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Vorwort

In der frühneuzeitlichen Stadt war der Verkehr fast ausschliesslich ein Fussgängerver- 
kehr. Mit der Industrialisierung im 19. Jahrhundert begann ein flächenhaftes Siedlungs­
wachstum, und die ehemals enge Verbindung von Wohn- und Arbeitsplatz begann sich 
durch den wirtschaftlichen Strukturwandel aufzulösen. Daher wurden zunächst öffentli­
che, innenstädtische Verkehrsnetze (Tram, Bus) aufgebaut.

Unter dem Eindruck der wachsenden Motorisierung entstand die Idee der strengen 
Funktionsteilung zwischen Wohnen, Arbeiten und Verkehr. Die Massenmotorisierung 
nach 1950 leitete auch in der Schweiz den Ausbau der Stadtzentren zu "autogerechten" 
Städten ein. Die Fussgänger wurden zunehmend auf Trottoirs, in Unterführungen oder 
auf Passerellen verdrängt, dem Auto als effizientem Verkehrsmittel für den Individual­
verkehr wurde die Strasse überlassen.

Gegen die negativen Folgen der Verkehrsflut, die sich als Verkehrszusammenbrüche 
und zunehmende Schäden an Mensch, Natur und Bauwerken bemerkbar machten, 
wehrten sich zunächst die Bewohner und nun nach und nach auch Behörden und Planer. 
Heute ist weitgehend akzeptiert, dass nicht die "autogerechte" Stadt das Ziel der steten 
Umstrukturierung der Städte ist, sondern dass der Verkehr "stadtgerecht" zu konzipie­
ren ist. Im Zentrum dieser Bemühungen stehen die Anliegen, anstelle des Individual­
verkehrs den öffentlichen Verkehr und den Langsamverkehr (Fussgänger und Velos) zu 
fördern und den öffentlichen Raum attraktiv zu gestalten. Dazu gehört die Schaffung 
von Fussgängerzonen, welche in den Stadtzentren die Lebensqualität wieder verbessern 
und ihnen ihre frühere Funktion zurückgeben könnten.

In Bern ist das Thema Fussgängerverkehr und Parkplatzbewirtschaftung politisch sehr 
aktuell. Da bisher nur wenig Untersuchungen zum Fussgängerverkehr bestanden, setzte 
sich 1990 eine Gruppe von vier Diplomandinnen und Diplomanden das Ziel, den Fuss­
gängerverkehr in der Berner Innenstadt quantitativ und qualitativ zu untersuchen, um 
daraus Ideen und Vorschläge für die Verbesserung des Fussgängerbereichs abzuleiten.

In zwei Erhebungsphasen wurden im April 1991 die Fussgänger im Untersuchungsgebiet 
Marktgasse-Zeughausgasse gezählt und befragt. Die Untersuchung umfasste das Bewe- 
gungs- und Gruppenverhalten der Fussgänger sowie aus ihrer Sicht die Beurteilung der 
Attraktivität der Innenstadt und die Sicherheit. In der vorliegenden Publikation werden 
die Ergebnisse zusammenfassend dargestellt.



II

Wir möchten an dieser Stelle bestens für die Unterstützung danken, die wir von ver­
schiedenster Seite her erhalten haben. Es sind dies:

- Prof. Rolf Monheim, Universität Bayreuth
- Werner Brög, Socialdata, München
- Dr. Hans Boesch, Verkehrsplaner, Stäfa
- Stadtplanungsamt Bern
- Stadtpolizei Bern
- verschiedene Planungsbüros
- 120 Helferinnen und Helfer bei Zählung und Befragung

Abschliessend geben wir der Hoffnung Ausdruck, die Ergebnisse unserer Arbeit möch­
ten bei der weiteren Ausgestaltung des Fussgängerbereichs in Bern berücksichtigt und 
angewendet werden.

Prof. Klaus Aerni

iÖSISM »I
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Zusammenfassung

Kapitel 1

Kapitel 2

Kapitel 3

Kapitel 4

Am Geographischen Institut der Universität Bern 
(GIUB) beschäftigten wir uns während zwei Jahren mit 
dem Fussgängerverkehr in der Berner Innenstadt. Die 
ausführlichen Ergebnisse des Forschungsprojektes 
wurden in einem gemeinsam geschriebenen Grund­
lagenteil und in fünf Diplom- bzw. Seminararbeiten 
präsentiert. Dieser Schlussbericht stellt eine Zusam­
menfassung der wichtigsten Resultate dar.

Im Zuge der Planung von autogerechten Städten wur­
den die Fussgängerlnnen immer mehr an den Rand 
gedrängt. Die Stadtberner Behörden setzten die ei­
gentlich ausgeschiedene Fussgängerzone in der Innen­
stadt nie richtig durch.

Die Fragestellung konzentrierte sich auf folgende Pro­
blemkreise: Die Kapazitätsengpässe der bestehenden 
Verbindungen, die eingeschränkte Attraktivität des 
Raumes infolge mangelnder Gestaltung und die Ge­
fährdung der Sicherheit in sozialer und verkehrstechni- 
scher Hinsicht. Zur Beantwortung der gestellten Fra­
gen haben wir im Untersuchungsgebiet Marktgasse- 
Zeughausgasse mit vielseitigen Methoden Grundlagen 
zum Fussgängerverkehr erhoben. An zwei Grosserhe­
bungstagen, Donnerstag, 25. 4. 91, und Donnerstag, 2. 
5. 91 wurden Zählungen, Befragungen und Beobach­
tungen durchgeführt.

Hier werden die Fussgängerlnnen in der Berner Innen­
stadt näher vorgestellt. Wohnort, Geschlecht, Alter, 
Verkehrsmittelwahl und Besuchshäufigkeit sind die be­
trachteten Indikatoren. Ebenfalls interessieren die Tä­
tigkeiten und die Geldausgaben der Besucherinnen.

Die Nutzung der Innenstadt durch ihre Besucherinnen 
wird in einer grossformatigen Farbkarte dargestellt. 
Belastungspläne zeigen die Fussgängermenge im Un­
tersuchungsgebiet während des ganzen Tages und zu 
einer Spitzenstunde. Detaillierte Tagesgänge veran­
schaulichen die unterschiedlichen Entwicklungen an 
den einzelnen Zählstellen. Der Wochengang erlaubt 
die Abschätzung der Bedeutung der Zählresultate im 
Verhältnis zu den anderen Wochentagen. Mit Hilfe ei­
nes Wertigkeitsgefüges kann das Untersuchungsgebiet 
in den Kontext der Berner Innenstadt eingeordnet 
werden. Schliesslich zeigen wir, dass sich die Fussgän­
gerlnnen im Tagesverlauf in unterschiedlichem Masse 
zu Gruppen zusammenschliessen und sich verschie­
dene Nutzergruppen in ihrer Wegwahl anders verhal­
ten.
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Kapitel 5

Kapitel 6

Kapitel 7

Literaturverzeichnis

Die soziale Sicherheit ist im Untersuchungsgebiet nach 
Einschätzung der befragten Personen nicht im er­
wünschten Ausmass gewährleistet. Besonders Frauen 
haben nachts Angst und meiden bestimmte Räume. 
Ihre Wegmuster unterschieden sich deshalb deutlich 
von denjenigen der Männer. Während des ganzen Ta­
ges und besonders zu Spitzenzeiten werden die Fuss- 
gängerlnnen v. a. bei Überquerungen der Strassen 
oder Gassen durch Personen- und Lieferwagen sowie 
durch Fahrzeuge des öffentlichen Verkehrs gefährdet. 
Der ruhende motorisierte Verkehr nimmt sehr viel 
Raum in Anspruch, während den Fussgängerlnnen 
kaum Sitzgelegenheiten zur Verfügung stehen.

Mit Hilfe eines semantischen Differentiales können 
wir zeigen, wie die Passantinnen die Innenstadt und 
besonders die Markt- und Zeughausgasse erleben. 
Ferner werden die Wünsche aller Befragten und spe­
ziell einzelner Gruppen zur Attraktivitätssteigerung 
der Innenstadt vorgestellt. Es zeigt sich deutlich, dass 
sich eine grosse Mehrheit der Besucherinnen für eine 
grossflächige Fussgängerzone in der Berner Innenstadt 
ausspricht.

Aus dem dargestellten Verhalten und den Wünschen 
der Nutzerinnen können Forderungen an eine fussgän- 
gerfreundliche Berner Innenstadt abgeleitet werden. 
Leitlinien sind mit den Begriffen Bewegungsfreiheit, 
Sicherheit und Attraktivität bereits vorgegeben. Dazu 
können wir nun für die einzelnen Räume und Pro­
blemkreise konkrete Vorschläge unterbreiten, wie die 
Situation der Besucherinnen in der Berner Innenstadt 
verbessert werden könnte. Für eine grossflächige Fuss­
gängerzone legen wir einen konkreten Planungsvor­
schlag vor.

Ein ausführliches Literaturverzeichnis am Schluss der 
Arbeit ermöglicht es interessierten Personen, sich in 
die Thematik des Fussgängerverkehrs zu vertiefen.
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1 Einleitung

Vom fussgängergerechten 
Stadtverkehr...

... zur autogerechten Stadt

Abb. 1: Die Spitalgasse in
Bern um 1890

Quelle: BILAND 1984: 49

1.1 Von der autogerechten Stadt zum 
stadtgerechten Verkehr

In den mittelalterlichen und neuzeitlichen Städten 
prägte der Fussgängerverkehr das Strassenbild (s. Abb. 
1). Innerhalb der befestigten Städte waren alle Ge­
bäude zu Fuss leicht erreichbar. Im von der Indu­
striellen Revolution geprägten 19. Jahrhundert dehnte 
sich der Siedlungsbereich aufgrund des starken Bevöl­
kerungswachstums aus. Die neuen Quartiere wurden 
mit öffentlichen Verkehrsmitteln - v. a. Strassenbahnen 
- effizient erschlossen. In der Feinverteilung spielte der 
Fussgängerverkehr weiterhin die dominante Rolle.

Mit der nach dem zweiten Weltkrieg einsetzenden 
Massenmotorisierung begann die Marginalisierung des 
Fussgängerverkehrs in den Städten. Das städtebauliche 
Konzept der funktionellen Trennung von Wohnen und 
Arbeiten und der zunehmende Motorfahrzeugbestand 
(s. Abb. 2) bedingten und beschleunigten sich ge­
genseitig. Die Städte wurden dem motorisierten Ver­
kehr angepasst, die autogerechte Stadt sollte verwirk­
licht werden. So wurden Strassenschneisen durch 
Städte gelegt, Autobahnen gebaut, die Fussgängerln- 
nen aus dem Strassenraum auf Gehsteige und in 
Unterführungen verdrängt.

Abb. 2: Der Personenwagenbestand in der Schweiz von 1950 bis
1990
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Quelle: BFS 1992: 220; eigene Darstellung
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Fussgängerzonen entstehen

Stadtgerechter Verkehr als 
Alternative

Im engen Raum der Innenstädte mit oftmals mittelal­
terlichem Grundriss kam es zu unlösbaren Konflikten 
zwischen den einzelnen VerkehrsteilnehmerInnen. Zu­
dem wuchs der Widerstand der Bevölkerung gegen die 
Absicht, die historischen Altstädte dem Verkehr zu op­
fern. Die beiden Gründe führten ab den sechziger Jah­
ren zur Einrichtung von immer mehr Fussgängerzonen 
(s. Abb. 3).

Mit dem zunehmenden Stadtverkehr und den offen­
sichtlichen Schäden an Mensch, Natur und Gebäuden 
wurden in den siebziger und achtziger Jahren Forde­
rungen an einen angepassten, stadtgerechten Verkehr 
laut. Verkehrsberuhigende Massnahmen, der Ausbau 
des öffentlichen Verkehrs, die Einrichtung von Wohn- 
strassen, die Schaffung von Fuss- und Radwegverbin­
dungen sowie die Attraktivierung des öffentlichen 
Raumes beginnen die einseitige Bevorzugung des 
motorisierten Individualverkehrs abzulösen.

Abb. 3: Fussgängerzonen in der Bundesrepublik Deutschland
von IWbis 1977

i ■vl'v
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1. 2 Bern ist keine ideale Fussgängerstadt

Die Bemer Fussgängerzone Ende der sechziger Jahre wurde auch in Bern eine er­
ste Fussgängerzone ausgeschieden (s. Abb. 4), die ne­
ben der Hauptachse Marktgasse - Spitalgasse auch ei­
nige Plätze und Seitengassen umfasste.

Mangelnde Umsetzung Es wurde verpasst, die ausgeschiedenen Gebiete in für
Fussgängerlnnen attraktive Räume ümzuwandeln. Der 
Gassenraum wird weiterhin stark vom Anlieferverkehr, 
vom Parksuchverkehr, z. T. vom Durchgangsverkehr 
und von mehreren Linien des öffentlichen Verkehrs 
belastet. Ungestört und frei können sich die Fussgän­
gerlnnen einzig in den Lauben (Arkadenbögen) bewe­
gen.

Quelle: V'SS 1980:26, ergänzt

Massnahmen för die Fass- Mit einzelnen Massnahmen wurde versucht, die Situa-
gängerlnnen tion der Fussgängerlnnen zu verbessern. 1980 wurde

die Innenstadt in drei Zellen gegliedert (Waisenhaus, 
Bundeshaus, Rathaus) und so zum grossen Teil vom 
Durchgangsverkehr befreit (HOPPE 1984:13).
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1987 erhielt die Diskussion über die Gestaltung der 
Innenstadt eine neue Dimension. Die damals lancierte 
Volksinitiative "Bäm zum Labe" forderte u. a. eine flä­
chenhafte Fussgängerzone zwischen Bahnhof und Bä­
rengraben. Trotz der Annahme der Initiative durch 
den Souverän wurden deren Forderungen aus rechtli­
chen Gründen sowie wegen des Widerstandes der 
Detailhandelsvertreterinnen und Innenstadtverbände, 
die grossen politischen Einfluss haben, bis heute nicht 
verwirklicht.

In der Folge versuchte man, die Probleme punktuell 
anzugehen. Nachdem festgestellt worden war, dass 
stündlich fünfhundert Personen illegalerweise die vier­
spurige Hauptachse überquerten, anstatt die 
Bahnhofunterführung zu gebrauchen, wurde Ende 
1991 die unterirdische Verbindung des Bahnhofs mit 
der Innenstadt im Rahmen einer Masterplanung durch 
einen Fussgängerstreifen ergänzt. Auch andere 
Verbindungen für Fussgängerlnnen im und zum Bahn­
hof wurden verbessert. Weitere mögliche Massnah­
men, die die Entwicklung im Bereich des Bahnhofs be­
treffen, werden im Schlussbericht der Vorphase vorge­
stellt (MASTERPLAN BAHNHOF BERN 1991). Im 
Entwurf zu einem Stadtentwicklungskonzept (GE­
MEINDERAT DER STADT BERN 1992:61-63) leg­
ten die Behörden kürzlich ihre Vorstellungen zur Lö­
sung des Verkehrsproblems in der Innenstadt dar. Die 
darin vorgesehene Fussgängerzone ist eine nur unwe- 
sentliche Erweiterung des vor zwanzig Jahren ausge­
schiedenen Gebiets.

Abb. 5: Symbolischer Rettungsring für Fussgängerlnnen im
Verkehrsgewühl des Bollwerks

Quelle: eigene Aufnahme, 19.3.92
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2 Forschungsprojekt Fussgängerverkehr Berner 
Innenstadt

2.1 Motivation

Forschungslücke ßllen Sowohl der Fussgängerverkehr selber als auch seine
Erforschung wurden von den zuständigen Wissenschaf­
ten vernachlässigt. Deshalb fehlen bis heute Grundla­
gen zur Situation der Fussgängerlnnen und des Fuss- 
gängerverkehrs in der Berner Innenstadt fast vollstän­
dig. Mit dieser Arbeit möchten wir einen Beitrag zur 
Lösung der anstehenden Probleme des Fussgängerver- 
kehrs leisten und dabei die Wünsche der Fussgängerln­
nen in den Vordergrund stellen.

Betroffenheitsansatz Für einmal soll nicht von der Warte der Planerinnen
aus argumentiert werden. Vielmehr geht es uns be­
wusst darum, selber als Fussgängerlnnen zu forschen 
und die Situation der zu Fuss gehenden Personen in 
der Bernern Innenstadt als Mitbetroffene zu beleuch­
ten.

2.2 Problemlage

Verkehr Die Innenstadt ist mit Fusswegen ungenügend an die
umliegenden Quartiere angebunden. Während der 
Spitzenzeiten verfügen die Fussgängerlnnen in den 
Lauben der Hauptgassen nicht über genügend Raum 
und sind gezwungen, auf die Strasse auszuweichen. 
Sowohl die Querverbindungen als auch die Seitengas­
sen werden dagegen viel schwächer benutzt. Im Stra- 
ssenraum ist die Verkehrsbelastung trotz der bereits 
verwirklichten Massnahmen immer noch zu hoch. 
Sowohl der Parksuchverkehr als auch der zeitlich kaum 
eingeschränkte Anlieferverkehr und der öffentliche 
Verkehr geraten immer wieder in Konflikt mit dem 
Fussgängerverkehr. Verkehrsunfälle sind vorpro­
grammiert.

Attraktivität Der gepflegten Fassadenwelt der Innenstadt stehen
ungepflegte, nicht den heutigen Bedürfnissen entspre­
chend gestaltete Gassen und Plätze gegenüber. Im Be­
reich der oberen Altstadt führen die fehlenden Sitzge­
legenheiten dazu, dass sich viele Passantinnen auf dem 
Boden sitzend ausruhen oder verpflegen.
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Soziale Sicherheit

Datenbeschaffung

Umsetzung

Untersuchungsablauf

Die einzelnen Arbeiten

Durch die monofunktionale Nutzung mit Detail­
handelsgeschäften und Büros und die fehlenden 
Wohnungen ist die obere Altstadt v. a. abends und 
nachts fast ausgestorben. Das führt zu einer starken 
Verminderung der sozialen Sicherheit, v. a. Frauen ha­
ben nachts in der Innenstadt Angst vor Gewalttaten.

2.3 Zielsetzung

Neben der Beschaffung von Grundlagendaten zum 
Fussgängerverkehr sollen in unserer Arbeit das 
Verhalten, die Wünsche und die Raumansprüche der 
Nutzerinnen der Berner Innenstadt aufgezeigt werden, 
um anschliessend Verbesserungsvorschläge für die 
Fussgängerlnnen abzuleiten. Dabei gehen wir vom 
Grundsatz aus, dass jede Person die Möglichkeit haben 
soll, sich zu Fuss im öffentlichen Raum frei zu bewe­
gen. Voraussetzung dafür ist ein attraktives und si­
cheres Fusswegnetz.

Die Resultate sollen Bürger-, Politiker- und Planerin­
nen bei der Konzeptionierung und Realisierung einer 
fussgängerfreundlichen Innenstadt als Entscheidungs­
und Argumentationshilfe dienen. Dabei vertreten wir 
den Standpunkt, dass nur eine umweltgerechte Ver­
kehrslösung die Lebensqualität in der InnenstaA ent­
scheidend verbessern kann.

2.4 Projektablauf

Die beschriebenen Ziele wurden in einem Forschungs­
projekt am Geographischen Institut der Universität 
Bern verwirklicht. Die Untersuchung gliederte sich in 
vier Phasen: Konzept, Erhebung, Auswertung und Re­
daktion (s. Abb. 6). Als Resultat liegen nach nunmehr 
über zweieinhalb Jahren vier Diplomarbeiten und eine 
Seminararbeit vor. Der Schlussbericht stellt als 
Abschlusspublikation die. wichtigsten Resultate zuhan­
den einer interessierten Öffentlichkeit vor.

Die detaillierten Resultate und die für die Untersu­
chungen verwendeten Methoden sind in den einzelnen 
Diplom- bzw. Seminararbeiten dargestellt:
- Teil 1: HÄFLIGER E., KALBERMATTEN RIE­

DER R., KAUFMANN U., SEEWER U., 1992: 
Grundlagen

- Teil 2: SEEWER U., 1992: Ausgewählte Methoden 
zur Erfassung des Fussgängerverkehrs in städtischen 
Räumen
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- Teil 3: KAUFMANN U., 1992: Das Be­
wegungsverhalten der Fussgängerlnnen

- Teil 4: HÄFLIGER E., 1992: Die Fussgängersicher- 
heit

- Teil 5: KALBERMATTEN RIEDER R., 1992: 
Raumgestaltung aus Sicht der Fussgängerlnnen

- Teil 6: SEEWER U., 1992: Gruppierung - Die Zu­
sammensetzung der Passantengruppen in den Fuss- 
gängerströmen

- Teil 7: Schlussbericht

Abb. 6: Untersuchungsablauf

KONZEPT ERHEBUNG AUSWERTUNG REDAKTION
Projektkonzept D atenerhebungs- Auswertungs-

konzept konzept
Teilkonzepte:

Grundlagen Grosserhebungen: Datenauswertung: gemeinsamer 
Grundlagenteil (1)

Arbeitsmethoden Forschungsprakt. Evaluation Diplomarbeit
Pretests der Methoden U. Seewer (2)

Bewegungsver- Verbindungen mit Datenerfassung, Diplomarbeit
halten Planungsbehörden, Modellberechnung., U. Kaufmann (3)

Polizei, Presse Datenbereinigung,
Raumerfassung, statistische

Sicherheit Einsatzplan, techn. Auswertungen, Diplomarbeit
Ausstattung, EDV- graphische E. Häfliger (4)
Programme, Frage- Umsetzungen

Raumgestaltung bögen, Erhebungs­
unterlagen, PR, 
Instruktion der

Diplomarbeit
R. Kalbermatten 
Rieder (5)

Mitarbeiterinnen
Gruppierung Seminar arbeit

U. Seewer (6)

Umsetzung Schlussbericht (7),
der Resultate weitere Publi­

kationen

Juli 90 April 91 Mai 91 Nov 92/März 93

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung

2.5 Untersuchungsraum

Begrenzung Unser Forschungsansatz ist sehr vielseitig angelegt,
wodurch sich eine räumliche Beschränkung auf drängt. 
Auf der Suche nach einem Untersuchungsgebiet grenz­
ten wird deshalb einen Raum im Bereich der oberen 
Altstadt ab, der die Markt- und Zeughausgasse mit ih­
ren Querverbindungen umfasst, um dort die gestellten 
Fragen in allen Bereichen möglichst vertieft angehen 
zu können (Untersuchungsraum s. Farbkarte).



8

Charakterisierung

Bezug zur ganzen Innenstadt

Mehrmethodenunter­
suchung

Methodenevaluation

Zeitpunkt

Das Untersuchungsgebiet liegt ganz im Bereich der 
oberen Altstadt, die sich durch historische Sandstein­
fassaden und ein mittelalterliches Strassennetz aus­
zeichnet. Hinter den Gebäudeaussenhüllen verstecken 
sich aber oftmals moderne Warenhäuser, Geschäfts­
und Büroräume. Die Marktgasse, Zeughauspassage 
und Kaiserhauspassage können als reine Einkaufsge­
biete bezeichnet werden, während in der Zeughaus­
gasse die Nutzung mit Gaststätten, Hotels und ver­
schiedenen kulturellen Einrichtungen stärker diversifi­
ziert ist. Die übrigen Querverbindungen dienen haupt­
sächlich als Durch- und Zugänge zu den Hauptachsen.

Mit der erwähnten vielseitigen Nutzung kann das 
Untersuchungsgebiet als repräsentativ für die gesamte 
obere Altstadt (Bahnhof bis Zytglogge) angesehen 
werden. Es entspricht dagegen weniger der unteren 
Altstadt (Zytglogge bis Nydeggbrücke), wo die Wohn- 
nutzung ausgeprägter und die historische Bausubstanz 
in ursprünglicherer Weise vorhanden sind.

Um das Untersuchungsgebiet in die Berner Innenstadt 
einordnen zu können, führten wir einige zusätzliche 
Erhebungen in einem ausgedehnteren Perimeter 
durch.

2.6 Methodik

Wir legten die Untersuchung darauf an, auf möglichst 
umfassende Weise relevante Daten zu erheben. Dazu 
wandten wir die verschiedensten Methoden an. Diese 
werden im folgenden übersichtsmässig dargestellt, um 
die Nachvollziehbarkeit der Datengewinnung zu ge­
währleisten. Details sind in den einzelnen Diplom- und 
Seminararbeiten zu finden (s. Kap. 2.4).

Die verschiedenen Methoden evaluierten wir mittels 
Literaturstudium und Gesprächen mit Fachleuten, da­
nach erprobten wir sie in Pretests.

Für die Erhebungen standen uns an je zwei Donnersta­
gen (25.4.91 und 2.5.91) etwa 120 Helferinnen 
(Schülerinnen, Studentinnen, Mitarbeiterinnen des 
Stadtplanungsamts) zur Verfügung. Deshalb war es uns 
möglich, personalintensive Untersuchungen zu einem 
bestimmten Zeitpunkt durchzuführen. Dagegen waren 
Langzeituntersuchungen nur in sehr beschränktem 
Ausmass möglich. Um den Erhebungstag in seiner 
Bedeutung in den Ablauf einer Woche eingliedern zu 
können, führten wir an drei ausgewählten Standorten 
vom 19.4 - 24.4.91 zusätzliche Erhebungen durch. 
Vergleichsdaten über mehrere Monate oder gar Jahre 
konnten im gesteckten Forschungsrahmen dagegen 
nicht erhoben werden.
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Zählung Am Donnerstag, 25. April 1991, wurden in einer gross­
angelegten Fussgängerzählung die Fussgängerströme 
im Untersuchungsraum und in beschränktem Rahmen 

, in der übrigen Innenstadt erfasst. Hierbei bedienten 
wir uns der Methode der Querschnittszählung. An den 
verschiedenen Zählstellen (s. Abb. 7) wurde der Fuss- 
gängerverkehr getrennt nach Richtung und Geschlecht 
(Männer, Frauen, Kinder) von morgens 05.00 Uhr bis 
02.00 Uhr in der Nacht des nächsten Tages in einzel­
nen Zehn-Minuten-Intervallen erfasst. Dabei wurde 
nur an einer Zählstelle eine Vollerhebung durchge­
führt (2a: Marktgasse-Nord), während aufgrund eines 
hierarchischen Messkonzepts an den übrigen Zähl­
stellen zwanzig bzw. sieben Stichproben-Intervalle ge­
zählt wurden. Aus den Daten dieser Zählungen inter­
polierten wir anschliessend die fehlenden Intervalle. 
Als Zählhilfsmittel dienten Strichlisten sowie mechani­
sche und elektronische Handzählgeräte. An ausgewähl­
ten Standorten wurde neben den erwähnten Eigen­
schaften mit einem speziellen Zählformular zusätzlich 
die Gruppenzusammensetzung der Passantenströme 
ermittelt.

Abb. 7: Das Untersuchungsgebiet mit den verschiedenen Zählstellen

Quelle: VERMESSUNGSAMT DER STADT BERN, Kreisplan; reproduziert mit der Bewilligung des
Vermessungsamtes der Stadt Bern vom 22.1.93; GIUB, Fussgangerforschung
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Beobachtung

Befragung

Mündlich

Schriftlich

Die Fragen

Am Tag der Zählung (Donnerstag, 25.4.91) wurde der 
ruhende Verkehr (parkende Fahrzeuge, sitzende und 
stehende Fussgängerlnnen) mit der Kontrollgang-Me- 
thode (Flash-light-Methode) erfasst. Dazu gingen Be­
obachterinnen innerhalb von zwanzig Minuten auf ei­
ner vorgegebenen Route durch den Untersuchungs­
raum, um ihre Beobachtung auf speziellen Formularen 
zu kartieren. Ferner zeichneten wir von einem erhöh­
ten Standort das Verkehrsgeschehen mit einer Vi­
deokamera auf. Die Aufnahmen dienten dazu, die 
Raumnutzung in der Marktgasse darzustellen und zu 
analysieren (s. Farbkarte).

Am zweiten Grosserhebungstag (Donnerstag, 2.5.91) 
wurde eine grossangelegte Strassenbefragung durchge­
führt.

Im Verlaufe des Tages befragten die Helferinnen in 
einem fünf bis zehn Minuten dauernden Interview ins­
gesamt 1’229 Fussgängerlnnen, die das Untersu­
chungsgebiet verliessen. Die Anzahl der Interviews pro 
Standort wurde auf die in der Zählung ermittelte Pas­
santenfrequenz abgestimmt. Bezogen auf die gezählte 
Fussgängermenge gab jede zweihundertste Person 
Antworten auf unsere Fragen. Hauptziel der Befra­
gung war eine Momentaufnahme der Wünsche und Tä­
tigkeiten der Nutzerinnen des Untersuchungsgebiets, 
Repräsentativität wurde nicht angestrebt.

Zudem gaben wir den Befragten ausführlichere 
schriftliche Fragebogen mit nach Hause, die sie nach 
dem Ausfüllen portofrei zurücksenden konnten. Insge­
samt erhielten wir von 876 ausgeteilten Bogen 533 
auswertbare, schriftliche Antworten zurück.

Der mündliche und der schriftliche Fragebogen be­
standen aus verschiedenen Fragetypen. Meinungen 
und Wünsche erfassten wir v. a. mit voll-strukturierten 
geschlossenen, aber auch mit offenen Fragen. Die Cha­
rakterisierung des Untersuchungsgebiets wurde mit 
Hilfe eines semantischen Differentials erfasst und dar­
gestellt. Mental Maps ermöglichten uns, die zurückge­
legten Wege und die aufgrund der fehlenden sozialen 
Sicherheit gemiedenen Räume zu lokalisieren. Um­
fangreiche persönliche Angaben erlaubten uns die 
gruppenspezifische Selektion und Kombination der 
Antworten.
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3 Die Berner FussgängerInnen

3.1 Zu Person und Herkunft

Wohnort Die Wohnorte der Befragten lassen sich in vier Ge­
biete gliedern (s. Abb. 8):

Abb. 8: Der Wohnort der Befragten (n = 1229)

Berner Innenstadt................................ ................................ 6 %
übrige Gemeinde Bern.................................. .................... 40 %
übrige Region Bern (VZRB-Region)................................ 26 %
ausserhalb der Region Bern..............................................  23 %
keine Antwort....................................................................... 5 %

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung

Ausgangspunkt Die meisten Besucherinnen kommen aus Ihrer Woh­
nung in die Innenstadt oder gehen anschliessend 
dorthin zurück. Zweithäufigster Ausgangspunkt des In­
nenstadtbesuchs ist der Arbeitsort.

Geschlecht Die Befragung richtete sich an Erwachsene. Daher
kann der Geschlechteranteil nicht genau den Zählre­
sultaten entsprechen (s. Abb. 9 und Abb. 22). Zusätz­
lich spielte eine Rolle, dass die Frauen eine geringere 
Interviewbereitschaft aufwiesen als die Männer.

Abb. 9: Geschlechterverteilung

Geschlecht Zählung Befragung

Männer 38% 53%
Frauen 56% 45%
Kinder 6% -

keine Antwort - 2%

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung
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Alter Die bei der Befragung ermittelte Altersklassenvertei­
lung (Abb. 10) deutet auf ein eher jüngeres Publikum 
der Berner Innenstadt hin:

Abb. 10: Das Alter der Befragten (n = 1229)

Altersklasse Befragung CH - 0

15 -19 Jahre 8% 7.4%
20 - 39 Jahre 46% 38.9 %
40 - 59 Jahre 26% 30.7%
> 60 Jahre 19% 23 %
keine Antwort 1%

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung; BFS 1992

Verkehrsmittelwahl Der grösste Teil der Besucherinnen reist mit um­
weltfreundlichen Verkehrsmitteln in die Innenstadt 
und erreicht den Untersuchungsraum zu Fuss (s. Abb. 
11):

Abb. 11: Benutzte Verkehrsmittel

Verkehrsmittel zur Innen­
stadt (n = 1229)

zum Testge­
biet (n = 500)

zu Fuss ................... 15% 85%
öV............................ 68% 14%
Fahrrad........ ............ 3%
Auto........................ 12% 1%
übrige motorisiert.. 1%
keine Antwort.......... 1%

Quellen: GIUB, Fussgängerforschung

Frauen verhalten sich Frauen verhalten sich bei der Benutzung von Ver-
umweltfreundlicher kehrsmittein tendenziell umweltfreundlicher als Män­

ner, da sie häufiger mit dem öV die Innenstadt besu­
chen, während die Männer eher mit dem Auto fahren 
oder aber zu Fuss gehen (s. Abb. 12).

Abb. 12: Modalsplit der Innenstadtbesucherinnen und -besucher

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung
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Besuchshäufigkeit, Aufent­
haltsdauer und Verkehrs­
mittel

Die Wege zum Untersu­
chungsraum

Zwischen der Herkunft der Befragten, der Besuchs­
häufigkeit, der Aufenthaltsdauer und der Verkehrsmit­
telwahl konnten wir drei interessante Zusammenhänge 
feststellen:

I. Je näher die Besucherinnen bei der Innenstadt woh­
nen, desto häufiger fahren sie dorthin.

II. Je häufiger die Innenstadt besucht wird, desto kür­
zer fallen die Besuche aus.

III. Je näher der Wohnort an der Innenstadt liegt, de­
sto umweltfreundlichere Verkehrsmittel werden be­
nutzt.

Einmal in der Innenstadt angekommen, bewegen sich 
die meisten Besucherinnen zu Fuss, denn den Unter­
suchungsraum selber erreichen 85 % aller Personen 
auf eigenen Füssen (s. Abb. 11), 14 % fahren mit den 
öffentlichen Verkehrsmitteln zu den nächstgelegenen 
Haltestellen und nur 1 % aller Passantinnen fährt mit 
dem Auto ins Gebiet oder in eine angrenzende Park­
garage (Parkplätze in der Zeughausgasse, im Metro- 
und Casino-Parking). Das Vorhandensein von Park­
plätzen im Untersuchungsgebiet ist somit für das ab­
solute Besucheraufkommen irrelevant.

3. 2 Tätigkeiten im Untersuchungsraum

Einkäufen und das Verbrin- Die wichtigste Tätigkeit im Untersuchungsgebiet ist
gen der Freizeit das Einkäufen, gefolgt vom Verbringen der Freizeit

und dem blossen Durchgehen (s. Abb. 13). Es fällt auf, 
dass bei Frauen das Einkäufen von überragender Be­
deutung ist, während die Männer die drei Tätigkeiten 
Einkäufen, Freizeit verbringen und Durchgehen etwa 
gleich oft angegeben haben. Öfter als bei den Frauen 
wird bei den Männern zudem das Arbeiten genannt.

Abb. 13: Die wichtigsten Tätigkeiten der Fussgängerinnen und Fussgänger

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung
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Zeitlicher Verlauf

ÖV-Benutzerlnnen sind die 
besten Kundinnen

Die meisten Personen 
durchqueren den Untersu­
chungsraum

Im zeitlichen Verlauf dominiert morgens das Einkäu­
fen, während mittags und abends das Verbringen der 
Freizeit wichtiger ist (s. Abb. 14).

Abb. 14: Bedeutung des Einkaufens und der Freizeit im Ta­
gesverlauf für Frauen und Männer

Prozent

Zelt

I 1 Elnkaulen I---- 1 Freizeit

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung

Die Besucherinnen, die mit dem öV in die Innenstadt 
gelangen, machen den grössten Anteil aus, weshalb sie 
absolut am meisten Geld im Untersuchungsraum aus­
geben. Autokundinnen sind in der Berner Innenstadt 
entgegen vielfachen Behauptungen nicht die besseren 
Kundinnen (s. Abb. 15).

Abb. 15: Geldausgaben nach benutztem Verkehrsmittel

Von hundert beim Einkauf ausgegebenen Franken stammen
von:

öV-Benutzer Innen..........................................   70.—
Fussgängerlnnen............................   15.—
Autofahrerinnen................................................................. 12.—
Velofahrerinnen................................................................. 3.—

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung

Zwei Drittel aller Fussgängerlnnen betreten den Un­
tersuchungsraum auf einer anderen Seite, als sie ihn 
verlassen. Das übrige Drittel kehrt in die Her­
kunftsrichtung zurück.
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West-Ost-Verbindungen Die Analyse der vorkommenden Verbindungen zeigt
dominieren die Bedeutung der West-Ost-Verknüpfungen, die sich

direkt aus der mittelalterlichen Stadtanlage ableiten 
lässt (Abb. 16). Die Dominanz der Marktgasse als 
Schlagader des Fussgängerverkehrs und die Längsori­
entierung der Altstadt wird deutlich ersichtlich. Es fällt 
auf, dass bei den untersuchten Wegen Parkhäuser nie 
Ausgangspunkte von Wegen sind, während der Besuch 
des Untersuchungsgebiets öfter bei den nahen öV- 
Haltestellen beginnt oder endet.

Abb. 16: Verbindungen durch den Untersuchungsraum

Kleiner Umwegfaktor Die Umwegbereitschaft wird mit dem Umwegfaktor
gemessen. Dieser ist bei 85 % aller Wege kleiner als 
1.25. Es zeigt sich, dass eine grosse Mehrheit der Pas­
santinnen den möglichst kürzesten Weg unter die 
Füsse nimmt.

Gerade Wege 38 % aller Personen gehen ohne Richtungsänderung
durch den untersuchten Perimeter. 33 % kommen mit 
nur einer Richtungsänderung aus. Lediglich 29 % der 
Passantinnen gehen einen komplexen Weg, d. h. wech­
seln mindestens zweimal die Richtung.
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4 Die Nutzung der Innenstadt durch die

FussgängerInnen

4.1 Die Farbkarte im Überblick

Farbkarte als Syntheseform Wir haben eine Auswahl der vorliegenden Ergebnisse 
in der Form einer Farbkarte zusammengestellt, um die 
vielen Einzelergebnisse in ihrer vernetzten Struktur 
wiederzugeben. In diesem Teil (4.1) sollen Aufbau und 
Inhalt der vielschichtigen Karte thematisiert werden. 
Die detaillierten Aussagen werden später in den 
übrigen Teilen des Kaptiels 4 aufgegriffen.

Aufbau der Karte: 
drei Hauptteile

Die Karte gliedert sich inhaltlich in drei Hauptteile: 
Teil I stellt die Stundenbelastung des fliessenden und 
ruhenden Verkehrs zwischen 16.00 und 17.00 Uhr dar. 
In Teil II sind als zeitliche Ausdehnung die Tagesgänge 
ausgewählter Zählstellen dargestellt. Teil III vermittelt 
einen optischen Eindruck über die Raumnutzung eines 
kleinen Ausschnitts des Untersuchungsraumes im Be­
reich der Marktgasse West.

Die Zuordnung der Farben Die Farbauswahl soll die Lesbarkeit der Karte erhö­
hen: Der Fahrzeugverkehr ist einheitlich in rosa gehal­
ten. Etwas vielseitiger präsentiert sich der Fussgänger- 
verkehr: Während die Stundenbelastung mittels blauer 
Balken dargestellt ist, erscheinen verweilende Fuss­
gängerInnen gelb. Der Querverkehr über die Gassen 
wird durch eine grüne Schraffur unterschiedlicher 
Dichte abgebildet.

I: Stundenbelastung zwi­
schen 16.00 und 17.00

Die Darstellung der Verkehrsbelastung des Untersu­
chungsraums bildet den Hauptinhalt der Farbkarte. 
Mit unterschiedlichen Darstellungsmitteln sind die ver­
schiedenen Verkehrsgruppen in ihrer gegenseitigen 
Beeinflussung dargestellt. Um die Komplexität zu re­
duzieren, musste der zeitliche Rahmen eingeengt wer­
den. Aus diesem Grund entschlossen wir uns zur Dar­
stellung eines ausgewählten Stundenwertes. Zwischen 
16.00 und 17.00 Uhr beginnen sich Einkaufs-, Freizeit- 
und Arbeitsverkehr zu überlagern, was zu einer starken 
Verkehrsbelastung führt. Die wiedergegebene Ver­
kehrssituation entspricht etwa dem abendlichen 
Durchschnittsaufkommen, nicht aber der absoluten 
Verkehrsspitze.
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Fliessender
Fussgängerverkehr

Fliessender Fahrzeugverkehr

Gassenüberquerungen

Ruhender Verkehr

Verweilende
Fussgängerlnnen

Der fliessende Fussgängerverkehr wird durch blaue 
Bänder dargestellt, wobei jeder Millimeter Breite 200 
Personen entspricht. Die Daten jeder einzelnen Zähl­
stelle wurden bis zur nächsten Verzweigung in gleicher 
Breite dargestellt, wodurch die tatsächlichen Ver­
hältnisse vereinfacht dargestellt sind. Durch die Breite 
der Bänder lässt sich das Verkehrsaufkommen ab­
schätzen; wir können grosse Unterschiede zwischen 
den Längsgassen und den Querverbindungen, aber 
auch innerhalb der einzelnen Gassen feststellen. Die 
Farbtöne lassen eine Unterscheidung von Männern 
und Frauen zu; so zeigt beispielsweise ein Vergleich 
der Zählstellen 2a und 10a eine Umkehrung des Ge­
schlechterverhältnisses: In der Marktgasse besteht der 
Besucherstrom zu zwei Dritteln aus Frauen, in der 
Zeughausgasse dagegen nur zu einem Drittel.

Der Fahrzeugverkehr wurde durch die Berner Stadt­
polizei an den Ein- und Ausfahrtspunkten des 
Untersuchungsraumes erhoben (POLIZEIDIREK­
TION DER STADT BERN 1991b). Diese Methode 
führt zu einem Messwert in der Marktgasse und zwei 
Messwerten in der Zeughausgasse, welche durch rote 
Balken dargestellt sind. Das Verkehrsaufkommen ist 
durch die bestehende Verkehrsberuhigung klein - je­
denfalls im Vergleich zur Zahl der Fussgängerlnnen. 
Die Raumbeanspruchung durch den Fahrzeugverkehr 
dagegen ist beträchtlich. Aus den zwei Kreis­
diagrammen ist die Aufteilung des rollenden Verkehrs 
nach Fahrzeugkategorien ersichtlich: Während in der 
Zeughausgasse West der mIV dominiert, spielt in der 
Marktgasse der öV (Tram und Bus) die wichtigste 
Rolle.

Das grüne Grundraster visualisiert die Dichte der Gas­
senüberquerungen. Als Mass dient die Anzahl Perso­
nen pro Meter Gasse und Stunde. In der Marktgasse 
östlich des Anna-Seiler-Brunnens überqueren demnach 
auf jedem Laufmeter zwischen 20 und 40 Personen die 
Fahrbahn. Die grössten Unterschiede zeigen sich zwi­
schen der westlichen Zeughausgasse (mlV-Dominanz, 
nur 0 - 2 Personen pro Meter und Stunde) und der 
westlichen Marktgasse, wo die gemessene Dichte fast 
80 Personen pro Meter und Stunde beträgt.

Die Erhebung des ruhenden Verkehr erfolgte in der 
Kontrollgang-Methode (s. Kapitel 2.6). Die abgebil­
dete Situation entspricht einer Momentaufnahme zwi­
schen 16.20 und 16.40 Uhr am 25. 4. 1991.

Die gelben Punkte stellen verweilende Fussgängerln­
nen dar. Besonders häufig lassen sie sich in den randli- 
chen Zonen der Lauben der Marktgasse sowie in den 
drei Strassencafes (Zeughausgasse und Kaiserhauspas­
sage) feststellen. Besonders viele Verweilende massie­
ren sich im westlichsten Teil der Marktgasse 
(Zählstelle la), wo sich stark publikumsorientierte Ge­
schäfte drängen.
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Ruhender Fahrzeugverkehr

II: Tagesgang des Fuss-
gängeraufkommens

III: Raumnutzung 
Marktgasse West

Gesamtbelastung

An dieser Stelle kommt es für den fliessenden Fuss- 
gängerverkehr zu besonderen Kapazitätsengpässen.

Abgestellte Fahrzeuge sind als rosafarbene Signaturen 
eingetragen. Zweiräder (Dreiecksignatur) sind vor al­
lem in der östlichen Zeughausgasse zu finden und be­
anspruchen nicht allzuviel Raum. Im Gegensatz dazu 
beeinträchtigen die vielen parkierten Fahrzeuge 
(schraffierte Rechtecke) die Raumverhältnisse erheb­
lich: Obschon in der Zeughausgasse nur 11 öffentliche 
Parkplätze bestehen, sind 39 Fahrzeuge abgestellt, im 
westlichen Teil sogar in doppelter Reihe. In der 
Marktgasse muss eine im Gassenraum gehende Person 
mehrmals auf die Fahrspur des öffentlichen Verkehrs 
ausweichen, weil die Fahrzeuge die sichere Zone bele­
gen.

Durch die vier dargestellten Tagesgänge (Säulendia­
gramme mit beiger Hintergrundfarbe) erfährt die 
Karte eine zeitliche Erweiterung. Die Zählstelle 2a ist 
zweimal dargestellt, weil dort die genausten Resultate 
vorliegen: Am rechten Kartenrand ist unterhalb der 
Legende die Fussgängermenge nach der Gehrichtung 
in 10-Minuten-Intervallen dargestellt, was eine beson­
ders präzise Analyse des Verkehrsgeschehens ermög­
licht. Etwa in der Kartenmitte befinden sich die weite­
ren Tagesgänge: Für drei Zahlstellen sind die nach Ge­
schlecht unterteilten Stundensummen massstabsgleich 
wiedergegeben. Daraus lässt sich eine Vorstellung ge­
winnen, wie die Stundenbelastung des Untersuchungs­
raumes (Teil I) zu den anderen Zeiten aussehen 
könnte.

Ein kleiner Ausschnitt rund um den Anna-Seiler-Bun- 
nen wurde mit der Videokamera überwacht. Die 
dargestellte Situation widerspiegelt die dichte 
Raumnutzung zur angegebenen Zeit. Einige Fussgän- 
gerlnnen sind durch den vorbeifahrenden Bus 
blockiert, andere weichen dem abgestellten Fahrzeug 
aus und betreten dabei den Fahrkorridor, teilweise 
ohne sich der zusätzlichen Gefahr bewusst zu sein.

4. 2 Die Fussgängermenge im Untersu­
chungsraum

Kleinräumige Unterschiede der Fussgängermengen im 
Untersuchungsraum werden im Belastungsplan sicht­
bar (s. Abb. 17). Für die Stunde von 16.00 - 17.00 Uhr 
werden die Unterschiede detailliert aus der Farbkarte 
ersichtlich. Die herausragende Bedeutung der Markt­
gasse als Einkaufsstrasse schlägt sich in der Fussgän- 
gerfrequenz nieder. In der Marktgasse sind dreimal 
mehr Personen anzutreffen als in der Zeughausgasse.
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Abb. 17: Belastungsplan des Untersuchungsraums (Tagesgesamtbelastung; die Nummern zeigen die ver­
schiedenen Zählstellen: s. Abb. 7:)

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung; Massstab: 1: 2’400

Marktgasse Die nördliche Laube der Marktgasse wird stärker fre­
quentiert als die südliche. Der attraktivste Teilraum 
des Untersuchungsgebiets ist gemessen an der Fuss- 
gängerfrequenz der westlichste Häuserblock zwischen 
Markt- und Zeughausgasse.

Der Gassemaum wird von den Fussgängerlnnen in er­
heblichem Ausmass genutzt, obschon Anlieferverkehr, 
Tram und Bus das Gehen auf der Fahrbahn erschwe­
ren. Dies trifft besonders in den Spitzenzeiten bei 
Überlastung der Lauben zu. Interessanterweise wei­
chen die Männer häufiger auf die Strasse aus als die 
Frauen (siehe Farbkarte).

Zeughausgasse Auf dem südlichen Trottoir der Zeughausgasse bewe­
gen sich während der Geschäftszeit gut doppelt so viele 
Personen als auf der gegenüberliegenden Seite (siehe 
Farbkarte).

Zwischen 17.00 und 18.00 Uhr wird die Zeughausgasse 
am stärksten begangen. Ein weiteres Maximum wird 
zur Mittagszeit erreicht. Auf dem nördlichen Trottoir 
lässt sich abends eine kleine Abendspitze zwischen 
19.00 und 23.00 Uhr ausmachen. Die hohe Dichte an 
Gaststätten, Hotels und Versammlungslokalen wirkt 
sich abends positiv auf die Fussgängermenge aus.
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Verbindungsgässchen und 
Passagen

Ladendurchgänge

Die Lauben der Marktgasse

Das Verhältnis zwischen Männern und Frauen ist auf 
der Südseite etwa ausgeglichen, während auf der Stra­
sse und der Nordseite die Männer fast zwei Drittel der 
gesamten Fussgängermenge ausmachen.

Die Zeughausgasse ist im Vergleich zur Marktgasse 
weniger attraktiv. Geschäfte, welche den ganzen Raum 
zwischen den beiden Gassen einnehmen, richten ihre 
Nebeneingänge auf die Zeughausgasse, während die 
Haupteingänge und Schaufensterfronten in der Markt­
gasse zu finden sind. Die Fussgängerfreundlichkeit der 
Zeughausgasse wird durch die Platz beanspruchende 
Warenanlieferung und die vielen motorisierten Zu­
bringerfahrten beeinträchtigt.

Mit Ausnahme der Zeughauspassage weisen alle 
Querverbindungen im Untersuchungsraum geringe 
Fussgängerzahlen auf. Die Zeughauspassage als mo­
dern gestaltete Ladenpassage nimmt während der Ge­
schäftszeit eine zentrale Stellung als Verbindung zwi­
schen Markt- und Zeughausgasse ein. Abends ziehen 
auf der Nordseite das Schützengässchen und auf der 
Südseite die Kaiserhauspassage von allen Querverbin­
dungen am meisten Fussgängerlnnen an (siehe Farb- 
karte).

Betrachtet man die relativen Geschlechterverhältnisse, 
so kann festgestellt werden, dass Männer im Gegensatz 
zu Frauen vermehrt in Gässchen anzutreffen sind, 
während Frauen Passagen bevorzugen.

Interessant ist der Einbezug von Querverbindungen, 
welche durch Geschäfte führen. Insgesamt benützen 9 
% aller Personen solche Ladendurchgänge. Absoluter 
Spitzenreiter mit 6 % Anteil ist die Verbindung zwi­
schen Markt- und Zeughausgasse durch die Migros. 
Schätzungsweise nutzen etwa 9’000 Personen täglich 
die Möglichkeit, einen Laden als Durchgangsraum zu 
verwenden.

4.3 Lauben oder Gassen

Die Lauben - zu Stein gewordene Marktstände - die­
nen heute vornehmlich als witterungsgeschützte Fuss- 
gängerverbindungen (s. Abb. 18). 87 % aller Fussgän­
gerlnnen benützen im Tagesverlauf auf ihrem Gang 
durch die Marktgasse nur den Laubenraum; 6 % wech­
seln zwischen Lauben- und Gassenraum ab. Die Lau­
ben verstärken die Attraktivität der Marktgasse im 
Vergleich mit den parallel verlaufenden Gassen zu­
sätzlich (s. Abb. 19). Problematisch ist, dass sie zu Spit­
zenzeiten zu wenig Kapazität aufweisen, um den Fuss- 
gängerverkehr aufzunehmen. Dies führt zu einer Ver­
drängung in den Gassenraum.
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Abb. 18: Die Lauben in der 
Marktgasse

Quelle: GIUB, Fusseänger-
forschung, März 1991

Der Gassenraum als Alter­
native

Abb. 20: Der Strassenraum in 
der Marktgasse

Quelle: GIUB, Fussgänger-
forschung, März 1991

Abb. 19: Benützung des Laubenraums

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung; Massstab: 1: 4’000

Auf der Gasse kann man schneller, unbehinderter und 
mit Blick auf die historischen Fassaden gehen, man ist 
aber auch ungeschützt vor dem motorisierten Verkehr 
(Abb. 20). Wo in der Laube die grösste Belastung 
herrscht, gehen mehr Personen auf der Gasse 
(Marktgasse West). 13 % aller Personen benutzen hier 
den Gassenraum mindestens teilweise, 7 % sogar aus­
schliesslich. Grosse Belastungen sind v. a. während der 
Abendspitze festzustellen (s. Abb. 21 und Farbkarte).

Abb. 21: Benützung des Gassenraums

(von 500 Wegen)

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung; Massstab: 1: 4’000
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Das Bedürfnis, auf der 
Gasse zu gehen

Tagesgang

Morgens

Mittags

Nachmittags und abends

Nach Ladenschluss

Fussgängerlrmen haben das Bedürfnis, den Strassen- 
raum zu benützen. Dies trifft nicht nur bei Überlastung 
des Laubenraums zu, sondern auch bei schwach fre­
quentierten Gassen und nachts, wie beispielsweise in 
der Kramgasse, wo ein beachtlicher Teil die Strasse 
benützt (s. Abb. 24). Eine fussgängerfreundliche Aus­
gestaltung des Strassemaums schlägt sich positiv auf 
den Anteil der Fussgängermenge im Gassenraum nie­
der, wie am Beispiel der Spitalgasse im Bereich der 
aufgepflästerten Bus- und Tramhaltestelle ersichtlich 
ist (s. Abb. 24). Problematisch wird die Situation dort, 
wo diesem Bedürfnis nicht Rechnung getragen wird, 
wo der motorisierte Verkehr die Strasse in Beschlag 
nimmt und Fussgängerlnnen gefährdet.

4. 4 Der Tagesgang der Hauptzählstelle

102300 Fussgängerlnnen wurden am Donnerstag, 25. 
April 1991, in der nördlichen Laube der Marktgasse 
von morgens 5.00 Uhr bis um 2.00 Uhr des nächsten 
Tages gezählt. Die genauen Resultate der Fussgänger- 
zählung werden in zwei verschiedenen Abbildungen 
(siehe Farbkarte und Abb. 22) nach den erfassten 10- 
Minuten-Intervallen aufgeschlüsselt.

Am frühen Morgen bestimmen wenige, sich auf dem 
Arbeitsweg befindende Personen das Strassenbild. Ab 
7.40 Uhr regt sich in der Innenstadt wirkliches Leben. 
Die Fussgängerzahl erhöht sich nun v. a. aufgrund der 
zunehmenden Einkaufsaktivitäten immer mehr. Nach 
11.00 Uhr gehen weniger Leute durch die Marktgasse, 
was auf den Abschluss der Morgeneinkäufe zurückzu­
führen ist.

Weil sich die Leute in ihrer Mittagspause in der Innen­
stadt verpflegen, steigt zur Mittagszeit die Menge der 
Fussgängerlnnen wiederum an. Am Ende der Pause, 
am frühen Nachmittag, geht die Zahl der Fussgän­
gerlnnen wieder zurück.

Anschliessend steigt die Zahl der Fussgängerlnnen 
kontinuierlich an, bis sie um 18.10 Uhr mit 730 Perso­
nen das absolute Maximum erreicht. Dieser "Fussgän- 
ger-Rush-Hour-Peak" ist bedingt durch die Überlage­
rung des Feierabend- und Freizeitverkehrs während 
des Abendverkaufs.

Ganz besonders erstaunt der rapide Abfall nach 20.50 
Uhr. Nach Ladenschluss (Abendverkauf) scheint das 
Geschäftszentrum seine ganze Attraktivität eingebüsst 
zu haben, die Messwerte fallen auf eine Grösse zurück, 
wie sie sich am Morgen vor 8.00 Uhr präsentiert: Die 
Marktgasse ist eingeschlafen.
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Gehrichtung Zwischen 6.00 und 8.00 Uhr gehen deutlich mehr
Leute in Richtung Zytglogge als in Richtung Käfig­
turm, da sie vom Bahnhof zu ihren Arbeitsplätzen in 
der Innenstadt strömen. Während der Geschäftsöff­
nungszeiten sind beide Richtungen ähnlich stark be­
gangen. Abends gewinnt die Richtung Käfigturm an 
Bedeutung. Die Fussgängerlnnen verlassen die Innen­
stadt in Richtung Bahnhof. In diesen Zahlen kommt 
die Funktion des Bahnhofs als Verkehrsdrehscheibe 
zum Ausdruck.

Geschlechterverhältnis Der grössere Teil der Fussgängerlnnen, nämlich 56 %,
sind Frauen (s. Abb. 22). Der Anteil der Männer 
macht 38 % aus und der der Kinder 6 %. Im Tages­
verlauf dominieren die Männer morgens und abends, 
während tagsüber vorwiegend Frauen durch die 
Marktgasse gehen.

Abb. 22: Das relative Geschlechterverhältnis an der Hauptzählstelle (Marktgasse Nord, 2a) in Richtung
Zytglogge (Z)

Anzahl Fuasg&nger

0600 0700 0600 0900 1000 1100 1200 1300 1400 1600 1600 1700 1000 1900 2000 2100 2200 2300 2400 0100

Männer (Z) Frauen (Z) BH Kinder <Z)

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung

4. 5 Fussgängeraufkommen in einer Woche

Wochengang Die unterschiedlichen Ladenöffnungszeiten führen
dazu, dass sich nicht an jedem Wochentag gleichviele 
Leute in der Innenstadt aufhalten. Der Donnerstag, 
unser Erhebungstag, weist die absolut höchste 
Passantenfrequenz aller Wochentage auf, was auf die 
bis um 21.00 Uhr geöffneten Läden zurückzuführen ist. 
Dienstag, Mittwoch und Freitag können als "normale 
Wochentage" bezeichnet werden, da sie alle vergleich­
bare Passantenaufkommen aufweisen. Am Montag ha­
ben wir an den Zählstellen ein um einen Viertel gerin­
geres Fussgängeraufkommen gemessen. Hauptgrund 
dafür ist, dass die Läden erst um 14.00 Uhr öffnen.
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Wertigkeitsgfüge

Zwei Gefälle

Obere und Untere Altstadt

Am Samstag sind trotz vorverschobenem Ladenschluss 
um 16.00 Uhr gleichviel Fussgängerlnnen unterwegs 
wie an einem normalen Wochentag. Das lässt auf die 
absolut höchsten Belastungen während eines einzelnen 
Intervalls schliessen. Am Sonntag schliesslich hält sich 
nur ein Viertel der Fussgängerlnnen eines normalen 
Wochentags in der Innenstadt auf (s. Abb. 23).

Abb. 23: Der Wochengang vom 19. - 25. 4. 91; dargestellt sind die 
Summen von sieben gezählten Intervallen

Fussgängerlnnen (Tsd.)

5

4

3

2

1
0

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung

4. 6 Das Untersuchungsgebiet im Kontext 
der gesamten Innenstadt

Das Wertigkeitsgefüge (s. Abb. 24) zeigt beispielhaft 
die Bedeutung der Gassen des Untersuchungsgebiets 
im Vergleich mit den anderen Gassen der Innenstadt.

Für die gesamte Altstadt gilt die folgende Aussage: Je 
weiter ein Punkt einerseits vom Bahnhof und anderer­
seits von der Hauptachse Spitalgasse - Gerechtigkeits­
gasse entfernt liegt, desto kleiner ist das Fussgänger- 
aufkommen.

Der weitaus grösste Teil der Fussgängerlnnen bewegt 
sich tagsüber im Raum Spital- und Marktgasse. Die 
Zahl der Fussgängerlnnen ist ausser nachmittags in der 
Spitalgasse grösser als in der Marktgasse. In der Spital­
gasse gehen mehr Passantinnen durch die südliche 
Laube, während in der Marktgasse die nördliche 
Laube stärken begangen wird. Auch in den anderen 
Einkaufsgassen der oberen Altstadt haben wir hohe 
Frequenzen festgestellt.



25

Dagegen sind weit weniger Fussgängerlnnen in den 
Hauptgassen der unteren Altstadt anzutreffen.

Abb. 24: Das mittägliche Wertigkeitsgefüge in der Berner Innenstadt (12.40 -12.50 Uhr)

Lebende

1 Spitalgasse
2 Marktgasse
3 Kramgasse
4 Gerechtigkeitsgasse
5 Kochergasse
6 Amtshausgasse
7 Zeughausgasse 
SNägeligasse
9 Schüttestrasse

j|j|| nördliche Laube 

| | Strassenraum

jj^ südliche Laube 

IH gesamter Querschnitt

Richtung Bahnhof Richtung Bärengraben

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung

4. 7 Die Bedeutung der Fussgängergruppen

Gruppenzusammensetzung

Gründe ß.r die Unterschiede

Tagsüber allein...

Die Fussgängerlnnen gehen in unterschiedlich grossen 
Gruppen durch die Berner Innenstadt. Die Bedeutung 
der Fussgängergruppen und ihre Zusammensetzung im 
Tagesverlauf sind in Abb. 25 dargestellt.

Für die unterschiedliche Zusammensetzung der Pas­
santenströme können zwei Hauptfaktoren verantwort­
lich gemacht werden: Die Raumnutzungsstrukturen 
und die damit verbundene Nutzung durch die Fussgän­
gerlnnen. Die variable Bedeutung der einzelnen Fak­
toren führt zu tageszeitlichen Unterschieden.

Tagsüber geht ein grosser Teil der Fussgängerlnnen 
allein durch die Innenstadt. Bei den in Gruppen ge­
henden Passantinnen dominieren ausser in der Zeug­
hausgasse die Frauen. Mittags ist keine Häufung der m 
Gruppen gehenden Personen festzustellen.
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... abends und nachts in 
Gruppen

Kinder sind selten

Abends wird ein Übergang von den Einzelgängerinnen 
zu den Gruppen an allen Zählstellen deutlich. Die 
Bedeutung der allein gehenden Passantinnen nimmt 
stark ab. Auffällig ist, dass dabei v. a. der Anteil der al­
lein gehenden Frauen schwindet. Eine abnehmende 
Tendenz des Anteils der allein gehenden Fussgän- 
gerlnnen ist während des gesamten Tages - mit . Aus­
nahme der Feierabendzeit - festzustellen. Der Über­
gang geschieht zu verschiedenen Zeiten verstärkt: 
Nach 19.00 Uhr in der Zeughausgasse, in der Zeug­
hauspassage und der Predigergasse nach 21.00 Uhr, in 
der Marktgasse und im Amthausgässchen nach 22.00 
Uhr. Abends überwiegt in der Zeughauspassage und 
im Amthausgässchen die Zahl der Frauengruppen, 
während umgekehrt in der Zeughaus- und in der Pre­
digergasse die Zahl der Männergruppen grösser ist. In 
der Marktgasse ist das Verhältnis etwa ausgeglichen.

Kindergruppen erhalten in der Zeughausgasse mor­
gens und in der Marktgasse und Zeughauspassage 
abends eine gewisse Bedeutung. Zu den übrigen Zei­
ten ist ihr Anteil unbedeutend.

Abb. 25: Die Gruppenzusammensetzung nach Geschlecht in der 
Marktgasse
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Fusssängerlnnen
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25%-

5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 0 1
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Legende

Minner aMein 
Männer in Gruppe

Frauen allein 
Frauen in Gruppe

Kinder allein 
Kinder in Gruppe

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung

In unserer Erhebung unterschieden wir die einzelnen 
Passantengruppen nach ihrer Grösse. Kleingruppen 
umfassen zwei Personen, Grossgruppen drei oder 
mehr. Exemplarisch dargestellt wird hier die Entwick­
lung in der Zeughausgasse (s. Abb. 26).

Die Gruppengrösse
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Kleingruppen

Grossgruppen

Die Gruppengrösse im 
nationalen Vergleich

Abb. 26: Die Kleingruppen in der Zeughausgasse
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Paare (M/F) 'HIHI Grossgruppen ^ : Fussgänger allein

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung

Die Entwicklung bei den Kleingmppen verläuft an al­
len Zählstellen sehr ähnlich. Morgens beträgt ihr An­
teil überall zwischen 10 % und 20 %. In der Markt- 
und Zeughausgasse gehen mittags bis 30 % der Pas­
santinnen zu zweit. Abends und spätabends schliesslich 
nimmt der Anteil der Kleingruppen weiter zu und 
steigt bis gegen 50 % der gesamten Fussgängermenge. 
Die Zahl der Paare weist im Verlauf des Tages überall 
eine Zunahme auf. Abends und spätabends ist eine 
bedeutende Zahl von Fussgängerlnnen paarweise un­
terwegs. Frauen-Zweiergruppen sind ausser in der 
Zeughausgasse wichtiger als die Männer-Zwei- 
ergruppen. Ihr Anteil an der gesamten Fussgänger­
menge ist nachmittags und abends überall recht hoch. 
Herausragend ist der hohe Anteil dieser Gruppenart 
am späteren Abend in der Marktgasse (20 bis 25 %). 
Die Männer-Zweiergruppen erreichen erhöhte Werte 
frühmorgens, mittags und abends an allen Zählstellen.

Die Grossgruppen durchlaufen einen ähnlichen Tages­
gang wie die Kleingruppen, allerdings ist ihre Anzahl 
geringer. In der Zeughauspassage ist ihr Anteil mor­
gens sehr gering, während er in der Zeughausgasse, 
aber auch in der Marktgasse, viel höher ist. Nachmit­
tags sind die Werte überall ähnlich hoch (10 bis 15 %), 
abends steigen sie an allen drei Zählstellen auf 25 bis 
30 %, besonders stark fällt das Wachstum in der Zeug­
hauspassage (bis 40 %) aus.

inter- MONHEIM (1980:154) hat für die deutschen Städte 
Bonn und Nürnberg Zahlen zur Zusammensetzung der 
Passantenströme dargestellt, die mit den Werten aus 
Bern verglichen werden können. Es zeigt sich, dass die 
Werte in Bern und in den beiden deutschen Städten 
ähnlich sind (s. Abb. 27).
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In Bern gleichen sich bezüglich Gruppierung die 
Marktgasse und die Zeughauspassage, beides ausge­
prägte Einkaufsgebiete. Abweichungen zu Deutschland 
sind v. a. durch die längeren Ladenöffnungszeiten 
wegen des Abendverkaufs bedingt.

Abb. 27: Vergleich der Zusammensetzung der Passantenströme nach Gruppengrösse in Nürnberg, Bonn
und Bern

Passantinnen in
Nürnberg 
Breite Gasse

Bonn
Sternstrasse

Bern
Marktgasse Zeughausgasse Zeughausp.

11.00 - 12.59 Uhr
Einergruppen 50% 64% 65% 53 % 76%
Zweiergruppen 37% 31% 26% 31 % 18%
Grossgruppen 13 % 5% 9% 16 % 6 %

14.00 - 16.59 Uhr
Einergruppen 51 % 51 % 55% 66 % 67%
Zweiergruppen 34% 38% 31 % 26 % 22%
Grossgruppen 15% 11 % 14% 8 % 11 %

19.00 - 20.59 Uhr
Einergruppen 29 % 31 % 57% 37% 43 %
Zweiergruppen 55 % 48% 37% 40 % 37%
Grossgruppen 16% 21 % 6% 23 % 20 %

21.00 - 22.59 Uhr
Einergruppen - - 21 % 26 % 28%
Zweiergruppen - - 64% 45% 40%
Grossgruppen - - 15 % 29% 32%

Quelle: MONHEIM 1980:154; G1UB, Fussgängerforschung (Daten Bern)

4. 8 Verschiedene Nutzergruppen

Unterschiedliche Personen - Durch eine Kombination der mittels der Befragung er- 
unterschiedliche Nutzungen hobenen Sozialdaten und der kartierten Wege lässt

sich der Zusammenhang zwischen Persönlichkeits­
merkmal und Wegwahl untersuchen.

Typisierung Mittels einer einschränkenden Definition von Typen
können deutliche Unterschiede im räumlichen Bewe­
gungsverhalten aufgezeigt werden. Zur Festlegung der 
Typen verdichteten wir signifikante Abweichungen zu 
Stichwort-Clustern; aus diesen Clustern lassen sich die 
Wegmerkmale mit Angaben zur Person und mit 
Funktionen verbinden.
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Die einzelnen Typen umfassen nur einen kleinen Teil 
der befragten Personen. Das Bewegungsverhalten der 
vier Gruppen "Hausfrauen", "Geschäftsherren", 
"Freizeiterlnnen" und "Rentnerlnnen" unterscheidet 
sich dadurch deutlich von einander.

Resultate Von insgesamt 500 untersuchten Wegen lassen sich 21
% den vier Typen zuordnen. Es entstehen Stich­
probengrössen zwischen 20 und 30 Wegen. In Abb. 28 
sind pro Typ 20 zufällig ausgewählte Wege kartiert 
worden. "Hausfrauen" konzentrieren sich auf die Lau­
ben der Marktgasse. Wichtigste Zugänge sind die Spi­
tal- und Neuengasse. "Geschäftsherren" bevorzugen 
eindeutig die Zeughausgasse mit den direktesten Zu­
bringern Neuen- und Rathausgasse. Die Routen sind 
direkt und weisen auf Zielstrebigkeit hin. 
"Freizeiterlnnen" nutzen die Marktgasse flexibler; der 
Gassemaum wird stärker frequentiert, besonders für 
Überquerungen. Dominante Zubringerachse ist die 
Spitalgasse, gefolgt von der Neuengasse. "Rentnerln­
nen" bewegen sich im Untersuchungsraum am vielsei­
tigsten und damit auch ausgeglichener als die andern 
Typen. Die Querverbindungen werden häufiger be­
nutzt, vor allem die Passagen; der Gassenraum da­
gegen wird nur für Überquerungen betreten. Als wich­
tigste Zugänge zum Untersuchungsgebiet fallen die 
Spital- und Kramgasse auf.

Abb. 28: Das Bewegungsverhalten von vier ausgewählten Nutzergruppen

Massstab: 1:5’300
Quelle: GIUB, Fussgängerforschung
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5 Sicherheitsprobleme im Untersuchungsraum

Sicherheitsdefizit Wie in vielen europäischen Städten besteht auch in 
Bern ein Sicherheitsdefizit für Fussgängerlnnen. So­
wohl Verkehrsprobleme als auch die Angst vor Gewalt 
im öffentlichen Raum widersprechen der Zielvorstel­
lung der uneingeschränkten Bewegungsfreiheit im Un­
tersuchungsraum.

5.1 Soziale Sicherheit

Leere Gassen nachts In den Beurteilungen von Markt- und Zeughausgasse 
(Abb. 39) zeigt sich, dass beide Gassen nachts als ziem­
lich menschenleer eingeschätzt werden. Ein Blick auf 
die Zählresultate (Farbkarte, Teil II) bestätigt dies.

Gruppenspezifische
Unterschiede

Bezüglich sozialer Sicherheit ergeben die Resultate auf 
den ersten Blick kein klares Ergebnis, weil sich die un­
terschiedlichen Meinungen in den Durchschnittswerten 
aufheben. Betrachtet man jedoch die verschiedenen 
Benützergruppen, treten klare Differenzen auf. Die Si­
cherheit der Markt- und Zeughausgasse wird ge­
gensätzlich eingeschätzt. Der eine Teil der Stichprobe 
beurteilt die Gassen jeweils als ziemlich sicher, der an­
dere Teil als eher bedrohlich: Männer und jüngere 
Personen fühlen sich im Untersuchungsraum eher si­
cher. Frauen und Pensionierte fühlen sich eher be­
droht.

Frauen und ältere Personen 
haben Angst

Frauen, ältere Personen sowie Leute, die ausserhalb 
der Region Bern wohnen und das Untersuchungsgebiet 
schlecht kennen, empfinden die Innenstadt abends ge­
nerell als eher unsicher. Diese Tatsache widerspiegelt 
sich auch in der Gruppenzusammensetzung des 
Fussgängerverkehrs (s. 4.8).

Gruppenzusammensetzung Die Art und Häufigkeit der Gruppenzusammensetzung 
wurde an fünf Zählstellen untersucht. Es treten deutli­
che Unterschiede auf.

Männergruppen Die reinen Männergruppen sind nur in der Marktgasse 
(Abb. 29), in der Zeughausgasse und in der Prediger­
gasse von grösserer Bedeutung, am ausgeprägtesten am 
frühen Morgen und am späten Abend.

Frauengruppen Frauengruppen sind mit einem Anteil von mindestens 
10 % aller Fussgängerlnnen generell häufiger als Män­
nergruppen (Ausnahme: Zeughaus- und Prediger­
gasse). Bemerkenswert ist, dass sie fast überall bis 2.00 
Uhr nachts auftreten, was bei Einzelpersonen nicht 
mehr der Fall ist.
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Gemischte Gruppen

Männer, Frauen und Kinder

Einzelpersonen

Veränderung der Wegmuster

Äbb. 29: Gruppenzusammensetzung in der Marktgasse

Der Anteil der Männer-Frauen-Gruppen weist die 
Tendenz auf, im Verlaufe des Tages und v. a. gegen 
Abend immer grösser zu werden. Ihr Anteil am Fuss- 
gängerverkehr beträgt schon morgens sehr bald über 
zehn Prozent. In der Marktgasse (Abb. 29), in der 
Zeughausgasse und in der Zeughauspassage sind die 
Männer-Frauen-Gruppen am späteren Abend von sehr 
grosser Bedeutung.

Die Männer-Frauen-Kindergruppen sind in der Markt­
gasse (Abb. 29) und in der Zeughausgasse am 
Nachmittag und frühen Abend von einiger Bedeutung. 
Ihr Anteil an der gesamten Fussgängermenge beträgt 
jeweils über zehn Prozent. In der Zeughausgasse sind 
diese Gruppen v. a. am Morgen wichtig, während sie in 
der Predigergasse und im Amthausgässchen kaum ins 
Gewicht fallen.

In Gruppen fühlen sich die meisten Personen auch in 
der Nacht recht sicher. Einzelpersonen dagegen reagie­
ren auf ihre Ängste, indem sie gewisse Räume meiden 
oder überhaupt nicht mehr zu Fuss durch die Innen­
stadt gehen.

514 schriftlich befragte Personen zeichneten auf einem 
Plan des Untersuchungsraumes denjenigen Weg von A 
nach B ein, den sie um 01.15 Uhr früh wählen würden. 
In einem zweiten Schritt umrandeten sie Gebiete, die 
sie nachts nach Möglichkeit nicht betreten würden 
(Meideräume):
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Die Auswertung zeigt, dass Frauen aus Sicherheits­
gründen bedeutende Umwege in Kauf nehmen, wäh­
rend Männer die direkten Wege vorziehen (Abb. 30). 
Meideräume bestehen bei beiden Geschlechtern, wo­
bei diejenigen der Frauen viel stärker ausgeprägt sind 
(Abb. 31).

Abb. 30: Bewegungsmuster von Frauen und Männern nachts

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung; Massstab: 1: 5’000

Abb. 31: Meideräume von Frauen und Männern nachts

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung; Massstab: 1: 5’000

Sicherheit ist kein reines Trotz festgestellter Unterschiede ist die Sicherheits-
Frauenproblem frage in unseren Städten kein geschlechtsspezifisches

Problem. Das Sicherheitsdefizit geht alle an. Männer 
sind auf ambivalente Weise in das Sicherheitsproblem 
involviert: Einerseits schränken viele Frauen ihre Be­
wegungsfreiheit im öffentlichen Raum aus Angst vor 
Männergewalt ein, andererseits meiden auch einige 
Männer gewisse Räume.
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Sicherheitsdefizit

Das Gehen auf der Gasse ist 
gefährlich

Überquerungen

5. 2 Sicherheit und Verkehr

Obschon der grösste Teil des Untersuchungsraumes 
zur offiziellen Berner Fussgängerzone gehört, weist das 
Gebiet ein beträchtliches Sicherheitsdefizit auf.

Heute wird der Gang auf der Gasse noch durch den 
Motorfahrzeugverkehr behindert. Dies hält viele Per­
sonen von einem Gassenbummel ab. Wird das Gefah­
renpotential in der Marktgasse reduziert und den Fuss- 
gängerlnnen mehr Raum zugestanden, dürfte sich die 
Fussgängermenge auf der Gasse deutlich steigern. Das 
Gehen auf der Gasse könnte dieselbe Akzeptanz er­
reichen wie heute schon im östlichen Teil der Spital­
gasse, wo die Tram-/Bushaltestelle aufgepflästert wor­
den ist.

Nur 13 % aller Personen finden einen Weg durch den 
betrachteten Perimeter, ohne eine Gasse zu überque­
ren. Es handelt sich dabei meist um sehr kurze Wege 
am Rand des Untersuchungsgebietes.

49 % der Passantinnen kommen mit nur einer Über­
querung aus. Dabei wird meistens die Waaghausgasse 
oder das Käfiggässchen überquert. Obwohl die Fuss­
gängermenge die Fahrzeugzahl wesentlich übertrifft 
(vergl. Farbkarte, Bandbreiten am Zählquerschnitt 1), 
sind diese Übergänge weder optisch gekennzeichnet 
noch gesichert.

38 % der Fussgängerlnnen überqueren auf ihrem Gang 
durch den Untersuchungsraum den Gassenraum min­
destens zweimal, einige bis zu zehnmal (Abb. 32).

Abb. 32: Lokalisierung der Überquerungen von 500 Wegen durch 
den Untersuchungsraum

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung

Sowohl in der Marktgasse (Zählstelle 30) als auch in 
der Zeughausgasse Mitte (Zählstelle 33) gleicht der 
Tagesgang des Querverkehrs stark demjenigen des 
Längsverkehrs (Abb. 33).

Tagesgang der 
Überquerungen
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Starker Querverkehr Die Zählresultate bestätigen die grosse Bedeutung des
Querverkehrs: Auf relativ kleinen Zählquerschnitten 
wurden bis zu 800 überquerende Fussgängerlnnen pro 
Stunde festgestellt (Abb. 33). Hochrechnungen zeigen, 
dass täglich etwa 60’000 Personen die Marktgasse und 
IS’OOO Personen die Zeughausgasse überschreiten!

Abb. 33: Tagesgang zweier Überquerungsstandorte (Zählstellen 30, westliche Marktgasse; 33, östliche
Zeughausgasse)
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Der Querverkehr ist Auf der Farbkarte sind die Verhältnisse zwischen 16.00
ungleichmässig verteilt und 17.00 Uhr mittels grüner Schraffur flächenhaft

dargestellt: Es zeigt sich, dass die Überquerungsdichte 
nicht nur zeitlich (Abb. 33), sondern auch örtlich 
schwankt. Die grösste Dichte lässt sich zwischen Käfig­
turm und Anna-Seiler-Brunnen ermitteln. In der mlV- 
betonten Zeughausgasse West dagegen sind die 
Querbeziehungen mit Ausnahme des Verkehrs auf 
dem Fussgängerstreifen schwach.

Gefährlicher Gassenraum? Im Untersuchungsgebiet geschehen statistisch gesehen
relativ wenig Verkehrsunfälle. Dies bedeutet aber 
nicht, dass sich die Fussgängerlnnen auf der Gasse 
auch sicher fühlen: Die Befragung zeigt, dass die mei­
sten Gruppen (nach Geschlecht, Alter, Schulbildung, 
Verkehrsmittel, Wohnort, Raumkenntnis) die Gassen 
mehrheitlich als gefährlich einschätzen.

Zu wenig Freiraum Den sich im Gassenraum in Längs- oder Querrichtung
bewegenden Fussgängerlnnen wird gestalterisch zuwe­
nig Rechnung getragen. Die Gassenräume werden von 
parkenden Fahrzeugen sowie vom rollenden Verkehr 
stark beansprucht. Viele Personen wechseln die Stras- 
senseite gestresst, gehetzt, verunsichert oder gar ver­
ängstigt. "Beinahe - Unfälle" treten häufig auf (Abb. 
34).
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Momentaufnahme als Die engen Raumverhältnisse sind auf der Farbkarte in
Beispiel Teil III dargestellt. Es handelt sich um eine Mo­

mentaufnahme nach 17.00 Uhr, also zur Zeit mit dem 
grössten Verkehrsaufkommen. Der vorhandene Spiel­
raum ist eng; einige Personen sind durch den Bus 
blockiert, andere werden durch das parkierte Fahrzeug 
auf die Fahrspur verdrängt, wo sie einer erhöhten Ge­
fahr ausgesetzt sind.

Abb. 34: Beengende Situation für eine überquerende Fussgängerin beim Anna-Seiler-Brunnen. Die si­
cherste Stelle wird durch einen abgestellten Anhänger versperrt.

QueUe: GIUB, Fussgängerforschung; Foto vom März 1991

Verkehrskonflikte im 
Gassenraum

Verschiedene Verkehrsmittel

Zwischen rollendem und ruhendem Verkehr, aber 
auch zwischen FussgängerInnen und Fährverkehr ent­
steht wegen der knappen Raumverhältnisse ein be­
trächtliches Konfliktpotential.

Besonders kritisch sind Konflikte zwischen Fussgän- 
gerlnnen und Fahrzeugen, weil bei Unfällen eine er­
hebliche Verletzungsgefahr der ungeschützten Perso­
nen besteht. Solche Situationen treten einerseits bei 
Überquerungsvorgängen gehäuft auf, andererseits im­
mer dann, wenn Passantinnen den in der sicheren 
Zone abgestellten Fahrzeugen ausweichen müssen.



Gleiches Verkehrsmittel

Z. B. Marktgasse: 
Ruhender Verkehr - 
Fussgängerlnnen in 
Längsrichtung

Parkraum oder Gehraum?

Z. B. Zeughausgasse: 
Motorfahrzeuge und 
Fussgängerlnnen

Parksuchverkehr

Interessant ist, dass auch innerhalb der einzelnen Ver­
kehrsarten gegenseitige Behinderungen stattfinden. 
Dies lässt sich beim Fussgängerverkehr feststellen, 
wenn mehr Leute zu Fuss unterwegs sind, als die vor­
handene Kapazität zulässt. Dabei behindern die ver­
weilenden Personen den Verkehrsfluss besonders. 
Beim Motorfahrzeugverkehr sind es vor allem ungün­
stig parkierte oder manövrierende Fahrzeuge, welche 
den fliessenden Verkehr aller Kategorien stark beein­
trächtigen können.

Es zeigt sich eine Art Wechselspiel zwischen abgestell­
ten Motorfahrzeugen und längs gehenden Personen: Je 
mehr Motorfahrzeuge abgestellt sind, desto weniger 
Raum bleibt den Passantinnen, und desto weniger 
Personen gehen effektiv auch auf der Strasse (z. B. am 
Morgen, wenn bis zu 40 Motorfahrzeuge verschiedener 
Grösse gleichzeitig parkiert sind). Auf der Farbkarte 
sind die Verhältnisse zwischen 16.00 und 17.00 Uhr 
dargestellt: Die abgestellten Fahrzeuge behindern den 
regen Fussgängerverkehr auf der Gasse, besonders im 
westlichen Abschnitt, wo vermehrt Passantinnen aus 
den überlasteten Lauben ausweichen.

Zur Hauptanlieferungszeit, wenn bis zu 62 % der ver­
fügbaren Fläche neben der Fahrspur belegt sind, gibt 
es für Fussgängerlnnen kaum mehr ein Durchkommen 
in der Längsrichtung. Wer auf der Gasse geht, zwängt 
sich entweder zwischen parkierten Fahrzeugen durch 
oder weicht auf die Fahrspur aus, wodurch die Unfall­
gefahr steigt.

Die Verkehrsfläche der westlichen Zeughausgasse wird 
tagsüber und abends durch abgestellte Fahrzeuge stark 
eingeengt. Die Überquerungen konzentrieren sich da­
durch auf drei Stellen: die beiden Gassenenden und 
die Kreuzung Predigergasse-Zeughausgasse. Diese 
Einmündung ist aus Fussgängersicht unzulänglich 
gestaltet.

Die Zeughausgasse verfügt über elf frei zugängliche 
Parkplätze. Abends haben wir jedoch bis zu 68 abge­
stellte Motorfahrzeuge gezählt, davon bis zu sechs 
Fahrzeuge in der zweiten Reihe und 24 Autos im 
verkehrsberuhigten Teil der Zeughausgasse Ost! Die 
wenigen Parkplätze erzeugen einen erheblichen Park­
suchverkehr und verleiten gleichzeitig zu unerlaubtem 
Parkieren (s. Abb. 36).



37

Ruhender Verkehr

Verweilen

Abb. 35: Verkehrskonflikte in der Zeughausgasse West

Abb. 36: Die Zeughausgasse in ihrer heutigen Funktion als Ab­
stellplatz für Fahrzeuge

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung: Foto vom März 1991

5.3 Verweilen und ruhender Verkehr

Unter ruhendem Verkehr versteht man abgestellte 
Fahrzeuge und verweilende Fussgängerlnnen.

Fussgängerlnnen verweilen von Zeit zu Zeit auf ihrem 
Gang durch die Innenstadt, sei dies für einen kurzen 
Schwatz, zum Betrachten eines Schaufensters, um auf 
jemanden zu warten oder einfach, um sich auszuruhen.
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Ruhender Verkehr im 
Untersuchungsraum

Zusätzliche Velo-Abstell- 
plätze

Ruhende Fussgängerlnnen 
in der Marktgasse

Warum Fussgängerlnnen 
verweilen

Es bestehen grosse Unterschiede zwischen der Markt­
gasse sowie dem West- und Ostteil der Zeughausgasse: 
Die Marktgasse ist von 11.30 bis 14.30 Uhr und ab 
17.00 Uhr vom motorisierten Anlieferverkehr entlastet, 
während die Zeughausgasse frei zugänglich bleibt, der 
Westteil sogar für den mIV. Der erzeugte Parksuch- 
und Freizeitverkehr ist aus Fussgängersicht lästig.

In der unmittelbaren Umgebung des Migros-Eingangs 
in der Zeughausgasse häufen sich wild parkierte 
Zweiräder (s. Farbkarte). Auf der Strasse markierte 
Velo-Abstellplätze könnten das Trottoir entlasten.

Die Summe aller ruhenden Fussgängerlnnen (Abb. 38) 
verhält sich anders als der Tagesgang des fliessenden 
Fussgängerverkehrs: Schon früh morgens verweilt eine 
grosse Zahl von Personen; der Spitzenwert wird bereits 
um 17.00 Uhr erreicht und ist deutlich akzentuiert. 
Auch nachts unterbrechen einige Fussgängerlnnen den 
Gang durch die Innenstadt.

Die attraktiven Schaufenster in den Lauben laden zum 
Verweilen ein; auf der Gasse oder in den ruhigeren 
Ecken der Laubenbögen lassen sich in ein Gespräch 
vertiefte Leute beobachten. In einer lebendigen Stadt 
gibt es unzählige Vorgänge und Gegenstände zu be­
trachten - oder man schaltet einfach eine kleine Ver­
schnaufpause ein. Am Mittag und späten Nachmittag 
zeigt sich bei vielen Innenstadtbesucherinnen das Be­
dürfnis, sich zu verpflegen oder auszuruhen. Touristen 
schreiben Postkarten, fotografieren die Sehenswürdig­
keiten; Strassenmusikantlnnen unterhalten die Passan­
tinnen und Passanten.

Abb. 37: Passantinnen ver-

Rfleeen sich in der 
larktgasse stehend 

oder auf dem harten 
Pflaster sitzend

Abb. 38 Verweilende Personen in der Marktgasse (Lauben- und 
Gassenraum)

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung



39

Ungleichmässige Verteilung

Es fehlen im Untersuchungs­
raum Sitzgelegenheiten

Ruhende Fussgängerlnnen 
in der Zeughausgasse

Auf der Farbkarte können die verweilenden Fussgän­
gerlnnen lokalisiert werden: Die ruhenden Personen 
verteilen sich nicht gleichmässig über den Raum. Wo 
besonders viele Personen stehen oder sitzen und 
gleichzeitig ein starker Fussgängerverkehr herrscht - 
wie beispielsweise zwischen Wollenhof und Migros 
wird der fliessende Fussgängerverkehr bald einmal be­
hindert, weil die Lauben dem Verkehrsansturm nicht 
mehr gewachsen sind.

In der Markt- und Zeughausgasse existieren keine spe­
ziellen Sitzgelegenheiten. Darum setzt sich auf 
Treppenstufen, Ablageflächen, Brunnen oder aufs 
blosse Kopfsteinpflaster, wer nicht mehr stehen mag. 
Das Bedürfnis ist beträchtlich: Bis zu 22 Personen wur­
den in der Marktgasse gleichzeitig erfasst (s. Abb. 37).

In der Zeughausgasse verweilen deutlich weniger Per­
sonen als in der Marktgasse; zudem sind bis zu zwei 
Drittel aller ruhenden Personen Kundinnen von zwei 
Strassencafes. Im Ostteil der Zeughausgasse würden 
die grosszügigen Raumverhältnisse und die attraktive 
Bausubstanz ideale Voraussetzungen zur Einrichtung 
von Sitzgelegenheiten bieten.
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6 Beurteilung der Raumgestaltung

6.1 Markt- und Zeughausgasse im 
Erlebnisprofil

Ein Erlebnisprofil In der schriftlichen Befragung wurden die Passantin­
nen nach ihren Eindrücken von der Markt- und Zeug­
hausgasse gefragt. Als methodisches Hilfsmittel diente 
das semantische Differential. Das eigene Empfinden 
wird zwischen zwei gegensätzlichen Adjektiven einge­
ordnet. (Abb. 39).

Erscheinungsbild Während die Marktgasse in ihrem Erscheinungsbild 
noch eher als attraktiv und abwechslungsreich emp­
funden wird, ist dies bei der Zeughausgasse nicht mehr 
der Fall. Sie gilt im Urteil der Befragten als eher ab­
stossend, nüchtern und monoton. Dies deutet auf das 
beträchtliche Gestaltungsdefizit der Zeughausgasse 
hin.

Atmosphäre Markt- und Zeughausgasse gelten heute im Urteil der 
Befragten als hektisch, laut und überfüllt. Die heutige 
Situation wird als Stress empfunden. Die räumliche 
Enge, der Lärm und die Beeinträchtigung durch die 
hohe Verkehrsdichte führen zu diesem Urteil.

Abb. 39: Markt- und Zeughausgasse im Erlebnisprofil (arithmetisches Mittel)
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Quelle: GIUB, Fussgängerforschung
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Kinderfreundlichkeit

Raumorientierung

Störfaktoren

Abb. 40: Kinder in der Innen­
stadt

Quelle: GIUB, Fussgänger-
forschung; Foto vom 
März 1991

Unzufriedenheit mit der 
Verkehrssituation

Beide Gassen werden als kinderunfreundlich einge­
stuft. Enge Platzverhältnisse, dichter Fussgängerver- 
kehr, viele unüberwindbare Stufen, fehlende Ver­
weilorte und Kinderspielanlagen mögen Gründe für 
diese negative Bewertung sein (s. Abb. 40). Immerhin 
sind 6 % aller Besucherinnen Kinder. Sie befinden sich 
meistens in Begleitung ihrer Eltern und bilden zusam­
men eine wichtige Käuferschicht. Angesichts dieser 
Tatsachen sollte unserer Meinung nach eine kinder­
freundlichere Gestaltung auf offene Ohren stossen und 
nicht vernachlässigt werden.

Das Zurechtfinden in der Markt- und Zeughausgasse 
fällt den einen offensichtlich leicht, den anderen eher 
schwer. Die Marktgasse wird generell als etwas verwir­
render eingestuft als die Zeughausgasse. Die Wahr­
nehmung der Wegnetzstruktur wird durch die Dichte 
der Reklameträger und Hinweisschilder einerseits, 
durch die Konzentration auf den dichten Fuss- 
gängerverkehr andererseits beeinträchtigt. Da unter 
den Lauben weder Fassaden noch Horizont sichtbar 
sind, wird die Orientierung zusätzlich erschwert.

Vom Flanieren in den Gassen der oberen Altstadt 
kann bei der heutigen Raumenge und Verkehrsbela­
stung keine Rede sein. Die Fussgängerlnnen fühlen 
sich vor allem durch die anderen Verkehrsteilneh- 
merlnnnen gestört, wobei die Werte sich mit der Ta­
geszeit verändern (Abb. 41). Die Tatsache, dass zu 
Fuss Gehende sich gegenseitig stören, verdeutlicht die 
besonders in den Lauben vorherrschende räumliche 
Enge.

Abb. 41: Störfaktoren im Untersuchungsgebiet

Störfaktor: 0 Min. Max.

andere Fussgängerlnnen 31% 15% 43%
öffentlicher Verkehr 34% 23% 39%
Park- und
Anheferverkehr 34% 28 % 38%

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung

Die Beurteilung der Verkehrssituation zeigt, dass sehr 
viele Fussgängerlnnen mit dem heutigen Zustand nicht 
zufrieden sind. In besonderem Masse trifft dies auf die 
Innenstadtbewohnerinnen, jüngere Personen, Eltern 
von Kleinkindern und Radfahrerinnen zu.
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Gewünschte Veränderungen

Attraktivitätssteigerung der 
Marktgasse

Raumansprüche Marktgasse

Attraktivitätssteigerung der 
Zeughausgasse

6. 2 Die Fussgängerlnnen wünschen sich
eine andere Raumnutzung

In den beiden Befragungen wurden verschiedene Ver­
kehrsmassnahmen und Gestaltungsvorschläge hin­
sichtlich ihrer Akzeptanz untersucht.

Von den 16 Gestaltungsvorschlägen werden sieben von 
einer Merheit der Fussgängerlnnen gewünscht (Abb. 
42). Diese sind als besonders dringlich einzustufen. Bei 
den übrigen Massnahmen wäre zu prüfen, ob die Ak­
zeptanz grösser ist als die Ablehnung.

Abb. 42: Massnahmen zur Attraktivitätssteigerung der Markt­
gasse

1. Fussgängerzone einrichten..................  70 %
2. Anlieferverkehr auf den Vormittag beschränken .... 70 %
3. Parkverkehr einschränken......................................... 65 %
4. Kinderwagen- u. rollstuhlgerechte Stufenabsenkung 65 %
5. Begrünung................................................................. 60 %
6. mehr Sitz- und Verweilmöglichkeiten schaffen........  58 %
7. Strassenbelebung fördern (Cafes, Märkte).............. 58 %
8. Stadtbach sichtbar machen...................................... 42 %
9. Verminderung des Tram- und Busverkehrs ............. 36 %
10. Dunkle Ecken besser beleuchten............................ 31 %
11. Pflästerung einführen, verschönern........................ 30 %
12. Weniger Schaukästen und Reklamen...................... 29 %
13. mehr Spielmöglichkeiten........................................... 21 %
14. Gesicherte Ueberquerungsmöglichkeiten.............. 19 %
15. Gepäckablagefächer................................................. 13 %
16. mehr Kundenparkplätze........................................... 5 %

n = 533 Personen, 1 % haben die Frage nicht beantwortet. 
Die Prozentwerte drücken den Zustimmungsgrad aus.

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung

Durch die mehrheitlich gewünschten Massnahmen 
werden die Raumansprüche der Fussgängerlnnen aus­
gedrückt: Einerseits geht es darum, durch die Einrich­
tung einer Fussgängerzone und Einschränkungen des 
Anliefer- und Parkverkehrs den durch die Motorisie­
rung verlorenen Strassenraum zurückzuerobern. Ande­
rerseits möchten die Passantinnen die Attraktivität des 
Raumes durch gestalterische Massnahmen erhöhen, z. 
B. durch Begrünung, Schaffung von Sitzgelegenheiten 
oder stärkere Belebung des Strassenraumes. Die Ver­
wirklichung dieser Gestaltungsvorschläge wird von den 
Besucherinnen der Innenstadt deutlich unterstützt.

In der Zeughausgasse werden von den 15 Gestaltungs­
vorschlägen sechs mehrheitlich befürwortet (Abb. 43).
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Raumansprüche
Zeughausgasse

Keine Parkplätze erwünscht

Abb. 43: Massnahmen zur Attraktivitätssteigerung der Zeug­
hausgasse

1. Parkverkehr eins ehr änken ......................................... 72 %
2. Begrünung.......................................................... 68 %
3. Anlieferverkehr auf den Vormittag beschränken ... 63 %
4. Fussgängerzone einrichten................................ 57 %
5. Strassenbelebung fördern (Cafes, Märkte)...........  57 %
6. Kinderwagen- u. rollstuhlgerechte Stufenabsenkung 54 %
7. mehr Sitz- und Verweilmöglichkeiten schaffen .... 49 %
8. Pflästerung einführen, verschönern ....................  34 %
9. Dunkle Ecken besser beleuchten........ .................... 25 %
10. mehr Spielmöglichkeiten.................................... 22 %
11. Gesicherte Ueberquerungsmöglichkeiten......... 19 %
12. Stadtbach sichtbar machen................................ 19 %
13. Weniger Schaukästen und Reklamen................ 18 %
14. Gepäckablagefächer ................................................. 11 %
15. mehr Kundenparkplätze ........................................... 6 %

n= 533 Personen, 4 % haben die Frage nicht beantwortet.
Die Prozentwerte drücken den Zustimmungsgrad aus.

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung

In der Zeughausgasse gilt die Einschränkung des Park- 
und Anlieferverkehrs eindeutig als wichtigstes Anlie­
gen. Deutliche Mehrheiten finden auch die gestalteri­
schen Massnahmen, welche das Erscheinungsbild der 
Gasse verbessern würden.

Es fällt auf, wie wenig Fussgängerlnnen sich mehr 
Parkplätze im Untersuchungsraum wünschen! Die 
Forderung nach mehr Parkplätzen in der Innenstadt 
stammt nicht von den Nutzerinnen! Im Gegenteil - die 
Mehrheit der Befragten (62 %) wünscht eine Reduk­
tion des vorhandenen Parkplatzangebotes in der In­
nenstadt (Abb. 44).

Abb. 44: Gewünschtes Parkplatzangebot in der Berner In­
nenstadt

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung
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Gruppenspezifische Unter­
schiede:

Frauen...

Männer...

Ältere Personen...

Jüngere Personen...

Motorisierte...

Gut Ausgebildete...

Bewohnerinnen der Innen­
stadt...

Fazit

Die Raumansprüche der einzelnen Gruppen sind un­
terschiedlich akzentuiert: Die unten angeführten Aus­
sagen beziehen sich auf die Meinung der Mehrheit in­
nerhalb der verschiedenen Gruppen.

Für Frauen sind eine bessere Beleuchtung und die kin­
derwagengerechte Absenkung der Stufen ein zentrales 
Anliegen.

Männer möchten vermehrt belebtere, gepflästerte 
Strassen mit Verweil- und Sitzgelegenheiten und sicht­
barem Stadtbach.

Ältere Personen fordern besonders deutlich die Be­
schränkung des Anliefer- und Parkverkehrs, die Schaf­
fung gesicherter Überquerungsmöglichkeiten und eine 
bessere Beleuchtung der Gassen. Dagegen sind sie an 
einer Förderung der Strassenbelebung weniger interes­
siert.

Jüngere Personen und Eltern von Kleinkindern möch­
ten die Raumgestaltung am grundlegensten verändern. 
Sie setzen sich besonders für eine menschenfreundli­
chere Innenstadt ein und fordern folgende Massnah­
men: Fussgängerzone, Verkehrsberuhigung, Absenken 
der Stufen, Begrünung, Pflästerung und Schaffung von 
Sitz-, Verweil- und Spielmöglichkeiten.

Motorisierte stimmen Veränderungen, welche den 
mIV behindern, weniger oft zu: so z.B. der Einführung 
einer Fussgängerzone, der Einschränkung des Parkver­
kehrs, der Sichtbarmachung des Stadtbachs und der 
Veränderung durch Pflästerung. Sie möchten aber 
vermehrt die Strassenbelebung fördern.

Personen mit höherer Schulbildung begrüssen beson­
ders die Fussgängerzone, Begrünung und Pflästerung.

Innenstadtbewohnerinnen schliessen sich dem letztge­
nanntem Wunsch an. Sie äussem sich sehr positiv zur 
Sichtbarmachung des Stadtbachs und möchten die 
Zähl der Schaufenster und Reklamen reduziert sehen.

An erster Stelle werden von Fussgängerlnnen (aus der 
Nutzersicht) Massnahmen gewünscht, welche aus der 
heute teilweise verkehrsberuhigten Innenstadt eine 
echte Fussgängerzone machen. An zweiter Stelle stehen 
gestalterische Massnahmen, welche die Attraktivität 
der einzelnen Gassen und dadurch auch den Belebt­
heitsgrad steigern.
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6. 3 Die Fussgängerlnnen wünschen sich 
eine Fussgängerzone

Wahrnehmung der heutigen 
Fussgängerzone

Nutzerinnen der Innenstadt

Wirkung einer Fussgänger­
zone in der Berner Innen­
stadt

Pro...

Auf die Frage, ob es heute in der Berner Innenstadt 
eine Fussgängerzone gebe, antworten zwei Drittel der 
Befragten mit nein. Dies ist hinsichtlich der über 20 
Jahre existierenden Fussgängerzone ein überraschend 
ernüchterndes Resultat. Die heutige Fussgängerzone 
wird offensichtlich nicht als solche wahrgenommen 
oder nicht akzeptiert.

Auch die Nutzerinnen wünschen sich eine Fussgänger­
zone, wie die Übersicht der gewünschten Massnahmen 
zeigt. Weil sie die Innenstadt besonders gut kennen, 
kommt dieser Wunsch noch deutlicher zum Vorschein 
als in der Volksabstimmung (s. Kapitel 1.2).

Die Befragungsresultate zeigen eine hohe Zustimmung 
zu einer zukünftigen Fussgängerzone.

Eine Mehrheit ist der Auffassung, dass durch die Ein­
führung einer Fussgängerzone der Aufenthalt im 
Strassenraum mit weniger Angst und Stress verbunden 
ist und die Besucherinnen mehr Raum zum Verweilen 
oder für soziale Kontakte erhalten (Abb. 45). Sie 
würde die in eine Fussgängerzone umgewandelte In­
nenstadt häufiger besuchen.

Abb. 45: Auswirkung einer Fussgängerzone in der Berner Innen­
stadt

Frage: Wenn die Innenstadt in eine Fussgängerzone umgewan­
delt wird, dann...

...erhalten die Fussgängerlnnen endlich mehr Raum
zum Verweilen und Reden............................................ 71 %

...kann man sich ohne Angst und Stress im
Strassenraum aufhalten................................................. 69 %

...werde ich die Innenstadt häufiger besuchen, weil sie
fussgängerfreundlicher ist.................   55 %

...werden die Autofahrerinnen zu Unrecht aus der
Innenstadt verdrängt................................................... 7 %

...wird die Parkplatzsuche so schwierig, dass ich auf
den Besuch der Innenstadt verzichte............................ 7 %

...verödet die Innenstadt, weil sie zum reinen 
Einkaufsparadies verkommt....................................... 6 %

n= 533 Personen, 4.5 % haben die Frage nicht beantwortet. 
Die Prozentwerte drücken den Zustimmungsgrad aus.

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung
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Kontra...

Grösse einer künftigen 
Fussgängerzone

Nur bei einem kleinen Anteil von sechs bis sieben Pro­
zent aller heutigen Nutzerinnen würde die Innenstadt 
durch die Einführung einer Fussgängerzone an Attrak­
tivität einbüssen. Die Argumente der Gegner sind 
zwiespältig: Einerseits wird die erschwerte Zugänglich­
keit für den motorisierten Individualverkehr kritisiert, 
andererseits befürchtet man die Verödung der Innen­
stadt zu einem Einkaufsparadies (Abb. 45).

Mit 94 % aller Befragten wünscht sich eine überwälti­
gende Mehrheit endlich eine sichtbare Fussgängerzone 
(s. Abb. 46). Es stellt sich die wichtige Frage nach de­
ren Grösse: Die Mehrheit der Befragten (53 %) 
möchte die Fussgängerzone auf die ganze Innenstadt 
ausdehnen. Damit bestätigt sich das Resultat der Ab­
stimmung "Bärn zum Läbe". Varianten, die nur ein 
Teilgebiet der Innenstadt umfassen, finden weniger 
Befürworterinnen. Am zweitbesten schneidet mit 21 % 
Zustimmung die Variante "Hauptgassen und Plätze" 
ab.

Abb. 46: Gewünschte Grösse der Fussgängerzone

Keine Fussgängerzone 4%
Hauptgassen und Plätze als Fussgängerzone 21 %
obere Altstadt als Fussgängerzone (Bhf. - Zytgl.) 15 %
untere Altstadt als Fussgängerzone (Zytlg. - Bärengr.) 5 % 
ganze Altstadt als Fussgängerzone 53 %
keine Antwort 2 %

n= 533 Personen;
Die Prozentwerte drücken den Zustimmungsgrad aus. 

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung

Gruppenspezifische Unter­
schiede bezüglich Grösse:

Nur untere Altstadt

Keine oder eine 
kleinräumige Variante

Grossräumige Variante

Für eine Fussgängerzone in ihrem unmittelbaren 
Wohnumfeld setzen sich vermehrt Bewohnerinnen der 
Innenstadt ein.

Ältere Personen oder die Gruppe der Motorisierten 
tendieren eher zu einer kleineren Fussgängerzone oder 
lehnen eine solche ganz ab.

Für eine grossräumige Variante sprechen sich be­
sonders 20- bis 39jährige, Personen mit höherem Bil­
dungsniveau, Innenstadtbewohnerinnen, Personen, die 
die Innenstadt zu Fuss erreichen, Teilzeiterwerbstätige 
und Personen mit Kleinkindern aus.
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7 Forderungen an eine fussgängerfreundliche 
Berner Innenstadt

7.1 Leitlinien

Vorgehen

Anforderungen einer 
Fusswegplanung

Wir können kaum annehmen, dass die Bemer Innen­
stadt in einem Schritt in eine fussgängergerechte City 
umgewandelt wird. Viel wahrscheinlicher ist, dass 
nacheinander verschiedene Einzelmassnahmen erfol­
gen. Damit diese nach und nach zu einem wirkungs­
vollen Ganzen verschmelzen können, entwerfen wir 
zuerst die Oberziele für eine fussgängerfreundliche In­
nenstadt. Im Rahmen dieser Leitlinien schlagen wir 
nachher mögliche Massnahmen vor.

Unsere drei Leitlinien folgen den Hauptanforderungen 
der Fusswegplanung, wie sie in der Broschüre "Weg­
leitung und Empfehlungen für die Planung und 
Realisierung von Fusswegnetzen" angeführt sind (Abb. 
47).

Abb. 47: Hauptanforderungen an die Fusswegplanung

Flächcnhaflc Erschliessung 
Eine gute Durchlässigkeit 
der Quartiere hilfl die 
Umwege und Hindernisse für 
Fussgängcr abzubaucn

Verbindungen

Hauptachsen 
Wichtige Zicl-/QucIlorlc 
bestimmen die grobe 
funktionale Gliederung 
des Wegnetzes

Konflikt Vermeidung 
Möglichst wenige Kreuzungs­

und Berührungspunkte 
zwischen Fussgängcr und 

Fahrzeugverkehr vermindern 
die Gefahrenquellen

Sicherheit

Schutz 
Müssen Fussgängcr die 
Strasse mit dem Fahr­

zeugverkehr gemeinsam 
benützen, sind sic 

speziell zu schützen

StrassenraumgcstaUung 
Eine klcinmassstäblichc 
Gestaltung der Anlagen 
und des näheren Umfeldes 
schafft fu&sgängcrfrcund- 
liehe Au&scnräumc

Idcnlifi kationspunkte 
Markante Stellen (bestehende 
und neue) dienen als Oricntic- 
rungshilfcn für die Fussgängcr

Quelle: BUNDESAMT FÜR FORSTWESEN UND LAND­
SCHAFTSSCHUTZ 1988:18, verändert

Wir möchten hier diese Forderungen für die Anwen­
dung auf den Citybereich präzisieren:
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1. Bewegungsfreiheit

2. Attraktivität

Abb. 48: Eine attraktive Berner 
Innenstadt: Traum 
oder Wirklichkeit?

Quelle: GIUB, Fussgänger-
forschung; Fotos vom 
November 1990 und 
März 1991

Den Oberbegriff "Verbindungen" ersetzen wir durch 
"Bewegungsfreiheit": Fussgängerlnnen sollen in der In­
nenstadt eine uneingeschränkte Bewegungsfreiheit ge­
messen. In der Fussgängerzone ist ihnen Priorität ein­
zuräumen. Im wertvollen Cityraum geht es nicht mehr 
an, die Bewegungsfreiheit der Besucherinnen auf die 
engen Räume von Gehsteigen und Lauben einzu­
schränken und gleichzeitig den Gassemaum vorwie­
gend dem motorisierten Verkehr zu überlassen.

Zu einer attraktiven Innenstadt tragen eine Vielzahl 
von Eigenschaften bei (s. Abb. 48):

Jeder Stadtkörper strahlt mit seiner eigenen Architek­
tur und Gestaltung eine gewisse Atmosphäre aus. In 
Bern wirkt sich z. B. die mittelalterliche Stadtanlage 
mit intakten Fassaden und Geranienschmuck auf die 
Stimmung der Besucherinnen aus.

Die Gestaltung des öffentlichen Raumes ist für die 
Fussgängerlnnen von besonderer Bedeutung. In ihr 
äussert sich die Haltung der "Stadt" gegenüber ihren 
Besucherinnen. Es handelt sich bei der Raumgestal­
tung also um eine Art Visitenkarte, mit der um die Be­
sucherinnen geworben wird.

Wichtig ist die Möglichkeit, sich auf dem Innenstadt­
bummel räumlich orientieren zu können. Dabei spielen 
gut sichtbarte Identifikationsobjekte einerseits (z. B. 
Kirchen und Türme), die gestalterische Lenkung der 
Passantinnen andererseits (z. B. durch besondere Pflä- 
sterung, Schilder oder Farbgebung) eine wichtige 
Rolle.

Wesentlich ist auch die Zusammensetzung des Nut- 
zungsmixes in der Innenstadt: Wenn sich die City von 
den Einkaufszentren der Agglomeration abheben will, 
darf sie nicht deren einseitige Einkaufsfunktion kopie­
ren. Die Stärke eines Citybereiches liegt in einem un­
gleich grösseren Nutzungsangebot an Gewerbe und 
Dienstleistungen aller Branchen.

Letztlich setzt jede Person ihre eigenen Schwerpunkte, 
da der Begriff Attraktivität für jede Fussgängerin und 
jeden Fussgänger etwas anderes beinhaltet.

Je attraktiver ein Weg ist, desto besser wird er ak­
zeptiert, desto mehr Personen benützen ihn. Als Leit­
ziel soll die Attraktivität der Berner Innenstadt im Sinn 
einer sicheren, freundlich gestalteten Fussgängerzone 
mit einem möglichst vielseitigen Nutzungsmix weiter 
gestärkt werden.

wm
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3. Sicherheit

a) Bewegungsfreiheit 

Allgemein (1)

Jede Person soll jederzeit ohne Angst durch die Innen­
stadt gehen können. Tagsüber steht die Verkehrssi­
cherheit im Zentrum der Überlegungen: Bei der ge­
meinsamen Nutzung der Innenstadtgassen durch Pas­
santinnen und Fahrzeuge muss das Unfallrisiko mini­
mal sein - sowohl in der Längsrichtung als auch für 
überquerende Fussgängerlnnen. Nachts ist die Frage 
der sozialen Sicherheit angesprochen: Die sichere 
Benützung der innerstädtischen Fussgängeranlagen 
sowie der wichtigsten Zubringerwege muss auch bei 
Dunkelheit gewährleistet sein. Nur angstfreies nächtli­
ches Zu-Fuss-Gehen sichert allen Personenkreisen die 
oben geforderte uneingeschränkte Bewegungsfreiheit.

7. 2 Massnahmen für die Verwirklichung 
einer fus sgängerfreundlichen 
Innenstadt

Wie wir oben festgestellt haben, sind verschiedene 
Massnahmen nötig, um die Berner Innenstadt in ein 
fussgängergerechtes Zentrum umzuwandeln. In diesem 
Abschnitt schlagen wir entsprechend den drei Leitli­
nien (Kapitel 7.1) verschiedene Massnahmen vor.

Die Hauptgassen (Mittelachse) sind generell überla­
stet: Fussgänger-, Anliefer-, Park- und öffentlicher 
Verkehr konzentrieren sich zu stark in den Hauptgas­
sen.

Die Mehrheit der Befragten fordert konsequenterweise 
weitgehende V erkehrsberuhigungsmassnahmen, die 
unter anderem mithelfen, diese Überlastung abzu­
bauen.

Gleichzeitig sind die Nebengassen aufzuwerten: Hier 
muss der heutige Akzent auf der Zubringer- und 
Anlieferfunktion für die Hauptgassen abgebaut und 
durch individuelle Gestaltungs- und Nutzungsschwer­
punkte ersetzt werden.

Der motorisierte Verkehr ist auf das notwendigste zu 
reduzieren und zeitlich zu konzentrieren.

Fussgängerlnnen haben ein grosses Bedürfnis, auch 
den Strassenraum zu begehen. Dieser Raumanspruch 
müsste in einer Fussgängerzone selbstverständlich sein. 
Dies ist in Bern leider nicht der Fall.
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Marktgasse (2)

Zeughausgasse (3)

Querverbindungen (4)

Die Bedeutung der Parkplätze in der Innenstadt wird 
durch die Innenstadtverbände überbewertet. Nur we­
nige Kundinnen benützen für den Besuch des Unter­
suchungsraums die angrenzenden Parkplätze. Es ver­
wundert daher nicht, dass eine klar überwiegende 
Mehrheit sich weniger oder gar keine Parkplätze m der 
Innenstadt wünscht. Oberirdische Parkplätze sind so­
weit als möglich ersatzlos aufzuheben, weil eine Ver­
kehrsberuhigung sonst reine Symptombekämpfung 
bleibt.

Sicher und frei bewegen können sich Fussgängerlnnen 
in der Marktgasse nur unter den Lauben. Im Strassen- 
raum müssen sie parkierten Autos ausweichen und sich 
vor dem rollenden Verkehr in Acht nehmen.

Die Lauben sind jedoch zu Spitzenzeiten (Nachmittag 
und früher Abend) überlastet. Die Benützung des 
Strassenraumes ist deshalb sowohl ein Bedürfnis als 
auch eine Notwendigkeit. Deshalb sollte der Strassen- 
raum nachmittags konsequenterweise nur für Fuss­
gängerlnnen und den öV zur Verfügung stehen.

Die heutige Lärm- und Luftbelastung ist zu hoch. Der 
motorisierte Durchgangs- und Parkverkehr ist durch 
eine restriktive Verkehrsregelung einzuschränken. Der 
Detailhandel kann als Alternative für die wenigen weg­
fallenden Parkplätze einen koordinierten Hausliefer­
dienst für seine Kundinnen anbieten. Die Innenstadt­
verbände haben den diesbezüglichen Handlungsbedarf 
bereits erkannt.

Die Situation in der Zeughausgasse lässt sich mit 
vielen Einzelmassnahmen verbessern. Als ideale Lö­
sung aber sehen wir die Sperrung der ganzen Gasse für 
den motorisierten Individualverkehr. Dadurch würde 
die Gasse von etwa vier Fünfteln der motorisierten 
Verkehrsbewegungen entlastet und der Parkraum um 
mehr als die Hälfte reduziert. Die dadurch gewon­
nenen Gestaltungs- und Nutzungsmöglichkeiten könn­
ten die Attraktivität der Zeughausgasse beträchtlich 
steigern.

Der heutige Fussgängerverkehr in der Berner Innen­
stadt konzentriert sich zu sehr auf die Längsrichtung. 
Durch attraktive Querverbindungen könnten die Pas­
santinnen räumlich besser verteilt und gleichzeitig von 
der überlasteten Hauptachse weggeführt werden.
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b) Attraktivität

Eine sichtbare 
Fussgängerzone ist 
jetzt zu schajfen (5)

Optionen offenlassen (6)

Gemütlichkeit schaffen (7)

Gestaltung der 
Marktgasse (8)

Die seit den 60er Jahren bestehende Fussgängerzone 
muss ausgedehnt und aufgewertet werden: Obschon 
seit über 20 Jahren bestehend, wird der heutige Fuss- 
gängerbereich von zwei Dritteln aller Befragten nicht 
wahrgenommen oder nicht als solcher akzeptiert. Hier 
braucht es einen Effort, um die Idee einer Fussgänger­
zone tatkräftig umzusetzen. Mit dieser Erneuerung 
muss gleichzeitig eine räumliche Ausdehnung erfolgen, 
wenn auf die Wünsche der Innenstadtbesucherinnen 
eingegangen wird. In der Berner Innenstadt ist die 
Attraktivität der einzelnen Gassen heute sehr un­
terschiedlich. Durch eine ganzheitliche Verwirklichung 
der künftigen Fussgängerzone dürfte auch ein gewisser 
Ausgleich in der Anziehungskraft der Haupt- und Ne­
bengassen erreicht werden.

Wie die gruppenspezifischen Analysen zeigen, wird die 
Innenstadt von den verschiedenen Gruppen sehr unter­
schiedlich genutzt. Zusätzlich sind alle Nutzungsfor­
men einem zeitlichen Wandel unterworfen. Bei der 
baulichen Ausgestaltung der Gassen ist darauf zu ach­
ten, dass möglichst wenig irreversible Massnahmen 
vorgenommen werden und für die Fussgängerlnnen 
eine breite Palette von Nutzungsmöglichkeiten offen 
bleibt.

Die Innenstadtbesucherinnen erleben die Markt- und 
Zeughausgasse als hektisch, laut und überfüllt. Enge 
Platzverhältnisse und Strassenlärm sind die Wurzeln 
dieses Übels. Sie verunmöglichen oft gemütliches Fla­
nieren oder ausgiebiges Betrachten der Schaufenster. 
Hier müssen als Ziel das Schaffen einer behaglicheren 
Atmosphäre und die fussgängerfreundlichere Gestal­
tung des Strassenraums anvisiert werden.

Die bestehenden Minitrottoirs haben in der heutigen 
Form keine Funktion mehr. Eine Möglichkeit wäre, sie 
bis zur Fahrspur des öV zu verbreitern und dadurch 
den Raumanspruch der Fussgängerlnnen sichtbar zu 
machen.

Eine verbesserte Raumorientierung im Bereich der 
Marktgasse stellt sich bereits durch die Möglichkeit 
ein, auf der Gasse gehen zu können. Mit freier Sicht 
auf Fassaden und Türme ist jederzeit ersichtlich, wo 
man sich befindet.

Ein weiteres Orientierungsproblem bildet das Auffin­
den und Unterscheiden der verschiedenen Querver­
bindungen. Hier könnten beispielsweise eine spezielle 
Signalisierung, die sich von der Werbung abhebt, eine 
einheitliche Pflästerung oder eine farbliche Markie­
rung weiterhelfen.
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Gestaltung der 
Zeughausgasse (9)

c) Sicherheit 

Soziale Sicherheit (10)

Verkehrssicherheit (11)

Für Rollstuhlfahrende oder Leute mit Kinderwagen ist 
es äusserst mühsam, von einer Laubenseite zur andern 
zu wechseln. Das Absenken der unüberwindbaren Stu­
fen in regelmässigen Abständen wird von einer über­
wältigenden Mehrheit der Befragten erwünscht.

Es ist nach einer Möglichkeit zu suchen, in der Markt­
gasse den Passantinnen Sitzgelegenheiten zu schaffen, 
ohne die vielseitigen, sich zeitlich verändernden Nut­
zungsmöglichkeiten damit einzuschränken.

Im Urteil der Befragten gilt die Zeughausgasse als mo­
noton, nüchtern und abstossend. Die wichtigste Mass­
nahme, um die Attraktivität der Gassen zu steigern, 
besteht in der Einschränkung des Parkverkehrs. Eine 
attraktivere Gestaltung durch Begrünung, Pflästemng 
oder das Schaffen von Sitzgelegenheiten und die Akti­
vierung des Strassenlebens könnten zu einem neuen 
Erscheinungsbild und zu grösseren Besucherströmen 
führen. Die ganze Gasse soll in die Fussgängerzone in­
tegriert werden.

Die Innenstadtgassen werden allgemein als sehr 
kinderunfreundlich eingestuft. Im grosszügigen Ostab­
schluss der Zeughausgasse lassen die Raumverhält­
nisse Spielgeräte oder Spielnischen für die Bedürfnisse 
der Kinder zu. Gleichzeitig sollten dort Sitz- und Ver­
weilgelegenheiten angeboten werden.

Als kurzfristiges Ziel ist die Hebung des Sicherheitsge­
fühls nachts durch die entsprechende Umgestaltung 
der Wege anzustreben. Gestalterische und bauliche 
Verbesserungsvorschläge beeinflussen vor allem das 
subjektive Sicherheitsgefühl, können optisch eine ange­
nehmere Ambiance vermitteln und ermöglichen damit, 
dass sich Menschen tatsächlich besser fühlen. Diese 
Massnahmen schlagen aber dort fehl, wo es darum 
geht, konkret die Gewaltanwendung zu verhindern.

Hier sind mittel- und längerfristig Lösungen auf ge­
sellschaftlicher Ebene zu suchen. Es bleibt zu hoffen, 
dass der zunehmenden Anonymisierung dadurch Ein­
halt geboten wird, dass die Menschen aus ihren vier 
Wänden ausbrechen und sich vermehrt um andere 
Personen kümmern. Sie müssten den Mut aufbringen, 
sich bei Gewalttaten einzumischen und vermehrt Ver­
antwortung zu tragen für das, was draussen vor ihrer 
Türschwelle geschieht.

Probleme mit der Verkehrssicherheit ergeben sich 
durch die gemeinsame Verwendung der "Fahrbahn" 
durch Fussgängerlnnen und Fahrzeuge.
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Beim Längsverkehr tritt die Gefahr vor allem in der 
Marktgasse auf, wenn die sichere Zone ausserhalb der 
grünen Linien durch den Anlieferverkehr beansprucht 
wird und die Fussgängerlnnen in den Fahr streifen des 
öffentlichen Verkehrs ausweichen müssen. Hier könnte 
durch das Schaffen sicherer Zonen für Fussgängerln­
nen und bauliches Abheben der Fahrrinne (z. B. durch 
leichtes Vertiefen) die Gefahrenzone bewusst gemacht 
und verkleinert werden. Gleichzeitig drängt sich eine 
Einschränkung des Anlieferverkehrs immer dann auf, 
wenn die Lauben überlastet sind.

Die Markt- und Zeughausgasse werden von den Pas­
santinnen häufig überquert:

In der Marktgasse könnten die oben angetönten 
"sicheren Zonen" die Überquerungen erleichtern, in­
dem an diesen vom Längsverkehr geschützten Stellen 
in aller Ruhe ein günstiger Augenblick abgewartet 
werden könnte.

In der Zeughausgasse müssen vor allem die beiden 
wichtigsten Querungsorte saniert werden:

- Der Einmündungsort Predigergasse - Zeughausgasse 
dient den Fussgängerlnnen als Drehscheibe in die 
verschiedenen Richtungen. Zusätzlich befindet sich 
dort der Übergang zwischen frei zugänglichem und 
verkehrsberuhigtem Teil, welcher baulich ungünstig 
gelöst ist. Eine bessere Sicherheit könnte beispiels­
weise durch eine Verengung des Strassenraumes und 
die gleichzeitige Aufpflästerung des ganzen Kur­
venbereiches erreicht werden.

- Der Abschluss Zeughausgasse Ost ist nicht mehr zeit- 
gemäss. Eine gründliche Neugestaltung dieses vom 
Verkehr entlasteten Teils bewirkt gleichzeitig eine 
städtebauliche Aufwertung.
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Grundsätze

Planungsvorschlag

7. 3 Realisierung einer Fussgängerzone - 
Empfehlungen an die Stadtplanung 
und die Stadtpolizei

* Die offizielle und auf Plänen festgehaltene Fuss­
gängerzone bedarf einer optischen Ausgestaltung 
und der rechtlichen Umsetzung.

* Wenn auf die Wünsche der Innenstadtbesucherin­
nen Rücksicht genommen werden soll, muss gleich­
zeitig eine bedeutende räumliche Ausdehnung der 
innerstädtischen Fussgängerzone erfolgen.

* Mit der Verwirklichung einer flächenhaften Fuss­
gängerzone kann die Innenstadt durch die Unter­
bindung der Nord- und Südtangente für den mIV 
auch vom Durchgangsverkehr entlastet werden, 
ohne dass die Zufahrtsmöglichkeiten und damit die 
Erreichbarkeit wesentlich eingeschränkt werden.

* Ein wirksames Parkraumbewirtschaftungskonzept 
sorgt dafür, dass bei unumgänglicher Notwendigkeit 
Parkplätze zur Verfügung stehen. Dies kann da­
durch erreicht werden, dass die zentralsten Park­
plätze entsprechend teuer angeboten werden.

In Abb. 49 ist unser Vorschlag einer flächendeckenden
Fussgängerzone für die Berner Innenstadt dargestellt.
Er lehnt sich absichtlich an die im Stadtentwicklungs­
konzept (STEK) bevorzugte Variante an (GEMEIN­
DERAT DER STADT BERN: 1992:62).

Die wichtigsten Unterscheidungsmerkmale zum STEK
sind:

a) Verwirklichung einer Fussgängerzone in der gan­
zen Altstadt.

b) Der Motorfahrzeugverkehr wird auch in der un­
teren Altstadt reduziert.

c) Zusätzlich wird die Nordtangente (Schütte­
strasse) unterbrochen.

d) Im Bereich der Fussgängerzone werden oberirdi­
sche Parkplätze in der oberen Altstadt vollständig 
und ersatzlos, in der unteren Altstadt teilweise 
aufgehoben.
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Abb. 49: Planungsvorschlag: Fussgängerzone für die Berner Innenstadt

Legende: Fussgängerzone mit öV; kein mlV zugelassen; Anlieferung geregelt

1° ° ° I Erschliessungsstrasse mit Radstreifen; Zubringerdienst gestattet

| a a s | Strasse ohne zusätzliche Einschränkungen für den mIV

1 ^ | Spernmg der Durchfahrt Waisenhausplatz - Nydegg

Quelle: GIUB, Fussgängerforschung; M = 1: 12’000; Reproduziert mit der Bewilligung des Vermes­
sungsamtes der Stadt Bern vom 22.1.1993
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ISBN 3-906290-32-8 5.—

JORDI Ulrich: Glazialmorphologische und gletschergeschichtliche Untersuchungen 
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ökologische Hebungen. Von Grütter E. u.a. 1982 
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