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Landschaftswandel im Bereich von Autobahnanschliissen

Die Bedeutung des neuen Verkehrstrigers fiir die betriebliche Standortwahl und die
Raumordnung am Beispiel der N 1 zwischen Bern und Rothrist

Christian Pfister und Martin Moll

Das Grundprinzip des Systems der privaten Moto-
risierung ist, daf3 das System die Bediirfnisse
schafft, die es zu befriedigen vorgibt. Straflenbau
zum Beispiel zieht immer wieder den Straflenbau
nach sich.

Dahl, 1972: Der Anfang vom Ende der Autos, S. 7

1. Autobahn und Umland — eine Problemstellung
1.1. Prognosen der Planer

Der Bau des schweizerischen Nationalstraennet-
zes wurde verkehrsstrukturell und 6konomisch mo-
tiviert. Erstens sollten die Autobahnen das beste-
hende StraBennetz vom immer rascher anwach-
senden motorisierten Verkehr entlasten (Entla-
stungsfunktion) und die Fahrzeiten iiber groBere
Distanzen verkiirzen (Transitfunktion). Zweitens
sollten den Autobeniitzern Vorteile in Form von
verminderten Kosten fiir Fahrzeugbetrieb und
-unterhalt, groBere Fahrsicherheit durch Herab-
setzung der Unfallhdufigkeit sowie Fahrzeiterspar-
nisse zugutekommen. Der Wirtschaft in den von
Autobahnen durchzogenen Gegenden stellte man
Wachstumsimpulse in Aussicht.

Die Planungskommission rechnete mit einer Ver-
danderung der Raumordnung in Form «neuer Sied-
lungsgruppen und Vororte im bisherigen landwirt-
schaftlichen Versorgungsgebiet». Ein «Auftrieb»
fir «die im kleinregionalen Bereich an sich im
Flusse befindliche Besiedlungs- und Bevdlkerungs-
struktur» wurde erwartet und als «landesplanerisch
willkommene Nebenwirkung» des Autobahnbaus
begrii3t (Planung 6/1959: 92). In heutiger Sicht ist
dieses Ja zur Zersiedlung unseres Mittellandes
kaum mehr verstandlich. Die damaligen Bemiihun-
gen zur Entwicklungsbeeinflussung gingen jedoch
von einem anderen Leitbild aus. Im Vordergrund
stand die Idee einer Abschwiachung der Konzentra-
tionserscheinungen in den Ballungsgebieten. Leider
wurde eine Steuerung des baulichen Wachstums
durch ein entsprechend groBraumiges Siedlungsent-
wicklungskonzept damals nicht fiir notwendig er-
achtet.

Die Bedeutung der Autobahn als Standortfaktor fiir
industrielle und gewerbliche Betriebe wurde eher
zuriickhaltend eingeschitzt: «Wo gentigend Arbeits-
krafte vorhanden sind und sich steuerliche Vorteile
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bieten, kann die Autobahn die Wahl beeinflussen.
Sie kann sogar Neugriindungen und Betriebsver-
legungen abseits von Eisenbahnen und groflen
Industriezentren ermoglichen, sofern gute Zu
fahrtsstralen vorhanden sind und die Lage des
neuen Standortes zu Zentren hoherer Ordnung giin-
stig ist. Doch werden die Auswirkungen der Auto-
bahnen auf Industrie, Handel und Gewerbe nicht
die gleichen sein wie seinerzeit diejenigen des Eisen-
bahnbaus, denn expansionsgeladene Krifte, denen
die Autobahnen — wie vor rund 100 Jahren die
Eisenbahnen — den Weg bereiten konnten, fehlen»
(Planung, 6/1959: 89).

Bedenken aus Kreisen des Natur- und Heimat-
schutzes zerstreute Ruckli, der Vater der National-
straenplanung, mit der Versicherung: «Wir wis-
sen um die Silinden des Eisenbahnbaus. Aber
unsere Verantwortung fiir die Erhaltung der inde-
ellen Werte ist grofler geworden als die unserer
Vorfahren im anbrechenden technischen Zeitalter
mit seinem optimistischen Fortschrittsglauben,
nicht nur, weil wir hellhdriger geworden sind fiir
die weiteren Zusammenhinge, sondern auch des-
halb, weil die unversehrte Natur in unserem dicht
bevolkerten Land zu einem seltenen Gut geworden
ist... Wir glauben ... behaupten zu diirfen, daf3
die Autobahn die scheinbar natiirliche Kulturland-
schaft im groBen und ganzen nicht beeintrachtigen
wird» (Ruckli, 1959: 3, 6).

1.2. Tatsachen und Meinungen

Vier Jahre spater vertrat der Geograph Winkler in
einem Aufsatz iiber die «Schweizer Landschaft der
Zukunft» eine etwas andere, schirfer profilierte
Prognose: «Die Planung des schweizerischen Na-
tionalstraBennetzes . .. und der 1960-1980 durch-
gefiihrte Bau der Straf3en selbst wird maBgebenden
EinfluB auf die Gesamtlandschaft nehmen . .. Ins-
besondere werden die AnschluBwerke ... als Sied-
lungskerne bzw. Herde der Siedlungsausweitung
wirken . ..» (Winkler, 1963: 11). Aus dem glei-
chen Jahr stammt die AuBerung des Volkswirt-
schafters Keller (1963: 54). «Zahlreiche Beob-
achtungen iiber die Entwicklung der Kosten, ins-
besondere der Industriebetriebe, scheinen mir ein
deutliches Anzeichen dafiir zu sein, daB wirtschaft-
lich giinstige Verkehrsmittel mehr als bisher die
Niederlassung neuer Betriebe im Raum, also den



Standort bestimmen werden ... Es 148t sich fest-
stellen, wie in gewissen kiinftig von Autobahnen
beriihrten Gebieten der Schweiz die Unternehmer
sich heute schon herandridngen und sich fiir kiinf-
tige Betriebsniederlassungen Boden sichern und wie
als Folge davon der Wohnungsbau reger wird».

In der Tat konnte seit einiger Zeit in der ndheren
und weiteren Umgebung zahlreicher Anschliisse
eine betrachtliche Bautdtigkeit beobachtet werden,
die von mehreren Autoren (u.a. Zuberbiihler, 1966;
Mollin und Meister, 1968; Schworer, 1971; Pfister,
1971) auf den EinfluB des neuen Verkehrstrigers
zuruickgefiihrt wird. Auffallend ist, daB beim Ange-
bot von Liegenschaften in der Presse die Ndhe der
Autobahn hiufig als besonderer Vorzug angeprie-
sen wird. Fachleute auf dem Gebiete des Land-
schaftsschutzes wie Trillitzsch (1972: 19) vertre-
ten heute die Ansicht, da3 Autobahnausfahrten
in noch gréBerem Mafle Baugebiete provozieren
werden als seinerzeit die Bahnhofe. Die Entwick-
lung scheint somit in offensichtlichem Gegensatz
zu den seinerzeitigen Prognosen der Planer zu ver-
laufen. Wihrend die verkehrsstrukturellen Auswir-
kungen der Autobahnen von Fachleuten untersucht
werden, hat man es bisher noch nicht fiir notig er-
achtet, die Auswirkungen des neuen Verkehrstra-
gers auf sein Umland nidher zu betrachten. Und
dies, obschon eine umweltbewuf3t gewordene Be-
volkerung heute die raschen und irreversiblen Ver-
anderungen der Landschaft mit Besorgnis verfolgt.

1.3. Schwerpunkte der Untersuchung

Die bauliche Entwicklung wird von zahlreichen
EinfluBgroBen gesteuert. Neben der allgemeinen
Wirtschaftsentwicklung spielen die Nihe grofler
Stddte, die Lage im Verkehrsnetz, das Angebot an
Bauland, Arbeitskriften und Infrastruktur und zu-
nehmend auch planerische Maf3nahmen eine Rolle.
Eine fundierte Aussage wire nur anhand einer um-
fassenden Bestandesaufnahme der Landschaft, der
Bevolkerung und der obenerwidhnten Entwick-
lungsfaktoren und ihrer Verdnderungen vor und
nach dem Autobahnbau moglich. Im Rahmen der
vorliegenden Untersuchung muf3 der ganze Pro-
blemblock auf die folgenden beiden Fragen redu-
ziert werden:

1. Welches sind die spezifischen Vorteile der Auto-
bahn fiir verschiedene Betriebstypen und wie
hoch werden diese bei der Standortwahl veran-
schlagt?

2. Mit welchen lingerfristigen Riickwirkungen ha-
ben die Ansiedlergemeinden und ihr weiteres
Umland zu rechnen?

Diese beiden Fragen sind nicht nur im Sinne einer
Interpretation nicht mehr zu beeinflussender Ver-

dnderungen, sondern vor allem mit Blick auf die
Planung und Gestaltung kiinftiger Autobahnan-
schliisse Objekt einer geographischen Problemstel-
lung.

Da die Untersuchung bloB einen kleinen Abschnitt
des Netzes umfalt, und die Entwicklung in diesem
Raum eben erst angelaufen ist, erscheint es sinn-
voll, einleitend kurz auf die Untersuchungen in den
USA und der Bundesrepublik einzugehen. Sie be-
sitzen fiir die Schweiz einen gewissen Prognosewert,
zumal ein Autobahnnetz in beiden Lindern seit
lingerer Zeit besteht.

2. Methoden und Resultate
ausliandischer Untersuchungen

2.1. Methoden

Um 1950 erschienen in den USA die ersten Studien
iber den EinfluB von Autobahnen auf die Sied-
lungsentwicklung (Literatur in Rust Engineering
Co., 1968). In der Bundesrepublik ist das Problem
erst Mitte der sechziger Jahre aufgegriffen worden
(nach Albrecht, 1964; Kubin, 1969; Fischer, 1971;
Becker, 1972).

Amerikanische Untersuchungen haben mehr als
europdische eine umfassende Aufnahme der Folge-
erscheinungen im Umland von SchnellstraBen an-
gestrebt. Sie zeichnen sich durch kombinierte An-
wendung geographischer, sozial- und wirtschafts-
wissenschaftlicher, sowie statistischer Methoden
aus. Erganzende theoretische Abhandlungen iber
die Interaktion zwischen Transportsystem und
Landnutzung erlauben eine Simulation von Ent-
wicklungsabliufen mit EDV und erleichtern eine
realistische Prognose (Blunden, 1971).

In einer «before-after-Studie» untersuchte Conally
(1968) die durch den Autobahnring um Washington
erschlossenen Gebiete. Das Verhalten folgender
«Entwicklungsindikatoren» wurde wihrend der
vier dem StraBenbau vorangehenden und der drei
auf die Eroffnung folgenden Jahren aufgezeich-
net: betriebliche Standortwahl und Wohnungsbau,
Wandel der Bodennutzung, Bodenpreis und Grund-
stiickverkdufe, Verkehrsstruktur und -volumen,
Pendlerstrome, Einkaufsgewohnheiten und poli-
tische Einfliisse.

Kubin (1969) beschrinkte sich bei seiner Analyse
norddeutscher Autobahnen auf die Angabe ver-
kehrs- und wirtschaftsstruktureller Auswirkungen.
Er unterscheidet wirtschaftliche Auswirkungen
wihrend des Autobahnbaus, Folgebetriebe an der
Autobahnstrecke selbst und Unternehmen im
Umland. Leider hat er Flachenbesitz und Beschif-
tigtenzahlen der Folgeunternehmen nicht genauer
untersucht. Auch fehlen methodische Hinweise
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iiber die reprasentative Auswahl zu befragender
Betriebe, sowie eine Differenzierung zwischen aus-
schlaggebenden und mitbestimmenden Motiven der
Standortwahl. Fischer (1971) untersuchte den Ver-
lauf der Folgewirkung «Industrieansiedlung»
raumlich und zeitlich, quantifizierte den Bedeu-
tungsanteil des Faktors «Autobahn» bei der Stand-
ortentscheidung und untersuchte den Kombina-
tionseffekt der verschiedenen genannten Standort-
faktoren durch statistische Methoden.

2.2. Resultate

Die Intensitdt der Einfliisse ist stark von der Lage
des untersuchten Anschlusses im Groffraum und
im Stralennetz abhangig. Albrecht (1964: 11) stellt
fest, dal «von bestimmten transportintensiven Be-
trieben Platze mit besten, unmittelbaren StraBen-
anschliissen bevorzugt aufgesucht werden, sofern
diese Pldatze auch den iibrigen Standortvorausset-
zungen geniigen». Diese Angaben werden von Kubin
(1969: 24/25) differenziert. Er beobachtet verstark-
ten Zuzug von Unternehmungen in der Nahe gro-
Berer Stidte oder «an Autobahnkreuzungen und
-gabelungen . .. da hier die Verkehrsgunst beson-
ders ausgepragt» sei. Nach Kubin (1969: 28) sind
Einfliisse der Autobahn auf 365 von 368 erfaf3ten
Betrieben langs einer Teilstrecke von 450 km fest-
stellbar. Bei einer Befragung von 145 Unternehmen
wurde in 129 Fillen unter den Griinden fiir die
Ansiedlung die Autobahn an erster Stelle genannt.
Die Auswirkungen auf den Wohnbau werden als
«noch verhiltnisméBig gering» bezeichnet (S. 27).
Becker (1972) konnte dagegen bei der Untersu-
chung eines landlichen Raumes keine Folgeerschei-
nungen feststellen, die eine gesicherte Aussage er-
laubt hitten.

Bei Conallys (1968) Befragung von Betriebsleitern
erwiesen sich 80% der wihrend der ersten Jahre
zugezogenen Unternehmen als autobahnbeeinfluf3t.
Indem auch der Wohnungsbau konzentriert an den
AnschluBpunkten zum Autobahnring einsetzte, «er-
wiesen sich diese als Kernpunkte einer neuen und
intensiven Expansion im nordlichen Teil Virginias»
(S.116). Lemly (1959, in Kubin: 7) hat in Atlanta
sogar ein Zuriickweichen der vorhandenen Wohn-
bebauung in relativ kurzer Zeit aufgrund der
durch die Autobahn ausgeldsten Entwicklung zum
Industrie- und Gewerbegebiet beobachtet. Dafiir
sei «weiter auf3erhalb der Stadt am Ende des Ex-
pressways ein modernes Wohnviertel entstanden».
Mit intensivierter Nutzung des Landes scheint auch
ein Anstieg der Bodenpreise eng verbunden (vgl.
Conally, 1968 und Lee, 1972). Aufgrund des
meist ungehemmten Entstehens von «traffic gene-
rators» wie Industriebetrieben, Shopping-Centers,
Mehrfamilienhdusern als Folgeerscheinungen des
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Autobahnbaus sind in mehreren Fillen schwer-
wiegende Verkehrsprobleme entstanden. Das mit
veranderter Landnutzung gesteigerte Verkehrsauf-
kommen fiihrte zu «ernsthafter Verstopfung der
Auffahrten mit Pendlerverkehr in StoBzeiten»
(Conally, 1968: 120), «zur Aus- und Uberlastung
der Zubringerlinien und AnschluBstellen», sogar
zu «empfindlichen Storungen des Verkehrsablaufs
auf dem Highway selbst» (Thiel, 1965 in Kubin: 8).
Die Beziehung von SchnellstraBe und Umland er-
weist sich als «geschlossener Kreislauf» (Blunden,
1971), der ohne «effektive Kontrolle der Landnut-
zung an AnschluBlstellen zu wachsenden Proble-
men fithren wird» (Conally, 1968: 120). In der
Schweiz wurden bisher einzig im Kanton Basel-
Landschaft gleichzeitig mit den Giiterzusammen-
legungen Ortsplanungen in den AnschluBgemein-
den durchgefiihrt (Schworer, 1971). Aufgrund der
«auBerst vielschichtigen Zusammenhznge zwischen
okonomischen Gesichtspunkten und dem StraBen-
verkehr» fordert Kubin (1969: 29), daB3 «die Ver-
anderungen iiber einen ldngeren Zeitraum hinweg
erfaBt werden». Zusitzlich sei es notwendig, «nach
einem bestimmten Zeitraum erneut Untersuchun-
gen anzustellen».

Fischer (1971: 47) konnte nachweisen, daB8 der Ein-
fluB des Faktors «Autobahn» zeitlich nicht kon-
stant auftritt. Ein relativ starker Einfluf} ist in den
der Eroffnung vorangehenden und folgenden vier
Jahren spiirbar. Dann geht er «um mehr als die
Hilfte zuriick». Diese offensichtliche Uberschit-
zung des Faktors « Autobahn» in einem begrenzten
Zeitraum kommt nach der Meinung des Autors der
Absicht sehr entgegen, durch Verkehrswege Indu-
strieansiedlungen zu induzieren, da die erwiinschten
Folgewirkungen sehr schnell eintreten. Daneben
betont er, daB «in jedem Fall auch die Kenntnis
anderer wichtiger Standortfaktoren erforderlich
ist, um aus der bestehenden oder in bestimmten
Punkten ergidnzenden Struktur auf den Umfang
industrieller Neuansiedlungen schlieBen zu kon-
nen».

3. Die autobahnbedingten raum-zeitlichen
Verdinderungen und ihre Bedeutung fiir die
Attraktivitit der Anschliisse

3.1. Die Darstellung raum-zeitlicher Verdnderun-
gen

Der Bericht der Planungskommission rechnet beim
Vergleich NormalstraBe — Autobahn mit einer
Senkung der Betriebs- und Unterhaltskosten um
10-15%, einer Senkung der Unfallhdufigkeit um
70% und einem durchschnittlichen Zeitgewinn
von 40% (Planung 6, 1959; 69, 71). Wir konnen
von der Annahme ausgehen, daB insbesondere



a Lage der Ortschaft im Relativraum 1955

o Lage der Ortschaft im Relativraum 1972
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Figur 1. Veranderungen der zeitlichen Entfernung ausgewahlter Ortschaften in Autobahnminuten 1955 bis
1972. Berechnungsbasis: 1955 Hauptstraen 60 km/h, 1972 Autobahnen aufBerhalb der Agglomeratio-
nen Ziirich, Basel, Genf, Lausanne 100 km/h, Autobahnen im Bereich obiger Agglomerationen 75 km/h,
Hauptstra3en auBerhalb obiger Agglomerationen 60 km/h, VerbindungsstraBen von den Zentren der
GroBstddte zu den Autobahnanschliissen = Richtwerte der stddtischen Verkehrsplaner.

Fiir Zy (1955) Kruskal’s Stress 0,02991 (230 Itinerationen) Abweichung: 7,2%. Fiir Z; (1972) Kruskal’s
Stress 0,05720 (230 Itinerationen) Abweichung: 10,6 %

der Gewinn an Zeitkosten eine wichtige Kompo-
nente der Attraktivitit von Autobahnanschliissen
bildet. Die GroBlenordnung des errechneten Zeit-
gewinns hidngt von den mittleren Geschwindigkei-
ten ab, welche den Berechnungen zugrunde gelegt
werden. Der Kommissionsbericht rechnete mit fol-
genden Werten (Planung 2, 6, 1959: 26):

Autobahnen (vierspurig, kreuzungsfrei) 85 km/h
neue AnschluBlstraflen zur Autobahn 60 km/h
HauptstraBen auflerorts 50 km/h
HauptstraBen innerorts 35 km/h
ExpreBstraBen mit zahlreichen

Anschliissen 75 km/h

Genton (1968: 351), der sich auf franzdsische An-
gaben und eigene Meffahrten stiitzt, setzte fiir die
Autobahn 90 km/h, fiir Hauptstraf3en 65 km/h und
innerhalb von Agglomerationen 45 km/h ein.

Die eigenen Berechnungen, die der Systemkarte
(Fig. 1) zugrunde liegen, beziehen sich nur auf
Fahrten mit PW. Auf stark frequentierten Auto-
bahnen im Bereich der grofien Agglomerationen
wurde eine mittlere Geschwindigkeit von 75 km/h,
aulerhalb der Agglomeration eine solche von
100 km/h angenommen. Besonders heikel war die
Berechnung des Zeitaufwandes fiir die Strecken
von den Cities der groflen Agglomerationen zu den
Autobahnanschliissen, da die Verkehrsdichte dort

besonders stark schwankt, und der Verkehrsablauf
durch Lichtsignalanlagen gesteuert wird. Deshalb
erschien es angebracht, fiir diese Strecke die Richt-
werte zu iibernehmen, die uns die Verkehrsplaner
der Agglomerationen Genf, Basel, Ziirich und
Bern freundlicherweise zur Verfiigung stellten. Fiir
die HauptstraBen wurden sowohl fiir die Zeit vor
dem Autobahnbau (1955) wie auch fiir 1972 un-
verandert 60 km/h eingesetzt, ein Wert, der etwas
hoch ist, aber den Vorteil hat, da3 die zeitliche
Entfernung in Minuten gerade den StraBendistan-
zen in Kilometern zwischen den verschiedenen Ort-
schaften entspricht. Obschon feststeht, daf3 zahl-
reiche Fahrer die Autobahn der Hauptstrafle vor-
ziehen, selbst wenn sie dabei einen zeitlich aufwen-
digeren Umweg in Kauf nehmen miissen (Planung
2/1959: 24), wurde immer die schnellste Fahrtroute
fiir die Berechnung herangezogen.

Im Kommissionsbericht (Planung 2, 1959: 32 ff.)
wurden die Zeitgewinne kartographisch nach der
Methode von Pirath (1938) dargestellt. Die Zeit-
vorsprungskarten geben die Differenz der Fahr-
zeiten zwischen Autobahnen und Hauptstraflen in
Minuten wieder, immer bezogen auf den gleichen
Ausgangsort, wobei Orte mit gleichem Zeitgewinn
durch Linien verbunden werden; diese Darstel-
lungsart hat den Vorteil gro3er Genauigkeit, krankt
aber an ihrem einseitigen Bezug auf ein einziges
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Zentrum und an einer gewissen Uniibersichtlich-
keit, muBte doch die ganze Schweiz entsprechend
den verschiedenen Ausgangsorten in sechs Karten
dargestellt werden.

Unsere Systemkarte (Fig. 1) bringt die zeitlichen
Entfernungen rdumlich in einem sogenannten
nicht-zentrum-bezogenen Relativraum zur Darstel-
lung. Die Distanzen beziehen sich hier nicht mehr
auf ein einziges Zentrum, sondern sie sind relativ zu
allen anderen Standortspositionen bestimmt wor-
den. Jeder Bezug zur topographischen Wirklich-
keit geht damit verloren. Es erscheint nur noch eine
einzige Dimension, die Zeit. Die Berechnung er-
folgte mit Hilfe des Minissa-Computerprogramms
der Universitit Ziirich (Catalog, 1972, No. 02.01.1)
auf der Basis des Trilaterationsverfahrens. Die theo-
retischen Grundlagen und die Anwendungsmog-
lichkeiten dieses Programms hat Kilchenmann
(1972: 64 ff.) zusammengestellt. Bei der vorliegen-
den Darstellung (Fig. 1) sind zwei Relativriume
kombiniert worden, namlich derjenige des «Vor-
Autobahn-Zeitalters» (1955) und derjenige des
Jahres 1972: Die beiden Relativraume wurden un-
ter Angleichung der MaBstdbe iibereinanderproji-
ziert und die Lageverdnderung der einzelnen Ort-
schaften mit Strichen verdeutlicht. Als Fixpunkt
wurde Bern ausgewahilt.

Wenn wir am rdumlichen Verhalten des Menschen
und der Wirtschaft interessiert sind, haben solche
Relativraum-Darstellungen  wesentlich  gréBere
Aussagekraft als konventionelle Karten. Dal} die
Schweiz seit dem Autobahnbau «kleiner geworden
ist», gehort zum Grunderlebnis jedes Autofahrers.
Sobald diese Gesichtspunkte bei der Wahl des
Wohnortes mitspielen, werden sie in Form gestei-
gerter Bautitigkeit sichtbar und damit planerisch
relevant. Auf der Stufe des Individuums 14t sich
der EinfluB raum-zeit-bezogener Motivationen vor-
erst nur postulieren, faBbar werden sie erst auf der
Stufe der Unternehmung, des Betriebes.

Der einzige Nachteil dieser Karten besteht in ihrer
verhiltnismafBig groBen Ungenauigkeit. Bei unse-
rem Beispiel betrégt sie 10,6%. Da sich die Berech-
nung auf das geschitzte Mittel einer variablen Gro-
Be, der Geschwindigkeit, stiitzen, fallt dieser Nach-
teil etwas weniger ins Gewicht.

3.2. Auswirkungen des Autobahnbaus auf das
Raum-Zeit-Gefiige

Aus der Systemkarte (Fig. 1) wird folgendes er-
sichtlich:

1. Das durch den Bau der N 1 und der N 2 bewirk-
te Schrumpfen der Distanzen im Dreieck Ziirich—
Basel-Bern fiihrt, relativ betrachtet, zu einer
«Isolierung» der noch nicht an das Netz ange-
schlossenen Westschweiz; grof3 erscheint in die-
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ser Sicht insbesondere die zeitliche Entfernung
zwischen Freiburg und Lausanne.

2.Im «Auseinanderdriften» von Autobahnan-
schliissen und Stadtzentren manifestiert sich eine
Entwicklung, die als Summationseffekt der Ver-
langsamung des Verkehrsablaufes zwischen den
Stadtzentren und den Anschliissen als Folge der
ansteigenden Verkehrsdichte, und den hoéheren
moglichen Fahrgeschwindigkeiten auf der Auto-
bahn gedeutet werden muB. Am deutlichsten
zeigt sich die Erscheinung in Genf — Richtwert
AutobahnanschluB3—Stadtzentrum: 20 Minuten! —
etwas weniger ausgeprigt in Ziirich und Basel.
In der Agglomeration Bern ist das « Wegriicken»
Schonbiihls vom Berner Stadtzentrum darauf
zuriickzufiihren.

3. Die Verkehrsgunst der Autobahnanschliisse wird
verdeutlicht durch die in Figur 1 eingezeichne-

Tabelle 1. Rangfolge ausgewdhlter Ortschaften be-
ziiglich ihrer Lage im Zeit-Relativraum 1955 und
1972 und Fahrzeitgewinne in Prozent
(Autobahnanschliisse kursiv)

&0 IS
9 o 5 -
§ & F g
Ortschaft - g =i N S
s £ 5 5%
(=4 ~ > (ST
Solothurn 1 3 —2 18.1
Kirchberg 2 2 — 20.7
Biiren a. A. 3 7 —4 10.3
Burgdorf 4 6 —2 13.0
Schénbiihl 5 1 +4 23.2
Langenthal 6 8 —2 9.1
Oensingen 7 4 +3 24.4
Bern 8 5 +3 19.2
Biel 9 12 —3 11.1
Olten 10 10 — 14.0
Egerkingen 11 9 +2 21.1
Sissach 12 11 —+1 27.0
Freiburg 13 14 —1 135
Basel An-
schlup St. Jakob 14 13 +1 22.7
Basel, Zentrum
(Miinsterpl.) 15 16 —1 16.3
Spiez 16 15 +1 19.6
Ziirich Anschluf
Hardturm 17 17 e 28.0
Ziirich, Zentrum
Y"Jauptbahnhof) 18 18 — 21.1
Lausanne 19 19 — 8.2
Genf
Anschluf3 Lac 20 20 — 15.1
Genf, Zentrum
(Pont du
Mt-Blanc) 21 21 — 6.2



ten 40-Minuten-Isochronen um Egerkingen und
Schonblhl:  Von Egerkingen ausgehend, liegen
innerhalb dieses Fahrbereichs die Agglomeration
Basel und Teile der Agglomeration Bern und
Zurich. Bei Schonblihl reicht die entsprechende
Auto-Zone von den Toren von Sissach bis an den
Rand der Agglomeration Freiburg, vom Sidjura
bis in die Gegend von Thun. Tab. : versucht, die
Aufwertung der Verkehrslage der Anschliusse zu
quantifizieren: Die optimale Verkehrslage inner-
halb des Systems besitzt der Punkt, von dem aus
die Summe der Fahrzeiten zu allen ({ibrigen
Punkten minimal ist Die vom Minissa-Pro-
gramm gelieferten Summenwerte ermdglichen
eine Gegenlberstellung der Rangfolge der Ort=
schaften fir 1955 und 1972; ferner wurde die
Summe der Fahrzeitgewinne fur alle Punkte er-
rechnet und in Prozenten ausgedriickt.

Die Tabelle kann folgendermaRen interpretiert wer-
den:

1. Autobahnanschliisse am zusammenhéngenden
Netz der N : und der N 2 verzeichnen durch-
wegs Fahrzeitgewinne von Uber 20%. Bei An-
schliissen an einzelnen Teilstrecken (Genf-Lac,
Spiez) liegen die Werte zwischen 10 und 20%

2. Die Differenz der Fahrzeitgewinne zwischen
Agglomerationszentren und  peripheren An-=
schlissen schwankt zwischen 89% (Genf) und
4% (Bern-Schonbihl)

3. Die Fahrzeitgewinne sinken mit zunehmender
Entfernung der Ortschaften vom nachsten An-
schluB: Burgdorf, 7 km vom AnschluR Kirch-
berg entfernt, verzeichnet noch 13%, wahrend
der Wert im 11 km vom Anschlu? Niederbipp
entfernten Langenthai auf 9% sinkt.

Infolge dieser rasch abnehmenden Verkehrsgunst
wirken die Autobahnen uber die Anschliisse aus-
gesprochen punktférmig. Mégliche Auswirkungen
betreffen einen verhaltnismaRig engen Gebietsstrei-
fen, dessen Struktur am einfachsten Uber die Ge-
meinde darstellbar ist (Planung 2/1959: 42).

4. Die Bedeutung der Autobahn als Standortfaktor

fur Neuzuziigerbetriebe im Bereiche
der Anschliisse der N1 zwischen Bern-Wankdorf
und Rothrist

4.1. Umfang und Methoden der Untersuchung

Anhand einiger Seminararbeiten, in denen Gemein-
den unter dem Gesichtspunkt des Einflusses der
Autobahn bearbeitet wurden, konnte festgestellt
werden, daB die Untersuchung des Bezugsfeldes
zwischen Autobahn und Umland am geeignetsten
mit der Befragung der Neuzuzugerbetriebe einge-
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Figur 2. Die Autobahnanschlisse zwischen Bern
und Rothrist

leitet werden kann: die Neuzuzugerbetriebe sind
die zuverlassigsten Indikatoren einer autobahnbe-
dingten Entwicklung, weil ihre Standortwahl meist
auf rationalen Kriterien, teilweise gogar Wissen-
schaftlichen Analysen beruht. Wesentlich schwie-
riger ist es, den EinfluR der Autobahn auf die bau-
liche und demographische Entwicklung einer Ge-
meinde zu belegen oder gar zu gewichten. Die Un-
tersuchung der Gemeinde Moosseedorf durch
Aerni und Pfister (1973) zeigt, daR die Interdepen-
zen zwischen den einzelnen raumlichen Aktivi-
titen einen Grad erreicht haben, der die Ubersicht
und klare Deutung dieser Vorgange aul3erordent-
lich erschwert, wenn nicht gsogar teilweise verun-
mdoglicht.

Deshalb beschrankt sich unsere Arbeit vorwiegend
auf den Teilaspekt der Neuzuzligerbetriebe. Als
Neuzuziiger werden Betriebe eingestuft, welche sich
seit dem Autobahnbau oder in Kenntnis der zu er-
wartenden Entwicklung in der Gemeinde nieder-
gelassen haben, oder innerhalb der Gemeinde an
die Autobahn verlegt worden sind. Betriebe des
Kleingewerbes und des Detailhandels, Tankstel-
len, Autobahnamter, Werkhdéfe und  Stitzpunkte
der Autobahnpolizei wurden nicht befragt. Ein An-
spruch auf absolute Vollstandigkeit der brigen
Betriebe wird nicht erhoben. Die Befragung er-
streckte sich raumlich auf vierzehn Gemeinden im
Bereich der neun Anschlisse des 58 km langen
Autobahnabschnittes zwischen Bern und Rothrist:

Anschlut Bern-Wankdorf (nur engster Umkreis des
Anschlusses)
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