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Zusammenfassung

Zusammenfassung

Die Ziele des Teilverkehrsplans MIV: flichendeckende Verbesserungen
Geméss dem raumlichen Stadtentwicklungskonzept von 1995 (STEK) soll die an-
gestrebte Entwicklung der Stadt fir die einzelnen Stadtteile in Quartierplanungen
konkretisiert werden. Der vorliegende Teilverkehrsplan zum motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) ist Teil der Quartierplanung fir den Stadtteil IV (Kirchenfeld
- Schosshalde).

Der Teilverkehrsplan MIV zeigt die angestrebte Entwicklung des Basis-, Uber-
gangs- und Quartierstrassennetzes im Stadtteil IV in den nachsten 15 Jahren auf.
Er analysiert den Handlungsbedarf und legt dar, mit welchen Massnahmen die
notige Leistungsféhigkeit des Strassennetzes erreicht und gleichzeitig eine fla-
chendeckend hohe Wohnqualitat gewahrleistet werden kann.

Um mit begrenzten finanziellen Mitteln mdglichst viel zu erreichen, wurden finf
SchlUsselprojekte definiert und Prioritdten bei den weiteren Massnahmen ge-
setzt.

Der motorisierte Individualverkehr im Stadtteil IV heute: Starken und
Schwaéchen

Stédrken: grosse Quartierzellen mit geringer Verkehrsbelastung

Hochwertige Wohnquartiere, vielféltige Kultur- und Sporteinrichtungen sowie kur-
ze Wege ins Stadtzentrum und zu Naherholungsgebieten (Aare, Griinrdume, Wal-
der) zeichnen den Stadtteil IV aus. Fir den Fuss- und Veloverkehr steht ein dichtes
Wegenetz zur Verfligung. Die Verkehrssicherheit wurde in den vergangenen Jah-
ren deutlich verbessert. Das ganze Basisnetz wie auch die Quartierstrassen sind
larmsaniert. Der Stadtteil IV verflgt Gber grosse zusammenhangende Quartier-
zellen mit vergleichsweise geringer Verkehrsbelastung. Zahlreiche Massnahmen
sind bereits realisiert worden, um in den Quartierzellen den Durchgangsverkehr
zu unterbinden.

Schwiéchen: hohe Verkehrsbelastung entlang der Hauptverkehrsachsen

Auf der Achse Monbijoubriicke — Kirchenfeldstrasse — Thunstrasse — Ostring, im
nordlichen Bereich der Laubeggstrasse sowie auf der Muri-, Papiermuhle- und
Bolligenstrasse ist die Belastung durch den Verkehr gross. Zahlreiche Knoten
sind in Spitzenzeiten an der Kapazitatsgrenze angelangt. Kritisch ist diese Bela-
stung vor allem auf der Achse Thunplatz-Ostring, der nordlichen Laubegg- und der
Ostermundigenstrasse, wo Wohn- und Zentrumsnutzungen stark eingeschrankt
sind. Die Brunnadern- und Egghdlzlistrasse weisen einen hohen Anteil quartier-
fremden Verkehr auf.

Durch den Stadtteil IV fuhrt die N6 vom Wankdorf Richtung Oberland. Der An-
schluss Ostring und die N6 wurden in den 60erJahren mitten in bereits beste-
hende stadtische Wohnquartiere gebaut. Sie belasten diese stark und isolieren
die Gebiete zwischen der Bahnlinie und der Autobahn. Aufgrund des Autobahnan-
schlusses Ostring ist die Attraktivitdt des Freudenbergerplatzes als Stadtteilzen-
trum stark beeintrachtigt. Die N6 ist stark ausgelastet, es besteht die Gefahr von
Verdrangung auf das Basisnetz der Stadt.
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Konzept: flichendeckende Verbesserungen statt Umverteilung

Die Blindelung des motorisierten Verkehrs auf wenige Achsen flihrt zwar zu einer
Konzentration der Verkehrsprobleme auf dem Basisnetz, der Stadtteil Kirchenfeld
/ Schosshalde (Stadtteil 1V) verdankt ihr aber auch eine Entlastung der Wohnquar-
tiere vom MIV. Das bestehende Basisnetz ist deshalb zweckmassig und wird bei-
behalten. Der Verkehr soll aber noch konsequenter von den Quartierzellen fern
gehalten und moglichst auf das Ubergeordnete Strassennetz geleitet werden.

Das Ziel der Stadt ist es, alle Quartierzellen soweit wie maoglich von quartier-
fremdem Verkehr zu befreien. Die Prifung von Maoglichkeiten flr zusatzliche
Durchfahrtswiderstande mindet in zwei Teilkonzepte: Teilkonzept A beschrankt
sich auf Massnahmen zur qualitativen Aufwertung der Strassenrdume. Teilkon-
zept B enthéalt zuséatzlich Massnahmen zur Reduktion von Durchgangsverkehr in
bestimmten Quartierzellen. Die Massnahmen flhren allerdings zu Umwegen fir
den quartiereigenen Verkehr.

Mit begrenzten Mitteln viel erreichen: die 5 Schliisselprojekte
Mit dem Teilverkehrsplan MIV werden finf Schlisselprojekte zur Diskussion ge-
stellt. Die Schllsselprojekte 1 und 4 enthalten jeweils zwei Untervarianten.

Schlisselprojekt 1, Sanierung Thunstrasse Ost — Ostring

In den nachsten Jahren stehen zwischen Thunplatz und Burgernziel mehrere
Sanierungs- und Entwicklungsvorhaben an. Es liegt ein Vorprojekt fir diesen
Strassenzug vor, das die verkehrlichen und gestalterischen Anforderungen erftllt
und die Bedeutung der Strasse als Quartierzentrum starkt. Verkehrsdosierungen
wahrend den Verkehrsspitzenstunden erlauben die Aufhebung einer Fahrspur, so
dass die Verkehrssicherheit erhdoht und behindertengerechte Haltestellen flir den
offentlichen Verkehr moglich werden. Ausgearbeitet wurden zwei Varianten: eine
mit und eine ohne die Tramhaltestelle Burgernziel.

Schliisselprojekt 2, Tram Region Bern

Das Tram Region Bern fihrt von Ostermundigen tber die Ostermundigen-, Laub-
egg- und Viktoriastrasse zum Viktoriaplatz und weiter in die Innenstadt. Die Stadt
engagiert sich fur gute Gesamtverkehrsldsungen, fir die Reduktion der Trennwir-
kung der Strasse im Bereich Rosengarten und fir ausreichende Kapazitaten des
offentlichen Verkehrs.

Schliisselprojekt 3, Stadtreparatur und Stadterweiterung Bern-Siidost

Die heutige Autobahn N6 kénnte durch eine neue unterirdische Autobahn zwi-
schen Pulverweg / Ostermundigenstrasse und Saali / Muri (Bypass Ost) um rund
70'000 Fahrten pro Tag entlastet werden. Der Bypass Ost wirde den Rickbau
des entlasteten Abschnitts inklusive Anschluss Ostring zu einer stadtischen
Hauptverkehrsstrasse ermaoglichen. Entsprechende Studien sind in Arbeit (Ver-
tiefungsstudie Engpassbeseitigung N6 des Bundesamtes fiir Strassen, vgl. Kap.
3). Aus einem Ruckbau der N6 ergédbe sich langfristig ein grosses Potenzial flr
die Aufwertung und Entwicklung von Bern-Siidost und der umliegenden Gemein-
den. Mit einer Umsetzung ist erst nach 2030 zu rechnen, es ist aber wichtig,
verkehrs- und stadtplanerische Leitlinien schon friihzeitig zu definieren, um aus
diesen Entwicklungen den grésstmaoglichen Gewinn fir den Stadtteil IV zu erzie-
len (vgl. Kap. 3). Aus diesem Grund wird im Rahmen des Teilverkehrsplans MIV
ein Schllsselprojekt zur friihzeitigen Abstimmung von Siedlung und Verkehr im
Raum Bern-Sldost definiert.
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Schliisselprojekt 4, Achse Brunnadern- / Elfenstrasse — Egghdlzlistrasse

Die Achse Brunnadern- / Elfenstrasse — Eggholzlistrasse erflllt die Funktion einer
Sammelstrasse flr den Quartierverkehr, sie wird aber auch als Verbindungsstras-
se zwischen Thunplatz und Eggholzli genutzt. Fir die Weiterentwicklung stehen
zwei Stossrichtungen zur Diskussion: Die Beibehaltung der Verbindungsfunkti-
on (Stossrichtung 1) ohne weitere Verkehrsentlastung und die Einschrédnkung
oder Unterbindung der Verbindungsfunktion (Stossrichtung 2). Diese wirde den
Durchgangsverkehr fern halten, gleichzeitig aber den Ziel- und Quellverkehr des
Quartiers erschweren und zu einer grosseren Verkehrsbelastung im Raum Bur-
gernziel fuhren.

Schliisselprojekt 5, Strassenraumgestaltung Kirchenfeldstrasse

Die Kirchenfeldstrasse soll im Abschnitt zwischen der Aegerten- und der Motta-
strasse gestalterisch aufgewertet werden. Geplant sind insbesondere grosszi-
gigere Gehbereiche und eine Reduktion der Trennwirkung.

Grosse laufende Planungen

Gegenwartig sind mehrere lUbergeordnete Planungen im Gange, deren Umset-
zung zwar teilweise den Planungshorizont dieses Teilverkehrsplans sprengt, die
es aber friihzeitig in planerische Uberlegungen miteinzubeziehen gilt.

Zu erwahnen sind vor allem:

e |m Rahmen der ,Vertiefungsstudie Engpassbeseitigung N6 werden stadt- und
umweltvertragliche Losungen zur Erhohung der Leistungsfahigkeit der Auto-
bahn gesucht. Eine Umsetzung ist erst im Zeitraum nach 2030 zu erwarten.
Die eng damit verknlpfte Testplanung Raum Wankdorf zeigt auf, wie der
Verkehr im Umfeld des Autobahnanschlusses Wankdorf kinftig abgewickelt
werden kann.

Das ,Verkehrsmanagement Region Bern’ hat zum Ziel, die Verkehrsablaufe im
Agglomerationskern ohne teure Infrastrukturausbauten zu optimieren.

Mit Tram Region Bern sollen die Kapazitdten im o6ffentlichen Verkehr weiter
erhoht werden. Gleichzeitig werden die Strassenraume saniert und gemass den
heutigen Anforderungen optimiert.

Im Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept (RGSK) werden unter.
Zusammenarbeit aller Regionsgemeinden und des Kantons Stossrichtungen
fur die regionale raumliche Entwicklung definiert.
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Einleitung
1 Einleitung
1.1 Ausgangslage und Auftrag

Mit dem rdumlichen Stadtentwicklungskonzept (STEK) verdffentlichte der Ge-
meinderat 1995 seine Ziele und Massnahmenschwerpunkte zur raumlichen Ent-
wicklung der Stadt Bern. Es besteht aus dem Gesamtkonzept, dem Siedlungs-
und dem Verkehrskonzept und schreibt vor, dass fir die einzelnen Stadtteile
detaillierte Quartierplanungen erfolgen sollen. Zusammen mit dem Quartierplan
ist der Teilverkehrsplan MIV Bestandteil der Planung des Stadtteils IV.

Der Teilverkehrsplan MIV dient als Leitplan fir die politischen und technischen
Entscheidungen zur Entwicklung des Strassennetzes und zur Erschliessung von
Arealen flr den motorisierten Individualverkehr. Er ist flr die stadtischen Be-
horden verbindlich. Abgebildet wird die angestrebte Entwicklung des Strassen-
netzes im Stadtteil IV in den nachsten 15 Jahren (vor der Realisierung des Bypass
Ost). Ausserdem nennt der Teilverkehrsplan MIV die dazu erforderlichen, auf die
Finanzplanung der Stadt Bern abzustimmenden Massnahmen.

Die Aspekte des ruhenden Verkehrs (Parkierung) werden in einer separaten Pla-
nung Uber die gesamte Stadt erarbeitet. Das Angebot des offentlichen Verkehrs
(OV) wird Uber die Regionalkonferenz Bern-Mittelland und durch den Kanton ge-
plant. Diese Themen sind daher, wie auch der Langsamverkehr, nicht Gegen-
stand des Teilverkehrsplans MIV. Er bertcksichtigt aber sowohl die bestehenden
wie auch die in Planung befindlichen Linien des OV.

1.2 Vorgehen und Planungsprozess

Der Teilverkehrsplan wurde in enger Koordination mit dem Stadtplanungsamt er-
arbeitet, bei dem die Verantwortung fir den Quartierplan liegt. Bei allen Bearbei-
tungsschritten wurden ausserdem die wichtigen Entwicklungsvorhaben und die
geplanten und maoglichen Verkehrsinfrastrukturausbauten bertcksichtigt, so dass
eine optimale Abstimmung der einzelnen Planungen gewahrleistet ist.

Die Projektverantwortlichen haben den Kontakt zur Quartiervertretung QUAV4
gepflegt. In diesem Rahmen sind BedUrfnisse und Anliegen der Bevdlkerung,
der Gewerbetreibenden und anderer Betroffener im Stadtteil in die Planung ein-
geflossen.

1.3 Mitwirkung

Der vorliegende Bericht informiert Gber das Konzept und die daraus entwickelten
Massnahmenvorschldage. Die Bevdlkerung ist eingeladen, sich zu informieren
und im Rahmen des Mitwirkungsverfahrens Einwande, Erganzungen und Anre-
gungen vorzubringen.
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Die Anregungen aus der o6ffentlichen Mitwirkung werden geprift, im Mitwir-
kungsbericht beantwortet und im Zuge der Weiterbearbeitung des Teilverkehrs-
plans MIV fir den Stadtteil IV eingearbeitet.

Mitwirkungseingaben sind an die folgende Adresse zu richten:
Verkehrsplanung der Stadt Bern

Zieglerstrasse 62

Postfach

3001 Bern

Die Mitwirkung erfolgt im Herbst 2012 zusammen mit dem Quartierplan.
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14 Strategische Zielvorgaben

Die Energiestrategie der Stadt Bern gibt fir den Zeithorizont 2006 bis 2015 fir
den MIV ein Reduktionsziel von 10% vor. Zwischen 2006 und 2008 nahm die
Verkehrsleistung im Stadtgebiet gesamthaft um ca. 1% ab. Ohne Autobahnen
betrug die Abnahme ca. 8 %. Der Stadtverkehr entsteht zu grossen Teilen aus-
serhalb der Stadtgrenzen. Allein mit stadtischen Konzepten kann deshalb das
Reduktionsziel der Stadt nicht erreicht werden. Dies muss in (bergeordneten
Prozessen gemeinsam sichergestellt werden.

Das Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung der ersten Generation und
das Regionale Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept (RGSK) Bern-Mittelland
geben die drei strategischen Stossrichtungen fir das regionale Gesamtverkehrs-
system vor:

e Verkehr vermeiden

e Verkehr verlagern

e Verkehr vertraglich gestalten

Zur Vermeidung von motorisiertem Verkehr ist die Zersiedelung der Region Bern
einzuddmmen und die Siedlungsentwicklung auf Gebiete mit guter OV-Erschlies-
sung und hoher Versorgungsqualitdt auszurichten. Der verbleibende MIV ist
vermehrt auf umweltvertragliche Verkehrsmittel zu verlagern, indem der Fuss-
und Veloverkehr und der offentliche Verkehr attraktiv und gut verknlpft werden.
Hierzu trédgt die Stadt beispielsweise mit Massnahmen geméass dem Richtplan
Veloverkehr oder mit Projekten zur Bevorzugung des 6ffentlichen Verkehrs auf
Stadtstrassen bei.

Der vorliegende Teilverkehrsplan MIV ist in diese Vorgaben eingebettet. Seine
Hauptziele sind eine hohe Erschliessungsqualitat und eine hohe Siedlungs- und
Umweltvertraglichkeit des MIV im 6ffentlichen Raum.

Das bedeutet:

Der nicht zu vermeidende Verkehr auf dem Basisnetz kann bewaltigt werden.
e Die Quartierzellen sind entlastet von Durchgangsverkehr und Verkehrslarm.
Die Verkehrssicherheit ist gross, insbesondere auf Schulwegen.

Der OV ist leistungsstark, zuverlassig und wird durch den MIV nicht behindert.
Der Fuss- und der Veloverkehr wird optimal in den Verkehrsbetrieb integriert.
e Die Haltestellen des OV sind optimal zuganglich.

In der Vereinbarung mit dem Verein , Labigi Stadt” (28. November 2001) hat sich
die Stadt unter anderem zur Prifung der folgenden Grundsatze verpflichtet: Wa-
benldsungen in den Quartieren, Plafonierung der Lange des Basisnetzes, Be-
schrankung auf eine Fahrspur pro Richtung (Ausnahmen: dstliche Thunstrasse,
Ostring).
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15 Planerisches Umfeld

Der Teilverkehrsplan MIV ist inhaltlich abgestimmt auf das Agglomerationspro-
gramm Verkehr und Siedlung der ersten Generation, das Regionale Gesamtver-
kehrs- und Siedlungskonzept (RGSK), den Richtplan ESP Wankdorf, die stad-
tischen Richtplane Veloverkehr sowie Fuss- und Wanderwege, die Quartierplane,
die Teilverkehrsplane MIV der angrenzenden Stadtteile und das Sanierungskon-
zept Larmschutz an Stadtstrassen.

Berlcksichtigt werden auch die wichtigsten Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur-
vorhaben im Umfeld des Stadtteils IV. Diese sind in der folgenden Abbildung
gemass den erwarteten Realisierungszeitpunkten in einem Zeitstrahl dargestellt.

Ausgangszustand

Wichtigste Vorhaben Siedlung:
+ Schénberg Ost (im Bau)

Wichtigste Vorhaben Verkehrsinfrastruktur:
+ Wankdorfplatz und Verlangerung Tramlinie 9
(im Bau)

kurzfristiger
Planungshorizont

Wichtigste Vorhaben Siedlung:
+ Eggholzli Nord

* Saali

+ Areal Tramdepot Burgernziel

« Schermenareal

Wichtigste Vorhaben Verkehrsinfrastruktur:

+ Verkehrsmanagement Region Bern

* Tram Region Bern

« Ergebnisse der Testplanung Raum
Wankdorf / Bolligenstrasse

* Doppelspur Tramlinie 6 (Egghélzli-Muri)

mittelfristiger

I ) Planungshorizont
Wichtigste Vorhaben Siedlung: (vor 2030)

= Vorranggebiete Saali-Melchenbiihl
und Ostermundigen Nord
+ Springgarten / Pferdezentrum

Wichtigste Vorhaben Verkehrsinfrastruktur:

« Engpassbeseitigung N6 / Bern Ost

langfristiger
Planungshorizont

Abb. 1: zeitlicher und planerischer Kontext des Teilverkehrsplans MIV Stadtteil IV

Die wichtigsten Verkehrsinfrastrukturvorhaben werden im Kap. 3 dokumentiert.
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1.6 Grundlagen

Grundlagen flr die Erarbeitung des Teilverkehrsplans MIV Stadtteil IV sind die

Ziel- und Konzeptpapiere zur Stadtentwicklung Bern, Statistiken und Verkehrser

hebungen, bestehende Quartierplane und Arealentwicklungen sowie Studien.

Die wichtigsten Grundlagen sind:

e Stadtentwicklungskonzept (STEK) der Stadt Bern, 1995 und Erganzungen

e Richtplan Fuss- und Wanderwege der Stadt Bern, 1999

e |armschutz an Stadtstrassen - Sanierungskonzept, Stadt Bern, 1999

e | armbelastungskataster 2010

e Energiestrategie der Stadt Bern, 2006

e Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung, Zusatzbericht, 2007

e Agglomerationsprogramm: Vertiefungsbericht Fuss- und Veloverkehr, 2007

e Studie ,,Upside Down am Ostring” zur Metamorphose der Osttangente Bern,
Luscher Architectes SA, 2008

e Sozialbericht der Stadt Bern, 2008

e Richtplan und Monitoring Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Wankdorf, 2009

e Richtplan Veloverkehr der Stadt Bern, November 2009

e Monitoring Sozialrdumliche Stadtentwicklung, November 2009

e \erkehrsmanagement Region Bern: Karte Konzept Zielzustand
Verkehrssteuerung, Stand Méarz 2010

e Tram Region Bern: Vorprojekt, November 2010

e Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept (RGSK) Region Bern-
Mittelland, Mitwirkungsbericht, Februar 2011

e Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept (RGSK) Region Bern-
Mittelland, Vorprifungsexemplar, Juli 2011

e \ereinbarung , Labigi Stadt”

Ausserdem sind die Resultate und Erkenntnisse aus dem Quartierworkshop
2008 berlcksichtigt. Des Weiteren wurden hangige Motionen und Postulate,
welche die Entwicklung des Stadtteils IV betreffen, in die Planung integriert.

11
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2 Analyse Stadtteil IV

2.1 Struktur des Stadtteils

1 Innere Stadt

Il Langgasse-Felsenau 18 Kirchenfeld
Il Mattenhof-Weissenbihi 19 Gryphenhiibeli
IV Kirchenfeld-Schosshalde 20 Brunnadern
' Breitenrain-Lorraine 21 Murifeld

VI Bumpliz-Oberbottigen 22 Schosshalde

23 Beundenfeld

Abb. 2: Abgrenzung und Gliederung des Stadtteils |V
(Quelle: Statistisches Jahrbuch der Stadt Bern 2009)

Der Stadtteil IV macht mit 23’600 Einwohnerinnen und Einwohnern (Stand Ende
2009) und 855 ha etwa einen Sechstel der Stadt Bern aus. Es gibt 20'700 Ar
beitsplatze. Damit ist das Verhéltnis zwischen der Anzahl Arbeitsplatze und der
Bevolkerung etwa gleich wie in den Stadtteilen Il (Ld&nggasse-Felsenau) und V
(Breitenrain-Lorraine).

Abb. 3: rdumliche Verteilung der Abb. 4: rdumliche Verteilung der
Bevdlkerung Arbeitsplatze

Die Bevolkerungsverteilung weist wenig klare Schwerpunkte auf. Die Arbeitsplat-
ze konzentrieren sich vor allem im Wankdorf (Beundenfeld / Burgfeld) und im we-
sentlichen Kirchenfeld. In grossen Teilgebieten des Stadtteils ist der Wohnanteil
hoch.

Charakteristisch fir den Stadtteil IV sind die hochwertigen Wohnquartiere im We-
sten und in der Mitte des Stadtteils mit einem Uberdurchschnittlichen Einkom-
mensniveau der Bevdlkerung, einem tiefen Ausldnderanteil sowie relativ wenig
Zu- und Wegzlgen.
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Zielorte und Stadtteilversorgung

Die Strukturen der Versorgung des Stadtteils mit Einkaufsmaoglichkeiten, Schulen
und Freizeiteinrichtungen beeinflussen das Verkehrsgeschehen. Im Stadtteil IV
liegen viele Freizeiteinrichtungen von regionaler und Uberregionaler Bedeutung
(Kultur und Sport). Das Angebot an Naherholungsrdumen und Griinanlagen ist
Uberdurchschnittlich gut.

Eine grosse Ubereinstimmung von Versorgungs- und Zentrumsstrukturen, wie
sie beispielsweise beim Breitenrainplatz existiert, gibt es im Stadtteil IV prak-
tisch nicht. Die grosseren Laden liegen teilweise an stadtraumlich wenig integ-
rierter Lage. Entsprechend unattraktiv sind die Zugangswege aus den Quartieren
zu Fuss oder mit dem Velo (z.B. Freudenbergerplatz, Egghdlzli, Wankdorf). Die
Filialen der Grossverteiler sind vergleichsweise kleiner und weniger modernisiert
als in anderen Stadtteilen. Auch deswegen nutzt die Bevolkerung des Stadtteils
IV haufig Geschafte in angrenzenden Stadtteilen und Nachbargemeinden. Im
Stadtteil IV gibt es 14 Kindergarten und 10 Schulen.

Gebiete ausserhalb Stadtteil IV

— Basisstrassen

‘

Haufung Einkaufsgeschafte

. [l Filiale Grossverteiler /

Lebensmittelgeschaft

-
Freizeit / Erholung . | Stade de Suisse

izeiteinrichtung von
I_I utung

E Schule eder schulische Einfichtung
[ schule von regionaler Bedeutung
Kindergarten

Entsorgungshof

Bahnhof oder S-Bahnhaltestelle

Stadtraumliche Barrieren

{Zonrom Pauiriee |

i
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2.2 Verkehrssituation im Stadtteil IV

Verkehrsverhalten der Bevélkerung

Im gesamtstadtischen Vergleich gibt es im Stadtteil IV relativ wenig autofreie
Haushalte. Mit fast 400 Motorfahrzeugen pro 1000 Einwohnerinnen und Einwoh-
ner ist der Stadtteil IV der am stédrksten motorisierte Stadtteil von Bern.' Im Ver-
gleich mit den anderen Stadtteilen liegen die Anteile Fuss- und Veloverkehr (7 %
bzw. 10 %) bei den Arbeitswegen der wohnhaften Bevdlkerung deutlich unter
dem stéadtischen Durchschnitt.?

Angebote des é6ffentlichen Verkehrs

Der Stadtteil IV verflgt Uber keinen eigenen Anschluss ans Bahnnetz. Rund um
den Stadtteil liegen der Hauptbahnhof Bern und die S-Bahnstationen Wankdorf,
Ostermundigen und GUmligen. Die Erreichbarkeit der S-Bahnstationen ist teilwei-
se schlecht.

Das stadtische OV-Angebot umfasst eine radiale Tramachse (Stadtzentrum — Bur-
gernziel) mit sehr hoher Taktdichte (drei Linien) sowie drei radiale und zwei tan-
gentiale Buslinien. Die Linienfiihrung der Buslinien 19 und 28 enthalt teilweise
Umwege durch Quartiere.
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Abb. 6: Ausschnitt aktueller Netzplan Bernmobil

' Mobilitat in der Region Bern, Mikrozensus 2005 zum Verkehrsverhalten; RVK4
2007

2 Statistisches Jahrbuch 2009 der Stadt Bern



02
Analyse

Wegenetz Fuss- und Veloverkehr

Der Stadtteil IV verfliigt tGber ein dichtes Wegenetz flir Zufussgehende und Velo-
fahrende. An den Siedlungsrandern bestehen attraktive Griinrdume, die zu Fuss
oder mit dem Velo gut erreichbar sind. Die Autobahnen und die Bahnlinie bilden
starke Barrieren. Manche Alltagsrouten fihren auf oder entlang von stark befah-
renen Strassen des Basisnetzes.

Strassennetz

Das stadtische Strassennetz wird eingeteilt in Strassen des Basis- und des Uber-
gangsnetzes sowie Quartierstrassen.

Y

» HAWanLfm i h':"

B i\

| e O

—— Autobahnen 0 Lichtsignalanlage / Kreisel 0 05 1 2km

—— Basisnetz (Stadt oder Kanton} Perimeter Stadtteil IV N
——— Ubergangsstrassen . Zielorte von Ubergeordneter Bedeutung (D

Abb. 7: Einbettung des Stadtteils IV ins libergeordnete Strassennetz
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Anschliisse an das Autobahnnetz

Durch den Stadtteil IV fihrt die N6. Am Freudenbergerplatz / Ostring und im
Bereich Schermenweg / Wankdorf befinden sich Vollanschllsse an das Autobahn-
netz. Dies bringt dem Stadtteil eine hohe Erschliessungsqualitét, fihrt aber auch
zu erheblichem Mehrverkehr, weil die beiden Autobahnanschlisse auch von den
Stadtteilen [, Il und V sowie den umliegenden Gemeinden Koniz, Ittigen, Bol-
ligen, Ostermundigen und Teilen von Muri mitgenutzt werden. Der Anschluss Os-
tring und die N6 wurden mitten in bereits bestehende stadtische Wohnquartiere
gebaut und belasten diese stark.

Basisnetz

Das Basisnetz dient einerseits der Verbindung zwischen Nachbargemeinden und
der Stadt Bern sowie zwischen den Stadtteilen und andererseits der Anbindung
an das Autobahnnetz. Charakteristisch flr den Stadtteil IV ist eine klare Struktur
des Basisnetzes: Es wird gebildet durch ein Ringstrassensegment (Monbijoubri-
cke-Ostring—Laubeggstrasse) und daran anschliessende, radiale Ausfallachsen
(vgl. Abb. 7). Im Stadtteil IV sind alle Strassen des stadtischen Basisnetzes gleich-
zeitig Teil des regionalen Basisstrassennetzes.

Der starken Bindelung auf wenige Achsen ist zu verdanken, dass die Verkehrs-
belastung in mehreren grossen, zusammenhangenden Quartierzellen relativ tief
ist. Andererseits flhrt die Blindelung zu einer erheblichen Belastung der Haupt-
achsen.

Ubergangsnetz

Das Ubergangsnetz umfasst Strassen, die aufgrund ihrer Funktion weder eindeu-
tig dem Basisnetz noch den Quartierzellen zugeordnet werden kénnen. Charak-
teristisch flr den Stadtteil IV ist, dass Strassen unterschiedlicher Funktionen und
Bedeutungen zum Ubergangsnetz gehéren. Einige von ihnen haben eindeutig
stadtteilverbindende Funktion, wahrend andere nur der Erschliessung von Quar-
tieren dienen.

Quartierzellen

Quartierzellen sind durch das Basis- und Ubergangsnetz begrenzte Einheiten mit
Wohn- oder Mischnutzung. Das Strassennetz innerhalb von Quartierzellen ist
weitgehend beruhigt und frei von quartierfremdem Verkehr. Der Quartierverkehr
wird auf moglichst kurzem Weg auf das Gbergeordnete Strassennetz weitergelei-
tet. In den Quartierzellen des Stadtteils IV bestehen fast flachendeckend Tempo-
30-Zonen und mehrere Begegnungszonen.
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Durchgangsverkehr

5 v

v

Abb. 10: regionale Verkehrskorridore im Bezug auf den Stadtteil IV

Da grossraumige Umfahrungsmaoglichkeiten fehlen, werden die Strassen des
Stadtteils IV von gesamtstadtischem und regionalem Verkehr belastet. Dabei
handelt es sich um Verkehrsbeziehungen zwischen den angrenzenden Stadttei-
len I, Il und 'V, den umliegenden Gemeinden Koéniz, Muri-Gimligen (M-G), Oster-
mundigen (O), Bolligen (B) und Ittigen (It) sowie den beiden Autobahnanschlis-

sen im Stadtteilgebiet:

It
B

o

Stadtteil |
I
M-G
il B
' i
M-G

Stadtteil Il

Durchgangsverkehr auf der Kirchenfeld-,
Nydegg- und Untertorbriicke

Gut die Halfte des Verkehrs auf den drei
Aarebriicken durchquert den Stadtteil IV
oder nutzt die Autobahnanschlisse Ostring
und Wankdorf. Es dominiert der radiale
Strom Richtung Muri-Gimligen.

Durchgangsverkehr auf der Monbijou- und
Dalmazibriicke
Je rund ein Viertel des Verkehrs auf der
Monbijoubriicke durchquert den Stadtteil IV
Richtung Autobahnanschluss Ostring und
Muri-Gdmligen.
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It Die Achse Papierm(hlestrasse querender
Durchgangsverkehr
Stadtteil V[ B Der Durchgangsverkehr zwischen dem Stadt-
teil V und Ostermundigen sowie den Auto-
o bahnanschlissen Wankdorf und Ostring ist

mengenmassig sehr gross, belastet aber zu
grossen Teilen weniger sensible Gebiete des
il Stadtteils IV.

Durchgangsverkehr auf der Muri- und

i Worbstrasse
Je rund ein Viertel des Verkehrs auf der Muri-
und Worbstrasse durchquert den Stadtteil IV
Richtung Innenstadt und Mattenhof-Weissen-
buhl.

Muri-Giimligen

Abb. 11 bis 14: Durchgangsverkehrsstrome
mit mindestens 200 DTV
(Grundlage: regionales Verkehrsmodell 2005/09)

Die umschriebenen Verkehrsbeziehungen treten im Stadtteil IV als Durchgangs-
verkehr in Erscheinung. Auf die Stadt Bern bezogen sind sie aber im bestehenden
Strassennetz unvermeidbar, soweit die Fahrten nicht auf den OV oder den Fuss-
und Veloverkehr verlagert werden konnen. Es gibt weder in der Stadt noch in den
angrenzenden Gemeinden Verlagerungsmoglichkeiten. Die néchste Aarebrlcke
flussaufwarts liegt bei Rubigen. Die Achse Thunplatz-Ostring ist gleich doppelt
belastet: einerseits als stadtische Stdverbindung, anderseits als Teil der Ausfall-
achse Richtung Sudosten.

2.3 Netzbelastung im Ist-Zustand

Datenbasis des Ist-Zustands sind verschiedene Messwerte aus den Jahren 2009
bis 2010. Die folgende Darstellung zeigt die bestehende Unterteilung des Stras-
sennetzes in Strassen des Basis- und Ubergangsnetzes sowie die heutige Ver
kehrsbelastung.
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Autobahn N6
m Basisnetz
m [Jbergangsnetz
- Einbahn
15'400  Verkehrsbelastung DTV

15300 15'000

Abb. 15: Netzhierarchie und Verkehrsbelastung
DTV Ist-Zustand®

2.4 Siedlungs- und Umweltvertraglichkeit

Die Abb. 15 zeigt die hohe Belastung des Basisnetzes und die sehr unterschied-
liche Belastung im Ubergangsnetz. Dabei ist zu beachten, dass die gleiche Belas-
tungszahl in einem Abschnitt siedlungs- und umweltvertraglich sein kann und in
einem anderen nicht.

SEs wurden fir alle Abschnitte die jeweils aktuellsten verfligbaren Werte ver-
wendet.
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Wéhrend man die Belastung messen kann, ist die Siedlungs- und Umweltvertrag-
lichkeit auch mit subjektiven Wahrnehmungen verbunden. Sie hangt stark vom
Strassenraum (Bebauung und Strassenanlage) und von den angrenzenden Nut-
zungen ab. Grundsatzlich ist der Querungsbedarf in Strassenrdumen mit vielen
Geschaften hoher als anderswo. Im Bereich von Schulen bestehen erhdéhte Anfor-
derungen an die Sicherheit. Wohngebiete oder dicht bebaute Strassenrdume wie-
derum sind besonders sensibel, was den Larm und die Luftschadstoffe betrifft.
Wo Busse und Trams verkehren, darf deren Betrieb nicht beeintrachtigt werden,
und wo der Veloverkehr besonders intensiv ist, gibt es erhdhte Anforderungen an
Sicherheit und Komfort. Mit der Gestaltung der Strassenanlage kann man viele
Probleme entscharfen. Dies ist aber nicht Uberall im Stadtteil IV mdglich.

Das Kriterium Larmbelastung wird in Kap. 2.5 separat behandelt. Unter Berlck-

sichtigung der Ubrigen Kriterien (Trennwirkung, Stérung des OV und des Velover-

kehrs, Sicherheitsdefizite und Luftschadstoffbelastung) muss die Belastbarkeit
insgesamt vor allem in den folgenden Strassenabschnitten als Gberschritten be-
zeichnet werden:

e Thunstrasse zwischen Thunplatz und Burgernziel sowie Ostring: dicht bebauter
Strassenraum mit vielen Geschaften und Zentrumsfunktion, hohes Querungs-
bedirfnis, hochste Anforderungen des Tram- und Busbetriebs sowie des Velo-
verkehrs

e Laubeggstrasse: beidseitig Wohnnutzungen, wichtige Schulwegquerungen,
teilweise Behinderung des OV

e Bolligenstrasse zwischen Schermenweg und Stadtgrenze: starke Behinderung
des OV

e Bolligenstrasse zwischen Mingerstrasse und Schermenweg: enger Querschnitt
(Beeintrachtigung Veloverkehr)

e Ostermundigenstrasse: teilweise Behinderungen des Busbetriebs durch Stau,
teilweise unattraktive Velofiihrung

2.5 Larmbelastung

Das Thema Larm ist einerseits ein Kriterium der Siedlungs- und Umweltvertrag-
lichkeit. Der Larmpegel beeinflusst die Aufenthaltsqualitat in einem Strassenraum
wesentlich. Dies ist in Zentrumsbereichen von besonderer Relevanz. Vor allem in
den Strassenrdaumen zwischen Thunplatz und Freudenbergerplatz beeintrachtigt
die hohe Larmbelastung die Qualitat als Aufenthalts- und Begegnungsraum stark.
Anderseits ist die Larmsanierung ein gesetzlicher Auftrag, welcher im Rahmen
von Larmsanierungsprogrammen geleistet wird. Geprift werden Massnahmen
an der Quelle (Verkehrs- oder Geschwindigkeitsreduktion) oder auf dem Ausbrei-
tungsweg des Schalls (z.B. Larmschutzwande). Sind solche Massnahmen nicht
moglich (v.a. auf dem Basisnetz), werden bei Gebauden mit Wohnnutzung Schall-
schutzfenster eingebaut, wenn der Fenstersanierungswert erreicht oder Uber-
schritten ist (siehe Kapitel 5.1.5).
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— Autobahn N6
= Basisnetz

mmm (Jbergangsnetz

A 4 4 (lberméssige Larmbelastung
(Iarmsaniert)

A A A (bermassige Larmbelastung
(Larmsanierung pendent)

Abb. 16: Uberméssige Lérmbelastung im Basis- und Ubergangsnetz’

Stand der Larmsanierung im Stadtteil IV:

e Auf dem Basisnetz ist der gesetzliche Larmsanierungsauftrag erfdllt.

e Im Ubergangsnetz ist auf einigen Abschnitten noch eine Larmsanierung
pendent (vgl. Abb. 16).

e In den Quartierzellen ist der gesetzliche Larmsanierungsauftrag erflllt.

“Die in Abb. 16 dargestellten Larmimmissionen wurden dem Larmbelastungs-
kataster von 2010 entnommen. Sie beziehen sich auf die Belastung von Liegen-
schaften und entsprechen der Definition gemaéass eidgendssischer Umweltge-
setzgebung.
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2.6 Starken und Schwachen

Starken

un
N
\Q Stadt Bern

Direktion tor Tiefbau
Verkehr und Stadigrin

Teilverkehrsplan MIV
Stadtteil IV

Ubersichtskarte Starken

Strassennetz
——  Hochleistungsstrasse
— Basisnetz

Ubergangsnetz

Werte / Stirken

BRRRRRRRRN  Strassenraum mit hoher
Gestaltqualitat

<> Bereich mit Quartier

zentrumsfunktion

Bereich mit Quartier
nebenzentrumsfunktion

%ﬂ‘“‘*‘“‘% Verkehrsberuhigte
wennswens Quartierzelle

Abb. 17: Ubersichtskarte Stdrken MIV Stadtteil IV
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Stérken allgemein

e Raumliche Nahe zum Stadtzentrum und zu vielfaltigen Naherholungsgebieten
(Aare, Grinraume, Walder)

e Viele Strassenrdume mit wertvollem Erscheinungsbild

e Sehr gute OV-Erschliessung entlang der Radialachsen (ab Innenstadt / Bahnhof
Richtung Ostermundigen, Ostring, Saali / Wittigkofen, Muri)

e Das ganze Basisnetz wurde mit Fenstereinbauten und einer Larmschutzwand
im Ostring larmsaniert, die Quartierstrassen mit Tempo 30 und Verkehrsreduk-
tionen

Starken im Basis- und Ubergangsnetz

e Direkter Anschluss ans Hochleistungsstrassennetz

e Stetige Verbesserung der subjektiven und objektiven Verkehrssicherheit in den
vergangenen Jahren

Stetiger Verkehrsfluss ausserhalb der Spitzenzeiten

Plafonierung der Verkehrszahlen in den letzten 10 Jahren

Ganzes Basisnetz larmsaniert

Stédrken in den Quartierzellen

e Vergleichsweise grosse zusammenhangende Quartierzellen mit geringer Ver-
kehrsbelastung aufgrund des stark geblndelten Verkehrs und zahlreicher
bereits realisierter Massnahmen zur Vermeidung von Durchgangsverkehr in
den Quartierzellen

e Grosstenteils verkehrsberuhigte Quartierzellen

e Alle Quartierstrassen larmsaniert
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Schwiéchen
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Stadt Bern
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Abb. 18: Ubersichtskarte Schwéachen M1V Stadtteil 1V
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Schwéchen allgemein

Starke Trennwirkung und Umweltbelastung der N6 und Bahnlinien, welche
quer durch den Stadtteil IV fihren

Mangelhafter stadtrdumlicher Bezug der Gebiete zwischen Bahnlinie und
Autobahn (Saali, Burgfeld, Hintere Schosshalde, Schosshaldenfriedhof,
unteres Galgenfeld, Burgfeld) zu den ausserhalb dieser beiden Zasuren liegen-
den Quartieren

Starke Beeintrachtigung der Attraktivitat des Freudenbergerplatzes als Stadt-
teilzentrum aufgrund des Autobahnanschlusses Ostring

Der Stadtteil IV ist der einzige Stadtteil, der nicht Uber einen eigenen
S-Bahnanschluss verfligt. Umso wichtiger sind gute Umsteigebeziehungen an
umliegenden Bahnstationen von den S-Bahnen auf stadtische OV-Verbin-
dungen

Teilweise relativ weite und unattraktive Wege im Stadtteil IV zu den nachsten
grosseren Einkaufseinrichtungen

Schwéchen im Basis- und Ubergangsnetz

Hohe Gesamtbelastung auf der Achse Monbijoubriicke — Kirchenfeldstrasse —
Thunstrasse — Ostring, im noérdlichen Bereich der Laubeggstrasse sowie auf
der Muristrasse, PapiermUhlestrasse und Bolligenstrasse

Starker Durchgangsverkehr durch den Stadtteil IV

Leistungseinbussen beim strassengebundenen OV aufgrund der starken MIV-
Belastung, insbesondere in Knotenbereichen

Zahlreiche Knoten an der Kapazitatsgrenze (Thunplatz, Burgernziel, Freuden-
bergerplatz, Rosengarten, Laubeggstrasse / Schosshaldenstrasse), was auch
zu OV-Behinderungen fiihrt und den Fuss- und Veloverkehr beeintrachtigt
Mehrere Knoten und Streckenabschnitte mit erhohter Unfallhdufigkeit; der
Knoten Burgernziel ist flir Velofahrende sehr unattraktiv und wird deshalb
gemieden

Uberschrittene Siedlungs- und Umweltvertraglichkeit auf der Achse Thun-
strasse-Ostring, auf der ndrdlichen Laubeggstrasse, der Bolligenstrasse und
der Ostermundigenstrasse

Unerwilinscht hoher Anteil Durchgangsverkehr auf der Brunnadern- und Egg-
hélzlistrasse, die eigentlich eine Funktion als quartierorientierte Sammelstrassen
haben

Teile des Ubergangsnetzes sind noch nicht larmsaniert
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Schwachen in den Quartierzellen

e Bei Veranstaltungen im ESP Wankdorf starke Belastung durch Parkplatz-
suchverkehr in den Quartieren Burgfeld und Beundenfeld / Baumgarten
e Quartierstrassen mit quartierfremdem Verkehr (ohne Beschrankungen):

Jubilaumsstrasse: Fahrten von Ka-We-De und Tierpark Dahlholzli Richtung
Thunplatz

Hallwylstrasse: Fahrten ab Kirchenfeldstrasse zur Thunstrasse oder Jung-
frau- / Marienstrasse

Seminarstrasse: Fahrten von der Schosshaldenstrasse Richtung Thunplatz
Brunnadernstrasse Nord: Fahrten von der Thunstrasse Richtung Seminar-
strasse

e Quartierzellen / -strassen mit quartierfremdem Verkehr (mit Beschréankungen):

Gryphenhtbeli: Fahrten zwischen dem Grossen Muristalden und der Jung-
frau- / Marienstrasse

Obstberg: Umfahrung der LSA Laubeggstrasse / Schosshaldenstrasse
Bitziusstrasse: Fahrten zwischen der Schosshaldenstrasse und der Oster-
mundigenstrasse

Melchenbihlweg: Fahrten zwischen dem Zentrum Paul Klee und der Wel-
tistrasse

Murifeldweg / Jolimontstrasse: Fahrten zwischen der Muristrasse und der
Buchserstrasse

Dunantstrasse / Zeerlederstrasse: Fahrten von der Dunantstrasse Richtung
Egghdlzlistrasse

Mittelholzerstrasse: Fahrten vom Schermenweg Richtung Zentweg und um-
gekehrt
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3 Ubergeordnete Planungen
3.1 Projekte von Bund, Kanton und Region

Im Folgenden werden grosse laufende Planungen dokumentiert, die Einfluss auf
den Stadtteil IV haben. Auswirkungen, Chancen und Risiken der Planungen wer-
den grob abgeschatzt.

Richtplan ESP Wankdorf

Die im Richtplan ESP Wankdorf festgelegte Nutzungsentwicklung fihrt zu Mehr-
verkehr auf einem bereits stark belasteten Netz. Der Grossteil des motorisierten
Verkehrs aus dem ESP soll direkt Gber die Autobahnzufahrten und Autobahnen
abgewickelt werden. Die Strassen zu und von der Autobahn mussen fir den MIV
eine ausreichende Kapazitat aufweisen, damit der Verkehr nicht in die Wohnquar-
tiere verdrangt wird.

Die Zielsetzung in Bezug auf die Beschrédnkung des MIV ist anspruchsvoll: Im ESP
soll der MIV-Anteil im Umfeld der S-Bahnstation maximal 30% und im Ubrigen
ESP maximal 40% betragen. Mit einem regelmassigen Monitoring werden Da-
ten zur Nutzung, Verkehr und Umwelt im ESP Wankdorf erfasst. Die sogenannte
Nullerhebung wurde 2008 durchgefihrt. Nach finf Jahren (2013) wird in einem
ersten Controlling gepruft, ob die Ziele des Richtplans zu erreichen sind; notfalls
werden Steuerungsmassnahmen ergriffen und unter Umstanden der Richtplan
angepasst. Das zweite Controlling (2018) bildet die Grundlage fir eine allféllige
Gesamtrevision des Richtplans. (www.wankdorf.info)

Auswirkungen, Chancen und Risiken fir den Stadtteil IV

Der Richtplan ESP Wankdorf und das damit verbundene Monitoring und Control-
ling sind Instrumente zur Kontrolle und Steuerung der im Wankdorf angestrebten
Nutzungsentwicklung und ihrer verkehrlichen Auswirkungen auf die umliegenden
Quartiere und das weitere stadtische Strassennetz.
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Neugestaltung Wankdorfplatz und Verliangerung der Tramlinie 9

Das Projekt Wankdorfplatz umfasst dessen Neugestaltung mit einem unterir-
dischen Kreisel, die Verlangerung der Tramlinie 9 vom Guisanplatz zur S-Bahn-
Station Wankdorf sowie ein Betriebskonzept im Raum Bolligenstrasse — Scher-
menweg — Papiermlhlestrasse — Mingerstrasse. Eng verknilpft mit dem Projekt
Wankdorfplatz ist das Nationalstrassenprojekt ,,Anschluss Wankdorf’, das unter
der Leitung des Bundesamts fir Strassen ASTRA steht. Die Bauarbeiten am
Wankdorfplatz sind weit fortgeschritten. Die Inbetriebnahme ist im Jahr 2012 vor-
gesehen.

(www.wankdorfplatz.ch)

oy

Abb. 19: Live-Bild vom 23. Februar 2012 (http://www.tbamobcam.ch/kameral)
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Auswirkungen, Chancen und Risiken flr den Stadtteil IV

Der Unfallschwerpunkt Wankdorfplatz wird saniert. Gleichzeitig wird die lokale
Kapazitat fir den MIV ausgebaut. Das Verkehrsmanagement von und zu der
Autobahn wird verbessert. Zusatzlich wird eine Tramlinie in den Verkehrsablauf
integriert. Mit der Verldngerung der Tramlinie 9 zur Bahnstation Wankdorf wird
eine bessere Verknipfung der OV-Systeme S-Bahn und Tram sowie eine hohere Er
schliessungsqualitat des Raums Wankdorf erreicht. Quer Gber den Wankdorfplatz
entstehen sichere und direkte Fuss- und Veloverbindungen. Insgesamt erfahrt
der Raum Wankdorf eine stadtrdumliche Aufwertung.

Tram Region Bern

Die bereits heute stark belastete Buslinie 10 zwischen Koniz-Schliern und Oster-
mundigen-Ruti soll durch ein Tram ersetzt und die Tramlinie 9 bis nach Kleinwa-
bern verlangert werden. Im Rahmen der Zweckméssigkeitsbeurteilungen (ZMB)
,OV Ostermundigen” und , Bern Siid” von 2008 hat sich gezeigt, dass das Tram
die Wohnquartiere und Arbeitsstatten in Ostermundigen und im Stden von Bern
am besten mit dem Stadtzentrum verbindet. Es bietet mehr Kapazitat als ein
Betrieb mit Doppelgelenkbus, ist eine optimale Ergénzung zur S-Bahn und macht
den o6ffentlichen Verkehr insgesamt attraktiver wie auch umweltfreundlicher. Da-
mit entsteht ein Mehrwert flr die ganze Region.

Im November 2011 haben die Gemeindeparlamente von Bern, Ostermundigen
und Koniz ihre Beitrdge an die weitere Projektierung von Tram Region Bern ge-
nehmigt. In der ndchsten Phase wird das Projekt zur Baureife gebracht und ein
Kostenvoranschlag (= 10%) berechnet. Darauf basierend fihrt der Bund das Plan-
genehmigungsverfahren durch. In dieser Phase werden auch die Kostenanteile
von Bund, Kanton und Gemeinden fir die Realisierung ermittelt, als Grundlage
fir die Gemeindeabstimmungen. (www.tramregionbern.ch)
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Auswirkungen, Chancen und Risiken flr den Stadtteil IV

Mit Tram Region Bern wird das OV-Angebot auf der Linie 10 verbessert. Im Rah-
men des Projekts sind zudem Aufwertungen der Strassenrdume fir den Fuss-
und Veloverkehr vorgesehen. Dies tragt dazu bei, das Umsteigen auf den offent-
lichen Verkehr zu férdern und eine starkere Zunahme des MIV zu verhindern.
Der Stadtteil IV ist im Abschnitt Rosengarten bis zur Stadtgrenze Ostermundigen
betroffen. Es besteht die Chance, auf diesem Abschnitt Massnahmen zur Auf-
wertung des Basisnetzes umzusetzen. Ein Linksabbieger in den Aargauerstalden
wird im Rahmen des Bauprojekts geprift. Projektrisiken bestehen in erster Linie
im Zusammenhang mit der Erneuerung der Alleen.

Testplanung Raum Wankdorf (Bolligenstrasse — Nationalstrasse N6)

Im Fokus dieses Projekts stehen die rdumliche Entwicklung und der Ausbau der
Verkehrsinfrastrukturen im Raum Wankdorf — Galgenfeld — Ostermundigen West.
Die Bolligenstrasse und die Autobahn N6 bringen grosse Verkehrsmengen in die-
sen Raum. Die Verkehrsanlagen stossen bereits heute an ihre Kapazitatsgrenzen.
2011 erarbeiteten interdisziplinar zusammengesetzte Teams Ideen und Konzepte
zur koordinierten Weiterentwicklung des Verkehrssystems. Gesucht wurde ein
Losungskonzept, das die Anforderungen des 6ffentlichen und privaten Verkehrs
erflllt und gentigend Spielraum fir zukinftige Entwicklungen offen lasst, z.B. flr
die Engpassbeseitigung auf den Nationalstrassen (siehe Vertiefungsstudie Eng-
passbeseitigung N6).

Mit der Umsetzung der Testplanung sollen die Mangel in der Gestaltung und im
Betrieb beseitigt werden, welche die heutige Situation in den Stadtteilen IV und
V beeintrachtigen. Zu prifen sind insbesondere Moglichkeiten zur Reduktion der
Trennwirkung der Nationalstrassen (z.B. mittels Teiliberdeckung). Im Abschnitt
Schermenweg bis Mingerstrasse ist zudem der Charakter des wertvollen histo-
rischen Strassenzuges der Bolligenallee zu bertcksichtigen.

Das kantonale Tiefbauamt hat 2009 zusammen mit dem ASTRA, der Stadt Bern
und der Gemeinde Ostermundigen eine Testplanung gestartet, die in dieser Form
im Kanton Bern erstmals flr Verkehrsfragen Anwendung findet. Dabei erhielten
mehrere parallel arbeitende Fachteams Bearbeitungsauftrdge, die durch ein Ex-
pertengremium stufenweise diskutiert und beurteilt wurden. Dieses kooperative
Verfahren soll gewahrleisten, dass ein moglichst grosses Spektrum an denkbaren
Lésungen in die Planung einfliesst. Gesteuert wird die Testplanung durch das
ASTRA und politische Vertreter des Kantons und der Stadt Bern sowie der betrof-
fenen Gemeinden. Der mehrstufige Prozess wird begleitet durch ein Forum mit
rund 30 Vertreterinnen und Vertretern aus den Quartierorganisationen, der lokalen
Wirtschaft und der Politik.

Ende 2011 hat das Beurteilungsgremium der Testplanung zwei Teamarbeiten be-
gutachtet und Empfehlungen zum weiteren Vorgehen formuliert. Die Ergebnisse
der Testplanung bilden nun fir die Strasseneigentimer Bund, Kanton und Ge-
meinden die Grundlage zur Entwicklung ihrer Projekte. Zeitlich prioritar sind dabei
die Bolligenstrasse (Federfiihrung Kanton) und der Autobahnanschluss Wankdorf
inklusive einer ersten Etappe der Engpassbeseitigung auf der N6 sidlich des
Autobahnanschlusses (Federfihrung Bund). Im Rahmen der weiteren Engpass-
beseitigung ist der Bau des Bypass Ost (neue unterirdische Autobahn zwischen
Ostermundigenstrasse und Muri) vorgesehen. Dazu gehdren der Rlckbau der
heutigen Autobahn zu einer Zubringerstrasse, der Anschluss dieses Zubringers
an die Ostermundigenstrasse und die Uberdeckung der Autobahn zwischen der
Postfinancearena und dem Schosshaldenfriedhof.
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Auswirkungen, Chancen und Risiken fiir den Stadtteil IV

Eine leistungsfahige Verkehrsanlage im Raum Wankdorf ist Voraussetzung fir die
Entlastung der Quartiere in den Stadtteilen IV und V sowie in Ostermundigen,
Bolligen und Ittigen. Lokal werden verbesserte Verkehrsabldufe fur alle Verkehrs-
teilnehmenden sowie besser gestaltete Strassenrdume angestrebt.

Vertiefungsstudie Engpassbeseitigung N6, Bypass Ost

In 10 bis 20 Jahren werden die Nationalstrassen im Raum Bern voraussichtlich
stark Uberlastet sein. Dies betrifft einerseits die N6 zwischen Bern Wankdorf und
Muri wie auch die N1 zwischen Weyermannshaus und Schénbihl. Die heutige
Lage der N6 zwischen Wankdorf und Muri ist stddtebaulich unbefriedigend. Des-
halb werden in einer Vertiefungsstudie auch die Verlegung (Bypass) bzw. Tiefer-
legung des betreffenden Streckenabschnitts Gberprift und die Moglichkeiten fir
den Rickbau und die Neugestaltung der heutigen Autobahn aufgezeigt. Fir die
Variantenbewertung im Abschnitt Wankdorf bis Schosshaldenfriedhof wird auf
die Ergebnisse der Testplanung Raum Wankdorf abgestitzt.
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Abb. 22: Variante B2 aus der Vertiefungsstudie Engpassbeseitigung N6

Gesteuert werden beide Studien durch das ASTRA und politische Vertreter des
Kantons und der Stadt Bern sowie der betroffenen Gemeinden. Ergebnisse liegen
Anfang 2012 vor. Die Bestvariante fliesst zusammen mit den Ergebnissen analoger
Studien aus der ganzen Schweiz in die zweite Programmbotschaft zur Beseitigung
der Engpédsse im Nationalstrassennetz ein. Gestltzt darauf werden die eidge-
ndssischen Rate das Programm zur Beseitigung der Engpésse fortschreiben und
die zur Umsetzung (Projektierung und Realisierung) benotigten Mittel freigeben.

Der realistische Umsetzungstermin liegt ausserhalb des mittelfristigen Planungs-
horizonts des vorliegenden Teilverkehrsplans MIV Stadtteil IV (Inbetriebnahme
nach 2030). Wichtige Massnahmen im Stadtteil IV missen aber mit diese grossen
Infrastrukturvorhaben kompatibel sein.

Auswirkungen, Chancen und Risiken flr den Stadtteil IV

Tunnelvarianten bringen dem Stadtteil IV die Chance, den heutigen Autobahnab-
schnitt der N6 zwischen Wankdorf und Egghdlzli — Melchenbihl zu einer urbanen
Hauptverkehrsstrasse als Zubringer zur Autobahn zurlickzubauen und damit die
Belastung fur die Anwohnenden der N6 deutlich zu reduzieren. Insbesondere ent-
steht die Chance, das Stadtteilzentrum um den Freudenbergerplatz stadtraum-
lich aufzuwerten. Der Anschluss Ostring und die N6 wurden mitten in bereits
bestehende stadtische Wohngebiete gebaut. Der Ostring zahlt deshalb zu den
wenigen Autobahnanschlissen in Schweizer Agglomerationskernen, wo sich nie
die typischen verkehrsintensiven Anlagen entwickelt haben. Gerade auch deshalb
macht ein Rickbau Sinn.

Noch vertieft geprift werden im Rahmen der laufenden Planungsarbeiten die An-
zahl und die Lage von Anschlissen des Zubringers zur N6 an das bestehende
stadtische Strassennetz. Mit diesen Verknlpfungen entstehen einerseits Chan-
cen fur Verkehrsverlagerungen vom Stadtnetz auf den Zubringer, anderseits aber
auch Risiken von lokalen Verkehrszunahmen. Entsprechend sind flankierende
Massnahmen zu definieren.
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Falls die Stadtstrasse im Norden an die Ostermundigenstrasse sowie im Mel-
chenbilhl an die Worbstrasse angeschlossen werden kann, besteht die Chance
einer Entlastung der parallel fihrenden Muri- und Laubeggstrasse. Im Teilver
kehrsplan MIV wird auf gréssere Massnahmen auf diesen beiden Strassen ver-
zichtet, um die Spielrdume im Zusammenhang mit der neuen Stadtstrasse N6
aufrecht zu halten.

Unter gewissen Voraussetzungen kann die Stadtstrasse auch eine Funktion als
zusatzliche Verbindung fur den 6ffentlichen Verkehr einnehmen sowie Ziel- und
Quellverkehr von angrenzenden Quartieren aufnehmen. Dies bedingt allerdings
eine starke verkehrsbetriebliche und stadtraumliche Integration.

Obschon sich die Chancen des Rickbaus der N6 erst langfristig bieten, ist es
ndtig, schon heute planerische Leistungen zu erbringen. Damit kdnnen verkehrs-
und stadtplanerische Stossrichtungen frihzeitig definiert und der gréosstmog-
liche Gewinn fur die Wohn- und Lebensqualitat in den angrenzenden Gebieten
erzielt werden. Aus diesem Grund wird im Rahmen des Teilverkehrsplans MIV
ein Schllsselprojekt zur friihzeitigen Abstimmung von Siedlung und Verkehr im
Raum Bern-Sldost definiert (vgl. Schllisselprojekt 3).

Verkehrsmanagement Region Bern

Der Kanton, die Stadt Bern und umliegende Gemeinden wollen den Verkehr
in der Region mit einem Verkehrsmanagement koordiniert abwickeln (gemass
RGSK). Was man innerhalb der Stadt Bern auf dem Basisnetz bereits praktiziert,
soll auf einen erweiterten Perimeter ausgedehnt werden: Verkehrszahler erfas-
sen das Verkehrsaufkommen und leiten diese Daten an einen Rechner weiter.
Dieser koordiniert die Lichtsignalanlagen. So kénnen Ampelsteuerungen besser
der jeweiligen Verkehrslage angepasst werden. Mit dem Verkehrsmanagement
Region Bern wird die Basis geschaffen, den MIV an den Zufahrten zum Agglo-
merationskern zu dosieren und damit in den Kerngemeinden Uberlastungen und
Storungen durch den MIV zu vermeiden. Im Rahmen eines Pilotbetriebs sollen
erste Erfahrungen gesammelt und Erkenntnisse fir eine Umsetzung in der ge-
samten Region gewonnen werden. Es ist geplant, den Pilotbetrieb im Perimeter
Bern-Nord aufzunehmen, d.h. auf dem Gebiet der Stadt Bern sowie der Gemein-
den Ostermundigen, Bolligen, Ittigen, Moosseedorf, Miinchenbuchsee, Urtenen-
Schonbihl und Zollikofen. In der Projektgruppe unter der Leitung des kantonalen
Tiefbauamts nehmen neben den Gemeinden auch das ASTRA, die Kantonspolizei
und die Transportunternehmungen Bernmobil, RBS und Postauto Einsitz. Sofern
die Finanzierung unter den Projektbeteiligten gesichert werden kann, soll der
Pilotversuch im Raum Bern-Nord 2013 umgesetzt werden.
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Auswirkungen, Chancen und Risiken flr den Stadtteil IV

Mit dem gemeindeUbergreifenden Verkehrsmanagement lassen sich die Verkehrs-
kapazitaten ohne teure Infrastrukturausbauten erhéhen. Durch diese betriebliche
Optimierung werden Uberlastungen und negative Auswirkungen des Verkehrs
im Agglomerationskern reduziert. Davon profitieren insbesondere der 6ffentliche
Verkehr und der Fuss- und Veloverkehr, auch im Stadtteil IV. Der Pilotversuch der
Region Bern-Nord sowie mittelfristig ein flachendeckendes Verkehrsmanagement
sind wichtige Massnahmen, um die angestrebte Siedlungsentwicklung der Region
realisieren zu kénnen. Im Stadtteil IV wird das stadtinterne Verkehrsmanagement
weiterentwickelt und im Rahmen des Pilots mit den angrenzenden Gemeinden
koordiniert.

Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept (RGSK) Bern-Mittelland
Laut Prognosen wird die Bevdlkerung in der Region Bern-Mittelland weiter wach-
sen und der Raumbedarf fr Wohnen und Arbeiten entsprechend steigen. Damit
verbunden ist auch ein Wachstum des Verkehrs. Die Region Bern-Mittelland sucht
deshalb Losungen, um die regionale Siedlungsentwicklung so zu gestalten, dass
die hohe Lebensqualitat der Region auch flr kinftige Generationen gesichert
bleibt. Grinraume gliedern dabei den Siedlungsraum und haben auch als Nah-
erholungsgebiete eine wichtige Funktion. Zentral fir die Siedlungsentwicklung
ist die Frage, wo diese stattfindet und wie die frihzeitige Abstimmung mit dem
Verkehr erfolgt.

Das Regionale Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept (RGSK) Bern-Mittelland
ist das Planungsinstrument, um Siedlungs- und Verkehrsentwicklung aufeinander
abzustimmen. Ein Leitbild zeigt auf, wie sich Siedlung, Landschaft und Verkehrs-
infrastrukturen der Region Bern-Mittelland im Jahr 2030 préasentieren sollen.
Das RGSK hat die Form und Rechtswirkung eines Regionalen Richtplans und ist
eine wichtige Grundlage fir die kantonale Planung sowie flr die Mitfinanzierung
von Verkehrsinfrastrukturmassnahmen durch den Bund (Infrastrukturfonds). Das
RGSK Bern-Mitteland beinhaltet auch das Agglomerationsprogramm der zweiten
Generation. Es wird Ende Juni 2012 von der Regionalkonferenz Bern-Mittelland
beschlossen und im Juli 2012 beim Bund eingereicht.
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Auswirkungen, Chancen und Risiken flr den Stadtteil IV

Im RGSK Bern-Mittelland werden regionale Wohnschwerpunkte und Vorrang-
gebiete fir regionale Siedlungserweiterungen definiert, die sich aufgrund ihrer
Eigenschaft (Grosse, Lage, Erschliessung, Berlicksichtung tUbergeordneter Grin-
raume) besonders gut fur Siedlungsentwicklungen und Neueinzonungen eignen.
Die grosseren Gebiete im Umfeld des Stadtteils IV liegen in Saali Melchenbhl
(Gemeinden Bern, Muri, Ostermundigen) und in Ostermundigen Nord. Im RGSK
werden ebenfalls mehrere Verkehrsmassnahmen behdérdenverbindlich verankert.
Die wichtigsten, den Stadtteil IV betreffenden Massnahmen sind das Verkehrs-
management der Region, die Korrektion der Bolligenstrasse (vgl. Testplanung
Raum Wankdorf), die Thunstrasse in Muri im Zusammenhang mit dem Doppel-
spurausbau Tram 6 sowie weitere OV-Ausbauten, etwa einem neuen OV-Knoten-
punkt Bahnhof Ostermundigen.

Das RGSK schafft die Voraussetzungen, die Gebiete frihzeitig und gemeinde-
Ubergreifend zu planen und die Abstimmungen mit den Verkehrsinfrastrukturen
rechtzeitig sicherzustellen. Damit kann auch gewahrleistet werden, dass Entwick-
lungen wie jene im Gebiet Saali-Melchenblhl erst stattfinden, wenn die notwen-
digen Verkehrsinfrastrukturen in die Wege geleitet sind (vgl. Schlisselprojekt 3).
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4 Ziele fiir das Strassennetz des Stadtteils IV

Der Teilverkehrsplan MIV fir den Stadtteil IV zeigt den Handlungsbedarf und die
Massnahmen auf, die notig sind, damit

e eine gute Erschliessung des Siedlungsgebiets fir den MIV sicher gestellt ist;

e die Wohnqualitdt in den Quartierzellen dank grosser Sicherheit auf Schul-
wegen, einer alters- und behindertengerechten Strassenraumgestaltung,
tiefen Fahrgeschwindigkeiten und minimalem quartierfremdem Verkehr fla-
chendeckend hoch ist;

e der durch neue Nutzungen im Entwicklungsschwerpunkt Wankdorf entstehende
motorisierte Verkehr die Quartierbewohnenden nicht zuséatzlich belastet.

e die Trennwirkung der Strassen des Basis- und Ubergangsnetzes dank guter
Strassenraumgestaltung vermindert wird;

e die Leistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit des OV verbessert wird;

e der 6ffentliche Verkehr zwischen den Stadtteilen Ill, IV und V auf den Hauptach-
sen Monbijoubricke bis Ostring und Laubeggstrasse optimiert werden kann
und gute Umsteigebeziehungen maglich sind;

e die Achsen Thunstrasse — Ostring, Thunstrasse — Muri und Wittigkofen einen
moglichst storungsfreien Tramverkehr zulassen;

e das Potenzial der kurzen Wege fir den Fuss- und Veloverkehr ausgeschopft
werden kann (zwischen Wohn- und Arbeitsgebieten resp. Einkaufseinrich-
tungen sowie zwischen Wohngebieten und Naherholungsraumen);

e die verbleibende Larmsanierung auf dem Ubergangsnetz, moglichst mit ver-
kehrsplanerischen Mitteln, bis 2018 abgeschlossen werden kann.
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5 Konzept

Das Konzept zeigt auf, wie sich das Strassennetz bis zum mittelfristigen Pla-
nungshorizont (bis 2030) entwickeln soll. Dabei stltzt es sich auf die Analyseer-
gebnisse (insbesondere die festgestellten Starken und Schwaéchen, vgl. Kap. 2.6)
sowie die Ziele (vgl. Kap. 4).

Das Konzept besteht aus den Teilkonzepten Basis- und Ubergangsnetz (Kap. 5.1)
sowie Quartierzellen (Kap. 5.2).

5.1 Basis- und Ubergangsnetz

5.1.1 Uberpriifung Netzhierarchie

Basisnetz

O Autobahnanschluss

mmmm  Basisnetz

Abb. 23: Schema Basisnetz des Stadtteils IV

In der Analyse wurde festgestellt, dass der Stadtteil IV Uber ein klar struktu-
riertes Basisnetz verfligt. Charakteristisch flir den Stadtteil ist eine starke Bin-
delung des motorisierten Verkehrs auf wenige Achsen. Die Blindelung fihrt zwar
zu einer raumlichen Konzentration der Verkehrsprobleme auf dem Basisnetz. Der
Stadtteil verdankt ihr aber auch die grossen, zusammenhangenden Quartiere, die
vom MIV weitgehend entlastet sind.

Alle Strassen im Basisnetz des Stadtteils IV haben eine Verbindungsfunktion. Es
ist entweder nicht moglich oder nicht sinnvoll, den Verkehr auf andere Strassen
zu verlagern.

> Das Basisnetz ist zweckmassig und wird beibehalten.
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Ubergangsnetz

Die Strassen im Ubergangsnetz haben unterschiedliche Funktionen. Sie wurden
daher einzeln Uberprift. Dabei wird unterschieden zwischen Strassen mit und
ohne Verbindungsfunktion:

A. Strassen im Ubergangsnetz mit Verbindungsfunktion

O Autobahnanschluss
mmmm  Basisnetz

m—— (Jbergangsnetz:
Strassen mit
Verbindungsfunktion

A\

Abb. 24: Schema Basis- und Ubergangsnetz:
Strassen mit Verbindungsfunktion

e Verbindungen zur Innenstadt
sind von der Funktion her mit den Strassen des Basisnetzes vergleichbar.
> Die Verbindungen zur Innenstadt sollen weiterhin im Ubergangsnetz bleiben.

e Schosshaldenstrasse zwischen Laubeggstrasse und Muristrasse
wird als Verbindungsstrasse genutzt. Eine umfangreiche Verkehrserhebung
vom Februar 2011 zeigt, dass nur wenige Fahrten zwischen Ostermundigen und
der Innenstadt Uber die Schosshaldenstrasse fiihren. Aufgrund der Netzanalyse
wurde festgestellt, dass auf die Verbindungsfunktion der Schosshaldenstrasse
nicht verzichtet werden kann, weil ein grosser Teil des Verkehrs auf den Ostring
und den Aargauer- und Muristalden umgelagert wirde. Eine solche Verkehrs-
verlagerung ist aus Griinden der Belastbarkeit und der technischen Leistungsfa-
higkeit zu vermeiden. Ausserdem wiurde das Risiko von Ausweichverkehr durch
Quartierzellen zunehmen.

> Die Schosshaldenstrasse soll im Ubergangsnetz bleiben.

Pulverweg

Der Pulverweg verlauft entlang der Autobahn und ist nur einseitig bebaut. Auf
der gut ausgebauten Strasse ist eine grossere Verkehrsbelastung maglich.
Fahrten zwischen Ostermundigen und Wankdorf / Autobahn sowie Fahrten
zwischen Ostermundigen und Innenstadt sollen deshalb vermehrt Uber den
Pulverweg statt Gber den Rosengarten geflihrt werden.

> Der Pulverweg soll zum Basisnetz aufklassiert werden.
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e Schermenweg zwischen der Bolligenstrasse und der Bernstrasse (Ostermun-
digen)
Der Schermenweg wird als lokale Verbindungsstrasse zwischen dem Auto-
bahnanschluss Wankdorf und Ostermundigen genutzt.

> In Verhandlungen mit der Gemeinde Ostermundigen und dem Kanton hat man
sich darauf geeinigt, diese Funktion beizubehalten. Das zukilnftige Regime
wird im Rahmen der Testplanung Raum Wankdorf geklart.

e Elfen-, Brunnadern- und Egghdlzlistrasse
Diese Strassen haben primar eine Sammelfunktion, werden aber auch als
Verbindungsstrassen genutzt, obschon die Fahrten auch Uber das Basisnetz
moglich waren. Gemass einer Verkehrserhebung am 6. April 2011 betragt der
Anteil Durchgangsverkehr in der Abendspitzenstunde rund 40%. Richtung
Thunstrasse ist der Anteil deutlich geringer (rund 30%) als Richtung Egghdlzli
(rund 45%).
Zur Unterbindung des Durchgangsverkehrs Richtung Thunstrasse sind schon
verschiedene Massnahmen umgesetzt worden. Flr eine weitergehende Ent-
lastung waren tiefer greifende Massnahmen ndétig, die auch die Quartierer-
schliessung erschweren wirden. Behinderungen der Buslinie 19 missen ver
mieden werden.

> Es stehen zwei Stossrichtungen zur Auswahl:

- Stossrichtung 1: Beibehaltung der Verbindungsfunktion

- Stossrichtung 2: Unterbindung der Verbindungsfunktion

Beide Stossrichtungen koénnen mit verschiedenen qualitativen Massnahmen
kombiniert werden (vgl. Schlisselprojekt 4). Die Stadt wird aufgrund der Mitwir-
kungsergebnisse das weitere Vorgehen festlegen.

B. Strassen im Ubergangsnetz ohne Verbindungsfunktion

O Autobahnanschluss

mmmm  Basisnetz

m— (Jbergangsnetz:
Strassen mit
Verbindungsfunktion

= Ubergangsnetz:

Strasse ohne
Verbindungsfunktion

Abb. 25: Strassen ohne Verbindungsfunktion
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e Buchserstrasse, Giacomettistrasse, Weltistrasse, Melchenbihlweg, Obere
Zollgasse
Die Durchfahrt nach Ostermundigen ist nur flr die Quartierbevolkerung erlaubt.
Damit handelt es sich faktisch um eine Sackgasse mit Sammelfunktion. Der Pe-
rimeter des Durchfahrverbots ist sehr gross (Buchserstrasse bis zur Waldheim-
strasse in Ostermundigen) und daher nur schwer kontrollierbar. Die Strassen
sind jedoch bereits heute Teil einer Tempo-30-Zone.
Die Strassenabschnitte sollen zu Quartierstrassen abklassiert werden.

e Jupiterstrasse
Die Jupiterstrasse hat keine Verbindungsfunktion. Sie soll zur Quartierstrasse
abklassiert werden.

5.1.2 Qualitative Aufwertung

Um die Siedlungs- und Umweltvertraglichkeit zu verbessern und die Strassenrau-
me aufzuwerten, sind weitere Massnahmen im Basis- und Ubergangsnetz not-
wendig:

e \erkehr dosieren
Um den Durchgangsverkehr durch den Stadtteil IV auf einem vertraglichen
Mass zu halten und auf das Ubergeordnete Netz zu lenken, sind weitere Wider-
stande auf dem Netz notig. Solche werden im Rahmen des Verkehrsmanage-
ments Region Bern (vgl. Kap. 3) unter Federfiihrung des Kantons geplant. Die
Leistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit des strassengebundenen offentlichen
Verkehrs (Tram und Bus) muss gewahrleistet werden.

e Achse Monbijoubrlcke-Ostring
Besonderes Gewicht wird auf die Achse Monbijoubriicke-Ostring gelegt. Die
Trennwirkung soll reduziert und der Fuss- und Veloverkehr sowie der offentliche
Verkehr besser in die Verkehrsablaufe integriert werden. Der Teilabschnitt vom
Thunplatz bis zum Burgernziel muss in den folgenden Jahren saniert werden.
Eine Gesamtsanierung ist auch im Abschnitt Aegertenstrasse-Monbijoubriicke-
Eigerplatz in Planung. In diesem Rahmen sind zahlreiche qualitative Verbesse-
rungen vorgesehen (vgl. Schlisselprojekt 1).

e \Wichtige Knoten
Wichtige Knoten sollen gestalterisch aufgewertet und der Fuss- und Velover-
kehr besser integriert werden.

e Quartierzentrum Thunstrasse
Die Attraktivitdt des Quartierzentrums Thunstrasse zwischen Helvetia- und
Thunplatz soll erhéht werden. In diesem Abschnitt besteht aufgrund der beid-
seitigen Nutzungen ein flachiger Querungsbedarf. Zudem soll die Zahl der Un-
falle reduziert werden. Es soll die Zweckmaéssigkeit von Tempo 30 geprift wer-
den.

e Brunnadern- und Elfenstrasse
Auf der Brunnadern- und Elfenstrasse soll zur Erhéhung der Siedlungs- und
Umweltvertraglichkeit die Zweckmaéassigkeit von Tempo 30 geprift werden. Die
Eggholzlistrasse ist schon heute Teil einer Tempo-30-Zone.
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5.1.3 Verkehrsplafonierung

Bei der Erarbeitung des Vorprojekts Sanierung Thunstrasse Ost — Ostring (Thun-
platz bis Burgernziel) hat sich gezeigt, dass ohne Verkehrsdosierungen wahrend
den Verkehrsspitzenstunden und ohne Vergrosserung der Verkehrsflachen weder
Massnahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit noch behindertengerechte
Haltestellen realisiert werden kdnnen.

Die maximale Belastbarkeit dieses Abschnitts betréagt 1’850 Fahrzeuge pro Stun-
de (Summe beider Fahrtrichtungen). Dieser Wert liegt ca. 10% unter der heu-
tigen Abendspitzenbelastung.

Esist zu erwarten, dass diese Verkehrsdosierung auch eine verkehrsreduzierende
Wirkung auf weitere Abschnitte des Basis- und Ubergangsnetzes haben wird. Ein
Ausweichen durch angrenzende Quartierzellen ist zu vermeiden (vgl. Schlissel-
projekt 1).

5.1.4 Teilkonzept Basis- und Ubergangsnetz

Nachdem die Funktion und die Belastbarkeit gesondert thematisiert worden sind,
stellt die folgende Abbildung das Gesamtkonzept fiir das Basis- und Ubergangs-
netz dar.

Fir die Perimeter von ESP Wankdorf, Testplanung Raum Wankdorf sowie Tram
Region Bern werden im Rahmen des Teilverkehrsplans MIV keine Konzeptaus-
sagen gemacht. Die Massnahmen aus den genannten Planungen leisten einen
Beitrag zur erwinschten Entwicklung des Stadtteils und seiner Quartiere und
werden Ubernommen.

Die verschiedenen Probleme im Zusammenhang mit der N6 (Trennwirkung,
Wohnqualitat und Larm, stadtraumliche Beeintrachtigung) kénnen kurz- und mit-
telfristig nicht geldst werden. Der Bund prift im Rahmen der ,Engpassbeseiti-
gung im Nationalstrassennetz” verschiedene Varianten fir eine Entlastung (vgl.
Kap. 3 und 7). Der Teilverkehrsplan MIV sieht planerische Leistungen vor, um die
entstehenden Chancen optimal zu nutzen (vgl. Schlisselprojekt 3).

Fir Themen des Fuss- und Veloverkehrs sowie flr die stadtraumliche Entwick-
lung gibt es separate Planungsgefasse der Stadt Bern. Fir den 6ffentlichen Ver-
kehr sind grundsétzlich der Kanton und die Region zustandig.

a1
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5.1.5  Mittelfristige Wirkung bis 2030

Die Umsetzung des Teilkonzepts Basis- und Ubergangsnetz sowie der mittelfri-
stig in Aussicht stehenden Drittprojekte (vgl. Zeitstrahl, Abb. 1) bringt bis 2030
vor allem qualitative Aufwertungen des Strassennetzes. Im Rahmen von Sa-
nierungen wird auf verschiedenen Strassenabschnitten die Sicherheit und die
Siedlungs- und Umweltvertraglichkeit des Verkehrs verbessert und die Aufent-
haltsqualitat in den Strassenrdumen aufgewertet, ohne dass sich die Verkehrs-
belastung quantitativ verandert.

Entwicklung der quantitativen Verkehrsbelastung

Quantitativ ist — wie bereits in den vergangenen zehn Jahren — eine Stagnation
des Verkehrsaufkommmens auf dem heutigen Niveau zu erwarten, da das Basis-
netz weitgehend gesattigt ist. Zwar wachst der Verkehrsdruck aufgrund der allge-
meinen Verkehrszunahme weiter an. Eine effektive Mehrbelastung des Strassen-
netzes kann jedoch mit den bestehenden und geplanten Dosierungsmassnahmen
vermieden werden (vgl. Kap. 3, Verkehrsmanagement Region Bern). Fur einzelne
Strassenabschnitte werden folgende quantitative Veranderungen erwartet:

Entlastung

e Bereich Burgernziel (infolge Schlisselprojekt 1 Kapazitatsreduktion zwischen
Thunplatz und Burgernziel um ca. 10 bis 15%, zu erreichen durch Dosierungen)

e Brunnadernstrasse, Egghdlzlistrasse, Elfenstrasse (falls nach der Mitwirkung
eine Erhohung des Widerstands auf der Brunnadernstrasse beschlossen wird)

Mehrbelastung

e Raum Wankdorf / Bolligenstrasse / Mingerstrasse / Pulverweg (infolge Projekt
Wankdorfplatz und Ergebnisse Testplanung: Kapazitdtsausbau, Lenkungsmass-
nahmen)

Auswirkungen auf die Lirmsanierung bis 2018

Wie bereits im Kap. 2.5 erwahnt, ist das Basisnetz bereits larmsaniert. Im Uber-
gangsnetz sind einzelne Abschnitte noch nicht larmsaniert (vgl. Abb. 16).

Autobahn NE

Basisnetz (larmsaniert)

Aufklassierung zum Basisnetz (Neubeurteilung erforderlich)
ohne Handlungsbedarf Larm

Larmbelastung in Abhéngigkeit von der Stossrichtung
mit verbleibendem Handlungsbedarf Larm

mum Abklassierung zu Quartierstrassen

i Abklassierung zu Quartiertstrassen in Abhéngigkeit
von der Stossrichtung

Abb. 27: Mittelfristige Wirkung auf die Larmsanierung im Ubergangsnetz
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Aufgrund der Aufklassierung des Pulverwegs ins Basisnetz ist dort auch mit einer
zunehmenden Larmbelastung zu rechnen. Falls die Immissionsgrenzwerte (IGW)
Uberschritten werden, wird eine Larmsanierung notig.

Fur die Aegertenstrasse, die Jungfrau- und Marienstrasse, die Nydeggbrlcke, den
Aargauer- und Grossen Muristalden und die Schosshaldenstrasse) sieht der Teil-
verkehrsplan MIV keine larmrelevanten Massnahmen vor. Aufgrund ihrer verkehr-
lichen Funktion im Ubergangsnetz kann hier die Verkehrsbelastung nicht reduziert
werden. Aus dem gleichen Grund sind hier bauliche Massnahmen, die notig wa-
ren um die Geschwindigkeiten zu senken, nicht zweckmassig. Somit kann auch
keine abweichende Geschwindigkeit (z.B. Tempo 30) signalisiert werden.

Fir die Brunnadernstrasse werden zwei Stossrichtungen zur Diskussion gestellt.
Nach der Mitwirkung wird eine Stossrichtung gewahlt. Erst dann kénnen die kon-
kreten Massnahmen geplant werden und deren Wirkung auf die Larmbelastung
abgeschatzt werden.

Die Buchserstrasse ist bereits heute eine Tempo-30-Zone. Aufgrund der Funktion
als Sammelstrasse und Busachse sind hier mittelfristig keine zusatzlichen Beru-
higungsmassnahmen vorgesehen. Die Ladrmsanierung muss mit anderen Mitteln
erreicht werden.

Die iibrigen Abschnitte im Ubergangsnetz sind bereits heute larmsaniert. Die Ab-
stufung verschiedener Abschnitte zu Quartierstrassen hat keinen Einfluss auf die
Larmsanierung.
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5.2 Quartierzellen

5.2.1 Waben

Die Vereinbarung ,Lébigi Stadt” (vgl. S. 9, unten) verlangt unter anderem, im
Rahmen des Teilverkehrsplans MIV Wabenlésungen zu prifen und mindestens
bis in die Mitwirkung zu bringen.

Waben im Sinn der Verkehrsplanung sind Quartierzellen, die nur auf einer Seite
ans Ubergeordnete Verkehrsnetz angeschlossen und somit frei von Durchgangs-
verkehr sind. Eine typische Wabe im Stadtteil IV ist das Quartier Wittigkofen /
Saali.

Bei einer ndheren Betrachtung zeigt sich jedoch, dass Wabenldsungen in den
Quartierzellen des Stadtteils IV wegen dem dichten Strassennetz und den vielen
Zugéangen vom Basisnetz in das Quartier in der Praxis nicht umsetzbar sind.

Es ist zudem zu beflrchten, dass fir Waben notige Sperrung von Strassen ins-
gesamt zu einer Zunahme des MIV flhren wirde. Als Hauptmassnahme zur
Reduktion des Quartierfremdverkehrs wurde desshalb geprift, wo und wie die
Durchfahrt durch Quartiere mit zuséatzlichen Widerstanden unattraktiv gemacht
werden misste, Sperren bilden eine Ausnahme.

5.2.2  Uberpriifung Durchfahrtswiderstand

Die Quartierzellen wurden bezlglich des Durchfahrtswiderstands einzeln Uber-
prift:

— Quartierzellen mit Handlungsbedarf
Durchfahrtswiderstand

Quartierzellen mit umgesetzten
Massnahmen, die jedoch teilweise
missachtet werden

Quartierzellen ohne Handlungsbedarf
Durchfahrtswiderstand

RTal & I

Abb. 28: Quartierzellen im Stadtteil IV:
bestehende Situation Durchfahrtswiderstand
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In den in Abb. 28 griin hinterlegten Quartierzellen beschrankt sich der Durch-
gangsverkehr auf ein akzeptables Ausmass. In den rot oder gelb hinterlegten
Quartierzellen bestehen noch Defizite. Die entsprechenden Defizite werden
nachfolgend erlautert.

e (1) Quartierzelle Hallwylstrasse
Die Quartierzelle weist eine offene und wenig hierarchische Netzstruktur auf.
Viele Strassen sind mit einem Einbahnregime belegt, was den Durchgangs-
verkehr stark einschrankt. Eine gelegentlich gefahrene Durchgangsroute fuhrt
Uber die Hallwylstrasse Richtung Thunstrasse, obwohl die Fahrten auch auf
dem Basis- und Ubergangsnetz mdglich waren. Hier wire eine Sperre maglich,
sie hatte aber auch ein Erschwernis der Quartiererschliessung zur Folge.

> Die Stadt entscheidet aufgrund der Mitwirkungsergebnisse.

e (2) Quartierzelle GryphenhUbeli / Seminarstrasse
Durch die Quartierzelle fihren quartierfremde Wunschlinien. Es bestehen sig-
nalisationstechnische Massnahmen zur Vermeidung von Durchgangsverkehr.
Gelegentlich werden diese aber missachtet. Eine Unterbindung entsprechender
Fahrten ist aufgrund der feinmaschigen und offenen Netzstruktur kaum erreich-
bar, ohne dass sie zu einer Erschwernis der Quartiererschliessung fuhrt. Auf
der Seminarstrasse wurde der Durchgangsverkehr Richtung Muristrasse mit
Massnahmen unterbunden. Der Durchgangsverkehr Richtung Thunplatz wird
hingegen geduldet.

> Mit einem Abbiegegebot bei der Einmindung der Brunnadernstrasse Sid in die
Thunstrasse wird die Brunnadernstrasse Nord von einem Teil des Durchgangs-
verkehrs entlastet. Auf weitere Massnahmen wird aufgrund der genannten Er-
wagungen verzichtet.

e (3) Quartierzelle Murifeld / Hintere Schosshalde
Die friheren Schleichwege wurden mit signalisationstechnischen Massnahmen
unterbunden. Einzelne Missachtungen kommen vor, namentlich auf den Rou-
ten:

- Ostring-Melchenblihlweg-Ostermundigen: Um das Problem vollstandig zu 16-
sen, mUsste man eine Sperre errichten. Die Stadt Bern kann eine Sperre nur
auf ihrem Gebiet durchsetzen. Damit wirde die Quartierzelle Merzenacker-

- Robinsonweg vom Strassennetz der Stadt Bern abgeschnitten.

> Die Stadt entscheidet aufgrund der Mitwirkungsergebnisse.

- Weltistrasse-Melchenblhlweg-Schosshaldenstrasse: Auch hier bleibt nur die
Option einer Sperre.

> Die Abwagung von Nutzen und negativen Auswirkungen soll im Rahmen der
Mitwirkung erfolgen.

- Muristrasse-Murifelweg-Jolimontstrasse-Ostring: Hier wiirde eine Sperre die
Quartiererschliessung unverhaltnismassig erschweren.

e (4) Quartierzelle Obstberg
Die parallel zur Schosshaldenstrasse verlaufenden Quartierstrassen wurden vor
allem vor der EinfUhrung temporérer Verbotssignale haufig als Ausweichrou-
ten genutzt (Umfahrung Knoten Laubeggstrasse / Schosshaldenstrasse). Seit
der Einflhrung der signalisationstechnischen Massnahme ist die Situation im
Quartier grundsatzlich befriedigend, auch wenn einzelne Missachtungen nicht
auszuschliessen sind.

> Weitere Massnahmen werden nicht angestrebt.
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e (5) Quartierzelle Schonberg
Die Bitziusstrasse wird vereinzelt als Schleichweg genutzt.

> Im Sommer 2012 wird der mit Fahrverbot gesperrte Bereich vor dem Schul-
haus baulich eingeengt. Weitere Massnahmen werden nicht angestrebt.

e (6) Quartierzelle Burgfeld
Auf der Mittelholzerstrasse wird das bestehende Fahrverbot teilweise miss-
achtet. Eine Durchfahrtssperre wiirde dies verhindern, wirde aber auch die
Quartiererschliessung erschweren.

> Die Abwagung von Nutzen und negativen Auswirkungen soll im Rahmen der
Mitwirkung erfolgen.

523 Teilkonzept Quartierzellen

Aufgrund der Uberprifung der Netzhierarchie sowie aufgrund der Vereinbarung
. Labigi Stadt” werden die folgenden zwei Teilkonzeptvarianten fir die Quartier-
zellen im Stadtteil IV in die Mitwirkung gebracht:

Teilkonzeptvariante A: Optimierung Ist-Zustand

Das Ziel der Stadt ist die Befreiung aller Quartierzellen vom quartierfremden MIV.
Der quartiereigene Ziel- und Quellverkehr soll aber auf moglichst direktem Weg
vom Ubergeordneten Strassennetz ans Ziel in der Quartierzelle gelangen.

Gemass den Erkenntnissen der vorangehenden Seiten sind im Stadtteil IV be-
reits alle zweck- und verhaltnismassigen Massnahmen zur Erhéhung des Durch-
fahrtswiderstands umgesetzt. In der Teilkonzeptvariante A werden deshalb nur
Massnahmen zur qualitativen Aufwertung aufgenommen. Auf zuséatzliche Ein-
schrankungen des Netzes wird verzichtet.
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Abb.29: Teilkonzept Quartierzellen, Variante A

In der Abb. 29 wird flr die Elfen-, Brunnadern- und Eggholzlistrasse die Stossrich-
tung 1 dargestellt (, Beibehaltung der Verbindungsfunktion”; Vergleiche Kapitel
5.1.1 und Schlisselmassnahme 4). Die Teilkonzeptvariante A kann aber genauso
gut mit der Stossrichtung 2 kombiniert werden (,,Unterbindung der Verbindungs-
funktion™).
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Teilkonzeptvariante B: Erhéhung des Durchfahrtswiderstands

Im Kapitel 5.2.1 wurden verschiedene Massnahmen zur Erhéhung des Wider-
stands vorgeschlagen. Diese werden in der Teilkonzeptvariante B integriert, was
teilweise grossere Umwege flir den quartiereigenen Verkehr zur Folge hat.

Die Teilkonzeptvariante B fuhrt in jenen Quartierzellen, wo dies mdglich ist, zu
Wabenlésungen. In den Quartierzellen Hallwylstrasse, Gryphenhibeli / Seminar-
strasse und Obstberg ist aufgrund der vorhandenen Netzstruktur keine sinnvolle
Wabenlésung maoglich.

Mit Sperren auf dem Melchenblhlweg wirden die signalisierten Fahrverbote
physisch umgesetzt, so dass auch hier geschlossene Waben entstinden.
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Teilkonzept Quartierzellen:
Variante B: Erhdhung des Widerstands

In der Abb. 30 wird flr die Elfen-, Brunnadern- und Eggholzlistrasse die Stossrich-
tung 2 dargestellt (,Unterbindung der Verbindungsfunktion’, Vergleiche Kapitel
5.1.1 und Schlisselmassnahme 4). Die Teilkonzeptvariante B kann aber genau so
gut mit der Stossrichtung 1 kombiniert werden (, Beibehaltung der Verbindungs-

funktion™).
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5.2.4 Mittelfristige Wirkung bis 2030

Die Massnahmen des Teilverkehrsplans MIV fihren weitgehend zu einer Situa-
tion, wie sie mit der Vereinbarung ,Lébigi Stadt” — unter Berlcksichtigung der
verkehrstechnischen Spielrdume und eines verhaltnismassigen finanziellen Auf-
wands — gefordert worden ist: Die Quartierzellen weisen aufgrund bestehender
und teilweise optimierter Regimes weitgehend die Qualitdt von Waben ohne
quartierfremden Verkehr auf.

Mit der Teilkonzeptvariante A wird die Verkehrsbelastung in den Quartierzellen
kaum verandert. Dies schliesst aber nicht aus, dass in den kommenden rund 15
Jahren mehrere Quartierstrassen und -platze qualitativ aufgewertet werden.

Die in der Teilkonzeptvariante B enthaltenen zusatzlichen Massnahmen wur-
den zu einem noch starkeren Schutz verschiedener Quartierzellen vor quartier-
fremdem Verkehr fihren. Gleichzeitig fihren sie aber auch zu einer Erschwerung
der Quartiererschliessung (Hindernisse, Umwege). Aufgrund der geringen An-
zahl betroffener Fahrten sind dadurch aber nur kleinraumige Auswirkungen zu
erwarten.
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6 Umsetzung

Fir die Umsetzung der Massnahmen gilt das Prinzip, wonach mit begrenzten
Mitteln moglichst viel erreicht werden soll. Der Teilverkehrsplan MIV setzt des-
halb mit finf Schlisselprojekten und ,Wichtigen Massnahmen’ entsprechende
Prioritaten.

Die SchlUsselprojekte und lokalen Massnahmen bilden die Grundlage fir ein mittel-
bis langfristiges Realisierungsprogramm. Es besteht aber kein Anspruch auf die
Umsetzung der aus Quartiersicht im Vordergrund stehenden Massnahmen, da
diese gesamtstadtisch priorisiert werden mussen. Synergien mit anderen Pro-
jekten und Bauvorhaben kénnen so friihzeitig erfasst und genutzt werden.

lhre Planung und Finanzierung ist mit anderen grossen Vorhaben in der Stadt
abzustimmen. Bei Synergien mit Projekten oder Bauvorhaben Dritter kdnnen die
Prioritaten im Rahmen der periodischen Uberprifung des Integrierten Aufgaben-
und Finanzplans (IAFP) durch den Gemeinderat neu gesetzt werden.

6.1 Ubersicht Schliisselprojekte und lokale Massnahmen

Die funf Schlisselprojekte und die lokalen Massnahmen sind in der folgenden
Karte schematisch eingetragen und in den nachfolgenden Tabellen aufgelistet.
Die Liste wird periodisch Uberprift und bei Bedarf aktualisiert.

Bei den Schlisselprojekten handelt es sich um Vorhaben mit grosser Wirkung
hinsichtlich der in Kap. 4 festgehaltenen Ziele, mit grossem Koordinationsbedarf
hinsichtlich Planung / Finanzierung oder grossen Abhéngigkeiten in Bezug auf die
Realisierung.

In der mittelfristigen Investitionsplanung (MIP) der Stadt Bern sind fir die Um-
setzung der Schlisselprojekte bisher 5.1 Mio. flr den Zeitraum 2012 bis 2016
eingestellt (Stand April 2012).
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Abb. 31: Ubersicht Schliisselprojekte und lokale Massnahmen
Teilverkehrsplan M|V Stadtteil IV
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6.2 Schlusselprojekte

54

Schlisselprojekt 1

Sanierung Thunstrasse Ost - Ostring

Ziele / Inhalte

In den néchsten Jahren stehen zwischen Thunplatz und Burgern-
ziel und im unmittelbaren Umfeld mehrere Sanierungs- und Ent-
wicklungsvorhaben an, die bestmodglich aufeinander abgestimmt
werden mussen.

Zur Koordination der Vorhaben entwickelte die Stadt das Vor-
projekt Thunstrasse Ost — Ostring, das die verkehrlichen und
gestalterischen Anforderungen aufnimmt und die Bedeutung
der Strasse als Quartierzentrum und historisch wichtige Achse
berlcksichtigt.

Folgende Vorhaben mussten dabei inhaltlich bestmdglich koordi-
niert werden:

e Umnutzung des Areals Tramdepot Burgernziel und Erschlies-
sung fur die neuen Nutzungen (Schwerpunkt Wohnen)

Ersatz der Gleisschleife auf dem Tramdepotareal durch eine
neue Gleisverbindung im Burgernziel (Fahrbeziehung Egghdlzli
— Ostring)

Sanierung des Knotens Burgernziel (Unfallschwerpunkt)
Behindertengerechte Bus- und Tramhaltestellen

Realisierung der Verbesserungen fur den Fuss- und Velover-
kehr im Rahmen des Agglomerationsprogramms des Bundes
e Uberfiihrung des Thunplatzes vom Bauprovisorium in den
definitiven Zustand

Ersatz der Tramschienen

Sanierung des Strassenbelags und eines Teils der Randsteine
Erneuerung verschiedener Werkleitungen
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Im Bereich der Haltestelle Burgernziel (im Ostring) umfasst das

Vorprojekt zwei Varianten:

e Die Variante A1 weist keine Haltestelle Burgernziel auf, die
bestehende Wartehalle wird entfernt.

e Die Variante A2 weist am Burgernziel eine Haltestelle stadt-
einwarts (mit bestehender Wartehalle) auf.

Die Aufhebung der Tramhaltestelle Burgernziel wird kontrovers
diskutiert. Der Gemeinderat will die Chance der Mitwirkung des
Teilverkehrsplans MIV nutzen, um spéter auf Basis der Mitwir-
kungsergebnisse entscheiden zu kénnen.

Prozess/
Abhéangigkeiten

Variante A1 (ohne Haltestelle
Burgernziel)

Variante A2 (mit Haltestelle
Burgernziel, nur Richtung
Thunplatz)

Eigenschaften, Vor- und Nach-
teile

e Abbruch der Wartehalle

e konstanter Strassenquer-
schnitt, breite Trottoirs und
eine Vervollstandigung der
Baumreihen sind moglich

e | eistungsfahigkeit entspricht
der Ubrigen Verkehrsanlage

o tiefere OV-Kosten fur die
Stadt (weniger OV-Punkte)

e mehr Klarheit fir ortsunkun-
dige OV-Benutzende: an der
Haltestelle Brunnadernstras-
se halten alle Linien in beide
Fahrtrichtungen

Eigenschaften, Vor- und Nach-
teile

e Erhalt der Wartehalle

e heute ungewohnlich kurze
Abstande auf der Strecke
zwischen den Tramhaltestel-
len Thunplatz und Ostring

e Haltestelle Richtung Innen-
stadt ist von einem Teil der
Quartierbevolkerung besser
erreichbar

e Haltestelle nur in einer Fahrt-
richtung bringt Unklarheit fur
Ortsunkundige

e Haltestelle Burgernziel kann
durch Trams und Busse be-
dient werden

e weniger Leistungsfahigkeit
fir den MIV: stadteinwarts
entfallt eine MIV-Spur auf
dem Ostring

e Trottoirs werden verschma-
lert und Baume gefallt

e durch den Spurabbau hohere
Sicherheit im Bereich Halte-
stelle Brunnadernstrasse

e lange Fussgangerquerung
sudseitig
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Bei der Erarbeitung des Vorprojekts hat sich gezeigt, dass ohne
Verkehrsdosierungen wahrend den Verkehrsspitzenstunden und
ohne Vergrosserung der Verkehrsflachen weder Massnahmen
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit noch behindertengerechte
Haltestellen realisiert werden kénnen.

Das flr eine Verkehrsdosierung notwendige Verkehrsmanage-
mentkonzept sieht eine Reduktion der Leistungsfahigkeit auf
1'850 Fahrzeuge im Querschnitt Thunstrasse Ost pro Stunde
vor. Dies entspricht einer Reduktion um 10% gegendiber der
heutigen Spitzenstunde auf der Thunstrasse bzw. um 15% ge-
genUber der heutigen Leistungsfahigkeit des Knotens Burgern-
ziel. Die entsprechenden Dosierungen werden ausserhalb von
Wohngebieten angeordnet. Der 6ffentliche Verkehr darf dadurch
nicht beeintrachtigt werden. Mit der Dosierung wird der Verkehr
auf der Thunstrasse permanent flissig gehalten. Da die Brunna-
dern- und Egghdlzlistrasse ins System integriert sind, kommt es
dort nicht zu Ausweichverkehr.

Burgernziel abgestimmt.

Bei der Planung wurden die langfristigen und grossraumigen
Spielrdume bericksichtigt. Die Chancen im Zusammenhang mit
einer Stadtstrasse N6 werden damit nicht verbaut.

Beteiligte

Stadt Bern, Bernmobil, Kanton, EWB

Finanzierung

Das Projekt ist durch die Stadt Bern, Bernmobil und EWB zu
finanzieren. Die Gesamtkosten werdenauf ca. 21 Mio. Franken
geschatzt (Stand Vorprojekt, August 2011).

Die Kosten im Zusammenhang mit den Verbesserungen fir den
Fuss- und Veloverkehr werden zu je 35% durch den Bund und
durch den Kanton Bern mitfinanziert (Agglomerationsprogramm,
A-Massnahme).

Umsetzung /
Zeitrahmen

Realisierung ab 2018 angestrebt

Die zeitliche Umsetzung hangt von politischen Entscheidungen,
von finanziellen und verfahrensrechtlichen Umstanden und von
der Abstimmung mit anderen grossen Vorhaben in der Stadt ab.
Die Dienstgleisverbindung Muristrasse-Ostring muss vor der
Umnutzung des Tramdepots realisiert werden.
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Schliisselprojekt 2

Tram Region Bern (TRB)

Ziele / Inhalte

SANSY,
e

PRV
S

ie Umstellung der Buslinie
10 auf Trambetrieb vor (vgl. Kap. 3.1).

Im Rahmen der Bauarbeiten werden die Laubeggstrasse im Ab-
schnitt Rosengarten und die Ostermundigenstrasse umgestaltet
sowie Werkleitungen und Beldge saniert. Grundséatzlich wird das
Tramtrasse in den Strassenraum integriert. Synergien fir die
Erhohung der Siedlungs- und Umweltvertréglichkeit und fir eine
raumliche Aufwertung sind zu nutzen.

Im Rahmen des Projekts Tram Region Bern sollen insbesondere

e der private und der 6ffentliche Verkehr betrieblich optimal
aufeinander abgestimmt werden,

e der Veloverkehr besser in die Verkehrsablaufe integriert wer-
den,

e die Trennwirkung im Bereich Rosengarten reduziert werden
und

e die Aufhebung des Linksabbiegeverbots von der Laub-
eggstrasse in den Aargauerstalden geprift werden.

Prozess /
Abhangigkeiten

Die Federflhrung fur das Projekt Tram Region Bern liegt beim
Kanton. Die Stadt engagiert sich fur die Erreichung der oben
aufgeflihrten Ziele. Die in der Massnahme 1.1 umschriebene
Verkehrslenkung tber den Pulverweg muss im Rahmen des Pro-
jekts Tram Region Bern berlcksichtigt werden (LSA-Steuerung
Knoten Ostermundigenstrasse / Pulverweg).

Beteiligte

Kanton Bern, Stadt Bern, Gemeinde Ostermundigen, Bernmobil,
Werke

Finanzierung

Das Projekt TRB wird als A-Massnahme des Agglomerationspro-
gramms zu 35% vom Bund finanziert. Die Ubrigen Kosten tragen
Kanton, Gemeinden und Werkeigentlimer.

Umsetzung /
Zeitrahmen

Angestrebt wird ein Baubeginn ab 2014. Mit der Inbetriebnahme
wird nach 2018 gerechnet.
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Stadtreparatur und Stadterweiterung Bern-Siidost /

Abstimmung Siedlung und Verkehr

Ziele [ Inhalte

Im Rahmen der Engpassbeseitigung im Nationalstrassennetz
werden fur den Abschnitt N6 zwischen Wankdorf und Muri
Varianten geprift. Der Kanton, die Stadt Bern und die Gemein-
de Muri streben eine unterirdische Linienfihrung an (Bypass
Ost). Die heutige Autobahn, die im Siedlungsbereich eine starke
Zasur darstellt und nicht stadtvertraglich ist, kdnnte zu einer
stadtischen Hauptverkehrsstrasse zurlickgebaut werden. Daraus
wurde ein grosses Potenzial fir die Aufwertung und Entwicklung
von Bern-Siidost und der umliegenden Gemeinden resultieren.
Obschon sich diese Chancen erst langfristig bieten, ist es nétig,
schon heute planerische Leistungen zu erbringen, mit dem

Ziel verkehrsplanerische und stadtplanerische Stossrichtungen
frihzeitig zu definieren und grosstmaoglichen Gewinn aus dieser
Entwicklung zu ziehen.

In die Planung sind auch die langfristigen Siedlungsentwick-
lungen einzubeziehen, die durch das Regionale Gesamtverkehrs-
und Siedlungskonzept (RGSK) definiert worden sind (insb. Vor-
ranggebiet Saali-Melchenbihl). Die stadtebauliche Entwicklung
(Siedlung und Verkehr), die landschaftliche Einbettung der neu
entstehenden Siedlungsgebiete, die neuen Potenziale fir den
Offentlichen Verkehr durch einen Riickbau der Autobahn sowie
Anschlussbauwerke der Autobahn und die Ausgestaltung der
Stadtstrasse selbst missen friihzeitig in gemeindelbergreifen-
den Planungen und in enger Zusammenarbeit mit Gemeinden,
Kanton und ASTRA konkretisiert werden.
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Prozess /
Abhangigkeiten

Fir den Raum Bern-Stdost sollen die raumliche Entwicklung,
verkehrliche Auswirkungen und die landschaftliche Einbettung

in verschiedenen Szenarien aufgezeigt werden. Aufgrund der
grenziberschreitenden Perimeter missen die Gemeinden

Muri und Ostermundigen in die Planungsarbeiten einbezogen
werden. Die Form der Zusammenarbeit zwischen den unten
aufgeflhrten Beteiligten ist zu definieren. Anzustreben ist ein
breit abgestitztes qualitatives Verfahren, z.B. in Form einer Test-
planung, und eine breite, politische und 6ffentliche Diskussion
der Szenarien.

Vertiefungsstudie N6 Bern — Muri mit Bypass Ost. Resultate
sind bis Frihling 2012 zu erwarten.

RGSK Bern-Mittelland Massnahmenblatt V-MIV 4e: Stadt Bern,
Gemeinde Muri: Rickbau N6 zu einer Stadtstrasse

Beteiligte

Stadt Bern, Gemeinde Ostermundigen, Gemeinde Muri, Regio-
nalkonferenz Bern-Mittelland, Kanton, ASTRA

Finanzierung

Planungskosten im Umfang von 200°000 — 500°000 Franken je
nach Definition des Verfahrens, der Beteiligten und des Pro-
zesses.

Umsetzung /
Zeitrahmen

Sowohl der Bypass Ost als auch die Siedlungsentwicklung in
den Vorranggebieten geméass RGSK sind erst ab 2025 zu erwar-
ten. Die planerischen Leistungen sollen aber schnell aufgenom-
men werden, damit die stadtebauliche Entwicklung des Raums
Bern-Ost mit dem generellen Projekt der Nationalstrasse in
Einklang gebracht werden kann. Ausserdem sind die Chancen
fur eine Neuorganisation des 6ffentlichen Verkehrs im Raum
Bern-Ost zu nutzen.
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Schliisselprojekt 4

Elfenstrasse, Brunnadernstrasse und Egghdlzlistrasse

Ziele / Inhalte
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Die Achse Brunnadernstrasse / Elfenstrasse — Egghdlzlistrasse
wird neben ihrer Funktion zur Erschliessung des Quartiers
auch als Verbindungsstrasse zwischen dem Thunplatz und dem
Egghdlzli genutzt. Die Strassen sind daher dem Ubergangsnetz
zugeordnet.

Im Kap. 5.1 werden zwei Stossrichtungen vorgeschlagen:
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Stossrichtung 1:
Beibehaltung der Verbin-
dungsfunktion

e Verzicht auf weitere Mass-
nahmen zur Erhéhung des
Durchfahrtswiderstands.

e Massnahmen zur Aufwer-
tung und zur Erhéhung der
Sicherheit sind unabhéangig
davon ndtig.

Vorteile:

e keine Erschwernisse fir den
Ziel- und Quellverkehr

e keine Umlagerung des
Verkehrs auf das bereits
gesattigte Burgernziel

Nachteile:

e keine Entlastungswirkung

Stossrichtung 2:

Weitere Einschrankung oder
Unterbindung der Verbin-
dungsfunktion

e Massnahmen zur Erhohung
des Durchfahrtswiderstands:
Das Losungsspektrum inner-
halb der Stossrichtung 2
reicht von Signalisation
(z.B. partielles Fahrverbot,
Abbiegeverbote) bis hin zur
vollstandigen Durchfahrts-
sperre. Die Losung darf den
Busverkehr nicht unnétig
behindern.

e Prifung einer Abklassierung
zu Quartierstrassen

e Massnahmen zur Aufwer
tung und zur Erhéhung der
Sicherheit sind unabhangig
davon notig.

Vorteile:

e Entlastung vor Durchgangs-
verkehr

Nachteile:

e Erschwernisse auch flr den
Ziel- und Quellverkehr

e Umlagerung des Verkehrs
auf das bereits geséttigte
Burgernziel

Die Stadt will die Stossrichtung 2 nur mit starkem Rickhalt

aus der Quartierbevolkerung anstreben. Deshalb wartet sie die
Ergebnisse aus der Mitwirkung ab.

Unabhangig von der Stossrichtung will die Stadt die Sicherheit
und die Gestaltungsqualitdt auf der quartierorientierten Achse

erhohen. Flr die Eggholzlistrasse liegt bereits ein Gestaltungs-
konzept vor. Fir die Brunnadernstrasse muss ein solches noch
erarbeitet werden. In diesem Rahmen ist auch die Zweckmas-
sigkeit von Tempo 30 zu prifen.

Prozess /
Abhangigkeiten

Es soll ein Betriebs- und Gestaltungskonzept erarbeitet werden.
Bereits in der Konzeptphase ist eine Begleitung durch die Bevol-
kerung vorzusehen.

Beteiligte

Stadt Bern, Bernmobil, Bevolkerung

Finanzierung

Die Kosten werden im Rahmen des Betriebs- und Gestaltungs-
konzepts ermittelt.

Umsetzung /
Zeitrahmen

Entscheid Stossrichtung und Planung ab 2012 (in Abhangigkeit
vom Schllsselprojekt 1)
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Schliisselprojekt 5

Strassenraumgestaltung Kirchenfeldstrasse

Ziele / Inhalte
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Der untere Abschnitt der Kirchenfeldstrasse zwischen der Aeger-
ten- und der Mottastrasse bietet Potenzial fur eine Aufwertung
des Strassenraums. Die Strasse ist besser in den stadtebaulich
wertvollen Strassenraum mit dem Gymnasium und weiteren
reprasentativen Bauten zu integrieren. Grosszlgigere Gehbe-
reiche sollen geschaffen und die Trennwirkung reduziert werden.
Im Abschnitt zwischen der Mottastrasse und dem Thunplatz
besteht zur Zeit kein Handlungsspielraum.

RN

; :

Prozess /
Abhangigkeiten

In Abstimmung mit dem Verkehrsmanagement soll ein Betriebs-
und Gestaltungskonzept ausgearbeitet werden. Gesamtsanie-
rung Aegertenstrasse-Monbijoubrlicke-Eigerplatz und Schltssel-
projekt 1.

Beteiligte

Stadt Bern, Bernmobil, Kanton

Finanzierung

Die Kosten werden im Rahmen des Betriebs- und Gestaltungs-
konzepts ermittelt.

Umsetzung /
Zeitrahmen

Projektierung und Umsetzung im Rahmen der nédchsten Gesamt-
sanierung.
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6.3

Lokale Massnahmen

Die folgenden Massnahmentabellen sind thematisch gegliedert und unterschei-

den zwei Prioritatsstufen:

Massnahmen mit hoher Prioritat
Massnahmen mit mittlerer Prioritat

Massnahmenbereich 1:

Betriebliche Optimierung im Basis- und Ubergangsnetz

1.1

Pulverweg
Ziel: Nutzung der vorhandenen Kapazitatsreserven

Vorgehen / Massnahmen: Der Pulverweg ist nicht voll aus-
gelastet. Die Kapazitatsreserve soll zur Entlastung der Laub-
eggstrasse im Raum Rosengarten genutzt werden. Fahrten
von Ostermundigen Richtung Autobahnanschluss Wankdorf
sowie Richtung Innenstadt sollen Gber den Pulverweg und die
PapiermUhlestrasse gelenkt werden. Beim Knoten Ostermundi-
genstrasse/Pulverweg ist die Wegweisung Richtung Autobahn
und Innenstadt anzupassen. Eine entsprechende Anpassung
der Lichtsignalsteuerung muss im Rahmen Tram Region Bern
geprift werden.

1.2

Knoten Eggholzli
Ziele: Gleisersatz, integrale Neugestaltung

Vorgehen / Massnahmen: Kurzfristig sind die Gleisanlagen im
Knotenbereich zu erneuern. Richtung Muri wird in den kom-
menden Jahren eine Doppelspur ausgebaut. In diesem Rah-
men sollen die Lage der Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs
optimiert, der Fuss- und Veloverkehr betrieblich besser integriert
und die Aufenthaltsqualitat in den Seitenbereichen erhoht
werden. Um eine moglichst hohe Aufwertung zu erreichen, sind
die privaten Grundeigentimer in den Planungsprozess einzube-
ziehen.

13

Laubeggstrasse
Ziele: Reduktion der Trennwirkung
Vorgehen / Massnahme: Auf der Laubeggstrasse ist zu prifen,

ob mit einer Optimierung der Lichtsignalsteuerung die Querbar-
keit fur Zufussgehende erhoht werden kann.
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Massnahmenbereich 2:

Aufwertung o6ffentlicher Strassenrdume

64

2.1

Helvetiaplatz

Ziele: Erhdohung der Aufenthaltsqualitat und gestalterische Auf-
wertung

Vorgehen / Massnahmen: Die ehemals reprasentative Platz-
anlage soll stadtraumlich aufgewertet werden. Um ein breites
und qualitativ hochwertiges Ideenspektrum zu erreichen, ist ein
Konkurrenzverfahren durchzufihren. Dabei sind auch die angren-
zenden Strassenrdume einzubeziehen. Bei der Marienstrasse
sind Moglichkeiten des Velogegenverkehrs zu prifen.

2.2

Massnahmenbereich 3A:

Thunstrasse zwischen Helvetia- und Thunplatz

Ziele: Aufwertung des Strassenraums als attraktives Quartier-
zentrum und Erhohung der Verkehrssicherheit

Vorgehen / Massnahme: Zur Erreichung der Ziele soll die Zweck-
massigkeit eines Tempo-30-Regimes geprift werden.

Optimierung in Quartierzellen (gemdss Teilkonzeptvariante A und B)

3.1 Knoten Thunstrasse / Brunnadernstrasse
Ziel: Schutz vor Durchgangsverkehr in der Brunnadernstrasse
zwischen Thunstrasse und Seminarstrasse
Vorgehen / Massnahme: Bei der Einmlndung der Brunnadern-
strasse Sud in die Thunstrasse soll ein Gebot Links- oder
Rechtsabbiegen (SSV Nr. 2.39) signalisiert werden; davon aus-
genommen sind Velos.

3.2 Jubilaumsstrasse

Ziele: Verkehr vom Tierpark und Ka-We-De konsequent via
Aegertenstrasse auf die Kirchenfeldstrasse lenken; Einhaltung
der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit auf der Jubildumsstrasse;
Erhohung der Verkehrssicherheit, insbesondere an den Knoten
Aegertenstrasse und Thormannstrasse.

Vorgehen / Massnahmen: Um die Ziele zu erreichen, sollen

der Durchfahrtswiderstand nordlich der Abzweigung Aegerten-
strasse (zumindest in Fahrtrichtung Nordost) erhéht und die
Wegweisung angepasst werden. Behinderungen fir den Linien-
busverkehr sind zu vermeiden. Aufgrund der haufig registrierten
Geschwindigkeitslberschreitungen sollen Massnahmen zur
Reduktion des Geschwindigkeitsniveaus auf 30 km/h geprift
werden. Die genauen Massnahmen sind im Rahmen einer Pla-
nungsstudie zu bestimmen. Sie sollen die vorhandenen Mass-
nahmen an den Knoten ersetzen oder ergdnzen.
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Massnahmenbereich 3B:

Optimierung in Quartierzellen (geméss Teilkonzeptvariante B)

3.3 Zusatzoption Jubilaumsstrasse (als Bestandteil zur Mass-
nahme 4.2)

Ziel: Verkehr vom Tierpark und Ka-We-De konsequent via Aeger-
tenstrasse auf die Kirchenfeldstrasse lenken

Vorgehen / Massnahme: Einfihrung Linksabbiegegebot (SSV-Nr.
2.38) am Knoten Jubildaumsstrasse / Aegertenstrasse; aus dem
Gebot sollen der Linienbusverkehr sowie Velofahrende ausge-
nommen werden.

3.4 Option Hallwylstrasse

Ziel: Unterbindung von Fahrten von der Kirchenfeldstrasse Rich-
tung Thunstrasse und Jungfrau- / Marienstrasse

Vorgehen / Massnahme: Sperre der Hallwylstrasse fir den MIV
beim Knoten Helvetiastrasse

3.5 Option Haspelweg

Ziel: Schutz der Anwohnenden vor Schleichverkehr zwischen der
Laubeggstrasse und der Neutlberbauung Schénberg Ost

Vorgehen / Massnahme: Sperre Haspelweg fur den MIV

3.6 Option Melchenbiihlweg zwischen Zentrum Paul Klee und
Weltistrasse

Ziel: Physische Durchsetzung des bestehenden Fahrverbots
(Vermeidung von Missachtungen)

Vorgehen / Massnahme: Sperre Melchenbihlweg fir den MIV

3.7 Option Melchenbiihlweg / Obere Zollgasse

Ziel: Physische Durchsetzung des bestehenden Fahrverbots
(Vermeidung von Missachtungen)

Vorgehen / Massnahme: Sperre Melchenbihlweg oder Obere
Zollgasse fur den MIV; Durchfahrt Linienbusse und Velos muss
moglich bleiben.

3.8 Option Mittelholzerstrasse

Ziel: Physische Durchsetzung des bestehenden Fahrverbots
(Vermeidung von Missachtungen)

Vorgehen / Massnahme: Sperre Mittelholzerstrasse fir den MIV;
Durchfahrt Linienbusse und Velos muss maglich bleiben
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Massnahmenbereich 4:

Anpassung der Strassenhierarchie

66

4.1

Aufklassierung vom Ubergangs- ins Basisnetz

e Pulverweg
Ziel: Anpassung der Hierarchiestufe an die angestrebte Funktion

Vorgehen / Massnahme: Anpassung der stadtischen Strassen-
hierarchie

4.2

Abklassierung vom Ubergangsnetz zu Quartierstrassen

e Buchserstrasse, Giacomettistrasse, Weltistrasse, Melchen-
bUhlweg, Obere Zollgasse

e Jupiterstrasse

e Elfenstrasse, Brunnadernstrasse und Eggholzlistrasse (Ent-
scheid nach der Mitwirkung)

Ziel: Anpassung der Hierarchiestufe an die angestrebte Funktion
Vorgehen / Massnahme: Anpassung der stadtischen Strassen-
hierarchie.



