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Wollen, zu gliubigem Einsatz und zentralem Sinnerlebnis
menschlichen Daseins.

Fiir die Schulung der Funktionen des Homo faber be-
nétigen wir Jahrzehnte; fiir die Entfaltung der Funktionen
des Homo divinans bendtigen wir das ganze Leben, denn jedes
Lebensstadium des Menschen ist unmittelbar zu Gott, hat
seinen eigenen Sinn, seine eigene Problematik, seine eigene
wesentliche Aufgabe. Die Kulturaufgaben des Homo divinans
erscheinen den meisten Menschen weniger wichtig als die
Lernaufgaben des Homo faber, weil diese fiir den beruflichen
und gesellschaftlichen Erfolg entscheidender zu sein scheinen
als sie tatsichlich sind. Es besteht kein Zweifel, dass wir im
Zeitalter der Gefiahrdung des Menschen und der Menschlich-
keit durch die Technik dringlich aufgerufen sind, die Kultur-
aufgaben des Homo divinans ebenso ernst zu nehmen, wenn
schon sie etwas anderes als Zeit und Geld bendtigen: Ge-
duld und Toleranz, Mut und Wagnis, Glaube, Hoffnung, Liebe
— «am grossten aber unter diesen ist die Liebe» (1. Kor. 13).

Das Zuriickgreifen auf die Quellen der Kultur, des Gei-
stes und der Religion ist angesichts der zu erwartenden Fol-

Strassenverkehrsplanung Bern
Von Prof. Dr.-Ing. habil. K. Leibbrand, ETH, Ziirich

Die schwierigen und unbefriedigenden Verkehrsverhélt-
nisse auf dem Bahnhof- und Bubenbergplatz in Bern beschéf-
tigen die stddtischen Behdrden schon seit Jahren.

Nachdem in den Jahren 1946-—48 durch das Gutachten
Boutet-Walther-Miescher 1) die Standortfrage fiir das neue
Aufnahmegebiude des Hauptbahnhofs abgekldrt wurde,
brachte 1950 ein Schweizerischer Wettbewerb 2) wertvolle
Anregungen fiir seine Gestaltung sowie flir die lédngst not-
wendige Verkehrssanierung in der ndheren und weiteren Um-
gebung. Im Anschluss an den Wettbewerb wurden die Studien
fiir die Verkehrssanierung fortgesetzt. Im Mai 1952 beauf-
tragte der Gemeinderat der Stadt Bern im Einvernehmen mit
SBB, PTT und kantonalem Hochbauamt Professor Dr. h. c.
A. Walther, o. Prof. der Betriebswirtschaftslehre an der Uni-
versitit Bern, und den Verfasser mit der Ausarbeitung eines
Gutachtens. Als Mitarbeiter wurde ihnen Dipl. Arch. W. Jaussi,
Bern, der Triger des zweiten Preises beim Wettbewerb, bei-
gegeben. Der Inhalt des Gutachtens, welches in gekiirzter
Form im Druck erschienen ist 3), wird hier nochmals gekiirzt
wiedergegeben.

1. Planungsgebiet

Es zeigte sich bald, dass sich die Untersuchungen nicht
bloss auf das engste Bahnhofgebiet beschrinken konnten,
sondern dass auch die Verkehrsfragen der iibrigen Stadt in
grossen Ziigen bearbeitet werden mussten. Das Kernstiick
Bubenbergplatz-Bahnhofplatz kann nicht losgeldst fiir sich
allein betrachtet werden, sondern es bildet ein Glied des in-
nerstiddtischen Verkehrsnetzes, das sich vom Hirschengraben
im Westen und der Schiitzenmatte im Norden bis zum Zeit-
glockenturm im Osten erstreckt.

2. Planungszeitraum

Das wirtschaftliche Leben einer Stadt hdngt von so vielen
Voraussetzungen und Einfliissen ab und die Entwicklung der
Verkehrsmittel ist derart in Fluss, dass es unméglich ist, liber
den Zeitraum einer Generation hinaus auch nur einigermassen
sichere Voraussagen beziiglich Bevdlkerungszunahme und
Verkehrstechnik zu machen. Anderseits muss ein moglichst
langer Zeitraum gewdidhlt werden, weil die Verwirklichung
stiadtebaulicher Gedanken nur in vielen Jahren durchgefiihrt
werden kann. Es muss auf weite Sicht geplant werden. Nach
sorgfiltigem Abwigen wurde ein Planungszeitraum von 25
bis 30 Jahren als zweckmissig angesehen. Die Planung geht
also von den Verhiltnissen aus, die voraussichtlich bis zum
Jahr 1980 eintreten werden.

1) Siehe Protokoll der S.I.A.-Sektion Bern, SBZ 1948, S. 315.

2y Darstellung des Brgebnisses s. SBZ 1950, S. 276, 399, 417, 436, und
Bemerkungen von 0. Senn. S. 668.

3) Erhiltlich bei der Stadtkanzlei Bern, Preis 12 Fr.

gen der progressiven Entwicklung der Technik nicht schwich-
liches Zuriickweichen in das seelige Land des Kinderglaubens,
sondern es ist ein Schritt des Geistes, der Not tut, ein Ueber-
tritt der Pioniere in ein ungeheures Neuland. Dieser Schritt
nach vorne verspricht zundchst gewiss nicht Ruhe, Friede
und Geborgenheit, denn er fiihrt zur direkten Begegnung mit
der Zwiespiltigkeit des menschlichen Wesens. Die Hybris des
Homo faber und die Damonie des Homo divinans sind reli-
giose Fakten im abgriindigen und geféhrlichen Sinne, aber
sie koénnen auch das Heil bringen, denn sie riihren an das
Reich der Miitter. Die im Faszinosum und Numinosum drén-
genden Krifte kdnnen als Urquellen neu zum Springen kom-
men, wenn Homo faber und Homo divinans sich die Hand
reichen, wenn der Techniker zu seinem Daimonium, das ihn
befliigelt und gefdhrdet, steht, wenn er wagt, ein hoheren Ord-
nungen sich fiigender Mensch zu werden und dadurch sein
Wissen zum Gewissen ldutert. 2

Adresse des Verfassers: Prof. Dr. H. Bidsch, Direktor des Instituts
filr Angewandte Psychologie, Merkurstrasse 20, Ziirich 32.
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3. Verkehrsumfang

Das Verkehrsvolumen hingt ab von der Einwohnerzahl
des Einzugsgebietes und dem spezifischen Verkehrsbhediirfnis,
das heisst von der Verkehrsleistung je Einwohner und Jahr.
Zahlreiche statistische Unterlagen wurden herangezogen, um
diese Werte moglichst genau zu bestimmen.

Fiir den 6ffentlichen Verkehr ergeben sich: fiir das Jahr
1950 155 800 Einwohner je 282 Fahrten zu 2,3 km = rd. 100
Mio Personenkilometer, fiir das Jahr 1980 hingegen: 230 000
Einwohner je 320 Fahrten zu 2,7 km = rd. 200 Mio Personen-
kilometer. Bis zum Jahr 1980 ist also bei den stédtischen
Verkehrsbetrieben (Strassenbahn und Bus) eine Zunahme um
etwa 100 % zu erwarten.

Der private Verkehr wird voraussichtlich erheblich stér-
ker zunehmen als der offentliche. Im September 1952 gab es
in der Agglomeration Bern 11222 Wagen und 3713 Motor-
rider und Roller, im ganzen rd. 15000 Motorfahrzeuge. Es
traf also ein Kraftfahrzeug auf 13,4 Einwohner. Fiir 1980
kann, bei etwa 250000 Einwohnern und einem Motorisie-
rungsgrad von einem Fahrzeug auf sechs Einwohner mit
mindestens 40 000 Motorfahrzeugen gerechnet werden. Bis
dahin wird auch die durchschnittliche jidhrliche Fahr-
leistung der Motorfahrzeuge im Stadtbereich um etwa 25 %
zunehmen. Der private Verkehr in der Stadt wird also wahr-
scheinlich um 230 % zunehmen.

Fiir diese Verkehrsmengen, eine Verdoppelung des offent-
lichen Verkehrs und mindestens eine Verdreifachung des pri-
vaten Kraftverkehrs, sind das offentliche Verkehrsnetz und
das Strassennetz in der Innenstadt auszubauen.

4. Zahlungen

Die Stiddtischen Verkehrsbetriebe (SVB) und die Stadt-
polizei wurden gebeten, eingehende Verkehrszdhlungen durch-
zufiihren.

Die SVB beforderten im Jahre 1951 rund 48 Millionen
Fahrgiiste oder durchschnittlich 131 600 Personen/Tag. Die
Bewegungen dieser grossen Zahl von Fahrgiisten mussten mit
ausreichender Genauigkeit verfolgt werden. Hierflir wurde
ein geeignetes Zihlverfahren festgelegt und bis ins einzelne
ausgearbeitet. Die Z#éhlungen zeigten die iiberragende Bedeu-
tung der Haltestelle Hauptbahnhof fiir das bestehende SVB-
Netz (Bild 1). Die stidtische Polizeidirektion fiihrte in den
Monaten Mai und Juni 1952 sorgfiltige Zidhlungen des flies-
senden und ruhenden Fahrzeugverkehrs durch. Die Z&hlungen
des ruhenden Verkehrs, das heisst der parkenden Fahrzeuge,
wurden zu Vergleichszwecken in Januar 1953 wiederholt.

5. Oeffentliches Verkehrsnetz

In Bern fallen Schwerpunkt der Geschiftsstadt und Ver-
kehrszentrum nicht zusammen. Die Geschédftsstadt reicht vom
Zeitglocken bis kaum iiber den Bubenbergplatz hinaus. Das
Verkehrszentrum liegt an ihrem westlichen Ende.
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Bild 1. Belastung des Netzes der Stddtischen Verkehrshetriebe Bern
(SVB) zur Zeit der Mittagsspitze am 25. November 1952. Zahlen bedeuten
Strassenbahnlinien, Buchstaben Buslinien. HB = Hauptbahnhof, ZK =
Zeitglocken-Kornhausplatz

Das heutige Netz der stddtischen Verkehrsbetriebe Bern
besteht im wesentlichen aus Radiallinien. Nur die Strassen-
bahnlinien 1, 5 und 9 laufen durch, wahrend die zwei weiteren
Strassenbahnlinien sowie sédmtliche zehn Buslinien auf dem
Bubenbergplatz enden. Diese Eigenart des Netzes bringt es
mit sich, dass die von Osten kommenden Radiallinien am Zeit-
glocken einen grossen Teil ihrer Fahrgéste abgeben, aber
fast keine neuen Fahrgiste aufnehmen und halb leer zum
Bubenbergplatz fahren. Die von Westen eintreffenden Wagen
der Radiallinien entleeren sich vor Erreichen des Geschifts-
zentrums vollstindig auf dem Bubenbergplatz. Da sich das
Umsteigen fiir eine kurze Fahrt nach der Stadtmitte, nach
dem Kéfigturm oder dem Zeitglocken, nicht mehr lohnt, fliesst
ein vom Verkehrsstandpunkt aus unerwiinscht starker Fuss-
gidngerstrom durch die Spital- und Marktgasse. Die Radial-
linien aus dem Westen miissten mindestens bis ins Herz
der Stadt hineingefiihrt werden.

Die Zahlungen zeigten, dass bereits heute ein zwar nicht
sehr starker, aber doch echter Diagonalverkehr besteht. Mit
wachsender Stadtgrosse wird er zunehmen. Allgemein werden
sich der Verkehr von Osten und von Westen immer mehr
iiberlappen. Da die Verkehrslinien den Bediirfnissen anzu-
passen sind, wiren also die Linien von Osten bis zum Hir-
schengraben, die von Westen bis zum Zeitglocken zu fiihren.
Das wiirde aber eine starke Ueberlastung der zwischen diesen
beiden Punkten liegenden Strassenziige bedeuten und kommt
auch aus anderen Griinden nicht in Betracht.

Eine weitgehende Umgestaltung des SVB-Netzes auf
Durchmesserlinien wird als zwingende Notwendigkeit ange-
sehen. Eine so grosse Umstellung hat weitreichende Folgen.
Sie bringt Vor- und Nachteile.

Betrieblich: Bei Radiallinien werden die Abfahrtszeiten in
der Innenstadt im allgemeinen genauer eingehalten als bei
Durchmesserlinien. Die Wendezeiten verursachen aber eine
unnétig lange und starke Belegung der Haltestellen, die in der
Stadtmitte besonders unerwiinscht ist. Werden zwei Radial-
linien zu einer Durchmesserlinie zusammengeschlossen, so
féallt bei beiden Linien je ein Wendehalt weg. Das Verhiltnis
Nutzzeit zu Wartezeit wird verbessert, so dass die Fahrzeuge
in vielen Fiéllen wirtschaftlicher ausgeniitzt werden.

Verkehrlich: Die Zahl der Umsteiger ist auf dem Buben-
bergplatz ungewd6hnlich gross. Die Umsteigerstrome, die sich
heute kreuz und quer iiber den Platz bewegen, beanspruchen
sehr viel Verkehrsfliche und stéren zudem den Fahrzeugver-
kehr. Wenn Durchmesserlinien eingerichtet werden, steigt die
Zahl der durchfahrenden Fahrgiste um rd. 36 %. Diese Zahl
stellt den ungiinstigsten Fall dar. Sie ist auf Grund der Ver-
kehrszihlungen auf dem bestehenden Liniennetz berechnet.
Durchgehende Linien werden den Fahrgisten neue Fahrmog-

lichkeiten bieten, insbesondere werden sich auch die vielen
Ein- und Aussteiger vom Bubenbergplatz in betrédchtlichem
Umfang in Durchfahrer verwandeln. Dariiber hinaus ist mit
einem gewissen Neuverkehr zu rechnen. Der Fussginger ent-
schliesst sich viel eher zu einer Fahrt, wenn ihm eine durch-
gehende Verbindung angeboten wird, als wenn er zwischen
zwei kurzen Fahrten noch umsteigen muss. Die «Konkurrenz
der Fussgidnger» wird schwicher.

Am vorteilhaftesten wirkt sich die Einfiihrung der Durch-
messerlinien auf die Lédnge der Umsteigewege und die Orien-
tierung auf dem Bubenbergplatz aus. Bei Einfiihrung der
Durchmesserlinien wiirde die grosste Entfernung beim Um-
steigen zwischen den beiden #Aussersten Bushaltestellen von
heute 236 m auf etwa 50 m zuriickgehen. Die durchschnitt-
liche Wegstrecke, die alle umsteigenden Fahrgidste heute zu-
riicklegen miissen, betrdgt rund 50 m. In Zukunft wird sie
bloss noch rund 23 m betragen.

Baulich: Wird das Halten auf dem Bubenbergplatz auf
die zum Ein- und Aussteigen notwendige Zeit beschrénkt, so
ist eine wesentliche Vereinfachung der Haltestellen und Gleis-
Anlagen moglich.

Zufillig ist die Zahl der vom Bubenbergplatz nach Westen
ausstrahlenden Linien des Verkehrsnetzes ebenso gross wie
die Zahl der nach Norden und Osten fiihrenden Aeste. Es gibt
eine ganze Reihe von Moglichkeiten, von denen zwei genauer
untersucht wurden: eine Losung mit neun Durchmesserlinien
und eine andere mit acht Durchmesser- und zwei Radiallinien.

Die zweiachsigen Motor- und Anhidngewagen der SVB
sind 40—50 Jahre alt und veraltet. Sie miissen in den néich-
sten Jahren ausgemustert werden. Es stellt sich die Frage,
ob als Ersatz wieder Schienenfahrzeuge oder aber Busse zu
beschaffen sind. Die verbleibenden 20 Motorwagen (15 Stan-
dardwagen) und die 16 Anhidngewagen (10 Standardwagen)
mit vier Achsen sind modern. Mit ihnen konnen noch drei
Strassenbahnlinien in Betrieb gehalten werden, mit den
Standardwagen allein zwei Linien.

6. Strassenbahn oder Bus?

Eine Umstellung des Betriebs muss sich auf die bauliche
Gestaltung des Platzes auswirken. Deshalb war es notwendig,
die kiinftige Betriebsform fiir die verschiedenen Linien festzu-
legen. Die bekannten bau- und betriebstechnischen Vor- und
Nachteile von Strassenbahn und Bus koénnen nicht allein mass-
gebend sein. Ausschlaggebend ist die Wirtschaftlichkeit. Die
angestellten Berechnungen zeigten, dass unter den bestehen-
den Betriebsverhiltnissen nur die Linien 3 und 9 als Stras-
senbahnlinien wirtschaftlich unbestritten sind. Dieses Ergebnis
konnte als eine zufdllige Auswirkung des auf den einzelnen
Linien verwendeten Rollmaterials gedeutet werden. Deshalb
wurde eine zweite Berechnung mit ausschliesslicher Verwen-
dung von Grossraumwagen durchgefiihrt. Aber auch dann
konnen die beiden Linien 1 und 11 nicht mehr wirtschaftlich
als Strassenbahn betrieben werden.

Da zunehmende Frequenzen die Wirtschaftlichkeit von
Strassenbahnlinien verbessern, wire der Fall denkbar, dass
eine heute erfolgte Umstellung auf Bus in spfiterer Zeit riick-
gingig gemacht werden miisste. Grade diejenigen Strassen-
bahnlinien, deren Umstellung auf Bus vorgeschlagen wird,
haben aber die schwéchste Zunahme zu erwarten. Nach den
fiir jede einzelne Linie durchgefiihrten Berechnungen, die sich
auf die Statistiken des Stadtplanungsamtes stiitzen, ist jedoch
nicht zu befiirchten, dass eine Linie, die heute im Wirtschaft-
lichkeitsbereich der Busse liegt, spédter wieder besser als
Strassenbahnlinie zu betreiben wire.

Kiinftig sollen die Strassenbahnlinien 3 — 5 Ost und 9 als
ein grosses Kreuz das Riickgrat des offentlichen Verkehrs-
netzes der Stadt Bern bilden. Um sie herum gruppieren sich
die vorhandenen Buslinien, die zusammen mit den auf Bus-
betrieb umzustellenden Strassenbahnlinien 1, 5 West und 11
zu moglichst vielen Durchmesserlinien zusammenzufassen sind.

Der Zeitpunkt der Umstellung héingt von der technischen
und wirtschaftlichen Brauchbarkeit der Wagen und Gleise ab.
Die Umstellung kann ohne Verlust fiir die SVB erfolgen, wenn
diese Anlagen vollstindig abgeschrieben sind. Das dlirfte bei
den iiber 40 Jahre alten Zweiachsern der Strassenbahn heute
der Fall sein. Wenn die Zweiachser aus dem Betrieb zurilick-
gezogen werden, sollte das Strassenbahnnetz auf drei Linien
cingeschrinkt werden. Als dritte Linie kommt die Radial-
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Bild 2. Hauptstrassenverkehrsadern der Stadt Bern; Entlastung des Bahnhofgebietes durch ein Tangentendreieck Schiitzenmatte - Eigerplatz -

Thunplatz - Schiitzenmatte. Masstab 1: 23000 (Nord oben)

linie 11 oder vorldufig eine Durchmesserlinie 11 — 1 Nord in
Betracht. Wenn nur noch das Standardmaterial betriebsfdhig
ist, sollte das Netz auf das erwidhnte Strassenbahnkreuz mit
zwei Diagonallinien beschrinkt werden. Fiir diese beiden ver-
bleibenden Linien reichen die Standardwagen knapp aus.

Damit ist die Gestalt des kiinftigen Liniennetzes so weit
bestimmt, wie es zur Losung der gestellten Aufgabe erforder-
lich ist.

Die erwarteten Vorteile der Durchmesserlinien lassen
sich schon heute leicht praktisch iiberpriifen. Es ist jeder-
zeit moglich, z. B. durchgehende Buslinien Biimpliz—Elfenau
oder Bethlehem-—Ostermundigen fahren zu lassen. Bei den
vorgeschlagenen Linienkombinationen wurde keine Riicksicht
darauf genommen, ob die zu vereinigenden Radiallinien heute
im Ein- oder Zwei-Mann-Betrieb befahren werden. Da grund-
sdtzlich nur Linien mit #dhnlicher Verkehrsdichte vereinigt
werden, wird auch auf den neuen Durchmesserlinien eine ein-
heitliche Betriebsweise moglich sein.

7. Grundsidtze fiir das Strassennetz

Leistungsfihigkeit und Sicherheit auf einer Fahrbahn
sind dann am gréssten, wenn diese nur von einem einheitlichen
Verkehrsstrom benutzt wird. Aus diesem Grund sind zu
trennen:

a) Fernverkehr und Ortsverkehr,

b) Oeffentlicher und privater Verkehr,

¢) Motorisierter und nicht motorisierter Verkehr,

d) Verkehr verschiedener Richtungen (Einbahnstrassen),

e) Fliessender und ruhender Verkehr.

Diese Grundsitze wurden beim Aufbau des Berner Ver-
kehrssystems weitgehend verwirklicht.

8. Umgehungsstrassen

Eine wesentliche Besserung der Verkehrsverhiltnisse in
der Innenstadt, insbesondere im Bahnhofgebiet, ist nur mog-
lich, wenn zuerst fiir eine systematische Entlastung von allem
nicht an den Ort gebundenen Verkehr gesorgt wird. Erst
danach ist der noch iibrig bleibende Verkehr besser zu ordnen.

Bestrebungen fiir einen planméssigen, verkehrsgerech-
ten Ausbau des stadtbernischen Verkehrsnetzes filihrten im
Jahre 1933 zur Ausschreibung eines grossen schweizerischen
Wettbewerbes 4). Das heute zum Teil ausgefiihrte, zum Teil
projektierte Ring- und Umfahrungsstrassen-System beruht
zum grossen Teil auf den aus diesem Wettbewerb gezogenen
Erkenntnissen.

Seitdem hat sich der Strassenverkehr in ungeahnter
Weise entwickelt. Grossangelegte Verkehrszdhlungen des
Eidg. Oberbauinspektorates bestitigen die Erkenntnis, dass
entgegen weitverbreiteter Ansicht in grossen Stédten der
durchgehende Fernverkehr im Verhiltnis zum Gesamtverkehr
sehr gering ist. Auf der Hauptstrasse Nr. 1 Rorschach —
Genf durchfihrt z. B. nur ein verschwindend kleiner Teil
der Fahrzeuge die ganze Strecke. Nur wenige St. Galler

1) Dargestellt in SBZ 1934, Bd. 104, S. 206, 222, 232.




10 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

73. Jahrgang Nr. 1

Wagen fahren iiber Ziirich hinaus weiter westwirts. Von den
Ziircher Wagen, die nach Bern fahren, setzen nur wenige ihre
Fahrt nach der Westschweiz fort. Genfer und Waadtlinder
Wagen fahren ihrerseits zum grossten Teil nur bis Bern.

Fiir Bern ist es viel wichtiger, das Strassennetz fiir den
Zielverkehr und den Verkehr zwischen den Quartieren aus-
zubauen, als weitere Umfahrungs- und Ringstrassen anzu-
legen. Aber auch vom wirtschaftlichen Standpunkt aus ist
von einem zu starken Ausbau der Umfahrungsstrassen ab-
zuraten. 1 km Umfahrungsstrasse kostet zwar wegen der
erheblich niedrigeren Landpreise weniger als 1 km Ent-
lastungsstrasse im Stadtinnern; dafiir betrdgt aber die Lénge
der Umfahrungsstrasse meistens das mehrfache, so dass im
ganzen betrachtet die oft aussergewohnlich grossen Kosten
fiir ein kurzes Stiick Entlastungsstrasse im Stadtkern doch
nicht wesentlich hoher sind, vielleicht sogar tiefer liegen.

Dabei ist noch ein wesentlicher Punkt zu beriicksichti-
gen: wenn es gelingt, die Anschlusspunkte einer Entlastungs-
strasse nahe an die Hauptbrennpunkte des Verkehrs heran-
zuschieben, ist ihre Wirkung viel grosser als diejenige einer
peripheren Umfahrungsstrasse. HEine Strasse, die den dop-
pelten oder dreifachen Verkehr iibernimmt, darf aber auch
zwei- oder dreimal so viel kosten.

9. Tangentendreieck

Das Hauptverkehrsgebiet der Altstadt zwischen Hir-
schengraben und Zeitglocken wird durch ein grosses Stras-
sendreieck entlastet. An die innere Stadt werden drei Tan-
genten gelegt, die den durchgehenden Verkehr aufnehmen
und um den Brennpunkt Bahnhof-Bubenbergplatz herum-
leiten (Bild 2).

Die Siidtangente besteht aus der silidlichen Sulgenbach-
strasse, der Wabernstrasse, der projektierten Gaswerkbriicke
und der Kirchenfeldstrasse. Sie wird eine starke Entlastung
der Bundesgasse und der Kirchenfeldbriicke bringen. Der
Einfluss dieser Tangente ldsst sich auf Grund besonderer
Erhebungen noch genauer feststellen. Gleichzeitig mit dem
Briickenbau sind auch die im Zuge der Siidtangente liegenden
Knotenpunkte dem zu erwartenden grossen Verkehrsstrom
anzupassen. Die dazu notwendigen Baulinien sollten schon

Bild 3. Siidrampe der Westtangente, aus Stidwesten gesehen; im Vorder-
grund das Neuaufbaugebiet der Villette

heute festgelegt werden. Die Siidtangente wurde nicht wei-

ter bearbeitet, weil sie ausserhalb des Planungsgebietes ver-

lauft.

Die Osttangente wird durch die Thunstrasse, die Kir-
chenfeldbriicke, Casino-, Theater- und Kornhausplatz, Schiitte-
strasse und Ferdinand-Hodler-Strasse gebildet. Auf dieser
Strecke sind verschiedene Verbesserungen vorzunehmen. So
sind bei einer allfilligen Verbreiterung der Kirchenfeldbriicke
die Strassenbahngleise in die Mitte zu verlegen. Die Schiitte-
strasse ist auf 13 bis 14 m Breite auszubauen. Ihr Westende
ist fliissig mit der Ferdinand-Hodler-Strasse zu verbinden.
Eine Verkleinerung des Waisenhausvorgartens wird leider
nicht zu umgehen sein.

Die Westtangente bietet die grédssten baulichen Schwie-
rigkeiten, ist aber verkehrsmissig auch die wirksamste Seite
des Tangentendreiecks. Sie besteht aus der Belpstrasse, einer
Siidrampe vom Nordende der Belpstrasse bis hinauf lber die
SBB-Gleisanlagen, einem mittleren, hochliegenden Teil liber
diesen Gleisanlagen und einer Nordrampe nach dem siidlichen
Lorrainebriickenkopf hinunter. Eine unterirdische Filhrung
unter den Gleisen der SBB an den beiden Enden des Haupt-
bahnhofs wire verkehrstechnisch, bautechnisch und kosten-
missig viel ungiinstiger. Die Westtangente hat folgende drei
wichtige Aufgaben zu iibernehmen:

1. Entlastung der Strecke Hirschengraben - Bubenbergplatz -
Bahnhofplatz - Bollwerk vom durchgehenden Fern- und
Quartierverkehr.

2. Umfahrung des Bubenbergplatzes bei Verkehrsstérungen.

3. Zufahrt zu den in Zukunft giinstig am Rande des Haupt-
verkehrs gelegenen Neubauten der PTT (Bahnpost und
Reisepost) und des Grossparkplatzes iiber den Bahnan-
lagen.

Um die Wirkung der Westtangente genauer erkennen
zu konnen, wurde die Zidhlung des Motorfahrzeugverkehrs in
der Vormittagsspitze 11.30 bis 12.30 h flir die Strecke
Schiitzenmatte - Hirschengraben besonders sorgfiltig ausge-
wertet. Danach wiirde die Westtangente schon beim gegen-
wirtigen Verkehrsumfang in dieser Stunde von etwa 300
Kraftfahrzeugen in jeder Richtung befahren. Das bedeutet,
dass die Westtangente dem Bubenbergplatz gegen 30 % seines

Bild 4. Nordrampe der Westtangente, aus Nordosten gesehen, am un-
tern Bildrand die Lorrainebriicke
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heutigen Verkehrs abnehmen kann. Fiir Bahnhofplatz und
Bollwerk betrigt die Entlastung sogar rund zwei Drittel.

Zu diesen 300 Fahrzeugen kommt noch der Verkehr der
PTT (Reisepost usw.) und insbesondere der Verkehr des
Grossparkplatzes hinzu. Rechnet man fiir diesen mit 425
Standpldtzen und einer mittleren Parkdauer von 80 Minuten,
so kommen stiindlich noch bis zu 320 Zu- und Abfahrten
dazu. Nach den bei ausgefiihrten Grossparkanlagen gemach-
ten Erfahrungen ist aber damit zu rechnen, dass sich die

BOLLWERK UND SCHUTZENMATTE MIT DER

NEUEN

NORDRAMPE WESTTANGENTE

GENFERGASSE

Bild 5.

Nordampe der Westtangente, Plan 1:2000 (Nord oben)

Anlage in Spitzenzeiten, wie Mittagspause, Arbeitsschluss
oder besondere Anléisse, innert 20 Minuten bis zu 80 % fiillt
oder entleert. Dann fahren in 20 Minuten bis zu 340 Wagen
weg. Wenn sich diese auf beide Fahrrichtungen gleichméssig
verteilen, so betridgt die Gesamtbelastung der Westtangente
wahrend der Mittagsspitze bereits gegen 500 Kraftfahrzeuge
stiindlich in jeder Richtung.

Wenn der Kraftverkehr in den néchsten 20 bis 30 Jahren
um mehr als 200 % zunimmt, so ist gegen Ende des Pla-
nungszeitraums eine Ueberlastung der vorerst zwei-
spurig projektierten Westtangente zu befilirchten.
Ein spédterer Ausbau der Westtangente auf vier
Fahrspuren, das heisst auf 14 m Breite, ist durch-
gehend moglich. Die Baulinien sollten schon heute
entsprechend vorgesehen werden.

10. Einzelheiten der Westtangente

Die Sudrampe der Westtangente (Bild 3) mag
auf den ersten Blick tiberfliissig erscheinen. Der
Anschluss zum Eigerplatz ldasst sich liber Stadtbach-
strasse - Insel - Zieglerstrasse herstellen. Diese Mog-
lichkeit wurde eingehend gepriift. Der Umweg liber
Insel - Zieglerstrasse bedeutet aber eine Verlangerung
der Westtangente um etwa 540 m. Die 1640 m lange
Westtangente wiirde um volle 30 % ldnger und
wiirde ihren Wert als wichtiger Mittler fiir den Ver-
kehr zwischen den nérdlichen und siidlichen Stadt-
teilen weitgehend einbiissen. Gerade das zwischen
Sulgeneck- und Belpstrasse liegende Gebiet braucht
eine gute Verbindung zu den nordlichen Quartieren.
Aus diesem Grunde muss unbedingt eine unmittel-
bare Zufahrt von der Kreuzung Effingerstrasse -
Belpstrasse aus geschaffen werden. Diese Slidrampc
schliesst das Tangentendreieck. Sie rechtfertigt erst
die ganze, kostspielige Anlage der Westtangente.

Der Zeitpunkt fiir die Anlage der Sidrampe
liegt heute insofern giinstig, als in Auswertung eines
im Jahre 1953 durchgefiihrten Ideenwettbewerbes
fiir das Villettenquartier 5) in nédchster Zeit ein neuer
Alignementsplan aufgelegt werden muss. In diesen
Plan wire die neue Siidrampe aufzunehmen. Ihre
Lage kann weitgehend der kiinftigen Bebauung an-
gepasst werden. Es ist verkehrstechnisch belanglos,
ob die Rampe ldngs der Laupenstrasse oder mehr
siidlich gegen die Effingerstrasse hin angelegt wird.
Der Ausbau des Knotenpunktes Insel und der Stadt-
bachstrasse ist, wenn auch nicht als Teil der West-
tangente selbst, so doch als deren westliche Zufahrt
(Neuenburg, Westschweiz) von Bedeutung. Fiir die
verkehrsgerechte Gestaltung des Inselplatzes wur-
den ebenfalls Pline ausgearbeitet.

Fiir das Mittelstiick der Westtangente wurde als
giinstige Losung die Fiithrung in Form einer Galerie
im oberen Teil der neu zu erbauenden Schanzen-
stiitzmauer erkannt. Eine solche Anlage hat den
Vorteil, dass die Frage der Bahnhofiiberdeckung
nicht beeinflusst wird. Sie hat aber den Nachteil,
dass sie gleichzeitig mit der Stiitzmauer ausgefiihrt
werden muss, wenn Mehrkosten vermieden werden
sollen.

Eine andere Moglichkeit ist die Fiihrung des
mittleren Stiickes der Westtangente als Viadukt
lings der Stiitzmauer. Diese Losung hat den Vor-
teil, dass sie den Bau der Mauer nicht beeinflusst
und in einem spéteren Bauabschnitt erstellt werden
kann. Dabei ist allerdings ein Verlust an Park-
flache von rund 12 % in Kauf zu nehmen.

Verkehrstechnisch ist die Ausbildung als Galerie
oder Viadukt von untergeordneter Bedeutung. Ent-
scheidend fiir eine erfolgreiche Verkehrssanierung
auf dem Bahnhof- und Bubenbergplatz ist die bal-
dige Ausfiihrung der Westtangente mit kurzen di-
rekten Rampen.

In bezug auf die Nordrampe der Westtangente
(Bilder 4 und 5) wurde noch gepriift, ob der An-
schluss an die Lorrainebriicke nicht iiber das Hen-
kerbriinnli hergestellt und damit auf den Bau der

3) Dargestellt in SBZ 1954, Nr. 6, S. 68.
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direkten Nordrampe verzichtet werden konnte. Der heute schon
schwierige Knotenpunkt Henkerbriinnli kénnte aber nur mit
kostspieligen Kunstbauten flir den verstirkten Verkehr aus-
gebaut werden. Der Umweg {iber das Henkerbrinnli wiirde
400 m ausmachen.

Eine unmittelbare Verbindung Tiefenaustrasse - West-
tangente kann spiter durch eine neue Zufahrtsrampe herge-
stellt werden, die unmittelbar siidlich der Abzweigung der
verlingerten Schiitzenmattstrasse mit 6 % Neigung aufsteigt
und mit einem Viadukt in leichtem Schwung iiber Neubrick-
strasse und Eilgutanlagen hinweg nach dem Hang 0stlich der
Alpeneckstrasse gefiihrt wird. Diesem Hang entlang lauft sie
als Lehnenviadukt weiter bis zur Westtangente und zum
Parkplatz.

11. Oeffentliche Verkehrsaxe

Die Trennung von offentlichem und privatem Verkehr
wird eine Beschleunigung des Verkehrsablaufes fir beide
Verkehrsarten bringen.

Die offentlichen Verkehrsmittel miissen regelméssig an-
halten, um die Haltestellen zu bedienen. Sie haben infolge-
dessen eine kleinere Reisegeschwindigkeit als der private
Verkehr. Der private Verkehr wird behindert, wenn die Stras-
senbahn in der Mitte der Fahrbahn anhidlt und die ein- und
aussteigenden Fahgiste iiber die Fahrbahn gehen. Er wird
aber auch gestort, wenn Busse vor jeder Haltestelle aus dem
Verkehrsstrom ausscheren, wiahrend des Haltens eine Fahr-
bahn sperren und sich nachher wieder einfideln. Es empfiehit
sich daher, dem Vorschlag der stddtischen Polizeidirektion
folgend, den gesamten Offentlichen Verkehr in einem ein-
zigen Strang zusammenzufassen und alle andern Strassen
von ihm zu befreien (Bild 6, Tafel 1).

Die offentliche Verkehrsaxe Spitalgasse - Marktgasse
liegt sehr giinstig. Alle Teile der Altstadt sind von ihren
Haltestellen aus auf kiirzestem Wege erreichbar.

Spital- und Marktgasse werden in Zukunft von sechs
Durchmesserlinien, zwei Strassenbahn- und vier Buslinien be-
fahren werden. Selbst wenn alle diese Linien in den Spitzen-
zeiten im Drei-Minuten-Verkehr betrieben werden, sind
Stockungen nicht zu befiirchten, denn eine mittlere Wagen-
folge von 30 Sekunden kann noch glatt verarbeitet werden.
Auf einer Fahrspur und an einer Haltestelle konnen nach
Erfahrungen anderer Stddte 120 Strassenbahnziige oder Busse
je Stunde noch ohne Schwierigkeiten abgefertigt werden.

Die Freihaltung der Spital- und Marktgasse flir den o6f-
fentlichen Verkehr bedeutet kein vollstindiges Fahrverbot
fiir die iibrigen Verkehrsteilnehmer. Der Anlieger- und Zu-
bringerverkehr soll in diesem Strassenzug vielmehr auch wei-
terhin zugelassen werden, und zwar in solchem Umfang, dass
er den Offentlichen Verkehr nicht stoért. Der durchgehende
Verkehr muss auf andere Gassen verwiesen werden. Neben
Verbotstafeln kann das auch durch bauliche Massnahmen,
nidmlich durch bewusst unglinstige Gestaltung der Ein- und
Ausfahrten am Bubenbergplatz erreicht werden.

Genligt diese Massnahme nicht, so sind weitere Ein-
schrinkungen des privaten Verkehrs angezeigt, wie z. B. Be-
schrinkung des Giiterumschlags auf verkehrsschwache Stun-
den, Beschrinkung der Parkzeiten und der Parkdauer und
schliesslich Einrichtung des Einbahnverkehrs, am besten in
Richtung stadtabwirts. Befiirchtungen, dass dadurch eine
Verschlechterung der Geschiftslage eintreten konnte, erschei-
nen unbegriindet. Der Charakter der Spital- und Marktgasse
als Binkaufs- und Fussgédngerstrasse wird im Gegenteil noch
starker betont.

12. Trennung der Verkehrsrichtungen

Die Einrichtung von Einbahnstrassen bringt eine Lei-
stungssteigerung, vor allem an den Knotenpunkten. Da die
Verkehrsstrome in beiden Richtungen innerhalb von 24 Stun-
den, von besonderen Verhiltnissen abgesehen, gleich gross
sind, soll auch ein Einbahnsystem symmetrisch aufgebaut
sein. Nach Moéglichkeit miissen Einbahnstrassenpaare gebildet
werden. Strassen, die stundenweise in der einen und in der
anderen Richtung beniitzt werden, sind schwierig zu kenn-
zeichnen und unfallgefihrlich. Sie sollen nicht eingerichtet
werden. Das bestehende Einbahnstrassensystem Theodor
Kocher- und Amthausgasse hat sich bewihrt und ist weiter
zu entwickeln (Bild 6, Tafel 1, und Bild 9, Tafel 2).

Eine schematische Fahrrichtungsordnung, die alle nord-
lich der offentlichen Verkehrsaxe gelegenen Strassen nur in
westlicher, die slidlich gelegenen nur in ostlicher Richtung be-
fahren liesse, ist abzulehnen. Durch eine solche Anordnung
wiirde ein zusétzlicher starker Querverkehr hervorgerufen, der
am Zeitglocken und auf dem Bérenplatz den 6ffentlichen Ver-
kehr unnétig stéren wiirde. Die Berechnung der Verkehrslei-
stung zeigte, dass die gewdhlte Anordnung am glinstigsten
ist. Sie wurde nach dem Wertigkeitsverfahren¢) durchgefiihrt.

13. Bubenbergplatz und Hirschengraben

Als wichtigstes Glied des Einbahnsystems wird ein Ein-
bahnviereck vorgeschlagen, das aus Bubenbergplatz, Hirschen-
graben, Bundesgasse und Christoffelgasse gebildet wird (Bil-
der 6 und 9). Diese Art der Verkehrsfithrung ist bereits durch
das Tiefbauamt im Jahre 1951 studiert worden. Der Grund-
gedanke wurde ilibernommen und weiterentwickelt.

Das Einbahnviereck wird von privaten Fahrzeugen aus-
schliesslich im Rechtsverkehr umfahren. Es fligt sich rei-
bungslos in das beschriebene Einbahnstrassensystem (Bundes-
gasse - Theodor Kochergasse und Amthaus - Schauplatzgasse)
ein. Der Einfluss der vorgeschlagenen Verdnderungen auf die
Verkehrsabwicklung wurde eingehend gepriift. Es darf damit
gerechnet werden, dass nach Einrichtung des Einbahnvier-
eckes und Inbetriebnahme der Westtangente etwa viermal
soviel Verkehr bewiltigt werden kann wie im gegenwértigen
Zustand (Bilder 7 und 8).

Die Verkehrszdhlungen haben ergeben, dass auch nach
der Einrichtung von Durchmesserlinien der Umsteigerverkehr
am Hauptbahnhof immer noch sehr bedeutend sein wird. Er
ist auf kurzen iibersichtlichen Wegen zu fiihren und soll keine
Fahrbahn des privaten Verkehrs iiberqueren. Diesen Forde-
rungen kann nur entsprochen werden, wenn Strassenbahn,
Drahtbus und Autobus eine einzige, gemeinsame Haltestelle
erhalten. Die vorgeschlagene Zentralhaltestelle SVB ist so ein-
gerichtet, dass die Strassenbahngleise in der Mitte liegen und
nordlich und siidlich davon die Bushaltestellen angeordnet
sind. Das vorhandene Stationsgebdude kann bestehen blei-
ben. Fir Einzelheiten wird auf Bild 9 verwiesen. Innerhalb
des Einbahnvierecks kann auch die westliche Wendeschleife
der Strassenbahn untergebracht werden.

Der Anliegerverkehr soll in dem wichtigen Geschifts-
viertel Bubenbergplatz moglichst wenig behindert werden.
Deshalb sind innerhalb des Vierecks im Schatten des Durch-
gangsverkehrs alle geeigneten Fldchen als Parkfldchen aus-
gewiesen. Im Innern des Vierecks ist der Verkehr so geord-
net, dass Hirschengraben-Ostseite und Schwanengasse von
Stiden nach Norden, Wallgasse und Bubenbergplatz-Siidseite
von Westen nach Osten befahrbar sind. Der Durchgangsver-
kehr ist auf diesen Strassen grundsitzlich untersagt.

Die Fahrspuren der SVB-Zentralhaltestelle sind nur fir
den Bus bestimmt. Der vom siidlichen Bubenbergplatz her-
kommende Anliegerverkehr hat beim Jurahaus nach rechts
abzubiegen und erreicht {iber den vor der Schweizerischen
Bankgesellschaft gelegenen Parkplatz gegeniliber der Schau-
platzgasse das Einbahnviereck.

Fiir den gesamten privaten Verkehr ist auch die unmit-
telbare Ausfahrt aus der Spitalgasse zum Bubenbergplatz ge-
sperrt. Von der Spitalgasse herkommende Fahrzeuge gewin-
nen den Anschluss an das Einbahnviereck um die Heiliggeist-
kirche herum. Dadurch wird eine Kreuzung der Verkehrs-
strome Christoffelgasse - Bahnhofplatz und Spitalgasse - Bu-
benbergplatz im Zuge des Einbahnvierecks vermieden. Der
durchgehende private Verkehr durch die Spitalgasse wird ab-
sichtlich erschwert, um ihn auf die parallel fiihrenden Gassen
oder sogar auf die Tangenten abzudridngen. Fir den in der
Spitalgasse nach Einrichtung der offentlichen Verkehrsaxe
Spitalgasse - Marktgasse verbleibenden Anliegerverkehr ist
dieser Umweg kein wesentlicher Nachteil.

Die ausschliesslich dem 6ffentlichen Verkehr dienenden
Fahrbahnen sind durch einen besonderen Belag zu kennzeich-
nen, z. B. durch Pflasterung oder farbige Betondecke. Nur
fiir den Bus offene Fahrspuren sind z. B. am Wettsteinplatz
in Basel ausgefiihrt worden und haben sich bis jetzt ein-
wandfrei bewédhrt.

t) Siehe SBZ 1953, S. 183 und 204.
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Schweizerische Bauzeitung 1955, Tafel 1 (zu Seife 12)
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Schweizerische Bauzeitung 1955, Tafel 2

die Westtangente). Zu beachten ist die starke Entflechtung an der Nordostecke (Loebecke).
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14. Bahnhofplatz und Bollwerk

Die Grosse des Bahnhofplatzes ist durch die bestehende
Bebauung sowie durch das Projekt 1953 der SBB fiir das
neue Aufnahmegebiude gegeben. Es ist nicht moglich, eine
verkehrstechnisch ideale Anlage zu schaffen, sondern es
kommt darauf an, eine moglichst zweckmissige Gliederung
der gegebenen Platzflichen vorzunehmen. Dabei wird voraus-
gesetzt, dass die Gleis-Anlagen der Solothurn-Zollikofen-
Bern-Bahn vom Platze verschwinden.

Der zukiinftige Bahnhofplatz wird aus zwei Teilen be-
stehen, aus einem allgemeinen, dem fliessenden Verkehr die-
nenden Teil als Bindeglied zwischen Bubenbergplatz und Boll-
werk und dem eigentlichen Bahnhofvorplatz.

Der Bahnhofplatz ist mit Ausnahme der zum grossten
Teil auf eigenem Bankett angelegten &stlichen Wendeschleife
vollstindig gleisfrei. Die Fahrbahnen sind so gelegt, dass fir
eine gewisse Uebergangszeit die Strassenbahngleise im Boll-
werk noch in Betrieb bleiben konnten. Ihre spétere Beseiti-
gung wird keine besonderen Verdnderungen auslosen. Auf
diese Weise wird erreicht, dass die vorgeschlagenen Massnah-
men zeitlich voneinander unabhingig ausgefiihrt werden kon-
nen. Es entstehen kleinere, iibersichtliche Umstellungs- und
Ausbaustufen.

15. Theaterplatz und Kornhausplatz

Der Theaterplatz ist grossenteils durch architektonisch
wertvolle Bauten umrahmt. Eine Verbreiterung ist ausge-
schlossen. Die Haltestellen Theater- und Kornhausplatz der
Linien 5 und 9 sowie alle Bushaltestellen werden deshalb in
das untere Ende der Marktgasse verlegt. Dabei werden die
stadtabwirts fahrenden Strassenbahnziige und Busse mit
Spitze vor dem Fussgingerstreifen und stadtaufwarts fah-
rende mit Spitze nahe dem Schiitzenbrunnen halten. Durch
die Verschiebung gegen den Brunnen hin wird die Einfahrt
in die Marktgasse frei gemacht.

Durch die Verlegung der Haltestellen wird das Gebiet
Theater-Kornhausplatz fiir den durchgehenden privaten Fahr-
zeugverkehr der Osttangente frei, was fiir die Entlastung der
Altstadt von besonderer Wichtigkeit ist. Auf beiden Platzen
sind fiir jede Richtung zwei zweispurige Fahrbahnen vorge-
sehen. Die Haltestelle der VBW wird auf einer Insel in der
Platzmitte untergebracht und auf die Lénge des Kornhauses
beschrankt.

Wie aus Bild 10 ersichtlich, ldsst sich das Teilstlick Ca-
sino - Theater der Osttangente mit verhdltnisméssig geringen
Mitteln leistungsfdhig ausbauen.

Der sogenannte Brunngassdurchstich mit einer Auswei-
tung des Zwiebelngisschens, das etwas weiter ostlich parallel
zur Osttangente verlduft, und einer Verldngerung der offent-
lichen Verkehrsaxe bis ostlich des Zeitglockenturms wiirde
wegen der zahlreichen, nicht zu vermeidenden Kreuzungen
(Herren-, Kessler-, Kram-, Metzger- und Brunngasse) ver-
kehrstechnisch keine wesentliche Verbesserung bringen, da-
gegen einen wohl kaum tragbaren Eingriff in das Bild der
Altstadt bedeuten und hohe Kosten verursachen. Dieser Stras-
senzug liegt {ibrigens bereits ausserhalb des Planungsgebiets.

16. Einfithrung der zweiten Ebene

Mit Riicksicht auf die sehr hohen Kosten unterirdischer
Verkehrsanlagen ist zuerst jede Moglichkeit der Verkehrs-
filhrung in der ersten Ebene auszuniitzen. Erst wenn in der
ersten Ebene keine Verbesserungen mehr erzielt werden kon-
nen, ist die zweite Ebene heranzuziehen. Dann stellt sich die
Frage, welche Verkehrsgattung in die unterirdische zweite
Ebene zu legen ist. Bei kurzen Unterfiihrungen ist im allge-
meinen das wendigere Motorfahrzeug (steilere Rampen), bei
langen Hindernissen die Strassenbahn (keine Liiftungs- und
Beleuchtungsanlagen) mit Vorteil in die zweite Ebene zu ver-
weisen.

Am Bubenbergplatz wire die Strassenbahn in die unter-
irdische Ebene zu legen. Das wiirde aber die Anlage von
kostspieligen Rampen von mindestens 60 m Lénge am Hir-
schengraben und 90 m Lénge an der Spitalgasse bedeuten. Auf
die ganze Rampenlinge wire ein Querverkehr unmoglich.
Zudem wire besonders in der Spitalgasse eine befriedigende
stidtebauliche Gestaltung sehr schwierig.

Eine Verlegung der Strassenbahn in die unterirdische
Ebene wiirde ausserdem eine Ueberlastung der oben ver-
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Bild 10. Kornhausplatz, Zeitglocken und Casinoplatz; Masstab 1: 2000

bleibenden Buslinien begiinstigen, da die besonders zahlreichen
Kurzstreckenfahrer nur ungern Treppen steigen. Wenn auch
die Busse unter Pflaster gelegt werden, so ist das schwierige
Problem der kiinstlichen Liiftung zu lésen. Die Einfiihrung der
zweiten Ebene nur fiir das Gebiet des Bubenbergplatzes allein
wird fiir das gemischte Netz der SVB kaum in Frage kommen.
Die vorgeschlagenen Umgestaltungen werden voraussicht-
lich so grosse Verbesserungen bringen, dass bis zum Ende des
Planungszeitraumes (1980) die zweite Ebene nicht bean-
sprucht werden muss. Spéter ist dann an eine Tieflegung des
Sffentlichen Verkehrs in der ganzen Innenstadt zu denken.

17. Parkproblem

Das Bediirfnis nach vermehrtem Parkraum ist gross, um
so mehr, als bis gegen Ende des Planungszeitraumes mit
mehr als einer Verdreifachung des Kraftverkehrs zu rechnen
ist. Bs kommt hinzu, dass die Umgestaltung des engen Bahn-
hofgebietes, die Anlage des Einbahnviereckes und die Anlage
der Wendeschleifen fiir die SVB nicht ohne die Aufhebung
pestehender Parkgelegenheiten moglich ist. In Zukunft wer-
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den zwischen Hirschengraben und Hauptpost etwa 100 Park-
pliatze weniger zur Verfligung stehen.

Wie aus den Ziéhlungen hervorgeht, beschrinkt sich das
Bediirfnis nach vermehrtem Parkraum aber im wesentlichen
auf das Gebiet Hirschengraben - Zeitglocken. Ausserhalb die-
ses Bereichs wird kaum Parkplatzmangel eintreten.

In der Innenstadt bestehen bereits zwei Grossparkan-
lagen: die Casinogarage mit etwa 160 Plitzen fiir voriiber-
gehendes Abstellen und rund 240 Garagen-Plitzen, sowie dic
Schiitzenmatte mit 200 bis 250 Aufstellplitzen.

Geplant sind ein Grossparkplatz iiber den neuen Bahn-
steigen des Hauptbahnhofes mit 420 bis 450 PW-Stand-
pldtzen und eine unterirdische Einstellhalle auf dem Waisen-
hausplatz mit rund 300 Parkplitzen.

Diese vier grossen Parkgelegenheiten verteilen sich recht
gliicklich {iber das Gebiet der Innenstadt. Sie sind zudem
alle liber das neue Tangentendreieck unmittelbar erreichbar.
Sie konnen sich bei Vollbesetzung ohne Belastung der Innen-
stadt liber die Ost- und Westtangente gegenseitig leicht aus-
helfen.

Auf dem Bahnhofplatz selbst wird nach der Umgestal-
tung noch Raum fiir die Aufstellung von 45 Personenwagén
und 10 Taxi vorhanden sein. An einem Hauptbahnhof sollte
aber Parkplatz fiir 1—2 % aller in der Stadt beheimateten
Personenwagen vorhanden sein. Das heisst, dass bei einem
zukiinftigen Bestand von mindestens 40 000 Motorfahrzeugen
(davon rund 25000 Personenwagen) gegen Ende des Pla-
nungszeitraumes 250 bis 500 Standplidtze notig wiren. Der
vorgesehene Parkplatz auf dem Bahnsteigdach entspricht also
einem dringenden Bediirfnis. Die unmittelbare Nihe des Bahn-
hofes, der Bahn- und Reisepostanlagen und des Geschifts-
zentrums sichern ihm eine starke Benutzung.

Wichtig sind gute Zufahrten. Dafiir wird durch die neue
Westtangente in ausgezeichneter Weise gesorgt. Der Park-
platz im Herzen der Geschiftsstadt kann aus allen Richtun-
gen ohne Beniitzung der bereits stark belasteten Haupt-
strassenziige erreicht werden. Er wird ungefihr ebensoviel
Parkraum bieten, wie im Jahr 1980 auf dem Bahnhofplatz
fehlen wird. Die zweigeschossige Ausbildung des Parkplatzes
ist verkehrstechnisch méglich. In absehbarer Zeit ist sie noch
nicht notig.

18. Fussgingerverkehr

Auf dem Bubenbergplatz ist das Fussgingerproblem
brennend. Die Misstdnde riihren in der Hauptsache daher,
dass bei der bestehenden Anlage der gesamte Fussgingerver-
kehr zwischen Schauplatzgasse/Spitalgasse und dem west-
lichen Bubenbergplatz iiber die Strassenbahninsel geleitet
wird. Die vorgeschlagene Gestaltung des Platzes bringt weit-
gehend Besserung, indem der Fussgidngerstrom siidlich und
nordlich der SVB-Zentralhaltestelle vorbeigefiihrt wird. Die
SVB-Insel wird nur von Fahrgisten betreten.

Vor dem Hauptbahnhof wird der Fussgingerverkehr iiber
vier Verbindungen gefiihrt: a) lings der Ostseite des Burger-
spitals, b) von der breiten Zunge vor dem Haupteingang nach
der NW-Ecke der Heiliggeistkirche, ¢) von der SO-Ecke des
Aufnahmegebdudes nach der Schweizerhofpassage, d) von
der Zunge am Ostausgang nach der Ecke Schweizerhof-
Neuengasse.

Von der Grossen Schanze aus ist ein Fussgingeriibergang
lings dem Nordrand des Parkplatzes nach dem Bollwerk
vorgesehen. Die Treppe zu diesem Uebergang miindet unmit-
telbar neben dem Ostausgang des Bahnhofes. Vielleicht
konnte eine zweite Treppe nach der Gegend der Aarberger-
gasse hinuntergefiihrt werden. Auf eine Fussgingerverbin-
dung zur Speichergasse konnte allenfalls verzichtet werden.

Die Anlage von Fussgingerunterfiihrungen unter dem
Ostteil des Bubenbergplatzes wire an und fiir sich erwiinscht.
Der Verkehrsfluss wiirde weiter verbessert. Erfahrungs-
gemidss werden aber solche Unterfiihrungen meist nur be-
niitzt, wenn keine andere Moglichkeit mehr besteht. Die neue
Unterfiihrung vor dem Hauptbahnhof Miinchen, die mit Roll-
treppen ausgestattet ist, bildet bisher eine seltene Ausnahme.

Da der private Verkehr fiir die Durchfahrt von Strassen-
bahn und Bus ostwirts der Haltestelle ohnehin zeitweise un-
terbrochen werden muss, und da der Bubenbergplatz durch
den Bau der Westtangente wesentlich entlastet wird, diirfte
es sich empfehlen, mit dem Bau von Fussgiingerunterfiihrun-

gen vorerst noch zuzuwarten. Sollten sie sich spiter als not-
wendig erweisen, so steht der Platz dazu zur Verfiigung. Die
Zuginge der Fussgingerunterfilhrungen kénnen mit bis zu
12 % geneigten Rampen ausgestattet werden.

19. Zusammenfassung

Die Verwirklichung der Vorschlige wird zum Teil recht
bedeutende Eingriffe in die bestehenden Verhiltnisse und
einen erheblichen finanziellen Aufwand erfordern. Sie sind
deshalb abschnittweise auszufiihren. Die wichtigsten Punkte
seien nochmals aufgezihlt:

1. Unter Verwendung des vorhandenen Wagenmaterials
sind sobald als moglich Bus-Radiallinien versuchsweise zu
Durchmesserlinien zusammenzuschliessen. Auf Grund der mit
diesen Linien gesammelten Erfahrungen ist ein endgiiltiges
Netz von Durchmesserlinien zu entwickeln.

2. Gleichzeitig ist ein Programm fiir die schrittweise
Umstellung der schwach belasteten Strassenbahnlinien auf
Busbetrieb auszuarbeiten.

3. Das Einbahnviereck Bubenbergplatz - Hirschengraben -
Bundesgasse - Christoffelgasse, das Einbahnsystem zwischen
Bubenbergplatz und Zeitglocken und die ¢ffentliche Verkehrs-
axe Spitalgasse - Marktgasse sind einzurichten.

4. Fahrbahnen und Gleise sind abschnittsweise umzu-
bauen.

5. Das Tangentendreieck ist in folgenden Abschnitten zu
erstellen: a) Westtangente mit Nordrampe, Mittelstiick iiber
den Bahnsteigdédchern des Hauptbahnhofs, Parkplatz und Siid-
rampe. — h) Osttangente, insbhesondere Umbau von Theater-
und Kornhausplatz, Erstellung der neuen Schiittestrasse mit
ihren Anschliissen an den Kornhausplatz und die Ferdinand-
Hodler-Strasse. — c¢) Siidtangente mit Bau der neuen Gas-
werkbriicke und Ausbau von Kirchenfeldstrasse, Wabern- und
Sulgenbachstrasse und den Knotenpunkten Thunplatz, Kreu-
zung Wabernstrasse - Monbijoustrasse und Eigerplatz (im
Gutachten nicht bearbeitet).

Die Vorschlige kénnen den Kern einer Gesamtverkehrs-
planung fiir das ganze Stadtgebiet von Bern bilden.

Adresse des Verfassers: Proi. Dr. K. Leibbrand, ETH, Ziirich.

Bemerkungen des Gemeinderates von Bern

Als zweiter Teil des gekiirzten Berichtes wird die Stel-
lungnahme des Gemeinderates Bern abgedruckt, aus welcher
wir die folgenden Hauptpunkte herausgreifen. Red.

Der Gemeinderat Bern kann feststellen, dass er die Ex-
pertenvorschlidge als positiven Beitrag zur Losung der stadt-
bernischen Verkehrsfragen wiirdigt. Die zugrundeliegende
Konzeption ist als grosszligig, zweckmaissig und klar zu be-
zeichnen. Die zukiinftige Verkehrsordnung soll in den grossen
Linien so gestaltet werden, wie es das Gutachten dartut, doch
behilt sich der Gemeinderat in Anbetracht der finanziellen
Auswirkungen vor, da und dort andere Anordnungen zu tref-
fen. Die Empfehlungen der Experten tendieren auf eine iiber-
sichtliche Ordnung des gesamten Verkehrs, der bei zuneh-
mender Zahl der Verkehrsteilnehmer und bei beschriankter
Strassenfliche immer grossere Bedeutung zukommt.

Zur Einflihrung des konsequenten Durchmesserverkehrs
der offentlichen Verkehrsmittel bemerkt der Gemeinderat vor
allem die notwendig werdende Vermehrung des Personals, die
durch die Aufgabe des Einmannbetriebes auf den bisher nur
radial gefiihrten Autobuslinien zustandekommt und Mehrko-
sten des Betriebes verursacht. Diese sollen durch Probebetrieb
auf ein bis zwei Linien ermittelt werden. Durch Dekret sind
die stddtischen Verkehrsbetriebe verpflichtet, sich selbst zu
erhalten. Diese Vorschrift lidsst sich aber auf die Dauer nicht
mehr strikt anwenden. Es wird daher sorgfiltig zu priifen
sein, welche Kostenvermehrungen aus allgemeinen Verkehrs-
bediirfnissen entstehen. Fiir solche Mehraufwendungen sollten
die Verkehrsbetriebe nicht selber aufkommen miissen.

In bezug auf die vorgeschlagenen Traktionsdnderungen
auf bestehenden Linien dussert sich der Gemeinderat grund-
sitzlich positiv, doch hebt er die Wirtschaftlichkeit und vor
allem die Einsatzbereitschaft der Strassenbahnen bei Gross-
anlissen hervor. Die vorgeschlagenen Aenderungen konnen
nur stufenweise und im Laufe der Jahre verwirklicht werden.

Die empfohlene Einfiihrung einer offentlichen Verkehrs-
axe Spitalgasse - Marktgasse, die eine wirksame Trennung
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des Offentlichen vom privaten Verkehr bringen soll, wird
grundsitzlich begriisst, doch sollen bei ihrer Verwirklichung
noch einzelne Aenderungen angebracht werden. Den Anlagen
der Verkehrsbetriebe auf dem Bubenbergplatz kann fiir den
Tagesverkehr im wesentlichen zugestimmt werden, immerhin
muss fiir Grossveranstaltungen die bestehende Anlage bevor-
zugt werden. Dem ist jedoch entgegenzuhalten, dass diese
nur an wenigen Tagen voll ausgenutzt wird. Der Einfiihrung
der Solothurn—Zollikofen—Bern-Bahn in das Untergeschoss
des Hauptbahnhofs kann bei angemessener Kostensenkung
zugestimmt werden, denn nur durch Entfernung dieser Bahn
konnen die Verkehrsverhidltnisse auf dem Bahnhofplatz
dauernd saniert werden.

Das vorgeschlagene Tangentendreieck fiir den privaten
Verkehr wird gebilligt, der Gemeinderat liess sogar von pri-
vaten Ingenieurbiiros Projekte mit Kostenvoranschlag fiir die
entscheidenden Rampen der Westtangente ausarbeiten. Ueber
die dussere Umfahrung der Stadt haben sich die Gutachter
entsprechend ihrer Aufgabe nicht gedussert, doch widmet der
Gemeinderat diesem wichtigen Punkt nach wie vor die Auf-
merksamkeit. Mit kleinen Korrekturen stimmt der Gemeinde-
rat auch der Organisation des Strassennetzes mit gerichtetem
Fahrverkehr (Einbahnstrassen und Einbahnviereck) zu. Die
Idee der Schaffung einer grossen Parkfldche liber den Per-
rons des Bundeshahnhofs soll trotz grosser Kosten weiter ver-
folgt werden.

Abschliessend stellt der Gemeinderat fest, dass sich die
Expertenvorschlige auf sorgfiltige Unterlagen stilitzen und
folglich eine gute Grundlage fiir die Neuordnung des stddti-
schen Verkehrs bilden.

Sulzer-Schiffsdieselmotor von 10 000 PS
DK 621.436:629.12
Die hier ausfiihrlich beschriebene Neukonstruktion in ge-
schweisster Bauart1) bezog sich auf einen zehnzylindrigen
Motor von 580 mm Bohrung und 4500 PS bei 225 U/min. In
einer spiteren Mitteilung 2) konnte bereits ein wesentlich er-
weitertes Fabrikationsprogramm fiir Motoren der beschrie-
benen Bauart bekanntgegeben werden, Der Prototyp des dort
erwihnten Zehnzylindermotors des grosseren Typs mit 760 mm
Zylinderdurchmesser und 1550 mm Hub ist neulich im Werk
Winterthur fertiggestellt und auf dem Versuchsstand auspro-
biert worden. Er ist fiir den Einbau in das Frachtschiff
«Wonosobo» von 10 500 BRT des Koninklijke Rotterdamsche
Lloyd in Rotterdam bestimmt und leistet 10 000 PSe bei
115 U/min. Das Leistungsgewicht des nackten Motors be-
trigt 62 kg/PS. Dank der niedrigen Drehzahl eignet sich der
Motor zum direkten Antrieb der Propellerwelle und verbiirgt
einen guten Propellerwirkungsgrad. Ueber das Betriebsver-

1) SBZ 1953, Nr. 40, 41, 42.
2) SBZ 1953, Nr. 50, S. 739.
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Bild 1. Versuchsergebnisse des Zweitakt-Dieselmotors 10 RSD 76/155
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halten geben die Kurven auf Bild 1 Auskunft, die die Ergeb-
nisse der Priifstandversuche wiedergeben, wiahrend Bild 2 die
sehr bedeutenden Ausmasse und die schénen, ruhigen Bau-
formen erkennen lédsst.

Gegenwirtig sind Aufladeversuche an einem Einzylinder-
Versuchsmotor des Typ RS 58 im Gang, die sehr erfreulichc
Resultate gezeitigt haben und darum demnéchst auf eine
mehrzylindrige Maschine ausgedehnt werden. Ueberdies ist
schon vor geraumer Zeit ein Zwdlfzylindermotor des neuen
Typs mit Abgasturboladern in Arbeit genommen worden. Er
wird schon in diesem Jahr auf dem Priifstand stehen und 15
bis 16 000 PS abgeben konnen.

MITTEILUNGEN

Das Kompostwerk Baden-Baden, beschrieben in «Das Gas-
und Wasserfachy 1954, Heft 12, wurde im Herbst 1953 als
erstes des deutschen Bundesgebietes in Betrieb genommen.
Es hat die Aufgabe, als Grossversuchsanlage (fiir 60 000 Ein-
wohner) Stadtmiill und Abwasserfaulschlamm durch gemein-
same Kompostierung zu einem Bodenverbesserungsmittel um-
zuwandeln. Die bisher {iibliche Aufschiittung des Hausmiills
auf offenen Halden bedeutet eine Gefahr fiir Hygiene, Was-
serwirtschaft und Bodennutzung; daher wurde seit mehreren
Jahren eine wirtschaftlich bessere Losung des Problems im
In- und Ausland gesucht, mit besonderem Erfolg in den Nie-
derlanden, wo hereits in einigen Stddten Kompostanlagen fiir
Stadtmiill bestehen. Die Verbrennung des Miills erfordert zu
hohe Bau- und Betriebskosten, auch ldsst sie die landwirt-
schaftlich nutzbaren Stoffe verlorengehen; sie ist daher nicht
vertrethar. In Baden-Baden wird erstmalig mit dem Miill
auch der Faulschlamm der Kldranlagen in bestimmtem Mi-
schungsverhiltnis und mit optimalem Wassergehalt im glei-
chen Werk verwertet., Der Vorgang im Kompostwerk ver-
lduft folgendermassen: Die Vorbehandlung umfasst das Sam-
meln und Vorsieben des Frischmiills, die Altstoffauslese, die
Beimischung des Faulschlamms und die Kompostierung in
Mieten. Bei der Nachbehandlung erfolgt eine Grob- und Fein-
siebung, die Himmerung des mittelfeinen, noch verwertharen
Materials, schliesslich der Abtransport zum Verbraucher bzw.
auf Lagerplitze. Die Baukosten wurden zu 370 000 DM —
6 DM/Einw., die Betriebskosten zu 1 DM, einschliesslich Ka-
pitaldienst zu 1,43 DM pro Einwohner und Jahr ermittelt.

Bild 2. Der Motor 10RSD76/156 auf dem Priifstand in Winterthur
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