
moderne Betonkonstruktion der Zufahrt
zur N 6 nebeneinander
Comet-Flugaufnahme
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sen sind fir den rollenden Verkehr ge-
baut, und die, welche ihr Auto einfach
abstellen, sei es, weil sie keine Garage
finden (kleiner Teil), keine bezahlen
kénnen oder wollen, die profitieren von
der Gutmiitigkeit der andern Strassen-
benltzer. Ein weiterer Punkt: Diese
Mondscheinparkierer sind eine grosse
Behinderung fiir die Strassenreinigung
und die Schneerdumung. In meinen Au-
gen sind sie riicksichtslos gegeniiber
den andern. Man misste in diesem
Sinn eingreifen: Es sollte ein Verbot er-
lassen werden, mit der Begriindung,
dass auf den éffentlichen, mit «Automo-
bilistengeld» flir den rollenden Verkehr
gebauten Strassen kein Fahrzeug zu
parkieren hat. Auf Quartierstrassen
mag der Fall zum Teil anders liegen,
aber auch dort wird die Dauerparkiere-
rei langsam lastig.

PL: Was denken Sie iiber die Verkehrs-
planung in den Stddten?

G.B.: Wir missen uns grundsatzlich
Uberlegen, ob wir autogerechte Stadte

Demokratie und Strassenbau

Die Schweizer Stimmbiirger lassen sich
durch fachliche Argumente liberzeu-
gen, wenn es um ihren Grund und Bo-
den geht. Da hat es beim Strassenbau
denn etwa «Sand im Getriebe». Das
zeigte sich deutlich am Nationalstras-
senteilstiick Schoénbiihl bis Koppigen:
Diese Strecke wurde vom 5. bis am
26. August 1957 offentlich aufgelegt. Sie
ist 17,5 km lang und berthrt 10 Ge-
meinden. 42 Einsprachen sind ord-
nungsgemass eingereicht worden. Das
sind 2,4 Einsprachen pro Kilometer. 18
Einsprachen stammten aus der Ge-
meinde Kirchberg und 15 aus Ridtlin-
gen. Die andern 9 verteilten sich auf
die (ibrigen acht Gemeinden. 3 Einspra-
chen kamen von grundsatzlichen Geg-
nern des Nationalstrassenbaus im Kan-
ton Bern. 30 andere behandelten haupt-
sachlich ihre durch die Neuanlagen
zerschnittenen Parzellen und den Land-
verlust. Von den 10 Gemeinden lehnten
nur 2 das Trassee ab, eine mit und eine
ohne stichhaltigen Grund.
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wollen oder solche, in denen der Auto-
verkehr abgeleitet wird. Aus unsern hi-
storisch gewachsenen Stadten jeden-
falls lassen sich keine autogerechten
Stadte machen, ohne dass sie ihren
ehrwiirdigen Charakter verlieren. Aber
fur diese Frage bin ich wohl schon zu
alt ... Jedenfalls gilt es heute, wenn in
der Stadt Strassen verbreitert und um-
gebaut werden, genau zu uberlegen, ob
es sicht lohnt, fiir noch mehr Verkehr,
noch mehr Ld&rm und noch mehr Ge-
stank Baume umzulegen und Griinanla-
gen zu vernichten. Der Umweltschutz
muss sich auch unter den Planern
noch stark durchsetzen — sonst scha-
det man der Sache schlussendlich
mehr als dass man nitzt. Hier geht's
namlich ans Lebendige.

PL: Was ist die Aufgabe des 1969 ein-
gefiihrten Planungsamtes?

G.B.: Es soll Leitbilder herstellen fiir
den Kanton Bern. Im Moment werden
noch die Grundlagen bearbeitet. Eine
der ersten Aufgaben wird die Koordina-
tion zwischen den einzelnen Regional-
planungen sein.

PL: Glauben Sie, dass, falls der Ver-
kehr im heutigen Rahmen zunimmt, fir
zuklinftige Verkehrssituationen alle Pla-

Abb. 5. N 6-Anschlussbauwerk bei Thun-
Heimberg.

(Comet-Flugaufnahme)

nung nichts mehr nitzt und uns nur
noch der Humor wird helfen kénnen?
G.B.: Wenn wir den Humor héatten,
kénnten wir es Uberwinden. Aber be-
kanntlich fehlt er gerade dem Schwei-
zer Automobilisten sehr... Also mis-
sen wir planen. Und zwar nicht nur
nach statistischen Prognosen, sondern
mit dem Mut, viel weiter zu sehen und
viel realistischer zu denken!

Berner Strassenbauprogramm 1971/72

80 Mio Franken will der Kanton Bern in
den Jahren 1971/72 fir den Ausbau sei-
nes Staatsstrassennetzes aufwenden.
Das Zweijahresprogramm weist die fol-
genden Hauptposten auf: Strassen
1. Klasse 44,6 Mio Franken, Strassen
2. Klasse 34,4 Mio Franken und Reserve
der Baudirektion 0,9 Mio Franken. Her-
ausragende Posten sind die Strecken
Richiger—Grosshéchstetten (5 Mio),
die rechtsufrige Brienzerseestrasse (4,5
Mio), Bévilard—Sorvillier (2,3 Mio) und
Kehrsatz—Hunzigenbriicke (4,5 Mio).
Dazu kommen im Jahre 1971 noch
13 Mio Franken fiir besondere Strassen-
strecken. Es sind die Taubenlochstras-
se und die Autobahn Schonbihl—Lyss.
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