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1. Worum es mir geht

Ich bin Gberzeugt, dass Bern ein grosses Potential attraktiver Orte zum Verweilen und vielfaltigen
Nutzen hat. Die Berner/innen versuchen, sich diese Orte anzueignen und auch eigene Spuren zu hin-
terlassen. Als Kleinstadt sind wir pradestiniert, bezlglich Qualitdt des 6ffentlichen Raums zu den
Grossen zu gehoren.

Die Direktion flr Tiefbau, Verkehr und Stadtgriin (TVS) verantwortet Planung, Bau und Unterhalt des
offentlichen Raums. Die Fragen «Wie schaffen wir einen attraktiven 6ffentlichen Raum fir alle?»
oder «Wann empfinden wir eine Strasse oder einen Platz als angenehm zum Verweilen?» stehen des-
halb im Zentrum der taglichen Arbeit. Die Antworten auf diese Fragen stehen in einem kontinuierli-
chen gesellschaftlichen Wandel. Ich méchte ihnen darum in diesem Papier vertieft nachgehen.

Der 6ffentliche Raum ist heute — mehr als noch vor wenigen Jahrzehnten — ein wesentlicher Bestand-
teil einer lebendigen, sozialen und 6kologischen Stadt. In einer demokratischen Gesellschaft besteht
ein selbstverstandliches Recht aller auf 6ffentlichen Raum. Nachdem die Stadte wahrend Jahrzehn-
ten vor allem Arbeitsorte waren und das Wohnen ausserhalb stattfand, sind sie heute wieder zu Or-
ten des Wohnens und Lebens unterschiedlichster Menschen geworden. Je mehr Menschen im dich-
ten stadtischen Raum zusammenkommen, umso wichtiger wird die Qualitat des 6ffentlichen Raums.
Mit den steigenden Mietpreisen fiir Wohnraum beginnt sich der private Flachenbedarf zu reduzieren.
Lieber wohnt man in einer kleineren Wohnung in der Stadt, als dass man in die Peripherie zieht. Als
Kompensation fir kleinere Wohnungen wird zunehmend der 6ffentliche Raum als «erweitertes
Wohnzimmer» genutzt. Dieser Aspekt wird sich mit der kiinftigen Verdichtung des stadtischen
Raums noch akzentuieren. Deshalb — und auch aufgrund der Digitalisierung, wo sich privat und 6f-

fentlich vermischen — werden zunehmend auch vormals private Aktivitaten im 6ffentlichen Raum ge-
tatigt: Schlafen, Essen, das Baby fittern, ...
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Ein Juwel unter den éffentlichen Rdumen: Israels-Plads in Kopenhagen. Nutzung fiir Jung und Alt als
wdchentlicher Flohmarkt, als Sportplatz, «Schulhof», zum Lernen Velofahren fiir die Kleinsten, als Ska-
teranlage fiir die Grésseren, als Mittagstisch, Café und vieles mehr.

Ich bin Uberzeugt, dass Verkehrsberuhigung und Aufwertung des 6ffentlichen Raums nicht die trei-
benden Faktoren von Gentrifizierung sind. Es ist ein soziales Gebot, den 6ffentlichen Raum fiir alle
zuganglich und nutzbar zu machen. Gentrifizierung lasst sich demgegeniber auf das Ende des urba-
nen Wohnungsbaus nach dem 2. Weltkrieg sowie den unregulierten Boden- und Immobilienmarkt
zurickfihren. Wer gegen Gentrifizierung antreten will, muss den sozialen und gemeinnitzigen Woh-
nungsbau starken. Ein falsch verstandener Kampf gegen Verkehrsberuhigung hilft keinem Kind ohne
sicheren Schulweg und keinem Mieter ohne Wohnung.



2. Aufder Suche nach positiven Beispielen

Ich lasse mich gern inspirieren und machte mich daher auf die Suche nach positiven Beispielen und
deren Geheimnis.

Im August 2015 lud ich Jan Gehl nach Bern
ein, um einen 6ffentlichen Vortrag zum
Thema «Stddte fiir Menschen» zu halten. Die
Begegnung mit einem der meist beachteten
Stadtplaner unserer Zeit hat mich tief beein-
druckt und mein Denken Uber den offentli-
chen Raum nachhaltig gepragt. Seither habe
ich mich in verschiedenen Stadten umgese-
hen. Besonders in Kopenhagen und in Amster-
dam habe ich einen spannenden, lebendigen
offentlichen Raum erlebt, der von den unter-
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Jan Gehl in der ersten autofreien Fussgéngerzone,
schiedlichsten Menschen genutzt und immer  stoget, Kopenhagen.

wieder neu angeeignet wird.

Wenig liberraschend steht in beiden Stadten die Qualitat des 6ffentlichen Raums weit oben auf der
politischen Prioritatenliste. Entsprechend sollte auch Bern und namentlich die Direktion fir Tiefbau,
Verkehr und Stadtgriin als «Direktion flr den 6ffentlichen Raum» die Qualitat des 6ffentlichen
Raums stdrker priorisieren. Die Leitfrage ist: Was flr eine Stadt wollen wir? Das Ziel ist eine leben-
dige, vielfaltige Stadt, die den gesellschaftlichen Zusammenhalt fordert. Im Wohnumfeld, im Arbeits-
umfeld und im 6ffentlichen Raum. Dafiir braucht es soziale Durchmischung und Teilhabemoglichkei-
ten in all diesen Bereichen, also auch in unseren Strassen, Platzen und Griinanlagen. Der 6ffentliche
Raum muss den Menschen den direkten Kontakt zur Gesellschaft, in der sie leben, ermdglichen und
flr moglichst viele verschiedene Nutzerinnen und Nutzer erlebbar sein.

Ziele

+ Aufenthaltsqualitat in der
Berner Innenstadt fur
Jung und Alt verbessern

» Mehr attraktive Orte zum
Verweilen

An Altstadt for all

Vorgehen

+ systematische
Beobachtung der
Nutzungen

* Wo und zu welchem
Zweck halten sich
Personen in der Berner

Gehl =2 Innenstadt auf?

Aus der Begegnung mit Jan Gehl resultierte fiir Bern eine PublicSpace & PublicLife Studie (2017)



Elemente eines lebendigen, vielfiltigen 6ffentlichen Raums

Gut funktionierende 6ffentliche Raume weisen verschiedene Gemeinsamkeiten auf. Allgemein
leuchtet ein, dass ein vielfaltiges stadtisches Leben besser gedeiht, wenn sich die Menschen im 6f-
fentlichen Raum sicher fiihlen, wenn es einigermassen sauber ist (z.B. Stichwort: «Littering»), wenn
es angenehme Sitzgelegenheiten gibt oder wenn es «etwas zu schauen» gibt. Die grosse Referenz der
Placemaking-Bewegung, Holly Whyte, titelte seinen pragnanten Artikel im New York Times Magazine
1972 «Please, just a nice place to sit». Noch besser fir die meisten, wenn auch noch die Moglichkeit
besteht, etwas zu essen und zu trinken. Es gibt verschiedene hinlanglich bekannte Kriterien, die dabei
eine wichtige Rolle spielen, darunter:

- Zugdnglichkeit fiir alle: Hindernisfreiheit, aber auch subjektive und objektive Sicherheit fiir alle
(Jung und Alt, Frauen und Ménner, gesellschaftliche Gruppen, etc.)

- Nutzungsoffenheit fiir diversifizierte Bedlirfnisse: Gibt ein Raum die Nutzung vor, oder ist er offen
fir allerlei unterschiedliche Nutzungen?

- Gestaltbarkeit und symbolische Offenheit der Réiume: Welche Spuren konnen die Nutzenden hin-
terlassen? Welche Moglichkeiten bestehen, den Stadtraum selber mitzugestalten?

- Verfligbarkeit: Was ist erlaubt? Was ist verboten? Forderlich sind moglichst weitgehende Hand-
lungs- und Nutzungsoffenheit, moglichst geringe Regelungsdichte.

- Aufenthaltsqualitét: Weniger Design ist oft mehr. Der Raum «stellt sich zur Verfligung », «ge-
baute Vorschriften» werden vermieden.

Grundverstandnis eines lebendigen 6ffentlichen Raums

Uber die elementaren Anforderungen hinaus wird aber vor allem eines deutlich: Funktionierende 6f-
fentliche Rdume, bzw. Stadte mit einem funktionierenden Netz 6ffentlicher Rdume, verfiigen ber
ein gewisses Grundverstandnis, worauf es beim 6ffentlichen Raum ankommt. Dieses Grundverstand-
nis dreht sich stets um den Menschen und dessen subjektive Wahrnehmung.

Jan Gehl hat den Begriff «das menschliche Mass» (engl. «the human scale») gepréagt. Das menschli-
che Mass (Jan Gehl, Stadte fir Menschen, 2015) bezogen auf die Sinneswahrnehmung betrifft einer-
seits die Grossenordnungen des 6ffentlichen Raums als auch die Tempo-Regimes des Verkehrs. Der
offentliche Raum, der auf das menschliche Mass ausgerichtet ist, richtet sich kleinteilig und mit gerin-
gen Geschwindigkeiten aus. Dies steht im Kontrast zur autogerechten Raumplanung, die sich gross-
raumig und an hohen Geschwindigkeiten ausrichtet. In schmalen Strassen und engen Rdaumen er-
kennt man Gebdude, Details und Personen aus kurzer Entfernung. Es gibt viel zu sehen, man nimmt
das Gesehene deutlich wahr und empfindet den vielfaltig belebten urbanen Raum als angenehm
freundlich und individuell einladend (Jan Gehl, S. 71).
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Der Fokus auf den einzelnen Menschen und
seine Wahrnehmung bedeutet auch, die sozi-
ale Funktion des 6ffentlichen Raums zu for-
dern. Aneignung des 6ffentlichen Raums
durch die Stadtbevolkerung erhoht die Iden-
tifikation. Indem eigene Spuren hinterlassen
werden, wird es starker noch als bisher zu
«meinem» 6ffentlichen Raum und «meiner»
Stadt. Zentral ist darum, dass die Aneig-
nungsmoglichkeiten niederschwellig sind und

allen offenstehen. Im digitalen Internet-Zeit-
alter als Treffpunkt, der zum zwischen- Jane Jacobs: Eine Pionierin der Auseinandersetzung
menschlichen Zusammenhalt und zu einer of- Mit dem offentlichem Raum mit «The Death and Life

fenen, demokratischen Gesellschaft beitragt. of Great American Cities» (1961)

Die grosste Attraktion der Stadt sind die

Menschen selbst. Oder, um Shakespeare zu zitieren: « What’s the city but the people?» Menschen
kommen dort zusammen, wo «etwas los ist» und auch schon andere Menschen sind. Menschenleere
Strassen und Platze werden von den meisten gemieden und fiihren zu Unsicherheit. Die Gegenwart
oder Abwesenheit anderer Menschen verrat an sich bereits, ob ein Ort beliebt ist oder nicht. Urbane
Lebensfiille entsteht, wenn die Stadt vielfaltige Nutzungen und soziale Kontakte ermdglicht, wenn sie
Raum fur die Fussgdnger/innen und fir die Teilnahme an verschiedenen Aktivitaten schafft (Jan Gehl,
S.80). Es wird also unser Ziel sein, dass sich die Menschen langer im 6ffentlichen Raum aufhalten.
Stationare Aktivitdten tragen zur Lebendigkeit einer Stadt bei, sind aber zugleich auch der Schlissel
zu einer wirklich schénen Stadt. Menschen bleiben an einem Ort, weil er ansprechend gestaltet ist
und sie sich dort wohlfiihlen. Eine gute Stadt ist «wie eine gute Party», hat Jan Gehl auch an seinem
Vortrag in Bern betont: Die Gaste bleiben, weil es ihnen gefallt.



3. Attraktive Platze

Zuerst gestalten wir die Stadt — dann prégt sie uns; dies die freie Ubersetzung des Buchtitels von Sa-
rah Williams Goldhaben («How the built environment shapes our lives»). Die Aussage ware aber
falsch verstanden, wiirde man sie nur auf den gebauten Raum beziehen. Dieser muss auch als sozia-
ler Raum (Austausch) und als emotionaler Raum (Wohlbefinden) funktionieren.

Emotionaler Raum
(Wohlbefinden)

Sozialer Raum Physischer Raum
(Austausch) (gebauter Raum)

Henri Lefebvre, Production de I’Espace, 1974

Wird der 6ffentliche Raum nur als physischer Raum gedacht, so ist das Risiko gross, dass am Schluss
ein moglicherweise asthetisch beeindruckender, aber letztlich dysfunktionaler Raum geschaffen wird.
Der offentliche Raum muss deshalb zwingend — wenn von «Design» die Rede ist — vom sozialen und
emotionalen Raum — also vom Menschen her - gedacht und geplant werden. Im digitalen Zeitalter
muss auch die digitale Navigation, Wirkung, Wahrnehmung und Interaktion zwischen physisch ge-
bautem Raum und der digitalen Erweiterung bericksichtigt werden. Dies ist ein neues Feld mit wenig
positiven Beispielen. Das bisher bekannteste Beispiel ist PokémonGo.

Es lohnt sich also, zunachst einen Blick darauf zu werfen, wie attraktiv empfundene Platze und
Raume genutzt werden. Welche Bediirfnisse haben die unterschiedlichen Nutzenden? Wie kann der
Unterschiedlichkeit der Bedirfnisse und der Nutzenden selber Rechnung getragen werden?



Vielfalt (diversity) der Nutzenden

Langere Aufenthalte im 6ffentlichen Raum fihren zu lebendigen Stadten. Verweilen heisst, den 6f-
fentlichen Raum unterschiedlich nutzen. Langeres Stehen ist fiir alle Menschen — ob jung oder alt —
ermiidend. Darum stehen in einem attraktiven 6ffentlichen Raum verschiedene Sitzgelegenheiten
zur Verfligung. Wichtig sind auch sogenannte «sekundare Sitzgelegenheiten» z.B. entlang von Fassa-
den oder auf Mauerchen oder eine angenehme Bodenoberflache.

Unterer Waisenhausplatz an einem Sommermittag. Die 6ffentlichen Sitzgelegenheiten sind meistens
voll ausgelastet, so dass auch auf dem Asphalt gesessen wird.

Der &ffentliche Raum dient heute (als «erweitertes Wohnzimmer») auch sehr privaten Nutzungen.



Hindernisfreies Sitzen: Nicht nur Spezialanspruch dlterer Menschen

Der Anteil von Senior/innen steigt. Als gesunde Stadt will Bern die Senior/innen animieren, kérperlich
aktiv zu sein, langere Spaziergdnge zu unternehmen, Nordic Walking auszuprobieren, 6fter mit dem
Velo zu fahren. Das Ziel ist, bis ins hohe Alter fit zu bleiben. Dazu dienen aber nicht spezielle Orte fir
besondere Aktivitaten. Vielmehr soll der ganze 6ffentliche Raum so vielfaltig gestalten werden, dass
sich alle Altersgruppen angesprochen fihlen. Die Planungspolitik richtet sich nicht nach Bevolke-
rungssegmenten, sondern folgt dem Motto «Festes — Flexibles — Fliichtiges». Feste Elemente bilden
den Stadtraum, den baulichen Rahmen fiir jede Form von Stadtleben. Flexible Elemente sind tempo-
rare Strukturen und Ereignisse, die eine Stadt kurzfristig verdandern und beleben: Eisbahnen, Weih-

nachtsmarkte. Zu den fliichtigen Elementen zahlen z.B. Feuerwerk oder Konzerte auf Platzen. Analog
gilt diese Struktur auch fir die Moblierung des 6ffentlichen Raums. Je vielfaltiger das Angebot an
Sitzgelegenheiten, desto besser konnen unterschiedliche Nutzende am Stadtraum und am Stadtleben
teilhaben.

Spielen und Bewegung: Nicht nur Spezialanspruch von Kindern

Attraktiver 6ffentlicher Raum fiir Kinder muss sicher und abwechslungsreich sein. Je vielfaltiger er die
Sinne anspricht, umso lieber halten sich Kinder auch im gebauten stadtischen Raum auf. Wichtig ist
dabei zu beachten, dass die Stadt auf Augenhohe fiir Kinder auf einer Hohe von etwa 1m stattfindet.
Spielplatze sind wichtig, wesentlich sind aber auch Orte dazwischen, die zum Verweilen und aktiven
Mitmachen anregen.

Mobiler Pumptrack auf dem Bdrenplatz



N

Bundesplatz zum Verweilen

Aktivitaten im 6ffentlichen Raum erfreuen sich grosser und zunehmender Beliebtheit. Bern will da-
rum alle Menschen zu mehr Bewegung und Spiel einladen. Boule, aber auch Ballspiele, Skaten, Jog-
gen, Joga, Schwimmen und vieles andere mehr soll dank einem grossziigigen und vielfaltig nutzbaren
offentlichen Raum auf Platzen, Strassen oder Parks fiir alle moglich sein. Dabei ben6tigt es keine
grossen (Sport-)Anlagen, sondern vielfach reichen einfache, kostengiinstige Interventionen.

10



4. Stadtund Shopping

Attraktive Strassen und Platze ziehen nicht nur Menschen, sondern auch Geschafte an. Je langer wir
in einer Strasse verweilen, umso eher besteht Gelegenheit, Geld fiir Konsum auszugeben. Walter Sie-
bel (Die Kultur der Stadt, 2015, S. 77ff) zeigt auf, dass Innenstadte als Standorte des Einzelhandels
nur konkurrenzfahig bleiben, wenn sie mehr sind als nur Geschafte, Cafés und Parkhauser. Die Ent-
wickler von Shopping-Malls und Shopping-Zentren haben dies im Grundsatz langst begriffen. Wer nur
von A nach B eilt, findet keine Musse, sich fiir die Auslage der Ldden zu interessieren. In Bern leiden
darunter beispielsweise die Laupenstrasse oder die Effingerstrasse rund um die City West. Dies soll
nicht heissen, dass der 6ffentliche Raum zum «Shopping-Zentrum» werden soll. Der 6ffentliche
Raum hat ungleich mehr Bedirfnisse abzudecken. Er ist ein Ort der Kultur, der (politischen) Ausei-
nandersetzung, der liberraschenden Begegnungen mit Fremdem und scheinbar Vertrautem. Der 6f-
fentliche Raum soll auch jenen offenstehen, die an Kommerz und Kommerzialisierung nicht interes-
siert sind.

Wichtig ist: Eine Stadt fiir Menschen braucht attraktive Orte zum Verweilen. Wenn dies auch dem
Geschaftsleben zu Gute kommt, ist das ein Gewinn fir alle. Ein vielféltiges Ladenangebot zieht Men-
schen an. Und wo bereits Menschen sind, fiihlen sich weitere angezogen. Das Erlebnis und das Tref-
fen von Menschen ist der grosse Unterschied zum Einkaufen am Bildschirm. Fir die Berner Innen-
stadt braucht es deshalb Nutzungsvorgaben fir die Erdgeschosse, damit keine blinden Fassaden ent-
stehen und Erdgeschosse dem o6ffentlichen Raum «abhanden» kommen.

Neben dem klassischen «Ladele» gibt es zunehmend auch neuere Bediirfnisse im stadtischen 6ffent-
lichen Raum. Dazu gehoren insbesondere Kaffeetrinken und Take-Away-Essen. Dem Bedirfnis nach
Kaffeetrinken im Aussenraum kann mit einer entsprechenden Bewilligungspraxis einfach entspro-
chen werden. Damit Take-Away-Essen auch genossen werden kann, bedarf es vielfaltiger 6ffentlicher
Moblierung, welche den jeweiligen Situationen angepasst werden kénnen.

Zudem erleben wir ein Revival der Markthallen, Markte, Frucht-Kioske (als Sommer-Ergdnzung zu den
Maroni-Standen im Winter). Uberall dort steht die Begegnung zwischen Konsument/innen und Produ-
zent/innen im Vordergrund, das lokale Angebot mit den authentischen Geschichten zum Produkt und
seiner Herkunft. All dies wird in der westlichen Konsumwelt des Supermarkts und Onlinehandels zu-
nehmend zum Luxus — mit touristischem Potential.

Die Frage nach wie viel Kommerz oder wie viel organisierter Events ein 6ffentlicher Raum ertragt, stellt
sich zu Recht und wird wohl nie abschliessend ausgehandelt werden kénnen. Wesentlich ist der Cha-
rakter von Veranstaltungen, welche weder ausgrenzend noch rein dem Verkauf oder der Vermarktung

dienen dirfen. Im Idealfall stellen Events Gemeinschaft her.
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5. Fussganger-Stadte sind sichere Stadte

Im vorherigen Abschnitt war von «Stadt und Shopping» die Rede. Dass attraktive Platze, die zum Ver-
weilen einladen, auch Geschifte anziehen, diese wiederum mehr Menschen und letztere noch mehr
Menschen. Was nicht gesagt wurde: Das Bild, das im Kopf dabei entsteht, ist primar eines von Men-
schen, die zu Fuss in der Stadt unterwegs sind.

Allgemein gesprochen ist die Attraktivitat fiir Fussganger/innen (walkability) einer Stadt ein wesent-
liches Qualitatsmerkmal ihres 6ffentlichen Raums. Ein Fussgianger/innen-freundlicher 6ffentlicher
Raum ist stets ruhiger, vielfaltiger und attraktiver — insbesondere aber auch sicherer. Dies gilt ganz
besonders aus Kinderperspektive und fiir die Schulwegsicherheit, aber langst nicht nur.

Sicherer wird der Raum einerseits, in dem Gewalttaten durch die soziale Kontrolle der zu Fuss gehen-
den Personen reduziert werden. Andererseits steigt die verkehrliche Sicherheit durch geringes
Tempo. Die Stadt Bern ist die einzige Stadt, welche im Rahmen des Stadtevergleichs Mobilitat (2017,
S.43) immer noch eine Zunahme der verletzten Personen bei Verkehrsunfallen verzeichnet. Darum
sind Massnahmen fiir eine bessere Sicherheit dringlich.

Stadte, die fir Fussganger/innen attraktiv sind, for-
dern indirekt auch die Gesundheit ihrer Bevolke-
rung: Nicht umsonst hat die CSS als erster Kranken-
versicherer im Jahr 2016 fiir alle, die 10'000
Schritte pro Tag gehen, die Pramie um 12.40 Fran-
ken monatlich reduziert. Gemass Stadtevergleich
Mobilitat (2017, S.46) besteht allerdings in Bern
immer noch eine «deutliche» Luftschadstoffbelas-
tung gemass Langzeit-Belastungs-Index LBI. Hierfiir
soll gemass Berner Energie- und Klimastrategie
eine Reduktion des Motorisierten Individualver-
kehrs um 20% erfolgen.

Dass in Bern nur an wenigen Orten die Larm-Grenz-
werte fiir Innenrdume Uberschritten werden, hangt
mit der umfassenden Umriistung auf Larmschutz-
fenster zusammen. Hohe und schwankende Larm-
pegel, die kontinuierliche Gesprache bei normaler
Lautstarke unmoglich machen, gehéren darum
auch hier zu den grossten Qualitdtsmangeln mo-
derner Strassen. Die «Public Space Public Life»-Stu- S = =% = =
die von Gehl (2017, S.22) hat die Nydeggbriicke auf Flanieren in der grossfldchigen Begegnungszone
Larm untersucht und die etwa gleich hohe Lirmbe-  der Berner UNESCO-Altstadt

lastung (68db) wie im Bollwerk gemessen.

Damit in Bern der Schritt in Richtung einer Fussgdnger-Stadt (und Velo-Stadt) gelingt, muss der 6f-
fentliche Raum moglichst vielen zu Gute kommen und die Platzverteilung zwischen den unterschiedli-
chen Nutzungen sollte kiinftig im Strassenbild besser erkennbar werden.

12



6. Sanfte Uberginge

Die traditionelle Aufteilung der Planung in Verkehrsplanung und Gebaudeplanung bzw. Architektur
hat dazu gefiihrt, dass der Strassenraum als lebendiger 6ffentlicher Raum, der Flanierenden und Ein-
kaufenden zur Verfligung steht, in der Vergangenheit oft nur noch als «left-over» zwischen Verkehrs-
flache flr den Autoverkehr und Gebauden Ubrigblieb.

Fir eine lebendige Stadt bedarf es aber genau dieser (an die Hauser angebundenen) Trottoirflichen
(sidewalks). Traditionell hat das stadtische Alltagsleben viel mit dem Nutzen dieser Flachen vor den
Hausern zu tun. Fliessende Ubergénge zwischen den Gebauden und dem Strassenraum haben einen
entscheidenden Einfluss auf den Belebtheitsgrad eines Viertels.

In Wohngebieten geben sanfte Ubergédnge und klare Unterscheidungen zwischen 6ffentlichen, halb-
privaten und privaten Flachen den Bewohnenden die Moglichkeit, ihre Wohnungen und Vorgarten
individuell nach ihrem Geschmack zu gestalten.

In gemischt genutzten Innenstadt-Bereichen wird der Einbezug von Innen und Aussen hauptsachlich
durch Aussenbestuhlungen von Cafés und Restaurants oder Auslagen der Laden moglich.

Mittelstrasse mit einer intensiven Nutzung der breiten Trottoirfldche durch Besucher/innen des dorti-
gen Cafés/Gelateria.

Als Fussganger/in nehmen wir die Erdgeschossfassaden intensiv wahr. Je vielfiltiger die Erdgeschosse
sind, desto interessanter ist das Entlangspazieren, desto langer wird unser Aufenthalt in dieser
Strasse und desto héher werden wohl erfahrungsgemadss auch unsere Konsumausgaben. The City at
Eyelevel (2016), die Stadt auf Augenh6he, geht von durchschnittlich 10-15m aus, nach denen sich
eine Fassadenfront dndern und unsere Aufmerksamkeit wecken sollte. Lebendige Stadte benétigen
sinnvolle Gestaltungsregeln fir die Erdgeschosszonen. Stadte wie Amsterdam, Stockholm oder Ko-
penhagen haben systematisch «Problemfassaden» erfasst und Massnahmen dagegen eingeleitet.
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7. Strassen fur alle

Aus allem bisher Gesagten geht hervor: Lebenswerte und attraktive «Stadte fir Menschen» bendti-
gen «Rdaume fir Menschen». In Kapitel 3 wurde auf die zentrale Bedeutung der sozialen und emotio-
nalen Raumkomponenten (sozialer Austausch und subjektives Wohlbefinden) — in Abgrenzung zum
«lediglich» gebauten Raum — hingewiesen. Lebendige, vielfaltige und attraktive 6ffentliche Raume
setzen eine Planung und Umsetzung voraus, die diesen Aspekten Rechnung tragt. Es wurde auch auf
die Vielfalt und Unterschiedlichkeit («diversity») von Nutzungen und Nutzenden verwiesen, auf die es
Planung und Gestaltung auszurichten gilt. Kapitel 4 hat den Fokus auf die Chancen gerichtet, die at-
traktive offentliche Rdume — namentlich auch fiir das Gewerbe — bieten. Kapitel 5 hat die Bedeutung
der Fussgangerfreundlichkeit («walkability») als Qualitatsmerkmal 6ffentlicher Raume betont. Und
im vorangehenden Kapitel wurde beklagt, dass der fiir den 6ffentlichen Raum so zentrale Bereich
zwischen Verkehrsflache und Gebauden in der Vergangenheit zu oft vernachlassigt wurde.

Der Fokus lag bei diesen Ausflihrungen auf den sozialen und emotionalen Aspekten des 6ffentlichen
Raums. Nichtsdestotrotz geht es auch um physischen Raum. Dieser ist in den Stadten notorisch
knapp und wird kiinftig noch knapper. Die Re-Urbanisierung betrifft auch Bern. Das Wachstum wird
hier gemass dem Stadtentwicklungskonzept STEK bis 2030 auf 12% prognostiziert. Das sind zusatzlich
17°000 Einwohnende. Vor diesem Hintergrund wird deutlich, dass die heutige Verteilung des offentli-
chen Raums den Herausforderungen der Zukunft nicht mehr gerecht wird. Die Kluft zwischen dem
wachsenden Bediirfnis nach vielseitig nutzbaren, lebendigen und attraktiven 6ffentlichen Raumen
und der einseitig Auto-orientierten Verteilung der Verkehrsflache wachst stetig. Auch hier gilt: An-
statt Fahrzeuge zu bewegen, muss sich die Verkehrspolitik vielmehr auf das Bewegen von Menschen
konzentrieren. Fussganger- und Veloverkehr spart Platz. Velowege fassen ein flinfmal so grosses Ver-
kehrsaufkommen wie Autofahrspuren und auf Trottoirs sind 20-mal mehr Menschen unterwegs.
Oder wie es Mikael Colville-Andersen in Copenhagenize (2018) zusammenfasst: «What makes a good
street? It’s one that moves a lot of people, where nobody dies, and where people improve their
health by using it.”

Zehn abgestellte Velos passen miihelos auf einen einzigen Autoparkplatz.

Im letzten Jahrhundert wurde insbesondere im Strassenraum, aber auch bei Platzen und Neulber-
bauungen der Nutzung durch den motorisierten Individualverkehr (MIV) Gberdurchschnittlich Rech-
nung getragen. Dies gilt auch fiir Bern. Parkplatze dominieren nach wie vor den Strassenraum, ob-
wohl in vielen Stadtteilen grosse Flachen privater Tiefgaragen entweder leer stehen oder an Pendler

vermietet werden. Die Fehlanreize, welche durch den tiefen Preis einer Anwohnerparkkarte von
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72 Rappen pro Tag (264 Franken pro Jahr) einhergehen, sind offensichtlich. Heute besitzen ge-
mass aktuellem Stadtevergleich Mobilitdt (2017) bereits 57% der Berner Haushalte kein eigenes Auto.
Strassenquerschnitte sehen trotzdem immer noch allzu oft viel Platz fiir den Autoverkehr vor.

Priorisierung der Flaichenzuordnung: zuerst die Menschen

Um den verkehrstechnischen Herausforderungen zu begegnen und die Attraktivitat der Stadt und ih-
rer 6ffentlichen Raume sicherzustellen, wird sich die Priorisierung der Flachenzuordnung in Zukunft

zwangsldufig anpassen missen. Im Vordergrund stehen die platzsparenden Verkehrstrager (Fussver-
kehr, Velo, OV). Dabei gilt es die Interessen des Gewerbes zu beriicksichtigen. In dritter Prioritét folgt
der private motorisierte Individualverkehr.

Stddtische Strassen werden in einer Familien-Stadt zunehmend (wieder) als Bewegungsraum fiir Kin-
der genutzt.

Spielende Kinder gehéren seit jeher zu einer lebendigen Stadt. Friiher, als noch nicht so viele Autos
unterwegs waren, konnten Kinder und Jugendliche noch auf der Strasse spielen. Heute soll dies
durch flachendeckendes Tempo 20 mit Vortritt flr Fussgdngerinnen und Fussganger auf den Quar-
tierstrassen wieder moglich werden. Shared-Space bedingt gleiche Geschwindigkeiten der verschie-
denen Verkehrsteilnehmenden. Auf grossen Strassen sollen darum rasche und langsame Verkehrsar-
ten getrennt werden. Fuss und Velo gehoren (baulich getrennt) zusammen, wahrend Parkplatze zu
den Fahrspuren gehéren. So werden Gehwege und Velospuren sicher vom Autoverkehr getrennt.
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8. Velo macht den offentlichen Raum fiir alle attraktiver

Die Priorisierung der Flachenzuordnung im 6ffentlichen Raum zugunsten der Menschen erfolgt vor
dem Hintergrund steigender Bevélkerungszahlen und zunehmender Mobilitat. Dieser Herausforde-
rung ist — wie im vorherigen Kapitel gezeigt — nur mit einem multimodalen Ansatz beizukommen.
Eine Kombination von Fussverkehr fiir kurze Distanzen, Veloverkehr fir kurze und mittlere Distanzen
und offentlichem Verkehr fir die mittleren bis grossen Distanzen bietet die idealen Voraussetzungen.

Eine gute Stadtlandschaft und ein gut ausgebautes 6ffentliches Verkehrsnetz hangen eng miteinan-
der zusammen. Die Qualitdt der Wege von und zu Haltestellen und Bahnhofen hat unmittelbaren Ein-
fluss auf die Effizienz des stadtischen OV. Darum ergénzen sich der Ausbau der Fussginger- und Velo-
Infrastruktur mit einem starken OV. Bern ist mit seinen durchschnittlich 300m Distanz zur nachsten
OV-Haltestelle gut bedient. Ein verstirktes Engagement fiir die Fuss- und Veloférderung unterstiitzt

demnach auch die starke Position des OV.

Der Veloverkehr spielt im multimodalen Ansatz eine Schliisselrolle. Ein grosser Teil der Wege in der
Stadt, die heute noch per Auto zuriickgelegt werden, konnte ohne Einbussen an Zeit und Komfort mit
dem Platz sparenden Velo absolviert werden. Die seit 2014 auch in der Schweiz zugelassenen (zum
Teil elektrisch angetriebenen) Cargo-Bikes bieten eine attraktive neue Transportmoglichkeit. Zudem
besteht mit «Velo Bern» ab Sommer 2018 das Schweizweit grosste Verleihsystem mit schlussendlich
2’400 Velos. Esist deshalb auch das deklarierte Ziel der Velo-Offensive in der Stadt Bern, den Anteil
per Velo zurlickgelegter Wege in der Stadt bis ins Jahr 2030 mindestens zu verdoppeln. Der grosse
Erfolg (+35% seit 2014) soll anhalten. Mit diesem Umstieg werden jene Flachen verfiigbhar, die es
braucht, um die Lebensqualitat in der Stadt und die Attraktivitat ihres 6ffentlichen Raums sicherzu-
stellen. Das Velo macht mithin den 6ffentlichen Raum fir alle attraktiver.

Umso bedauerlicher sind vor diesem Hintergrund die in der Stadt Bern nach wie vor grossen Defizite
in Bezug auf die Velo-Infrastruktur. Die Velo-Infrastruktur besteht in Bern bis heute nicht als abge-
trennte Flache, sondern wird (mit wenigen Ausnahmen) auf der Fahrbahn markiert. Vielerorts be-
steht aber sogar diese Markierung nur dort, wo die Strassenbreiten es «zulassen». Wo hingegen Ge-
fahr droht, wie an Kreuzungen oder engen Stellen, hort sogar die Markierung auf. Das kann nicht un-
ser Standard sein — hier wollen und muissen wir uns stark verbessern.
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Die beiden nachfolgenden Beispiele befinden sich beide auf national signalisierten Velo-Routen. Ei-
nerseits vom Zentrum Richtung Bimpliz-Bethlehem auf der Bernstrasse-Unterfiihrung (Bild links) und
andererseits von der Monbijoubriicke Richtung Eigerplatz vor der Sulgenau-Kreuzung (Bild rechts).

Genau die Sicherheit ist aber ein zentrales Thema bei der Forderung des Velofahrens. Entgegen dem
erfreulichen allgemeinen Trend sinkender Unfallzahlen, steigt die Anzahl Unfalle mit (Elektro-)Velos
in Schweizer Agglomerationen immer noch an.

Verletzte und getétete Velofahrer und Autoinsassen/
cyclistes et passagers blessés et tués

Index (Quelle/source: bfu/bpa/ ASTRA/OFROU)
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Darum muss eine fiir alle sichere Velo-Infrastuktur ausgebaut (und wo immer méglich vom motori-
sierten Verkehr abgetrennt) und die flichendeckende Reduktion der Tempo-Regimes angegangen
werden. Tempo-Reduktionen sind das einfachste und zuverldssigste Mittel, um die Sicherheit im
Strassenraum fiir alle zu erhéhen.

17



Reaktionsweg (1 s) Bremsweg (8 m/s?)

139 m

Bremsweg mit 30 bzw. 50 km/h

Dank den Bundesgerichtsurteilen im Frihling 2018, welche die Umsetzung von Tempo 30 auch auf
verkehrsorientierten Strassen stiitzen, wird hier auch die Stadt Bern ihren bew&hrten Weg weiterfiih-
ren kénnen.

Mit der Lancierung der Velo-Offensive konnten erste Verbesserungen erreicht werden, etwa die ers-
ten Velohauptrouten Richtung Wankdorf bzw. Kéniz mit 2,5m breiten markierten Velostreifen. Eine
abgetrennte Velo-Infrastruktur (z.B. Monbijou-Briicke) tragt den besonderen Sicherheitsbediirfnis-
sen alterer und jliingerer Verkehrsteilnehmenden Rechnung. Dies ist umso dringlicher, als in Bern im-
mer noch Uberdurchschnittlich viele Haushalte mit Kindern ein Auto besitzen, da ihnen das Velofah-
ren mit Kindern zu gefahrlich ist.

nd jiingere Velofahrende sind auf eine sichere Infrastruktur angewiesen.

Insbesondere dltere u
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9. Beteiligung im offentlichen Raum

William Shakespeare wird die Aussage «What is the city but the people?» zugeschrieben. Dies kénnte
auch das Motto fur die in diesem Papier beschriebene Grundhaltung gegenliber dem 6ffentlichen
Raum sein. Eine lebendige Stadt entsteht, wenn die Leute draussen sind, sich draussen wohl fiihlen,
andere treffen und unterschiedlichsten Aktivitaten im 6ffentlichen Raum nachgehen kénnen. Stadte
sind definitionsgemass soziale Netzwerke. Lebendige Stadte miissen gut gestaltete 6ffentliche
Rdaume umfassen, die zu vielfaltiger, haufiger und langerer Nutzung einladen.

Eine «city for the people» ist nicht dasselbe wie eine «city by the people». Letzteres schwingt aber
im Grundverstdndnis eines modernen 6ffentlichen Raums in zentraler Weise mit. Ein (gebauter) 6f-
fentlicher Raum, der auch die sozialen und emotionalen Aspekte berlicksichtigt, muss von Beginn
weg «by the people» gedacht werden. Die Planung solcher Rdume sollte deshalb davon ausgehen,
dass sich die Planbarkeit reduziert und der Prozess selbst als Planungsinstrument dient. Die Planung
offentlicher Raume geht demnach Gber die traditionelle Planung hinaus: Der Prozess wir weniger
kontrollierbar und es gilt, die Kreativitat aller zu nutzen.

Die Umsetzung mit allen Partnern (Einwohner/innen, Pendlern, Gasten, Unternehmen u.a.m.) be-
dingt eine ergadnzte Form von Partizipation. Heute erhalten diejenigen liberdurchschnittlich Gehor,
die sich verbal gut einbringen kénnen und lber geniligend freie Zeit verfligen, um an ausgiebigen
Quartierorganisations-Treffen und Mitwirkungsveranstaltungen teilzunehmen. Damit die Bedlirfnisse
und Kreativitat aller einfliessen kdnnen, missen wir die Form der Beteiligung starker auf das Erleben,
das Ausprobieren und das Mitmachen ausrichten. Dies geht am direktesten durch einfaches, nieder-

schwelliges Aneignen von offentlichen Raumen.

rban Gar;jening als flexible Nutzung auf Zeit
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Verstandnis des 6ffentlichen Raums ulber die Zeit

Uber die Zeit gesehen, hat sich das Verstindnis des 6ffentlichen Raumes mit Blick auf seine Funktion,

aber auch mit Blick auf die Rolle von Bevolkerung und Behorden grundlegend verandert:

L
Funktionen: Représentation («Rasen betreten verboten»), Nutzung
(Demokratisierung des o6ffentlichen Raums)

Rolle Bevolkerung: | Mitreden, Bestellen, Bekommen, Nutzen (Bsp.
Begegnungszonen, WUYV)

Rolle Verwaltung: Planen, Gestalten
Neu
Funktionen: Aneignung, Identifikation, erweitertes Wohnzimmer,

soziales Event (fur alle)

Rolle Bevolkerung: Verantwortung ibernehmen, (tempoarer) Spuren
hinterlassen (Bsp. Urban Gardening,
Zwischennutzungen)

Rolle Verwaltung: Bisherige Funktion nichtin Frage gestellt, sondern
erweitert, erméglichen, pilotieren, fachliche
Unterstutzung, Prozess auf Augenhohe, gute
Diskussionskultur, Moderation (Abgabe von
Definitionsmacht)

Rolle der Verwaltung: Erméglichen und innovativ sein

Von der Verwaltung verlangt der neue Umgang mit dem 6ffentlichen Raum ein grosses Mass an Flexi-
bilitat. Es geht im Kern um das Ermaoglichen neuer Bediirfnisse. Der Prozess zdhlt mehr als das (ge-
plante) Resultat. Dadurch kénnen Fehler entstehen. Und diese finden sogar in der Offentlichkeit und
nicht am Reissbrett statt. Der Prozess muss gewahrleisten, dass die Auswirkungen von Fehlern mog-
lichst einfach korrigiert werden kénnen. Zudem gehort zu dieser neuen Form der Aneignung des 6f-
fentlichen Raums auch eine ausgepragte Fehlerkultur dazu. Der Prozess ist genau dafiir da, dass kor-
rigiert, neuen Bedirfnissen angepasst und auch wieder beendet werden kann. Oder wie es in der
Studie des GDI Gottlieb Duttweiler Institute (2018, S.36) genannt wird: «von der Hierarchie zum Oko-
systemn.

Eine rasche Umsetzung wird zu einem zentralen Erfolgselement der Verwaltungsarbeit. Heute gelten
ein bis drei Monate als kurzfristig. Drei Jahre gelten als langfristig. Um die Erwartungen der Beteilig-
ten nicht zu enttduschen, muss eine kurzfristige Umsetzung moglich sein. Wenn Bauprozesse not-
wendig sind, missen einfache und kostengiinstige Zwischenlésungen gefunden werden, welche
rasch die erwlinschten Nutzungen zulassen. Zwischenlésungen kénnen grossere Projekte wie die 5-
jahrige Versuchsphase der Paris Plage sein oder auch kleine, durch die Nachbarschaft selbst initiierte.
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5 jahrlger Versuch der d/e Hauptverkehrsader ent/ang der Seine im Sommer zu Paris Plage verwan-
delte. Seit 2017 definitiv umgenutzt und umgestaltet (ohne Sand).

Ein wesentliches Hindernis, solche Erfahrungen zuzulassen, besteht in der Haftungsfrage (des Wer-
keigentiimers). Darf Urban Gardening auf einem Quartier-Kreisel (Titelbild) zugelassen werden? Ich
pladiere hier, mir des juristischen Graubereichs bewusst, fiir eine grossziigige Handhabung zugunsten
der Eigeninitiative. Dies erfordert von mir als Exekutivvertreterin, aber auch von den verantwortli-
chen Amtsfiihrungen, ein gewisses Mass an Risikobereitschaft. In der Regel ist die Gefahr und deren
Risiko Gberschaubar. Zu oft hat die vermeintliche Haftungsfrage in der Vergangenheit zu einer allzu
restriktiven (Bewilligungs-)Praxis geflihrt. Gefragt ist ein «gesundes Augenmass».

Die neuen Formen der Beteiligung beruhen auf der Erfahrbarkeit von Vorhaben. Bevor diese fiir teu-
res Geld definitiv umgesetzt werden, sollen sie als Provisorien getestet, bewertet, abgedndert und
gegebenenfalls verworfen werden kdnnen. Eine wichtige Mdglichkeit, um den 6ffentlichen Raum aus
einer bisher unbekannten Perspektive zu erleben, bieten Events. Beispiele hierfiir sind der autofreie
Sonntag, Hallo Velo! oder das Neustadt Lab auf der Schitzenmatte.

Hallo Ve/ol Anlass 2017
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Neustadt Lab 2017

Zwischennutzungen

Dass Zwischennutzungen angesagt sind, zeigen nicht nur Beispiele wie die Alte Feuerwehrkaserne
Viktoria oder die Bar au Lac am Egelsee, sondern z.B. auch das mittlerweile zum vierten Mal zum
weltweit besten Restaurant gekiirten noma in Kopenhagen, das zwischenzeitlich sein angestammtes
Lokal aufgegeben und unter einer Briicke (Torvegade) sein Zelt aufgestellt hatte.

ALTE FEU‘ERWEHRVVI K:i'ORIA :

Restaurant noma in Kopenhagen
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10. Konkrete Massnahmen

Soweit die Analyse und die wichtigsten Erkenntnisse daraus. Einsicht und guter Wille alleine bringen

aber noch nicht die erwiinschten Resultate, wenn es bei der Umsetzung hapert. Oder, wie es Janette

Sadik-Kahn in ihrem Buch “Streetfight” (2016) einleitend sagt: «To plan is human, to implement, di-

vine.» Auch in Bern vergeht oftmals (allzu) viel Zeit, bis eine Idee — wenn iberhaupt — realisiert wird.

Ich sehe es deshalb auch als eine Aufgabe von mir, die entsprechenden Prozesse wo immer méglich

zu beschleunigen. Als politische Verantwortliche kann ich nur zufrieden sein, wenn am Schluss auch

die Umsetzung den Erwartungen entspricht.

Mit Blick auf eine rasche und erlebbare Verbesserung der Qualitadt des 6ffentlichen Raums sind di-

verse Massnahmen in Vorbereitung:

Um der Bedeutung des 6ffentlichen Raums in Bern besser Rechnung zu tragen, soll ein verwal-
tungsinternes Kompetenzzentrum 6ffentlicher Raum (Aneignung, Gestaltung und Nutzung) ge-
bildet werden. Darin soll dem Bediirfnis nach Aneignung durch die Bevolkerung besondere Be-
achtung geschenkt werden. Das Kompetenzzentrum besteht aus Personen aller drei massgeblich
mit der Gestaltung des 6ffentlichen Raumes befassten Amter innerhalb der Direktion TVS (Stadt-
grin, Verkehrsplanung und Tiefbau). Stadtgriin Bern dehnt seine Erfahrung mit kurzfristigen Nut-
zungen wie Urban Gardening auch auf den «Grauraum» aus. Das Tiefbauamt wurde anfangs
2018 durch die Fachstelle «Gestaltung 6ffentlicher Raum» verstarkt. Damit wird gewahrleistet,
dass Planung, Umsetzung und Unterhalt von Platzen und Strassen von und fir die Menschen ge-
dacht, betrachtet und realisiert wird.

Das Projekt «Pop-up Bern», begleitet vom Berner Kulturmanager Martin Beutler, wird ab der

Sommer-Saison 2018 vor Ort nach Losungen suchen, um der Quartierbevélkerung die einfache
Aneignung ihrer Nachbarschafts-Raume zu ermdglichen. Die Ideen sollen hier von den Nutzen-
den selbst kommen. Die Stadt unterstiitzt, wenn notig die Bevolkerung bei der Umsetzung. Sie

Das erste Berner «Parklet» am Grafenriedweg

Konkrete Umnutzungs- und Umgestaltungs-Projekte sollen rasch (spatestens auf die nichste
Sommer-Saison) mit provisorischen Massnahmen umgesetzt werden, so dass die Erneuerungen
erfahrbar werden. Zur Partizipation werden ergdanzende Formen der Mitwirkung tUber die Quar-
tierkommissionen hinaus eingesetzt. Ein gutes Beispiel dafir ist der Tellplatz, welcher der Bevol-
kerung seit Ende Mai 2018 fiir Begegnung und Verweilen zur Verfligung steht.
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— Ein weltweit (u.a. New York, Wien, San Francisco u.v.a.m.) erfolgreiches Beispiel fir die (tempo-
rére) Aneignung von Strassenraum sind sogenannte «Parklets» (s. zahlreiche Beispiele unter

google). Diese sollen auch in Bern zur Anwendung kommen.

TR

Zwei Beispiele von «Parklets»

— Fir die Ausstattung der Stadt mit 6ffentlichem Mobiliar (z.B. Bénken) stellt sich die Herausforde-
rung, das richtige Mass an wiederkehrender Identifikationsmaoglichkeit mittels einer Abwagung
zwischen Normierung und Vielfalt in Form und Farbe zu finden.

— Dazu braucht es verkehrspolitische Vorgaben zur allgemeinen Verbesserung der Aufenthaltsqua-
litat des Strassenraums. Fir die Umsetzung sollen nicht (grossere) Bauprojekte abgewartet wer-
den, die erst langfristig geplant sind. Eine deutliche Verbesserung der Verkehrssicherheit insbe-
sondere fiir die Fussganger/innen wie auch fir die Velofahrenden ist dringlich. Hier steht einer-
seits die flichendeckende Senkung des Tempos (gemdss STEK) im Vordergrund. Insbesondere
Tempo 20 auf den Quartierstrassen. Diese Vorgaben sollen flaichendeckend umgesetzt werden.
Ebenso wichtig wie das Vortrittsrecht fiir Fussganger/innen in Begegnungszonen sind Trottoir-
liberfahrten bei hoheren Tempo-Regimes. Diese geben den zu Fuss gehenden Vortritt. Auch bei
Fussgdngerstreifen sollte die Strasse, wenn immer moglich, erhéht werden, so dass das Tempo
auch dann reduziert wird, wenn keine Fussganger/innen «in Sicht» sind. Dies unterscheidet sich
grundsatzlich von der friher verfolgten Strategie, die Trottoirs bei den Fussgangerstreifen auf
Strassenniveau abzusenken.

Nutzen der Zeit vor Bauprojekten

Bauprojekte haben zuweilen eine langen Planungs- und Realisierungshorizont. Zu oft werden kurz-
fristig notige und mit wenig Aufwand realisierbare Verbesserungen aufgeschoben, weil sie an gros-
sere Bauprojekte gekoppelt sind. Hier braucht es deutlich mehr Spielraum, um wichtige Verbesserun-
gen des offentlichen Raums dennoch zeithah — gegebenenfalls auch temporar — umzusetzen.

Beispiel Waisenhausplatz

Die Sanierung des Baren- und Waisenhausplatz wartet aufgrund zahlreicher Sparmassnahmen seit
nunmehr Gber 25 Jahren auf ihre Umsetzung. Weil sich seither die Nutzungsbediirfnisse wie auch die
direkte Nachbarschaft deutlich verandert haben, soll fiir die ndchsten 2-3 Jahre eine temporare (kul-
turelle) Nutzung und Moblierung auf dem unteren Waisenhausplatz méglich gemacht werden. So be-
steht die Moglichkeit, dass die Nahe des PROGR auch auf diesen zentralen innerstadtischen Platz aus-
strahlt, und Erkenntnisse ins Bauprojekt einfliessen.
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Beispiel Egelsee

Bis anhin wurden Zwischennutzungen als zeitlich klar begrenzte Angelegenheit angesehen. Da dies
im erfolgreichen Fall zu ungewlinschten Beendigungen von Projekten fiihrte, sollen die Erfahrungen
Bestandteil des Planungsprozesses auch fir die langerfristige Nutzung werden. Die aktuelle Gesetz-
gebung flir Zwischennutzungen widerspricht jedoch dem Bediirfnis nach einfachen und raschen Nut-
zungsmoglichkeiten zurzeit noch grundsatzlich. Dadurch kdnnen auch Projekte, die eine breite 6f-
fentliche wie politische Unterstltzung geniessen, durch einzelne Einsprechende jahrelang verzogert
werden. Mindestens die stadtische Bauordnung soll darum angepasst werden.

Zwischennutzung als Parkcafé 2017

Beispiel Helvetiaplatz

Auch beim Museumstor Helvetiaplatz kann die Zeit zwischen Wettbewerb und Umsetzung genutzt
und die Parkplatze sollen mindestens temporar aufgehoben werden. Den Museen kdénnte der neu
gewonnene Platz ab 2019 zur eigenen kulturellen Nutzung zur Verfligung stehen.

Méblierung auf der Wiener Museumsinsel
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11. Messen der Ziele

Attraktive, vielseitig genutzte 6ffentliche Rdume in der Stadt Bern zu schaffen ist der Leitgedanke des
vorliegenden Papiers. Die angedachten und in die Wege geleiteten Massnahmen sollen diesem Ziel
dienen. Um den Wert und Erfolg der einzelnen Massnahmen zu bestimmen, braucht es indessen ge-
eignete Messgrossen. Fiir die Qualitat des 6ffentlichen Raums gibt es subjektive und objektive Krite-
rien. Auf der einen Seite steht die Zufriedenheit der Menschen mit dem 6ffentlichen Raum und mit
den Moglichkeiten, die ihnen dort zur Verfliigung stehen. Auf der anderen Seite stehen «harte» Fak-
ten, wie etwa die Zeit, die Menschen durchschnittlich im 6ffentlichen Raum verbringen und die Art
und Weise, wie der 6ffentliche Raum genutzt wird.

Ziele

— 2ufriedenheit mit dem 6ffentlichen Raum und den Moéglichkeiten, welche dieser bietet: Es gilt
spezifische Indikatoren fiur die Zufriedenheit mit dem 6ffentlichen Raum und den gebotenen
Moglichkeiten zu definieren. Fir die Erfolgsmessung massgebend ist die Veranderung der Zufrie-
denheit in Abhangigkeit von umgesetzten Massnahmen. Als Instrument fir die Messung bieten
sich Befragungen an.

— Nutzung des 6ffentlichen Raumes: Als Messgrossen dienen unter anderem Anzahl und Zusam-
mensetzung der Menschen, die den 6ffentlichen Raum nutzen. Aufschlussreich ist auch die
durchschnittliche Dauer des Aufenthaltes im 6ffentlichen Raum und die Art und Weise, in wel-
cher dieser genutzt wird. Hierbei handelt es sich um Messgréssen, die quantitativ erfasst und
ausgewertet werden kénnen.

— Forderung des Fuss- und Veloverkehrs: In den vorangehenden Kapiteln wurde mehrfach darauf
hingewiesen, dass die Qualitdt und die Wahrnehmung des 6ffentlichen Raums eng mit dem Mix
der unterschiedlichen Mobilitdtsformen zusammenhangt. Fussgangerstadte sind sichere Stadte
(vgl. Kap. 5). Das Velo macht den 6ffentlichen Raum fiir alle attraktiver (vgl. Kap. 7/8). Entspre-
chend lassen sich aus der Messung von Kenngrdssen zum Fuss- und Veloverkehr auch Riick-
schlisse auf die Qualitat des 6ffentlichen Raumes ziehen.

Bestehende Messgrossen

Bereits heute werden diverse Daten erhoben, die fir die Beurteilung der Qualitat des 6ffentlichen
Raumes und deren Veranderung Aussagekraft besitzen. Dazu gehdren beispielsweise:

— Sauberkeit im 6ffentlichen Raum

— Veloanteil

— Fussgangeranteil

— Zufriedenheit mit den stadtischen Griinanlagen

— Anzahl Unfalle/Verletzte nach Verkehrsmittel/Alter
— CO2-Reduktion

Neu in Betracht zu ziehende Messgrossen

Ergdnzend sollen in Zukunft zusatzliche Daten erhoben werden, die direkt auf die Qualitat des 6ffent-
lichen Raumes bzw. die Wahrnehmung der Qualitat abzielen, beispielsweise:

- Zeit, die im 6ffentlichen Raum verbracht wird (bzw. deren Verdnderung)
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- Zufriedenheit der Berner/innen dem 6ffentlichen Raum und den Nutzungsmaoglichkeiten, welche
dieser zur Verfligung stellt.

- Zufriedenheit mit der Velo-Infrastruktur

- Zufriedenheit mit der Fussganger-Infrastruktur

Die genannten Zielsetzungen und Messgrossen sind nicht abschliessend. Wichtig ist, dass vermehrt
Kriterien verwendet werden, welche Riickschlisse liber die Qualitat des 6ffentlichen Raumes, dessen
Wahrnehmung und die Verdanderung (Zunahme / Abnahme) der Messresultate in Abhangigkeit von
konkreten Massnahmen erlauben.
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