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Zusammenfassung

Auftrag und Prozess

Im Auftrag des Gemeinderats erarbeitete eine Projektgruppe aus Vertretern der
Stadtverwaltung und den Sozialpartnern ein Verkehrskonzept flr den
Wirtschaftsstandort Innenstadt. In zwei Workshops wurden weitere Stakeholder in den
Erarbeitungsprozess eingebunden und deren Inputs berlcksichtigt. Die Vorschlage
der Vereinigten Altstadtleiste VAL flossen durch Untervarianten in den
Konzeptentwurf ein.

Herausforderung

Die Berner Altstadt ist das lebendige und dynamische Zentrum der Stadt und damit
auch ein wichtiger Wirtschaftsstandort. Sie zeichnet sich durch eine sehr hohe
Nutzungsdichte, ein vielfaltiges Angebot und durch hohe Kundenfrequenzen aus. Die
Kehrseite ist ein hoher Nutzungsdruck auf den 6ffentlichen Raum bei begrenzten
Platzverhaltnissen, eine starke Flachenkonkurrenz und damit verbundene Konflikte
zwischen den Nutzenden im 6ffentlichen Raum.

Das Verkehrsregime fir diesen Raum ist sehr komplex und durch eine Vielzahl von
Ausnahmen und Sonderregelungen bestimmt. Dadurch ist es unlibersichtlich und
schwer verstandlich, was sowohl die Einhaltung wie auch die Kontrollierbarkeit
erschweren.

Mit einer Vereinfachung und Vereinheitlichung des Regimes in der Altstadt zeigt das
vorliegende Konzept Losungen zugunsten des Wirtschaftsverkehrs, zur Starkung der
Standortattraktivitat und zur Verminderung von Konflikten zwischen verschiedenen
Nutzungen im 6ffentlichen Raum auf.

Konzeptinhalt

— Entlastung des Raums innerhalb einer "Kernzone" durch Beschrankung
der Zufahrt auf den notwendigen (Wirtschafts-)Verkehr
Die heutigen Zufahrtsberechtigungen werden vereinfacht. Neu gibt es zwei
Kategorien von Dauerberechtigungen: Berechtigung fir die jederzeitige
Zufahrt (z.B. Bewohnerschaft, Taxi) und Berechtigung fiir die Zufahrt wahrend
eines Zeitfensters (z.B. Guterumschlag, Handwerker). Zusatzlich werden
einmalige Zufahrtsberechtigungen ausgestellt, z.B. fir Kunden zum Abholen
von sperrigen Gutern.

— Intuitiv verstindliche Abgrenzung zwischen der "Kernzone" mit
beschranktere Zuganglichkeit und den durchlassigen
Erschliessungsachsen an den Réandern
Zusatzlich zu den bestehenden Bereichen mit Zufahrtsbeschrankung
(Fahrverbotszone Obere Altstadt, Zubringerdienst Untere Altstadt) werden die
Zeughausgasse, die Amthausgasse (mit neu Gegenverkehr in der
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Kochergasse) sowie die Abschnitte der Aarbergergasse und der Genfergasse
vor der ehemaligen Hauptpost in die "Kernzone" einbezogen. Dadurch wird
der Verkehr in diesen Bereichen reduziert, was der Verfugbarkeit von
Anlieferflachen zugutekommt und Potenzial fiir Aufwertungsmassnahmen
schafft.

— Niedriggeschwindigkeitszonen in der gesamten Altstadt
Die bestehende Begegnungszone in der Unteren Altstadt hat sich bewahrt.
Die Ubrige Altstadt — inkl. der Erschliessungsachsen an den Réndern soll eine
grosse, zusammenhangende Tempo-30-Zone bilden. Damit entsteht ein
einheitliches Regime und die Larmproblematik auf den Erschliessungsachsen
wird verringert.

— Parkierung auf Parkfeldern anstatt im Parkverbot mit Sonderbewilligung
Das Parkierungsregime wird vereinfacht und damit besser verstandlich und
kontrollierbar. Alle Parkierungsflachen werden als Parkplatze markiert
(anstelle der Parkverbotslinien). Der Guterumschlag ist Uberall gestattet, wo
er nicht ausdricklich verboten ist. Fur die Parkierung in der unteren Altstadt
liegen zwei Ansatze vor: Beschrankung der Zufahrt auf Berechtigte (heute
LZubringerdienst®) oder (als Alternativvorschlag der VAL) eine Verschiebung
der Anwohnerparkierung von den Gassen in die bestehenden Parkhauser. Bei
beiden Varianten kann die Anzahl Parkierungsflachen in den Gassen
reduziert werden, was dem Wirtschaftsverkehr dient die Aufwertung der
Gassen ermaoglicht.

& Legende
& Bestehende Zufahrtsbeschréankungen
- Fahrverbotszone (Obere Altstadt)
- Zubringerdienst (Untere Altstadt)

= *"=% Abgrenzung neue ,Kernzone*
L

= Neu einbezogene Gassen

) Gegenverkehr Kochergasse

Bollwerk

Barenplatz
Fomp,
%
o

Abbildung 1: Abgrenzung der "Kernzone"
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Weiteres Vorgehen

Die Umsetzung des Verkehrskonzeptes Wirtschaftsstandort Innenstadt kann in
einzelnen Teilprojekten erfolgen, die aber teilweise voneinander abhangig sind:

Das Thema ,Parkierung und Zufahrtsberechtigung Untere Altstadt‘ muss
gemeinsam mit dem VAL weiterbearbeitet werden.

Die Umsetzungsprojekte ,Einbezug Zeughausgasse in Kernzone® und ,Einbezug
Amthausgasse in Kernzone und Gegenverkehr Kochergasse® kénnen parallel
bearbeitet werden.

Das Umsetzungsprojekt ,Klarung der Abgrenzung der Kernzone Obere Altstadt
und der Vertiefung der Zufahrtsberechtigungen® muss parallel zu den beiden
vorerwahnten Projekten bearbeitet werden.

Das Umsetzungsprojekt ,Positivmarkierung® muss ebenfalls mit den Projekten
Zeughausgasse und Amtshausgasse koordiniert werden.

Relativ unabhangig kann die Frage geklart werden, wie das vorgeschlagene
Verkehrsregime in der Kernzone Obere Altstadt (Tempo 30) umgesetzt wird.

Die Projektgruppe schlagt vor, in geeigneter Weise an den Umsetzungsprojekten
beteiligt zu sein.
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1 Aufgabe

1.1 Politischer Auftrag

Der Gemeinderat beauftragte mit GRB 2015-997 vom 24. Juni 2015 die Direktion fir
Tiefbau, Verkehr und Stadtgrin im Dialog mit den Wirtschaftsverbanden ein
Gesamtverkehrskonzept fiir die Erschliessung und Erreichbarkeit der
Wirtschaftsstandorte Innenstadt, Obere Altstadt aber auch Messeplatz usw.
auszuarbeiten. Das vorliegende Konzept befasst sich mit dem Wirtschaftsverkehr in
der Oberen und Unteren Altstadt (zwischen Bollwerk und Nydeggbricke).

1.2 Ausgangslage

Die stadtische Klima- und Energiestrategie sowie — in Ubereinstimmung damit — das
STEK 2016 streben flir das Stadtgebiet mittel- und langfristig eine Reduktion des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) an. Diese Zielsetzung entspricht der gelebten
Realitat, indem der Verkehr auf den Stadtstrassen in den vergangenen Jahren bereits
kontinuierlich abgenommen hat. Ein besonderes Augenmerk gilt dabei der Innenstadt
und dem Umfeld des Hauptbahnhofs, welche als zentrale innerstadtische Raume
aufgewertet und fur den Fussverkehr attraktiver gestaltet werden sollen. Ebenso klar
ist aber, dass die Parkhauser fur den MIV weiterhin erreichbar sein missen und die
Innenstadt fur den Wirtschaftsverkehr zugénglich bleiben muss. Diese Verkehrsflisse
gilt es zu optimieren.

1.3 Definition Wirtschaftsverkehr

Der Wirtschaftsverkehr ist in der Verkehrsplanung noch kein gebréauchlicher Begriff.
Generell werden mit dem Wirtschaftsverkehr die Ortsveranderungsprozesse von
Gutern, Personen und Nachrichten bezeichnet, welche im Rahmen der Herstellung
und des Vertriebs von Gutern und Dienstleistungen (z.B. Waren, Dienstleistungen)
bzw. zur Ver- und Entsorgung von Wirtschaftseinheiten (Industrie, Bau-/Gewerbe,
Handel) stattfinden [IVZ Industrie-Verband Zirich, 2015].
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1
Giiterverkehr

Materialfliisse zur
Ver- und Entsor-

gung von Industrie,

Handel, Gewerbe,
Haushalt und 6ff.
Einrichtungen

Eine einheitliche Definition gibt es jedoch noch nicht. In folgender Darstellung wird
eine fur die Berner Innenstadt sinnvolle Gliederung in Unterkategorien vorgenommen.

Gesamtverkehr

Offentlicher

Privatverkehr
Verkehr v

Wirtschaftsverkehr

r = -
V Organisierter
Personenverkehr

111 Geschiifts-/
Dienstverkehr

11 Service-/Dienst- v ]
leistungsverkehr Schutz-/Hilfsdienste L

Wartungs- und Vertreter/Berater/ Dienste mit Sonder- Car/Tourismus,
Reparaturdienste, Rechtsanwiilte, rechten: Polizei, Sharing Angebote,
Handwerker, DL im Behdrdenverkehr, Feuerwehr, Sanitit Taxi
medizinische

Strassenraum Dienste (Arzthe-

such, Pflegedienst)

Im Projekt ist zu klaren, welche Teile des Wirtschaftsverkehrs in einem engeren Sinne
in der Altstadt notwendig sind.

Ebenfalls fiir die Wirtschaft von Bedeutung, jedoch nicht dem Wirtschaftsverkehr zugeordnet
werden die Kundenfahrten fiir Einkauf, Dienstleistungen, Gastronomie etc. Diese sind ebenso
wie die Pendlerfahrten zur Arbeit, Teil des Privatverkehrs.

1.4 Wozu ein Konzept fur den Wirtschaftsverkehr?

Um die Interessen und Bedurfnisse des Wirtschaftsstandorts und des
Wirtschaftsverkehrs in die bevorstehenden Planungen einbringen zu kénnen, ist ein
Verkehrskonzept fir den Wirtschaftsstandort wichtig. Nur so ist es mdglich, gut
abgestimmte Massnahmen fir den Wirtschaftsverkehr zur Umsetzung zu bringen.

1.5 Projektgruppe und Vorgehen

Der Konzeptentwurf wurde zusammen mit einer Projektgruppe erarbeitet. Diese setzt
sich zusammen aus Vertretungen der Wirtschaftsverbande und Gewerkschaften sowie
der Stadtverwaltung:

Sven Gubler BERNCcity

Bernhard Emch
Leonhard Sitter
Johannes Wartenweiler
Hannes Meuli

Joseph von Sury

Marc Heeb

Handels- und Industrieverein Kanton Bern
KMU Stadt Bern

Gewerkschaftsbund Stadt Bern und Umgebung
Verkehrsplanung Stadt Bern

Verkehrsplanung Stadt Bern

Polizeiinspektorat Stadt Bern
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Hugo Staub Tiefbauamt Stadt Bern

Urs Studer Tiefbauamt Stadt Bern
Nadine Heller Stadtplanungsamt Bern
Heinz Thomann Kantonspolizei Kanton Bern

Abbildung 2: Wirtschaftsverkehr mit Unterkategorien

Durch die Einbindung von Vertretern von Wirtschaftsverbanden werden die
Bedlrfnisse der Gewerbetreibenden abgeholt. Die Schnittstelle zu anderen
Planungen und der technischen Umsetzung wird durch die Verkehrsplanung, das
Stadtplanungsamt und das Tiefbauamt der Stadt Bern sichergestellt. Das
Polizeiinspektorat und die Kantonspolizei bringen ihre Erfahrungen bei der Kontrolle
des bestehenden Regimes sowie ihre Sichtweise bezliglich der Durchsetzbarkeit
eines moglichen neuen Regimes in der Projektgruppe ein.

Zur Diskussion und Uberpriifung der Zwischenergebnisse wurden zwei Workshops mit
einem erweiterten Kreis an Akteuren durchgefiihrt. Im ersten Workshop im Juni 2016
ging es darum, die Anliegen und Bedirfnisse der Direktbetroffenen abzuholen und die
Analyse zu Uberprifen. Der zweite Workshop im Februar 2017 diente dazu,
Rickmeldungen zum Konzeptentwurf, welcher in der Projektgruppe erarbeitet wurde,
entgegenzunehmen.

1.6 Zielsetzung

Bei der Weiterentwicklung und Optimierung der Erreichbarkeit der Innenstadt fiir den
Wirtschaftsverkehr stehen folgende Zielsetzungen im Vordergrund:

« Sicherstellen einer guten Erreichbarkeit der Innenstadt Bern fur alle
Verkehrstrager

« Sicherstellen der hohen Standortattraktivitat in der Innenstadt durch
Optimierung der Bedingungen fur den Wirtschaftsverkehr

o Vertraglichkeit des Wirtschaftsverkehrs mit den vielfaltigen Nutzungen des
offentlichen Raums in der Innenstadt sicherstellen

o Verminderung der Konflikte zwischen illegalen Kurzparkern und dem Gewerbe

Das Ziel ist es, konkrete Losungsvorschldge zu Gunsten des Wirtschaftsverkehrs
hervorzubringen, welche in einem weiteren Schritt die Umsetzungsreife erreichen.
Dabei stehen Massnahmen am Verkehrsregime, Anpassungen von Signalisation und
Markierungen im Vordergrund.

1.7 Perimeter

Der Bearbeitungsperimeter fiur das Verkehrskonzept liegt dstlich des Bollwerks, des
Bahnhofplatzes und der Christoffelgasse und erstreckt sich innerhalb der
Aareschlaufe bis zur Nydegggasse, exkl. der auf Aareniveau gelegenen Teile (Marzili,
Matte). Er umfasst somit die Obere und die Untere Altstadt.
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Abbildung 3: Perimeter

1.8 Grundlagen

« Bern, Erfolgskontrolle Untere Altstadt, Schlussbericht Phase 1 "Analyse",
31. Oktober 2012

« Bern, Erfolgskontrolle Untere Altstadt, Schlussbericht Phase 2 "Massnahmen",
19. Dezember 2012

o Parkierungskonzept MIV, Entwurf 2015

« Stadtentwicklungskonzept STEK 16, Teilprojekt 5 - Mobilitat und
Gesamtverkehr, Entwurf Juni 2015

o Verordnung Uber die Zufahrtsberechtigung und das Parkieren in der Oberen
Altstadt (VZB)

o Verordnung uber Fahr- und Parkierbeschrédnkungen in der Unteren Altstadt
(PVUA)

o Parkkartenverordnung (PVO)

o Markierungs- und Signalisationsplane, Amtliche Vermessung

« Handbuch Planen und Bauen im 6ffentlichen Raum

o Verkehrserhebung Innenstadt 2004, TAB

o Nutzungen Innenstadt 2015, Analyseplan, SPA
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2 Analyse — Struktur, Umfeld und
Verkehrssituation

2.1 Nutzungsstruktur Untere und Obere Altstadt

Die Berner Altstadt ist stark durch Arbeitsnutzungen gepréagt. In der Oberen und Unteren
Altstadt arbeiten ca. 38'000 Personen (Stadtteil | ohne Matte). Ihnen steht eine
Wohnbevélkerung von lediglich ca. 3'250 Personen gegentber. Die starke
Arbeitsplatzkonzentration besteht in der Oberen Altstadt, wo auf iber 32'000 Beschéaftigte
lediglich 1'000 Bewohner kommen (Verhaltnis 32 zu 1). In der Unteren Altstadt ist das
Verhaltnis mit ca. 2.5 zu 1 deutlich ausgeglichener.

In der sehr zentralen Lage der Oberen Altstadt in unmittelbarer Bahnhofsnéhe sind die grossen
Detailhandelsketten mit ihren oft mehrgeschossigen Filialen prasent. Sie werden durch eine
Vielzahl von individuellen Geschéaften und Gastrobetrieben zu einem attraktiven Mix erganzt.
Wahrend im Erdgeschoss meistens Geschéaften mit Publikumsverkehr angesiedelt sind, werden
die Obergeschosse haufig von Bilronutzungen (Dienstleistungen) belegt.

Die Untere Altstadt ist stark durch kleinere, lokal-typische Geschéafte und Restaurants gepragt,
welche im Regelfall nur im Erdgeschoss angesiedelt sind. In den Obergeschossen bestehen
zumeist Wohnungen, der Blroanteil ist deutlich kleiner als in der Oberen Altstadt.

2.2 Planungen im Umfeld

In den letzten Jahren wurden verschiedene Planungen und Projekte angestossen, welche sich
in unterschiedlichem Masse auf die Struktur und die wirtschaftlichen Rahmendbedingungen in
diesem Raum auswirken werden:

STEK 16:

Das Stadtentwicklungskonzept STEK 2016 wurde im Dezember 2016 durch den Gemeinderat
verabschiedet. Zu den Zielen gehdren u.a.:

« Der Wirtschaftsverkehr in der Innenstadt sowie die Zufahrt zu den zentrums-nahen
Parkhausern sind gewahrleistet.

« Die Erschliessung der Stadt und der Innenstadtparkhauser wird iber ein radiales Netz
sichergestellt.

« In der Innenstadt sowie im Bahnhofumfeld gilt es die 6ffentlichen Raume so zu
organisieren und zu gestalten, dass sie insbesondere auch dem Fussverkehr genligend
Flachen fir die Zirkulation und den Aufenthalt ermdéglichen.

« Die Aufenthaltsqualitat fir Fussgangerinnen und Fussgéanger in der Innenstadt wird
signifikant verbessert.

Verkehrskonzept Wirtschaftsstandort Innenstadt 12



Zukunft Bahnhof Bern ZBB:

Der Bahnhof Bern soll in den nachsten Jahren in zwei Schritten ausgebaut werden. Im ersten
Schritt entstehen bis 2025 ein neuer Tiefbahnhof des RBS und ein zusatzlicher
Bahnhofszugang beim Bubenbergplatz. Als flankierende Massnahme muss die
Verkehrssituation im Umfeld des Zugangs Bubenberg angepasst werden. Damit die starken
Passantenstréme rasch und sicher zu- und weggefuhrt werden kénnen, sind Lenkungs- und
Managementmassnahmen beim MIV erforderlich; mit Einfluss auch auf die Kapazitat fir den
Wirtschaftsverkehr.

Planungen Schiitzenmatte:

Der Parkplatz auf der Schitzenmatte soll zugunsten einer Weiterentwicklung und Aufwertung
des Stadtraums aufgehoben werden. Im Gegenzug ist ein Ausbau des P+R Neufeld
vorgesehen. Der Wegfall der Parkplatze auf der Schiitzenmatte ist aus Sicht der
Wirtschaftsverbande problematisch.

Velooffensive:

Die Velooffensive beinhaltet diverse Massnahmen zur Férderung des Veloverkehrs (Netz von
Velohauptrouten, Veloabstellplatze, Veloverleihsystem etc.) Angestrebt wird ein Veloanteil von
20 % am Gesamtverkehr bis ins Jahr 2030. Fir einzelne Massnahmen werden Parkplatze oder
Anlieferflachen beansprucht. Auf der anderen Seite wird das Strassennetz durch die Modal-
Split-Verschiebung entlastet, was dem Wirtschaftsverkehr zugutekommt.

Weiterentwicklung des OV-Netzes:

Das Tramnetz soll weiter ausgebaut werden. Damit wird sich die OV-Erschliessung der Altstadt
weiter verbessern, die Altstadt als zentraler Einkaufs- und Wirtschaftsstandort kann davon
profitieren. Dort wo zusatzliche Flachen beansprucht werden (2. Tramachse) ist der Situation
far Anlieferung/Giterumschlag hohe Prioritat einzurdumen.

Public Space / Public Life:

Parallel zur vorliegenden Studie wird der 6ffentliche Raum der Altstadt einer gesamtheitlichen
Analyse des o6ffentlichen Raums und des Lebens in diesem Raum unterzogen. Der Fokus der
daraus abgeleiteten Massnahmen liegt auf der Erhéhung der Aufenthaltsqualitat fur die
Bewohnerschaft, Besuchende, Einkaufende und hier Arbeitende.

2.3 Starken und Schwachen des Standorts

Die Berner Altstadt als kompaktes, historisch gewachsenes Zentrum zeichnet sich durch eine
sehr hohe Nutzungsdichte, ein vielfaltiges Angebot und durch hohe Kundenfrequenzen aus. Sie
ist das lebendige und dynamische Zentrum der Stadt und damit ein wichtiger
Wirtschaftsstandort. Die Altstadt, welche zum UNESCO Weltkulturerbe gehért, bietet einen
ausserst attraktiven, aber auch ortsbaulich sensiblen Raum mit einer sehr hohen
Aufenthaltsqualitat und touristischen Beliebtheit.

Verkehrskonzept Wirtschaftsstandort Innenstadt 13



Das Berner Stadtzentrum ist mit allen Verkehrstragern sehr gut erreichbar. Insbesondere der
direkt am Rande der Altstadt gelegene Bahnhof inkl. Bahnhofplatz besitzt einen hohen
Stellenwert: Als zweitgrésster Bahnhof der Schweiz und OV-Drehkreuz von Fern- und
Regionalverkehr, S-Bahn sowie als zentraler Knoten des stadtischen Bus- und
Tramliniennetzes. In der Altstadt liegen drei Parkhauser, von wo aus jegliche Ziele in der
Altstadt gut erreichbar sind. Dank der Kompaktheit sind die Distanzen innerhalb der Berner
Altstadt fusslaufig problemlos zu bewaltigen. Zusatzlich filhren mehrere Bus- und Tramlinien in
dichtem Takt durch die Altstadt und verbinden sie mit der Ubrigen Stadt. Der Grossteil des
Stadtgebiets sowie Teile der Kernagglomeration befinden sich ausserdem in Velodistanz zur
Altstadt.

Die Kehrseite des starken und attraktiven Zentrums ist ein hoher Nutzungsdruck auf den
offentlichen Raum bei begrenzten Platzverhaltnissen. Folge ist eine starke Flachenkonkurrenz
und damit verbundene Konflikte zwischen den Nutzenden im offentlichen Raum. Die
Anforderungen sind vielseitig und stehen teilweise im Widerspruch zueinander. Beispielhaft
sind einige Nutzungszwecke genannt:

« Fliessender Verkehr (Velos, Autos, 6ffentlicher Verkehr)

« Ruhender Verkehr (Parkierung, Guterumschlag, Veloabstellplatze)

« Flachen fiur Zufussgehende (Fussgangerstrome, Flanieren, Aufenthalt)
« Flachen fir Gastronomiebetriebe (Aussenbestuhlung)

« Markte, temporare Veranstaltungen

Die Regelungen fir diesen Raum werden zu einem Grossteil durch das Verkehrsregime
bestimmt: Flachen fir die Parkierung und den Glterumschlag, Fahrverbote, eingeschrankte
Fahrbeziehungen, Temporegime, Vortrittsregelungen etc., teilweise mit unterschiedlichen
Berechtigten und zu unterschiedlichen Zeiten. Das System hat sich Gber die Jahre hinweg
weiterentwickelt und sich den verandernden Bedirfnissen angepasst. Es ist dadurch im
Wesentlichen gut austariert, hat jedoch auch eine Komplexitat erreicht, welchen nur noch
schwer durchschaubar ist. Es beinhaltet eine Vielzahl von unterschiedlichen Regelungen,
welche das Regime unubersichtlich und schwer verstandlich machen. Sowohl die Einhaltung
wie auch die Kontrollierbarkeit sind daher nur bedingt mdglich.

Abbildung 4: Flachenkonkurrenz in der Abbildung 5: Flachenkonkurrenz auf engem
Rathausgasse; Anlieferung, Parkierung, Raum auf dem Waisenhausplatz; Markt,
Aussenbestuhlung Anlieferung
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Abbildung 6: Tageszeitabhédngig Abbildung 7: Tageszeitabhédngig

unterschiedliche Belegung des unterschiedliche Belegung des
Strassenraums; Vorrang Giiterumschlag Strassenraums; Vorrang Aussenbestuhlung
wiahrend Morgenzeitfenster (Neuengasse) am Nachmittag (Aarbergergasse)

2.4 Ist-Situation fliessender Verkehr

Basiserschliessung, keine Einschrankungen

—
l:l Begegnungszone; Tempo 20, Fussgéngervortritt

i E Erschliessung Untere Altstadt; Zufahrt fiir Zubringerverkehr gestattet

Fahrverbotszone; Zufahrt fiir Giterumschlag gestattet Mo - Sa 5:00 - 11:00, 18:30 - 21:00 Uhr

E Erschliessung Obere Altstadt

Gewichtslimite

" Tempo-30-Zone

lIl Physische Durchfahrtssperren (Poller, teilweise versenkbar)

n Parkhaus / offene Parkierungsanlage

OV-Korridore

Abbildung 8: Ist-Situation; Fliessender Verkehr — Verkehrsregime, Erreichbarkeit (siehe Anhang
Format A3)

In der Altstadt gelten heute drei verschiedene Regime fur die Zufahrtsberechtigung. Ein
Grossteil der Oberen Altstadt liegt in der Fahrverbotszone, welche fir den Giterumschlag zwei
Zeitfenster aufweist. In der Unteren Altstadt gilt Zubringerdienst. Fiir die lGbrigen Strassen und
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Gassen gibt es prinzipiell keine Zufahrtsbeschrankungen fiir Fahrzeuge bis 28 t. Auf der

Kornhausbricke und Kirchenfeldbricke gilt eine statisch bedingte Beschrankung auf 10 t.

Beim Temporegime gibt es von "Generell 50" bis zu "Tempo 20" (Begegnungszone mit
Fussgangervortritt) in unterschiedlichen Bereichen der Altstadt alle Abstufungen in 10er-
Schritten.

Erschliessung allgemein:

— Stellt den Zugang zu den Parkh&usern sicher

— Beschrankung auf 28t bzw. Gber die Kornhaus- und Kirchenfeldbriicke auf 10t
— Sehr gute OV-Erschliessung mit mehreren Tram- und Buslinien

— Velogegenverkehr in den meisten Gassen mit Einbahnregime

— Nord-Sid-Verbindungen ungliicklich gelést

Erschliessung Untere Altstadt:

— Zufahrt zur Unteren Altstadt (ohne Miinstergasse und Herrengasse) via
Nydeggbriicke (immer) und Hotelgasse (nur 19:00 bis 11:00 Uhr)

— Zufahrt Mlnstergasse und Herrengasse via Casinoplatz

— Zufahrt nur fur Zubringerverkehr gestattet (Guterumschlag, Bewohnerschaft,
Gewerbetreibende, Besuchende)

— Begegnungszone; Tempo 20, Fussganger dirfen die ganze Verkehrsflache nutzen
und haben Vortritt

Erschliessung Obere Altstadt:

— Fahrverbotszone:
—Zufahrt nur fir Giterumschlag gestattet von Mo bis Sa 5:00 — 11:00 Uhr und 18:30
—21:00 Uhr
—Schauplatzgasse ohne Zeitbeschrankungen
—Neuengasse, Aarbergergasse: Zufahrt nur Mo bis Sa 5:00 — 11:00 Uhr

— Diverse Sonderbewilligungen fir die Zufahrt ausserhalb der Zeitfenster (z.B. fur
Grossverteiler)

— Velofahrverbot in der Marktgasse

Verkehrskonzept Wirtschaftsstandort Innenstadt
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2.5 Ist-Situation ruhender Verkehr

Parkieren Obere Altstadt: Parkverbotslinien / Parkverbotsfelder
nur mit Ausnahmebewilligungen . N o
(Parkkarte Handwerker, gehbehinderte Personen etc.) Weisse (gebuhrenpflichtige) Parkfelder

Parkieren Untere Altstadt: B Spezialparkplatze (Hotel, Taxi etc.)
nur mit Ausnahmebewilligungen (Parkkarte
I

Anwohnende/Gewerbetreibende, Handwerker etc.) Veloabstellplatze

Parkieren allgemein gegen Gebiihr Motorradabstellplatze
Markierung weiss: 8 - 19 max. 1 h, 19 - 8 keine Zeitbeschrankung = X
Parkverbotslinien (gelb): nur 19 - 8 keine Zeitbeschrankung E Parkhaus / offene Parkierungsanlage

Nur Guterumschlag (lokale Halteverbote beachten)

Halteverbot, Giiterumschlag nicht gestattet

Guterumschlag nur auf markierten Flachen

1

i i Lot

Abbildung 9: Ist-Situation; ruhender Verkehr — Parkierung, Giiterumschlag (siehe Anhang Format
A3)

Die Parkplatz-Situation ist fir Aussenstehende schwer durchschaubar. Die 6ffentliche
Parkierung beschrankt sich im Wesentlichen auf die drei Parkhduser Metro, Rathaus und
Casino. Diese haben zusammen knapp 1'500 Platze. In der Unteren Altstadt gibt es im
Offentlichen Strassenraum ca. 60 gebuhrenpflichtige Parkplatze mit Zeitbeschrankung, mit
entsprechender Parkkarte darf darauf ebenfalls parkiert werden. Diverse Spezialparkplatze sind
einer bestimmten Nutzung zugewiesen (Hotel, Polizei etc.). Darliber hinaus gibt es in der
Unteren und Oberen Altstadt Parkverbotslinien und Parkverbotsfelder, auf welchen teilweise
unterschiedliche Personenkreise ebenfalls parkieren diirfen. In der Unteren Altstadt sind dies
im Wesentlichen Anwohnende, Gewerbetreibende, Handwerker und gehbehinderte Personen
mit entsprechenden Parkkarten; in der Oberen Altstadt nur Handwerker und gehbehinderte
Personen. Ausserhalb von Markierungen gilt ein Parkverbot. Der Gliterumschlag kann
prinzipiell Gberall erfolgen, wo kein Halteverbot gilt (in der Regel auf Platzen und bei
Engnissen). In einigen Gassen ist der Guterumschlag auf die Parkverbotslinien beschrankt.

Parkieren allgemein:

— Parkieren grundséatzlich in den Parkhausern.
— Einige Strassenparkplatze mit Zeitbeschrankung sind in der Unteren Altstadt
vorhanden.
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— Der Anteil des unerlaubten Parkierens ist in der Unteren Altstadt relativ hoch.

Parkieren mit Ausnahmebewilligungen (Parkkarte)

— Inhaber von entsprechenden Parkkarten dirfen auf den gelben Parkverbotslinien
parkieren (Anwohnende Untere Altstadt, Gewerbetreibende, Handwerker,
gehbehinderte Personen)

— Ausnahme: Parkieren auf den Parkverbotslinien in der Kramgasse nicht gestattet.

Guterumschlag:

— Definition: Guterumschlag ist das Verladen oder Ausladen von Sachen, die nach
Grosse und Gewicht die Beférderung durch ein Fahrzeug nétig machen.

— Haltedauer: Der Guterumschlag ist zeitverzugslos durchzuftuhren. Beratungen,
Aussuchen von Waren, das Vorbereiten eines Giterumschlags (Montage oder
Demontage) sprengen den Rahmen eines erlaubten Giterumschlags.

— Halteverbot: Im Halteverbot ist kein Gliterumschlag zulassig.

—Diverse lokale Halteverbote bei Engstellen, an Buslinien etc.

—Flachige Halteverbote (Bundesplatz, Waisenhausplatz, Casinoplatz)

—Einschrankung Kram- und Gerechtigkeitsgasse; Guterumschlag nur auf den gelben
Parkverbotslinien zulassig.

Fur die Untere Altstadt wurde 2016 eine Erfolgskontrolle des 2014 neu eingeflhrten
Parkierungsregimes durchgefihrt. Dabei hat sich gezeigt, dass der Anteil der unerlaubt
abgestellten Fahrzeuge relativ hoch ist. Folgende Tabelle zeigt die Bilanz von Angebot an
Parkierungsmdglichkeiten und deren Belegung.

Bilanz Parkplatz Angebot und Belegung

Gasse Angebot 0 Nachfrage (Belegung) 2
Parkfeld Parkverbotslinie Tag Nacht illegal ©
(weiss)
Brunngasse - 3 nicht erhoben
Postgasse 17 17 25 20 3
Rathausgasse - 42 29 29 10
Gerechtigkeitsgasse 24 17 32 29 3
Kramgasse' - 0(37) 12 7 9
Junkerngasse 20 15 31 28 8
Munstergasse - 34 30 27 7
Herrengasse - 18 8 3 2
Hotelgasse - 5 nicht erhoben
Total 61 151 164 143 42
212

' In der Kramgasse gibt es Parkverbotslinien im Umfang von 37 Stellplatzen. Auf ihnen ist lediglich Anlieferung/Guterumschlag
gestattet. Das Parkieren ist fur niemanden zugelassen. Die Nachfrage (Belegung) umfasst den Giterumschlag und die
widerrechtliche Parkierung.

2 Die durchschnittliche Belegung bezieht sich auf die Parkiermdglichkeiten insgesamt (weisse Parkfelder und Parkverbotslinien).

Dieser Anzahl Parkierungsmaoglichkeiten stehen Total 159 Parkkarten fir Anwohnende und
Gewerbetreibende der Unteren Altstadt gegeniber. Diese Parkkarten berechtigen zum
Parkieren auf Parkfeldern und Parkverbotslinien (Ausnahme Kramgasse) in der Unteren
Altstadt (ohne Matte und Nydeggstalden). Ausserdem ist das Parkieren in einer bezeichneten
Parkkartenzone ausserhalb der Unteren Altstadt gestattet. Nicht eingerechnet sind die knapp

Verkehrskonzept Wirtschaftsstandort Innenstadt

18



2'300 Handwerker-Parkkarten, mit welchen in der gesamten Stadt im Parkverbot parkiert
werden darf; so auch in der Unteren Altstadt. Fir maximal zwei Stunden gilt dies auch fur die
weltweit glltige Parkkarte fiir gehbehinderte Personen.

Ausgegebene Parkkarten Parkdauer Anzahl ! Preis /[Jahr

Bewohnerschaft Untere Altstadt Maximale Parkdauer 48 h 138 CHF 960.-

Gewerbetreibende Untere Altstadt Mo — Fr 8:00 — 19:30 Uhr 21 CHF 960.-
und

Sa 8:00 — 17:30 Uhr

' Stand Mai 2017, keine grésseren Veranderungen gegeniiber den Vorjahren

In der Oberen Altstadt gibt es Parkverbotslinien und Parkverbotsfelder im Umfang von knapp
900 Laufmetern. Dies entspricht ca. 150 Parkfeldern. Diese verteilen sich etwa je zur Halfte auf
die Bereiche nordlich bzw. siidlich der Achse Marktgasse - Spitalgasse. Diese
Parkverbotslinien/-felder dienen in erster Linie dem Guterumschlag. Eine Parkierberechtigung
haben lediglich die Inhaber der Handwerker-Parkkarten sowie der Parkkarte fir gehbehinderte
Personen (analog Untere Altstadt).

2.6 Ist-Situation Nutzungen Aussenraum, stadtraumliche Qualitaten

Legende Maérkte, Ver in of i Raum

7‘ Fussverkehrsdichte Markte, einmal/mehrmals pro Woche

i] A bestuhl (Warenmarit, Wochenmarkt, Barenmarkt, ...)
ussenbestuhlung
Jahrlich wiederkehrende Méarkte

‘:’ Veranstaltungsflachen, Markte (Zibelemarit, Friihjahrsmarit, Weihnachtsmarit, ...)
___-j Projekte der Stadt Bern Luna Park, Schiitzenmatte
Buskers
Fasnacht
\ e Museumsnacht
\ Projekte der Stadt Bern

Laufe (GP, Frauenlauf)

o Hodlerstrasse, Betriebs- und Gestaltungskonzept Tour de Suisse, Tour de France

Q Speichergasse, Velogegenverkehr .
Kunsteisbahn Bundesplatz

9 Speichergasse - Nageligasse, zweite Tramachse
Rendez-vous Bundesplatz

o Achse Hodlerstrasse bis Postgasshalde, Tempo 30 .
Konzerte, Diverses

" 6 Weisenhausplatz - Barenplatz, Umgestaltung Staatsb he et
aatsbesuche etc.

G Bundesplatz, Begegnungszone

Namane tratinnan
@ Planung Schiitzenmatte
Q 0 Bahnhof und Umfeld; Zukunft Bahnhof Bern inkl. Begleitprojekte
Q‘e Bahnhofplatz bis Barengraben, Public Space Public Life N2

Abbildung 10: Ist-Zustand; Nutzungen Aussenraum (siehe Anhang Format A3)
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Eine wesentliche Qualitat der Berner Altstadt als Stadtzentrum ist die hohe Nutzungsdichte und
Nutzungsvielfalt. Von grosser Bedeutung ist ein funktionierendes Miteinander und
Nebeneinander auf beschrankter Flache. Zu einem lebendigen Stadtzentrum gehéren neben
den verkehrlichen Bedurfnissen auch Flachen zum Verweilen und Flanieren, fur
Aussenbestuhlung, Platze fur Marke, Freirdume fir Veranstaltungen, Demonstrationen etc.

Die Stadt Bern versucht durch verschiedene Projekte diese Qualitdten weiterzuentwickeln und
zu starken:

Projekt im Umfeld der Altstadt:

— Hodlerstrasse, Betriebs- und Gestaltungskonzept

— Speichergasse, Velogegenverkehr

— Speichergasse — Nageligasse, zweite Tramachse

— Achse Hodlerstrasse bis Postgasshalde, Tempo 30

— Waisenhausplatz — Barenplatz, Umgestaltung

— Bundesplatz — Begegnungszone

— Planungen Schitzenmatte

— Bahnhof und Umfeld, Zukunft Bahnhof Bern inkl. Begleitprojekte
— Bahnhofplatz bis Barengraben, Public Space Public Life

2.7 Fragestellung und Ergebnisse

Fragestellungen

Die Uberpriifung der Praktikabilitadt des heutigen Systems wurde zusammen mit den
betroffenen Akteuren vorgenommen. Als ihr tagliches Arbeitsumfeld kennen diese die Starken
und Schwachen des heutigen Regimes und die Anforderungen an ein neues System am
besten. Daher ist der Einbezug der Direktbetroffenen fir die Planung und die Akzeptanz der
daraus resultierenden Massnahmen von enormer Bedeutung.

Im Juni 2016 wurde ein erster Workshop durchgefiihrt, an welchem sich Vertreter von
Gewerbe, Grossverteilern, Gastronomie, Hotellerie, Postdienstleistern, Baugewerbe, Taxi und
Bernmobil einbringen konnten. Weiter waren Vertreter der Wirtschaftsverbande, der
Altstadtleiste, der Polizei und der Stadtverwaltung sowie von Fussverkehr und Pro Velo
anwesend.

Ziel des ersten Workshops war es, die vielseitigen und unterschiedlichen Bedurfnisse und
Anliegen sowie Probleme und Qualitédten des Raums zu den folgenden Themenfeldern
abzuholen sowie eine Grundtendenz des zuklnftigen Regimes heraus zu spiren.

« Fliessender Verkehr (Erreichbarkeit / Verkehrsregime)
« Ruhender Verkehr (Giterumschlag / Parkierung)
¢ Nutzungen Aussenraum, stadtrdumliche Qualitaten

Ergebnisse

Grosse Einigkeit bestand in den Bereichen des fliessenden und ruhenden Verkehrs darin, dass
die Regelungen einfacher, d.h. klarer verstandlich und einheitlicher sein sollten. Die sehr
vielen, momentan existierenden Ausnahmen und Sonderregelungen, welche das Regime sehr
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kompliziert und kaum kontrollierbar machen, sollten reduziert und vereinheitlicht werden. Als
problematisch werden die hohe Flachenkonkurrenz im Strassenraum und die damit
einhergehende Behinderung des Wirtschaftsverkehrs angesehen. Als moglichen Ansatz fir
eine Entscharfung der Situation wird eine Beglinstigung des "notwendigen Verkehrs" innerhalb
der Altstadt begrusst.

Beim Thema Aussenraum besteht der Wunsch nach einer aktiveren Attraktivierung der
Innenstadt, um Arbeitsplatze zu erhalten und das Verweilen zu férdern.

Neben dieser gemeinsamen Position wurden am Workshop weitere Stichworte und
Einzelinteressen benannt:

Das System mit den beiden Zeitfenstern am Morgen und am Abend funktioniert gut und
sollte beibehalten werden; individuelle Ausnahmen missen moglich sein

Konflikte beim Giterumschlag (enges Zeitfenster, immer gréssere Fahrzeuge,
gegenseitiges Blockieren in den engen Gassen)

Konflikte in der Zeughausgasse bei Anlieferung und Parkierung = nur unbedingt nétigen
Verkehr; Privatverkehr raushalten

Potenzial in der Zeughausgasse fiir Aufwertung / hdhere Attraktivitat

Lange Anlieferungszeiten im Vergleich zu anderen Stadten stehen im Widerspruch zur
Erhdhung der Verweil-Attraktivitat

Situation der Veloabstellplatze verbessern (haufig Autos auf Veloabstellplatzen aufgrund
fehlender Pfosten, wildes Abstellen der Velos)

Mehr Kontrollen durch die Polizei gewlinscht

Parkhauser: Prifung von Handwerkersektoren, Verglinstigungen fir Bewohnerschaft und
Kundschaft Altstadt-Geschéafte

Wunsch nach Nord-Sid-Verbindungen fiir den MIV, der bereits in der Altstadt ist bzw.
eine Berechtigung hat (keine Nord-Siid-Verbindung fiir den Transitverkehr)

Konflikte mit Baustellen

Abbildung 11: Impressionen vom Workshop
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3 Konzeptentwurf

Aufbauend auf den Inputs aus dem Workshop wurde als Ergebnis der Diskussion in der
Projektgruppe ein Konzeptentwurf erarbeitet. Ein erweiterter Kreis von Stakeholdern wird
erneut eingebunden, Anliegen und Bedirfnisse wurden abgeholt und im Konzeptentwurf
bericksichtigt. Die Diskussion in der Projektgruppe ist im Anhang dokumentiert. Die wichtigsten
Eigenschaften des Konzeptentwurfs sind:

« Entlastung der Rdume mit hohem Nutzungsdruck durch Beschrankung der Zufahrt auf
den "notwendigen" Verkehr.

« Unterscheidung zwischen einer "Kernzone" mit beschrankter Zuganglichkeit und
durchlassigen Erschliessungsachsen an den Randern.

« Eine intuitiv verstandliche Abgrenzung dieser "Kernzone".

« Ein mdglichst einheitliches Verkehrsregime in der Kernzone sowie in der gesamten
Altstadt, welches den vielfaltigen Nutzungen und den unterschiedlichen Rdumen gerecht
wird.

Der Konzeptentwurf wird anhand der folgenden Themen beschrieben.

« Abgrenzung der Kernzone
« Zufahrt

« Verkehrsregime

o Parkierung

Eine ausfuhrliche Herleitung der einzelnen Konzeptbestandteile und eine Abwagung von
unterschiedlichen, gepruften Optionen finden sich im Anhang.

3.1 Abgrenzung der Kernzone - intuitiv verstandlich

&"y@ Legende
Bestehende Zufahrtsbeschrankungen
- Fahrverbotszone (Obere Altstadt)
- Zubringerdienst (Untere Altstadt)
~"=% Abgrenzung neue ,Kernzone"

%%% = Neu einbezogene Gassen

) Gegenverkehr Kochergasse

Abbildung 12: Abgrenzung der "Kernzone"
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Ausgehend von der heutigen Fahrverbotszone in der Oberen Altstadt und der Begegnungszone
mit Zubringerdienst wird die Abgrenzung der neuen Kernzone uberpruft. Neu einbezogen in die
Kernzone werden die Zeughausgasse, die Amthausgasse sowie die Abschnitte der
Genfergasse und Aarbergergasse bei der ehemaligen Hauptpost. Als Folge des Einbezugs der
Amthausgasse ist der Verkehr in der Kochergasse im Gegenverkehr zu fihren.

Durch die neue Kammerung entsteht eine schlissige und intuitive Abgrenzung zwischen der
Kernzone und den durchlassigen Erschliessungsachsen. Die neu einbezogenen Abschnitte
haben keine Verbindungsfunktion und keine Bedeutung fur die Erschliessung der Parkhauser.

Mit dem Einbezug in die Kernzone wird der Verkehr in diesen Bereichen reduziert, wodurch ein
Potenzial zur Aufwertung entsteht. Ausserdem wird der Prioritat des Fussverkehrs auf dem
ndrdlichen Bundesplatz und &stlichen Waisenhausplatz Rechnung getragen.

3.2 Zufahrt - Beschrankung auf "notwendigen™ Verkehr

Der Raum innerhalb dieser Kernzone wird durch eine Beschrankung auf den "notwendigen"
Verkehr entlastet. Es gilt ein Fahrverbot, von welchem der OV, die Bewohnerschaft und der
"notwendige" Wirtschaftsverkehr ausgenommen sind. Alle anderen kommen mit dem OV, dem
Velo, zu Fuss oder parkieren in den Parkhdusern. Dadurch wird folgendes erreicht:

« Verbesserung der Bedingungen fir den "notwendigen" Wirtschaftsverkehr (Verfigbarkeit
von Anlieferflachen, weniger gegenseitige Behinderungen)

« Erhohung der Attraktivitat des Raums und als Einkaufsstandort durch reduziertes
Verkehrsaufkommen

Zeitfenster fur den Giterumschlag

d_ﬁ_a

= £ . Sltesyg,,
Zeitfenster ; “0ehigass,

Giterumschlag:
5:00 - 11:00 Uhr

Guterumschlag
ganztags

Batinhot Mydeggbricks

Zeitfenster Giterumschlag:
5:00 - 11:00 Uhr
18:30 - 21:00 Uhr 2

‘— —

e Kochergasse
pundesd

Abbildung 13: Fahrverbotszone in der Oberen und Unteren Altstadt mit den Zeitfenstern fiir den
Giiterumschlag in der Oberen Altstadt
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Um Konflikte in der durch sehr hohe Nutzungsdichte gepragten Oberen Altstadt zu minimieren,
sind die tageszeitabhangigen Vorrangnutzungen durch Zeitfenster zu steuern. Die Zeitfenster
fur den Guterumschlag in der Oberen Altstadt haben sich bewahrt und sind in dieser Form
beizubehalten.

e Obere Altstadt: 5:00 — 11:00 Uhr, 18:30 — 21:00 Uhr
« Ausnahme Neuengasse und Aarbergergasse nur 5:00 — 11:00 Uhr

Die grosse Mehrheit der Anlieferungen ist innerhalb dieser Zeitfenster mdglich. Durch die
Beibehaltung des Abendzeitfensters sind nur wenige Ausnahmebewilligungen erforderlich, was
den Aufwand fir Gewerbe und Polizei verringert. Ausserhalb dieser Zeitfenster hat der
Fussverkehr, die Aussenbestuhlung etc. Vorrang.

Fur die inhomogenere Untere Altstadt soll es keine bestimmten Zeitfenster fur den
Guterumschlag geben, da diese zu einschrankend sind und den differenzierten Bediirfnissen
nicht gerecht werden.

Berechtigungskategorien

Alle, die auf die Zufahrt in die Altstadt angewiesen sind, sollen auf Nachweis eine Berechtigung
erhalten. Dasselbe gilt auch fiir die ansassige Bewohnerschaft und Unternehmen. Die
Berechtigungen sind abgestuft in drei Kategorien, welche je nach Notwendigkeit und Bediirfnis
vergeben werden. Fur die Kontrollierbarkeit kann die Berechtigung z.B. an das Kennzeichen
gekoppelt sein; Flexibilitdt und Kundenfreundlichkeit missen dabei gewahrleistet sein.

Dauerberechtigung fiir die jederzeitige Zufahrt

— Bewohnerschaft / Unternehmen mit eigenen Parkplatzen

— Bewohnerschaft / Unternehmen mit Parkkarte (Untere Altstadt)

— Taxi

— Schutz- und Hilfsdienste (Blaulichtorganisationen)

— Private Organisationen im Gesundheitswesen (Spitex)

- Gehbehinderte (mit Parkkarte) oder Fahrdienst-Organisationen (Betax, Rotkreuz)

Dauerberechtigung fiir die Zufahrt wahrend des Zeitfensters (Obere Altstadt)
bzw. jederzeit (Untere Altstadt)

— Regelmassige An- und Auslieferungen

— Postdienstleistungen

- Service und Unterhalt (Handwerker)

Einmalige Zufahrtsberechtigung und Sonderbewilligungen
C — Bewohnerschaft / Unternehmen ohne Parkplatzen / Parkkarten fir Guterumschlag
— Nicht aufschiebbare An- und Auslieferungen ausserhalb des Zeitfensters
— Kunden fur Guterumschlag
— Hotelgaste
— Marktfahrer (wiederkehrende Bewilligung)
— Veranstaltungen (gemass Veranstaltungsbewilligung)
- Baustellen (geméass Baustellenorganisation)
KEINE Berechtigungen
— Kunden + Besucher ohne Giterumschlag
— Pendler / Blroarbeitsplatze in der Altstadt
— Touristen / Sightseeing (ausser Hotelzufahrt)
— Fahrschule
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3.3 Verkehrsregime - einfach und praktikabel

Heute gibt es innerhalb der Altstadt unterschiedliche Temporegime, welche teilweise nur fir
kurze Abschnitte gelten. Unter Bericksichtigung der geplanten Tempo-30-Strecken auf den
Erschliessungsachsen am Rand der Altstadt ist fir die gesamte Altstadt ein moglichst
einheitliches und einfach verstandliches Verkehrsregime zu finden.
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Abbildung 14: Bestehende Begegnungszone Untere Altstadt und neue Tempo-30-Zone

Die Begegnungszone in der Unteren Altstadt hat sich bewahrt und soll beibehalten werden. Der
Fussgangervortritt entspricht der effektiven Situation und hat zu einer Belebung beigetragen.
Die uUbrige Altstadt soll eine grosse, zusammenhdngende Tempo-30-Zone bilden. Damit ist die
vorgesehene - durch den Larmschutz begriindete - Verkehrsberuhigung auf den
Erschliessungsachsen integriert.

In der Projektgruppe wurde auch die Ausweitung der Begegnungszone auf die "Kernzone" der
Oberen Altstadt diskutiert. Dieser Ansatz wurde jedoch aus folgenden Griinden wieder fallen
gelassen:

« Fussgangervortritt und Vortrittsrecht des Trams stehen zueinander in Konkurrenz
(rechtlich unklare Situation). Tempo 30 regelt das Vortrittsverhaltnis klar (zugunsten
Tram)

« Treten Fussganger auf die Fahrbahn und ist die Sicht durch parkierte Fahrzeuge
eingeschrankt, missen Bus, Lieferwagen und PWs unter Umstanden sehr rasch stoppen,
um den Vortritt zu gewahren. Dies kann zu Konflikten und gefahrlichen Situationen
fuhren.

« Missen Busse wegen dem Fussgangervortritt 6fters, stoppen erhoht sich die Reisezeit
und es sind allenfalls zusatzliche OV-Kurse erforderlich (Kostenfolge je zusatzliches
Fahrzeug CHF 100'000.- bis 150'000.- pro Jahr).

« Faktisch wird beispielsweise in der Amtshausgasse kaum schneller als 20 km/h gefahren,
der Zusatznutzen der Begegnungszone (Fussgangervortritt) ist daher gering.
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3.4 Parkierung — Positivansatz statt Verbot mit Ausnahmen

Boliwerk

Biahnhof Nydegabricke

Abbildung 15: Geltungsbereich des einheitlichen Parkierungsregimes

Das heute komplizierte Parkierungsregime soll durch ein einfaches, verstandliches und gut
kontrollierbares Regime abgeldst werden:

o Die "Kernzone" ist deckungsgleich mit einer Parkkartenzone; Parkierberechtigte sind im
Besitz einer Parkkarte und verfigen damit auch Uber eine Zufahrtsberechtigung.

« Auf eine freie, 6ffentliche Parkierung (weisse Parkfelder) soll verzichtet werden; Kunden
und Besucher parkieren in den nahen Parkhausern (Aufhebung der 6ffentlichen
Bezahlparkplatze).

« Parkiert wird auf Parkfeldern, anstatt auf Parkverbotslinien mit Ausnahmeregelungen.

« Der Guterumschlag ist Gberall gestattet, wo er nicht explizit verboten ist, z.B. wo dies den
OV behindern wiirde.

Dank diesen Vereinfachungen kann die Polizei das illegale Befahren und Parkieren besser
kontrollieren und sanktionieren. Damit kann eine wesentliche Entlastung der Gassen erreicht
werden, was der Verfligbarkeit von Anlieferflachen zugutekommt, weniger gegenseitige
Behinderung verursacht und Platz fur attraktivere Nutzungen schafft.

3.5 Untervarianten - Stand Diskussion mit Altstadtleisten

In der Diskussion mit den Vereinigten Altstadtleisten (VAL) wurden fir das Zufahrtsregime und
die Parkierung in der unteren Altstadt Untervarianten entwickelt. Die VAL bevorzugen anstelle
der Einschrankung der Zufahrtsberechtigung den aktuellen Zubringerdienst. Kunden, Besucher
etc. dirfen somit weiterhin in die Altstadtgassen fahren, verboten ist beim Zubringerdienst nur
das reine Durchfahren. Diese Zufahrtsmdglichkeit ist aus Sicht VAL sowohl fur das
Gewerbe/den Handel wie auch fir die Anwohnerschaft wichtig.
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Die Problematik in der Unteren Altstadt wird vom VAL weniger bei der Menge des Verkehrs als
vielmehr bei der Langzeitparkierung gesehen. Heute dirfen Besitzer von Anwohnerparkkarten
ihr Fahrzeug bis 48 Stunden am Stlick in den Gassen abstellen. Sie schlagen daher eine
Verlagerung der Langzeitparkierung (insbesondere der Anwohnerschaft) von den Gassen in die
Parkhauser vor. Das Parkieren in den Parkhdusern musste fur die Anwohnerschaft zu
attraktiven Konditionen maoglich sein. Die Anzahl der verbleibenden Parkplatze in den Gassen
und deren Bewirtschaftung (z.B. maximale Parkdauer) muss ebenfalls geklart werden, damit
ein ,Gesamtpaket® entstehen kann.

Die Verlegung der Langzeitparkierung in die Parkhauser ist nicht kostenneutral. Die
Realisierung dieser Variante ist somit davon abhangig, ob beziiglich der Verteilung der Kosten
zwischen Anwohnerschaft, Parkhdusern und 6ffentlicher Hand eine Lésung gefunden werden

Zubringer
aestattet

Abbildung 16: Untervariante VAL zur Zufahrtsberechtigung in der Unteren Altstadt:
Zubringerdienst

Anwohnerparklerung:
Kompensation
in Parkhaus

Abbildung 17: Untervariante VAL zur Parkierung in der Unteren Altstadt: Aufhebung
Langzeitparkierung
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4 Diskussion im erweiterten Kreis

Der Konzeptentwurf wurde mit einem bereiten Kreis von Interessenvertretern an zwei
Workshops diskutiert. Dies flhrte u.a. zu folgenden Korrekturen/Prazisierungen am Konzept
(siehe dazu auch Anhang 6):

o Die Inputs der Vereinigten Altstadtleiste VAL sind als Untervarianten in den
Konzeptentwurf eingeflossen.

« Aufgrund der Vorbehalte gegenliber der Begegnungszone in der Oberen Altstadt schlagt
die Projektgruppe nun Tempo 30 vor.

« Die spezifischen Anliegen der Grossverteiler beziglich der Anlieferung (bei einem
Einbezug der Zeughausgasse in die Kernzone) wurden aufgenommen.

« Weitere Anliegen kdnnen bei der Konkretisierung der Konzeptelemente berlcksichtigt
werden.
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5 Weiteres Vorgehen

5.1 Umgang mit Differenzen

Bei den Themen, zu welchen am Workshop Differenzen zum Konzeptentwurf offensichtlich
wurden, empfiehlt die Projektgruppe folgendes weitere Vorgehen:

Verkehrsregime Obere Altstadt: Begegnungszone oder Tempo 307?

Standpunkte Umgang / Optionen — Empfehlung
Projektgruppe

— Vortrittsregelung in Begegnungszone mit Tram — Tempo-30-Zone in der Oberen Altstadt,
problematisch/unklar. Tramvortritt und kombiniert mit den Zufahrtsachsen
Fussgéangervortritt sind "gleichwertig”, da beide - Begegnungszone in der Unteren Altstadt
auf Bundesrecht beruhend. — Zu klaren bleibt das Regime auf dem

— Sichtverhéltnisse fur Fussgéangervortritt teilweise  Bundesplatz, wo mit einer Petition beim
ungenigend; u.a. wegen Parkierung. (z.B. Ubergang zum Béarenplatz eine
Schauplatzgasse). Begegnungszone gefordert wird.

— Befiirchtung von Fahrzeitverlangerung fir OV
wegen Fussgangervortritt (Tempo 20
unproblematisch).

Anlieferung Zeughausgasse: Speziallésung fir Grossverteiler

Standpunkte Umgang / Optionen — Empfehlung
Projektgruppe
— Fir den Anlieferverkehr der Grossverteiler muss — Einbezug der Zeughausgasse in die Kernzone
eine angepasste Losung gefunden werden, die — Dialog mit Grossverteilern beztiglich

beiden Zeitfenster reichen nicht aus. Sonderbewilligungen fiir die Zufahrt in die
Kernzone (nicht auf Zeughausgasse beschrankt)

Zufahrt Unterer Altstadt: Zubringer (wie heute) oder ,nur Berechtigte" (wie Obere
Altstadt)

Standpunkte Umgang / Optionen — Empfehlung
Projektgruppe

— Flexiblere Losung mit weniger Einschrankungen - Zufahrtslosung abgestimmt auf das
Parkierungsregime im Dialog mit den Vereinigten
Altstadtleisten (VAL) entwickeln.
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Langzeitparkierung und Parkflachen in der Unteren Altstadt

Standpunkte Umgang / Optionen — Empfehlung
Projektgruppe
— Freispielen von Flache fiir Aussenbestuhlung — VAL-Idee als Option weiter bis zur
und Aufenthaltsqualitat .Entscheidreife” konkretisieren

— Bestehende Maximal-Parkdauer (48 h) ist
schwer kontrollierbar

— Schaffung von "bezahlbarem" Ersatz in den
Parkhausern

5.2 Umsetzung in Teilprojekten

Die Umsetzung des Verkehrskonzeptes Wirtschaftsstandort Innenstadt kann in einzelnen
Teilprojekten erfolgen, die aber teilweise voneinander abhangig sind:

« Ein Umsetzungsprojekt ohne Abhangigkeiten ist die Parkierung und Zufahrtsberechtigung
Untere Altstadt. Dieses Thema soll — abgestimmt auf weitere Planungen wie die Umsetzung
der Vorschlage aus der PSPL-Studie ,Bern — eine Altstadt fur Alle* gemeinsam mit dem VAL
weiterbearbeitet werden, wobei die Anliegen des Wirtschaftsverkehrs (Zufahrt und
Guterumschlag) zu bericksichtigen sind. Voraussichtlich muss die Verordnung Uber Fahr-
und Parkierbeschréankungen in der Unteren Altstadt (Parkierverordnung Untere Altstadt;
PVUA) angepasst werden.

« In der Oberen Altstadt kdnnen verschiedenen Umsetzungsprojekte parallel weiterentwickelt

werden:
« Einbezug Zeughausgasse in Kernzone
« Einbezug Amthausgasse in Kernzone und Gegenverkehr Kochergasse

« Beide Umsetzungsprojekte bedingen noch relativ umfangreiche Arbeiten (Erarbeitung von
Betriebs- und Gestaltungskonzepten, Abstimmung mit weiteren Anliegen insbesondere der
betroffenen Unternehmen)

« Es besteht eine Abhangigkeit zur Klarung der Abgrenzung der Kernzone Obere Altstadt und
der Vertiefung der Zufahrtsberechtigungen. Dies fuhrt zu einer Anpassung der Verordnung
Uber die Zufahrtsberechtigung und das Parkieren in der Obere Altstadt (VZB)

« Eine weitere Abhangigkeit besteht zum Umsetzungsprojekt ,Positivmarkierung“: Es ist zu
klaren, wo (inkl. Zeughausgasse und Amtshausgasse) welches Parkierungsangebot
bestehen soll, insbesondere fur den Guterumschlag — bevor die bestehende Markierung
(,Parkverbotslinie®) durch eine ,Parkfeldmarkierung® ersetzt wird.

« Wiederum relativ unabhangig kann die Frage geklart werden, wie das vorgeschlagene
Verkehrsregime in der Kernzone Obere Altstadt (Tempo 30) umgesetzt wird.

5.3 Nachste Projektschritte

Die Projektgruppe empfiehlt, folgende Umsetzungsprojekte auszulésen. Die Projektgruppe
schlagt vor, in der heutigen Konstellation ihre Arbeit weiterzufihren und die
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Umsetzungsprojekte einzeln zu initiieren, zu unterstitzen, zu koordinieren und deren
Entwicklungen einzeln wie auch in ihrer Gesamtheit zu begleiten und gegebenenfalls
korrigierend in die Umsetzung einzugreifen. Entsprechend bittet die Projektgruppe den
Gemeinderat, die dazu notwendigen Mittel bereitzustellen.

1 Einbezug Amthausgasse in Kernzone, Gegenverkehr Kochergasse

Erarbeitung Betriebs- und Gestaltungskonzept fir Gegenverkehr Kochergasse inkl.
Larmgutachten

Erarbeitung Signalisations- und Markierungsprojekt Casinoplatz /
Amtshausgasse/Kochergasse (zu berlcksichtigen: Schnittstelle Verkehrsregime Obere
Altstadt)

Anpassung des Anhangs zur Verordnung uber die Zufahrtsberechtigung und das
Parkieren in der Obere Altstadt (VZB)

2 Einbezug Zeughausgasse in Kernzone

Dialog mit Grossverteilern beziglich Sonderbewilligungen fir die Zufahrt in die Kernzone
Erarbeitung eines Betriebs- und Gestaltungskonzeptes (in Zusammenarbeit mit den
angrenzenden Unternehmen)

Allenfalls kurzfristige: Signalisations- und Markierungsprojekt (zu berlcksichtigen:
Schnittstelle Verkehrsregime Obere Altstadt)

Anpassung des Anhangs zur Verordnung uber die Zufahrtsberechtigung und das
Parkieren in der Obere Altstadt (VZB)

3 Verkehrsregime Obere Altstadt

Abstimmung mit Tempo-30-Projekten auf Achse Kochergasse — Bundesgasse und
Hodlerstrasse — Postgasshalde

Klarung Umgang mit Bundesplatz (politische Forderung fiir eine Begegnungszone beim
Ubergang zu Bérenplatz)

Erarbeitung Signalisations- und Markierungsprojekt, evtl. Bauprojekt

4 Abgrenzung Kernzone Obere Altstadt und Vertiefung Berechtigungen

Weiterentwicklung des Modells der Zufahrtsberechtigungen

Dialog mit Grossverteilern und weiteren betroffenen bezliglich allenfalls nétiger
Sonderbewilligungen

Anpassung der Verordnung Uber die Zufahrtsberechtigung und das Parkieren in der
Obere Altstadt (VZB)

5 Parkierung Obere Altstadt

Konkretisierung des Parkierungsregimes ("Positivmarkierung")

Markierungs- und Signalisationsprojekt erarbeiten

Anpassung der Verordnung Uber die Zufahrtsberechtigungen und das Parkieren in der
Oberen Altstadt (VZB) prifen

Verkehrskonzept Wirtschaftsstandort Innenstadt 31



6 Parkierung und Zufahrt Untere Altstadt

o Diskussion mit VAL und Parkhausbetreibern bezlglich Langzeitparkierung in der Unteren
Altstadt und Klarung von Fragen zu Parkierungs- und Zufahrtsberechtigung

« Konkretisierung des Parkierungsregimes (Positivmarkierung, Aufhebung 6ffentlicher
Parkfelder)

« Markierungs- und Signalisationsprojekt erarbeiten

« Klarung von Anpassungsbedarf der Verordnung Uber Fahr- und Parkierbeschrdnkungen
in der Unteren Altstadt (Parkierverordnung Untere Altstadt; PVUA)
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Anhange

Definition Wirtschaftsverkehr

Situationsplan fliessender Verkehr - Verkehrsregime, Erreichbarkeit - Istzustand
Situationsplan ruhender Verkehr - Parkierung, Giterumschlag - Istzustand
Situationsplan Nutzungen Aussenraum - Istzustand

Herleitung des Konzeptentwurfs

Workshop zum Konzeptentwurf vom 13.02.2017

Teilnehmerlisten Workshops
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