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Verkehrssituation im Umfeld des zukunftigen Bahnhofzugangs Bubenberg — Variantenstudien,
Betriebs- und Gestaltungskonzept: Zusammenfassung

Die neue Westpassage als Teil des bipolaren Erschliessungssystems des Bahnhofs Bern ist ein wesentlicher
Bestandteil des Projektes Zukunft Bahnhof Bern ZBB. Mit einem neuen Bahnhofzugang im Bubenbergzentrum
werden in den Spitzenzeiten grosse Personenstrome den Bubenbergplatz queren und die Anforderungen an die-
sen Raum grundlegend andern:Zur Tagesspitze (10 Minuten starkster Personenfrequenz am Morgen) werden
statt heute 1700 Personen zukuinftig knapp 8‘000 Personen den Bubengerplatz tberqueren (Prognose 2030).
Aufgabe der Studie war es, den neuen Bahnhofszugang Bubenberg in das Gesamtverkehrssystem vertraglich zu
integrieren und fur den betroffenen Perimeter ein Betriebs- und Gestaltungskonzept (BGK) auszuarbeiten.

Ziel des BGK ist es, den verschiedenen Anspriichen im Perimeter méglichst gut gerecht zu werden und die Funk-
tionsfahigkeit des Gesamtverkehrssystems sicher zu stellen. Der Perimeter ist so umzugestalten, dass die Perso-
nenstréme vom und zum neuen Zugang Bubenberg entsprechend der anzunehmenden Nachfrage abgewickelt
werden kénnen. Die Zweite Tramachse ist in das Konzept zu integrieren und der 6V insgesamt zu priorisieren, so
dass kurze und zuverlassige Reisezeiten sichergestellt werden kdnnen. Die Wegebeziehungen fir Velofahrende
sind so zu optimieren, dass sie den gewiinschten Routen entsprechen und sicher zur neuen Velostation fihren.
Erschliessung und Anlieferung im Perimeter ist sicher zu stellen. Es ist zu ermitteln welche Menge MIV-Verkehr
sich im Konzept vertraglich abwickeln Iasst.
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In einer breit angelegten Auslegeordnung wurde nach méglichen Losungsansatzen fir die verschiedenen Anspri-
che an diesen Raum gesucht. Folgende Stossrichtungen (SR) wurden dabei untersucht, wobei die SR 1 — Heuti-
ges Verkehrsregime — aufgrund unzureichender Leistungsfahigkeit fir den Fussverkehr direkt ausgeschieden ist:
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Bei der SR 2 wird der motorisierte Individualverkehr (MIV) auf die Geradeausbeziehung beschrankt (Ausnahme:
Rechtsabbieger aus Schanzenstrasse in Laupenstrasse) und in der Fahrtrichtung Bollwerk — Laupenstrasse um
rund ein Drittel reduziert. Dadurch kann die Fahrbahnflache zu Gunsten des Fussverkehrs reduziert werden und
es kann mit kurzen Umlaufzeiten eine gute Abwicklung von Fussgangern und 6V sichergestellt werden. Der 6V
kann ohne Reisezeitverluste betrieben werden. Fur die Wartebereiche der Fussgénger an den Lichtsignalanlagen
kann ausreichend Flache zur Verfligung gestellt werden. Aus stadtraumlicher und stadtgestalterischer Sicht bietet
diese Stossrichtung eine vertragliche Integration von MIV und Tram in den Stadtraum. Die Verkehrsverlagerungen
missen mit flankierenden Massnahmen vertraglich gelenkt werden. Aufgrund der fehlenden Abbiegebeziehung in
Richtung Schanzenstrasse ist fiir die Anlieferung die direkte Zufahrt zur Bogenschitzenstrasse via Laupenstrasse
nicht maglich, sie muss umfahren werden. In der Summe stellt sich diese Stossrichtung als machbar und fir alle
Verkehrsteilnehmenden am besten vertraglich dar.

Bei der SR 3 wird der Bubenbergplatz weitestgehend vom MIV freigehalten. Die 6V-Haltestellen missen in dieser
Stossrichtung auf dem Bubenbergplatz angeordnet werden. Sie liegen damit zu nahe bei den Haltstellen auf dem
Bahnhofplatz und stehen folglich im Widerspruch zum Gestaltungsprojekt ,Neuer Bahnhofplatz“. Zudem behindern
die haltenden Trams vor dem Bubenbergzentrum den querenden Fussverkehr (Rote-Wand-Effekt). SR 3 lasst nur
eine unzureichende 6V-Priorisierung zu: Der Hauptstrom des 6V steht im Konflikt zum MIV-Hauptstrom und in den
Spitzenzeiten zu ungeregelten Fussganger-Stromen. Bei der SR3 muss zudem der MIV in einem grdosseren Aus-
mass reduziert werden als bei der SR2. Die starken Verkehrsverlagerungen fiihren in anderen Raumen (z.B. Klei-
ne Westtangente/Henkerbrinnli) zu ibermassigen Belastungen.

In der SR 4 wird das heutige Verkehrsregime beibehalten. Die Leistungsfahigkeit fir den Fussverkehr soll durch
eine unterirdische Weiterfihrung der Personenstrome von der Westpassage zum Hirschengraben in Erganzung
zum Ausgang im BBZ sichergestellt werden. In der Laupenstrasse bestehen bei SR 4 enge Platzverhaltnisse fur
beide Haltestellen und unzureichende Warte- bzw. Zirkulationsflachen fiir Fussganger. Der Linksabbieger von der
Laupen- in die Schanzenstrasse reduziert die Kapazitat der Kreuzung, so dass der 6V trotz Eigentrassee nur mit
hohen Verlustzeiten verkehren kann. SR 4 lasst damit nur eine unzureichende 6V-Priorisierung zu.
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In der weiteren Detaillierung und Optimierung wurde zur SR 2 das nachfolgend beschriebene Betriebs- und Ge-
staltungskonzept ausgearbeitet.
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Betriebs- und Gestaltungskonzept

Die 6V-Priorisierung wurde umfassend untersucht und detailliert ausgearbeitet. Die wesentlichen Punkte sind:

e Steuerung der Lichtsignalanlage: Kreuzung mit 45-Sekunden-Umlauf, 3 Phasen, dynamische Steuerung mit 6V-
Anmeldung.

o Eigentrassee vor Bubenbergzentrum, um Priorisierung sicher zu stellen und Reisezeitverluste zu minimieren.

e (OV-Schleuse in der Schanzenstrasse.

o Haltestellen in der Laupen- und Schanzenstrasse.

o Aufwartskompatibel mit Tram Langgasse.

Nicht nur die Flachenanspriche der Fussganger, sondern vor allem auch die Abwicklung und Priorisierung des 6V
erfordert eine Vereinfachung der Kreuzung und eine Reduktion des MIV-Aufkommens:

Wegfall der Verkehrsbeziehung Bubenbergplatz — Schanzenstrasse in beiden Richtungen.

Wegfall Linksabbieger von Laupen- in Schanzenstrasse (ca. 300 Fz/h in der Abendspitze umgeleitet auf Insel-
platz und Buhl-/Stadtbachstrasse).

MIV auf der Achse Bollwerk — Bahnhofplatz — Bubenbergplatz muss um rund 1/3 reduziert werden.
Mehrverkehr tiber Kleine Westtangente, Rickstau an Kreuzungen Henkerbrinnli, Lorrainebriicke und Bollwerk.
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Die Bedurfnisse von Anlieferung und Bahnhofzufahrt sind beriicksichtigt worden. Die Anzahl der Anlieferplatze ist

unverandert. Fur die Zu- und Wegfahrt sind gewisse Routen zu beachten:

o Zufahrt Uber Bahnhofplatz und Stadtbachstrasse, Wegfahrt Giber Schanzenstrasse.

e im Strassenraum nur Anlieferung, kein privater Warenumschlag mdoglich.

¢ Parkplatze auf der Bahnhof-Plattform werden tber Kleine Westtangente erschlossen (ca. 60-100 Fahrten pro
Stunde). Abfahrt Gber Rampe nur fir Cars, Busse und Anlieferung.

e Schleichverkehrsroute via Plattform und Bogenschiitzenstrasse Ost wird unterbunden.

Fir den Veloverkehr sind weiterhin alle Verkehrsbeziehungen méglich. Aus Kapazitatsgriinden und wegen Konflik-

ten mit dem 6V sind jedoch gewisse Abbiegebeziehungen nur indirekt moglich. Fur den Veloverkehr bedeutend

sind:

¢ weitgehende Entflechtung Fuss- und Veloverkehr.

e separate Steuerung an der Lichtsignalanlage.

¢ Velos missen durch Haltestellen fahren, Umfahrung im Seitenraum nicht méglich. Ausnahme: Schanzenstrasse
bergauf wird das Velo im Seitenraum gefuhrt.

Fir die Personenstréome konnen insbesondere im Knotenbereich grossziigige Seitenrdume angeboten werden.

Die Zirkulations- und Warteflachen erreichen die erforderliche Qualitatsstufe.

¢ Alle Fussganger kénnen oberirdisch abgewickelt werden.

e Begrenzung der Sperrzeit der Lichtsignalanlage auf 25 Sekunden fiihrt zu kurzen Wartezeiten und ausreichen-
den Querungszeiten.

Fir das prognostizierte Fussganger-Aufkommen 2030 ist eine ergédnzende Fussganger-Unterfihrung zwar noch
nicht erforderlich, die Kapazitat der oberirdischen Fihrung ist ausreichend. Da eine Fussganger-Unterfihrung
aber fiir ortskundige Pendler von Nutzen ist und weil sie dazu beitragt, die Seitenrdume in den Spitzenstunden zu
entlasten, soll die Realisierung einer erganzenden Unterflihrung in den weiteren Planungsstufen als Variante mit-
bearbeitet werden. Im Rahmen des BGK wurde folgende Bestvariante fiir eine erganzende Unterfiihrung ermittelt:
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Ergénzende Unterflhrung

Fazit

Die Sicherung des Zugangs zur Bahn bendtigt Platz fur die Fussgéngerstrome von und zum Zugang Bubenberg
sowie zur Welle. Mit der als Betriebs- und Gestaltungskonzept ausgearbeiteten Stossrichtung 2 liegt eine Losung
vor, die fir das Umfeld des Zugangs Bubenberg gut funktioniert.

Das Personenaufkommen zur Spitzenzeit aus dem Bahnhof wird in Zukunft deutlich steigen. Das 6V-Angebot wird
dem entsprechend angepasst. Dies erfordert Massnahmen beim MIV. Um die Kreuzung zu vereinfachen und die
Leistungsfahigkeit fir 6V und Fussgéanger zu erhéhen, werden die Abbiegebeziehungen Laupenstrasse - Schan-
zenstrasse und Schanzenstrasse - Bubenbergplatz (beide Richtungen) aufgehoben. Der MIV auf der Achse Boll-
werk — Bahnhofplatz — Bubenbergplatz muss zudem um rund ein Drittel reduziert werden, damit gentigend Griin-
zeiten sowie Warte-und Zirkulationsflachen fur den Fussverkehr angeboten und der 8V priorisiert werden kann.

Die notige Verkehrsverlagerung hat Auswirkungen auf die Verkehrsbelastung auf angrenzenden Strassen und

Knoten. Es braucht deshalb Massnahmen im Verkehrssystem (z.B. Inselplatz) und flankierende Massnahmen in
angrenzenden Stadtquartieren (z.B. Stadtbachquartier).
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