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01 Zusammenfassung

Der Planungsprozess Stadtraum Bahnhof — langfristiges Zielbild soll die Sto-
ssrichtung der langfristigen Entwicklung flir das gesamte Gebiet rund um den
Bahnhof Bern festzulegen. Darauf basierend soll, wie vom Stadtrat gefordert,
die Kompatibilitdt der Bausteine ZBBS mit eben diesem Zielbild geprift werden.

In mehreren Workshops wurden die Arbeiten des Fachplanerteams besprochen
und Varianten maoglicher Zukunftsbilder aus verkehrlicher, stédtebaulicher, gestal-
terischer und aus Nutzungsperspektive aufgezeichnet. Ziel ist es, mit einer Neu-
organisation des Verkehrs sowie einer Aufwertung der Gestaltung die Effizienz
der Verkehrsteilnehmer zu steigern und gleichzeitig die Chance zu nutzen, um
mehr Aufenthaltsqualitat zu schaffen. Zudem soll fir die Nutzenden der Zugang
zum UNESCO-Welterbe-Perimeter deutlicher gemacht werden. Das stadtebau-
liche Potenzial wird vor allem in den Rdumen Bahnhofplatz, Bubenbergplatz (je
nach Variante im Mittelbereich), Bollwerk sowie Bahnhofplattform und Grosse
Schanze gesehen. Ebenfalls verfligt der Raum Schiitzenmatte Uber staddtebau-
liches Potenzial, er liegt jedoch ausserhalb des Bearbeitungsperimeters der
Phase 1.1 des Planungsprozesses. Die vorgeschlagenen Varianten spielen mit
unterschiedlichen Bebauungsmustern auf dem Bahnhofplatz und am Bollwerk
sowie mit einer grinen Terrassenlandschaft, die lber die Grosse Schanze zum
Bahnhof abféllt. Der Verkehr wurde insbesondere aus der Perspektive des Raum-
bedarfs und der Funktionsweise des 6ffentlichen Verkehrs betrachtet. Dabei liegt
eine Hauptvariante mit zwei Tramachsen auf dem Bubenbergplatz vor. Je nach
stadtebaulicher Entwicklung auf dem Bahnhofplatz und am Bollwerk sind dort
unterschiedliche Haltestellenkombinationen denkbar. Neu ist die Idee der Star-
kung des Ausgangs Neuengasse aus dem Bahnhof mit einer zuklnftigen Tram-
haltestelle am Bollwerk. Die stédtebaulichen und verkehrsméssigen Varianten
sind miteinander kombinierbar. Weiter wurden Fragen der Materialisierung und
Gestaltung erortert. Aus der Gesamtbetrachtung des UNESCO-Perimeters he-
raus wurden Rlckschllsse auf die Materialisierung am Hirschengraben gezogen.
Diese Uberlegungen missen weiter vertieft werden.

Das gesamte Gremium ist zur Ansicht gelangt, dass die geplanten Bausteine
1-4 ZBBS mit den jetzt entworfenen langfristigen Zielbildern kompatibel sind.
Insbesondere wird der Bau der Passage zum Hirschengraben als notwendig und
zielflhrend erachtet. Die Option Hirschengraben mit Velostation wurde nicht
nochmals vertieft. Lediglich wird auf die Beschlisse und Empfehlungen aus dem
Workshopverfahren Hirschengraben von 2018 sowie auf das Gutachten der EKD
hingewiesen. Eine weitere Entscheidgrundlage wurde mit dem Gesamtkonzept
zu den Veloabstellanlagen im Raum Bahnhof erarbeitet.

Der Planungsprozess hat zahlreiche Fragen aufgeworfen, die in der nun an-
schliessenden Vertiefungsphase (Phase 1.2) fir die einzelnen Teilrdume zu klaren
sein werden.

Der Gemeinderat hat den vorliegenden Bericht und insbesondere die Aufwaérts-
kompatibilitat der Verkehrsmassnahmen ZBBS mit den langfristigen Zielbildern
zur Kenntnis genommen. Zu einzelnen Punkten des Berichts hat er in der Zwi-
schenzeit anderslautende Beschlisse gefasst. In Kapitel 7.3 sind die Erwartungen
des Gemeinderats festgehalten, die als Richtschnur fir die weiteren Arbeiten am
Stadtraum Bahnhof dienen sollen.
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02 Ausgangslage und Auftrag

Das Stadtentwicklungskonzept 2016 (STEK) verfolgt die Strategie, den Stadt-
raum Bahnhof in seiner Funktion als Eingangstor zur Stadt zu starken. Kinftig
muss der Stadtraum deutlich hohere Personenfrequenzen bewaltigen kénnen.
Gleichzeitig soll er aber auch qualitativ mehr bieten. Die anstehenden Grosspro-
jekte sollen als Chance genutzt werden, den Raum neu zu organisieren und auf-
zuwerten. Entsprechend soll zum einen ein gestalterisch hochwertiger Ankunfts-
und Empfangsraum und zum anderen ein optimaler OV-Knotenpunkt mit guter
Fussverkehrs- und Veloerschliessung entstehen.

In den letzten Jahren haben die Personenstrome am Bahnhof stark zugenom-
men. Diese Tendenz wird sich auch in den nachsten Jahren aller Voraussicht nach
fortsetzen. Damit der Bahnhof Bern auch in Zukunft seine Funktionen erflllen
und als Drehscheibe dienen kann, wird er im Rahmen des Gesamtvorhabens
Zukunft Bahnhof Bern (ZBB) ausgebaut. Das Projekt ZBB flihrt zu grossen Ver-
anderungen im offentlichen Raum des Bahnhofumfeldes. Die entsprechenden
Verkehrsmassnahmen ZBB Stadt Bern (ZBBS) befinden sich bereits in der Pha-
se Vorprojekt. Wahrend mit diesen Bausteinen die Nutzung der entsprechenden
Flachen fir den Zustand 2025 weitgehend definiert wird, sind weitere Vorhaben
bekannt, die den Horizont 2025 Ubersteigen.

Der Berner Stadtrat anerkennt die grosse Bedeutung dieses zentralen Gebiets.
Er fordert zur Beurteilung und Kreditgenehmigung der zu erarbeitenden Baupro-
jekte ZBBS eine Gesamtsicht und ein langfristiges Zielbild* fir den Stadtraum
Bahnhof. Die Bausteine ZBBS missen mit diesem kompatibel sein. Er verlangt
dabei die gleichwertige Berlcksichtigung von Verkehr und Stadtebau (SRB Nr.
2018-189, Nr. 2018-190 vom 26. April 2018).

Die Erarbeitung dieses langfristigen Zielbildes ist im Sommer 2018 gestartet
worden. Der Prozess wird seitens Présidialdirektion — Stadtplanungsamt gelei-
tet. Eine besondere Herausforderung in der Erarbeitung einer langfristigen Visi-
on fir den gesamten Raum liegt in der geblhrenden Berlcksichtigung bereits
laufender Projekte mit sehr unterschiedlichen Planungshorizonten. Vorliegend ist
nun ein Zwischenbericht, welcher die Resultate der Phase 1.1 zusammenfasst
und aus einer Gesamtschau heraus eine Antwort zur Aufwartskompatibilitat der
Bausteine ZBBS gibt.

*Zielbild: Stossrichtung der langfristigen zukinftigen Entwicklung. Festgehalten und
konkretisiert wird dieses Zielbild in einem Nutzungs- und Entwicklungskonzept (NEK),
als behdrdenverbindlichem Koordinationsinstrument, das der raumlichen und zeitlichen
Abstimmung unterschiedlicher Raumnutzungsbedirfnisse dient. Das NEK besteht aus
folgenden Kerninhalten: Konzeptplan, Koordinationsblatter, Erlduterungen. Die Koor
dinationsblatter legen pro Teilraum Zielsetzungen, Massnahmen, Koordinationsbedarf
und -stand, Verantwortlichkeiten, Termine etc. fest.
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03 Workshop-Verfahren Planungsprozess Stadtraum Bahnhof Bern

3.1 Planungsphasen im Uberblick

Der Planungsprozess Stadtraum Bahnhof — langfristiges Zielbild wird in drei Pha-
sen durchgefihrt. Die Phase 0 diente der Erarbeitung des Projekthandbuches
und der Aufbereitung der Planungsgrundlagen. Diese Phase ist abgeschlossen.
Die Phase 1 dient der Erarbeitung des langfristigen Zielbildes. Sie ist unterteilt in
eine Phase 1.1 in der Szenarien einer zukinftigen Entwicklung erarbeitet wurden
und auf dieser Basis die Kompatibilitat der Bausteine ZBBS mit eben diesen auf-
gezeigt wird (vgl. die nachfolgenden Kapitel 4-6).

In der Phase 1.2 werden die entworfenen Szenarien vertieft. Die in der Phase 1.1
aufgeworfenen Fragen und Prifauftrage sollen beantwortet beziehungsweise er-
arbeitet werden. In dieser Phase wird ebenfalls das Nutzungs- und Entwicklungs-
konzept erstellt, welches die Szenarien konzeptionell festhalt und die weiteren
zu tatigenden Schritte festhalt.

Die Phase 2 ist zurzeit noch optional. Die zentralen Inhalte aus dem Nutzungs-
und Entwicklungskonzept sollen in einem kommunalen Richtplan festgesetzt
werden.

3.2 Projektorganisation und Ablauf Phase 1.1

Der Planungsprozess wird seitens Prasidialdirektion, Stadtplanungsamt geleitet.
Die Phase 1.1 wurde analog zum Workshop-Verfahren Hirschengraben (2018) mit
drei mehrstindigen Workshops (4. April 2019, 14. Mai 2019 und 17. Juni 2019)
durchgefihrt.

Die Szenarien wurden durch ein Konzeptteam, zusammengesetzt aus folgenden
Blros, erarbeitet:

e Aebi&Vincent Architekten SIA AG
e  Roduner BSB+Partner AG
e  Maurus Schifferli Landschaftsarchitekten AG

In den drei Workshops wurden Stossrichtungen der zukUinftigen Entwicklung und
Fragen zur Aufwaéartskompatibilitdt der Bausteine ZBBS mit den entworfenen Sze-
narien diskutiert und festgelegt.
Die Workshops wurden durch finf unabhéngige Expertinnen aus unterschied-
lichen Fachdisziplinen begleitet:

e Peter Baumgartner (Denkmalpflege)
e Denise Belloli (Verkehr)
e  Fritz Schar (Stédtebau)
e Toni Weber (Landschaftsarchitektur)
e Joélle Zimmerli (Sozialraumplanung)
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Eine Spurgruppe zusammengesetzt aus stadtischen und kantonalen Amtsleiten-
den, unter Leitung des Stadtplanungsamtes féllte die zentralen fachlichen und
strategischen Entscheide.

e  Kristina Bussmann, ISB

e  Jean-Daniel Gross, DPF

e Thomas Ledergerber, Bernmobil
e Philipp Mader, AOV

e Christoph Scharer, SGB

o Karl Vogel, VP

° Mark Werren, SPA

e  Reto Zurbuchen, TAB

3.3 Zielerreichung

Die vorliegenden Varianten zeigen schlissig, mogliche verkehrsmaéassig und
stadtebaulich aufeinander abgestimmte Zukunftsbilder auf. In keinem der Sze-
narien konnten grundsatzliche Konflikte mit den geplanten Bausteinen 1-4 ZBBS
gefunden werden. Themenspezifisch bestanden im Gremium noch erhebliche
Differenzen (z.B. OV, Velo, Materialisierung). Diese Themen und spezifischen
Fragen mussen in den weiteren Planungsphasen geldst werden (vgl. Kap. 5-7).
Die Bausteine ZBBS werden vom gesamten Gremium als kompatibel mit dem
langfristigen Zielbild erachtet. Es kann festgehalten werden, dass

e die Passage Hirschengraben als notwendig und zielfihrend erachtet wird
und ihr Bau die zukUnftige Entwicklung des Stadtraumes Bahnhof nicht
behindert.

e eine monopolare Haltestellenanordnung auf dem Bubenbergplatz als nicht
geeignet beurteilt wird. Mehrere gleichwertige Zugange ermaglichen kurze
Wegen und einen hohen Komfort.

Aufgrund der Gesamtbetrachtung des Raumes und der historischen Herleitung
seiner Gestaltung ist im Raum Hirschengraben die Frage der Materialisierung
zu vertiefen. Das Gremium empfiehlt, die Machbarkeit einer Pflasterung im
Strassenbereich Uber einen Pilotversuch zu testen. Hierzu ist ein separater Pro-
zess mit stadtischen Vertretern und dem bestehenden Expertinnen-Gremium
gestartet worden. In diesem Prozess soll die Materialisierung der Bodenbelage
im Hirschengraben geklart werden. In der Laupenstrasse ist die Kombination
einer moglichen Allee mit einer zukUlnftigen Tramhaltestelle zu tGberprifen. Da-
bei sollen gestalterische und funktionale Aspekte pragmatisch und zielfihrend
abgewogen werden.
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04 Analyse

Die in nachsten Kapiteln folgende Analyse von Stadtebau, Verkehr und Gestal-
tung zeigt die aus Fachplanerinnen Sicht getatigten Uberlegungen und Schluss-
folgerung. Darauf basieren die im Kapitel 5 prasentierten Zielbilder. Die Schluss-
folgerungen zu Stadtebau, Verkehr und Gestaltung bildeten die Basis flr die
Diskussionen innerhalb der Spurgruppe und im Expertlnnen-Gremium. Sie sind
jedoch nicht abschliessend konsolidiert und verschiedene Fragestellungen sind in
der néchsten Phase 1.2 zu kléren (vgl. Kap. 7).

4.1 Stadtebau - allgemeine Prinzipien

Alle vorgeschlagenen Varianten gehen von der Tatsache aus, dass das Bahnhof-
gebiet einen zentralen und wichtigen Teil im gesamten Stadtgeflige darstellt.
Darum wurden als erstes die wichtigsten Elemente, die sich aus diesem Stadt-
geflige ableiten lassen, analysiert. Daraus ergeben sich einige Ubergeordnete
Prinzipien.
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Der UNESCO-Perimeter unterscheidet sich klar von den ihn umgebenden Stadt-
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Planungsgebiet ist Teil dieses Perimeters. Die stadtebaulichen Vorschlage mus-
sen dem Charakter der Altstadt Rechnung tragen.

o &
= & - _

Eingénge in die Altstadt Fehlende Quartiersbeziehungen

Auch die wenigen Verkehrsachsen, die in diesen Perimeter fihren, haben je-
weils einen eigenen Charakter. Die Eingangstore resp. die Uberginge in den
UNESCO-Perimeter, missen klar erkennbar und entsprechend gestaltet werden.
Innerhalb des Planungsperimeters bilden der Bahnhofplatz, der Bubenbergplatz
und der Hirschengraben drei stadtebaulich differenzierte Stadtraume. Sie sollen
weiterhin ein eigenes Nutzungsprofil haben und klar voneinander unterschieden
werden koénnen. Die topografische Situation des Ldnggasshilgels ist heute nicht
mehr splrbar und der Bezug der Altstadt zur Langgasse ist unbefriedigend. Die-
se beiden Mankos sollen behoben resp. reduziert werden. Betreffend die Uber-
geordnete Verkehrssituation wird von einer MIV-freien Zone, die von der Schan-
zenstrasse bis zur Speichergasse reicht ausgegangen. Der Zugang zu den Zlgen
kann nicht monopolar erfolgen. Die Passanten sollen aus allen Richtungen gleich-
wertige Zugdnge zum Bahnhof und damit kurze Wege zu den Zigen erhalten.

Innerhalb des Perimeters gibt es wenig attraktive Aufenthaltsraume. Die Studie
soll aufzeigen, wo zusatzliche Freiraume geschaffen werden kénnten und wie
diese ausgestaltet werden sollen. Der Perimeter der Studie kann stadtebaulich in
7 Teilgebiete unterteilt werden, welche je einen eigenen Charakter haben. Stad-
tebauliches Aufwertungspotential haben jedoch nur die Teilgebiete , Bollwerk’
.Bahnhofplatz” und ,Bahnhofplattform / Grosse Schanze” In diesen Gebieten
konnen entweder neue Gebdude gebaut, bestehende Gebdude abgerissen und
neugebaut werden oder die topografische Situation des Hanges interessanter
gestaltet werden. Dadurch kdnnen stadtebauliche Raume aufgewertet oder neue

. Bahnhofplatz

Stadtebaulich unterschiedliche Raume Rédume mit stadtebaulichem Potenzial
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Raume geschaffen werden. In den anderen Teilgebieten sollen die Geb&dude, mit
Ausnahme des zweiten Teils des Bubenbergzentrums, erhalten bleiben. Mit ge-
zielten Massnahmen kann der Freiraum hier entscheidend aufgewertet und Auf-
enthaltsqualitat geschaffen werden (vgl. Kapitel 5.3 ,Gestaltung”). Der Raum
Schitzenmatte verflgt zwar Uber grosses stddtebauliches Aufwertungspotenzi-
al, wird jedoch in einem separaten Prozess behandelt.

4.2 Verkehr - allgemeine Prinzipien

Aufgrund der im STEK 2016 definierten baulichen Entwicklungen und der damit
einhergehenden Steigerung der MobilitatsbedUrfnisse, wird der Anspruch an den
Raum Bahnhof hoch bleiben bzw. noch weiter zunehmen.

Die aktuell in der Bearbeitung stehende Studie «Netzstrategie OV Kernagglome-
ration 2040» der Regionalkonferenz Bern-Mittelland basierend auf dem Stadt-
entwicklungskonzept Bern 2016 (STEK2016) zeigt in einem Zwischenstand (Mai
2019) folgende Erkenntnisse:

e Radiale Beziige des OV-Systems werden weiterhin wichtig sein, da sie die
notwendigen Kapazititen sicherstellen und eine hohe Qualitat des OV er
moglichen.

e Die bisher gepriften Tangentiallinien (Stid-West) und (Nord-Ost) entlasten
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Uberblick Tramsystemik

das Zentrum nur marginal.

e Eine dritte Tramachse in den Westen abgehend vom Bahnhof Bern lber die
Laupenstrasse bzw. Murtenstrasse ist moglich.

e  Gleichzeitig muss die zweite Tramachse im Abschnitt Stadttheater bis Hir
schengraben oder Belpstrasse umgesetzt werden.

e Es erfolgt zukinftig eine Verlagerung der Personenstrome vom Osten des
Bahnhofs (Bollwerk/Bahnhof Ost) in den Westen (Welle/Personenpassage
Mitte zu den Ausgangen Bubenbergzentrum und Hirschengraben)

Die Bearbeitung zwischen Stddtebau/Denkmalpflege und Verkehr/Mobilitat er-

folgte laufend iterativ und es konnten folgende tbergeordnete Erkenntnisse be-

treffend dem zukinftigem Verkehrssystem Bahnhof gewonnen werden:

e Der Raum Bahnhof wird mindestens zwischen dem Knoten Schanzenstras-
se/Bubenbergplatz und dem Knoten Bollwerk/Speichergasse vom motori-
sierte Individualverkehr (MIV) im Grundsatz befreit.

e Kein monopolarer OV-Zugang zum Bahnhof Bern im Bereich des Bubenberg-
platzes. Die zukinftigen Personen-Frequenzen sowie der Platzbedarf des
dazu notwendigen OV-Betriebes (Uberholmdglichkeiten Tram-Tram, Bus-
Tram, Lange der Haltekanten) kénnen konzentriert auf diesen Raum nicht
geleistet werden.

e Der Wirtschaftsverkehr ist als Sticherschliessungen ab den beiden Knoten
moglich, verkehrt aber nicht mehr durchlaufend. Eine Beschrankung der An-
lieferungszeiten und die Umsetzung eines Hub's evtl. im Raum Bollwerk fir
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Anlieferung und Wirtschaftsverkehr OV-Systemik

die Anlieferung sind in der weiteren Bearbeitung zu prifen.

e Daher ist eine zukinftige Anordnung der Haltestellenschwerpunkte bei den
auf der Westseite (Welle/Personenpassage Mitte mit den Ausgangen Bu-
benbergzentrum und Hirschengraben) und auf der Ostseite liegenden Bahn-
hof-Zugangen (Aufnahmegebdude Ausgdnge Sid/Ost, Neuengass-Passage)
zielfhrend.

e Die Aufwartskompatibilitdt von Tramachsen zwischen dem Bubenbergplatz
und der Schanzenstrasse sowie dem Bubenbergplatz und der Laupenstrasse
ist sicher zu stellen.

e Eine hochwertige OV-Erschliessung des Hirschengrabens mit einer Tramach-
se und Bussen ist zwingend.

e Die Velobeziehungen Uber den Raum Bahnhof nehmen die zulaufenden Velo-
hauptrouten auf und verbinden diese auf mdglichst direktem Weg. Sie sind
mit je mindestens 2.5m pro Fahrtrichtung auszubilden und von den Ubrigen
Verkehrsteilnehmern maglichst konfliktfrei zu fuhren.

e Die Fussgangerbeziehungen konnten in der Bearbeitung nur qualitativ unter-
sucht werden, da die Quantitat sehr stark von den definitiven Haltekantena-
nordnungen bzw. den Frequenzen auf den OV-Linien sowie den Nutzungen
der an den Raum angrenzenden Liegenschaften abhangig ist.

e  Die Verteilung der Tramlinien auf die beiden Achsen Nord und Sid soll még-
lichst gleichmaéassig unter Berlcksichtigung der Passagier-Frequenzen auf
den OV-Linien erfolgen.

e Alle OV-Linien Tram und Bus mussen moglichst direkt gewendet werden
kénnen, damit bei Linientrennungen (Grossanldasse, Baustellen, Demos)
oder auch fiir zukiinftigen Anderungen des OV-Netzes eine méglichst hohe
Flexibilitat zur Verfiigung gestellt werden kann.

e Das Bubenbergdenkmal wird an seinen urspriinglichen Standort auf dem
Bubenbergplatz versetzt und gliedert - mindestens punktuell - den Buben-
bergplatz.

e Die Dienstgleisverbindung im Hirschengraben und das Trassee in der Wall-
gasse werden aufgehoben, damit der Hirschengraben in der ganzen Lange
als Aufenthalts- und Durchgangsflache genutzt werden kann.

"
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4.3 Gestaltung - allgemeine Prinzipien

Ausgangslage

Betrachtet man den innenstédtischen Raum der Stadt Bern, wird augenféllig,
dass die Gestaltung in Bezug auf die Materialisierung sehr fragmentiert und ohne
klares, zusammenhadngendes Gesamtkonzept erfolgte. Die Bodenbeldge schei-
nen teilweise zuféllig gewahlt und angeordnet. Der Stadt Bern fehlt ein Instru-
ment, welches klar definiert, wie mit den 6ffentlichen Stadtraumen gestalterisch
umzugehen ist. Es bedarf nach einem Regelwerk bzw. Handbuch, welches auf
die gestalterischen Fragen Antworten liefern kann und zu einem einheitlich konzi-
pierten Zukunftsbild im Bereich des UNESCO-Perimeters verhelfen soll und klare
Handlungsanweisungen formuliert.

Weiter sind auch die Zugange beziehungsweise Uberginge zum UNESCO-Pe-
rimeter fir den Besucher heute schwierig oder kaum ablesbar. Weder mit der
Materialisierung noch mit Bepflanzungen wird dem Betrachter vermittelt, wann
sich dieser im UNESCO-Perimeter befindet. Dieser Moment des Eintretens in
den historischen und kulturell eminent wichtigen Teil der Stadt Bern, soll dem
Besucher bewusster vor Augen gefiihrt werden. Auch hier fehlen Uberlegungen
fUr die zuklnftige Entwicklung in diesen Teilgebieten.

Insbesondere mit der Bearbeitung der ZBBS-Bausteine, welche allesamt entwe-
der innerhalb des UNESCO-Perimeters oder in dessen Zugangsbereichen situiert
sind, ist allen Projektbeteiligten klar geworden, dass konsolidierte und gefestigte
Zukunftsbilder fir diese Bereiche fehlen. Absicht ist daher die Gestaltung der
Bausteine gemass Zielbild aus dem vorliegenden Planungsprozess zu realisieren
oder diese zumindest auf eine zuklnftige Entwicklung entsprechend aufwarts-
kompatibel vorzubereiten.

Wahrend der Erarbeitung der ZBBS-Bausteine hat sich das Verfasserteam vor
allem mit zwei gestalterischen Themen auseinandergesetzt, welche in Bezug auf
die Aufwartskompatibilitat kritisch oder relevant sind. Dies sind einerseits die
Materialisierung der Bodenbeldge und deren Anwendungsprinzipien, anderer-
seits die Bepflanzung in den Bereichen der angesprochenen Bausteine.

Im Folgenden werden die langfristigen Zielbilder der beiden Themen erldutert
und illustriert. Anschliessend wird die Aufwéartskompatibilitdt der verschiedenen
Bausteine anhand dieser Zielbilder Uberprift und beurteilt.

Baustein 1: Verkehrsmassnahmen im
Umfeld Bubenberg (Realisierung
2022-2026)

Baustein 2: Passage Hirschengraben
{Realisierung 2023—92025)

Baustein 3b
Baustein 3a: Anpassungen und
Erneuerungen Lichtsignalantagen Uber
gesamten

Baustein 4, Nord (\ D Perimeter (Realisierung 2022-2025)
\1\] Baustein 3b: Verkehrsmassnahmen
O | im Umfeld Henkerbrunnli (Realisierung
@ Bousteind, 8lid —— 2022)
Pyl R Baustein 4 Verkehrsmassnahmen im
! Br\?rellph Zugal?\? Lgn gsse

' Hantiing (Realisierung MNord: T
m m Baustel Baustein 4 Verkehrsmassnahmen im

0 4 i Bereich Schanzenbricke

3 RS v/a- (Realisierung Sud: 2022-2023)
S . o
[:._i

Ubersicht ZBBS-Bausteine
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Materialisierung der Bodenbelage

In der Betrachtung der historischen Entwicklung der Strassenrdume der Stadt
Bern wurden zwei verschiedene Zeitspannen analysiert. Der Zeitraum, in wel-
chem die dusserste Stadtbefestigung noch vorhanden war (bis zum 19.Jh.) und
die Zeitachse als die Schanzen geschliffen und die Stadt gegen Westen hin er
weitert wurde (ab dem 19.Jh.).

Bis zum 19.Jh. wurden die Strassenrdume in der Altstadt von Bern ausschliess-
lich in Naturstein gepflastert ausgefliihrt. Das Material wurde von Fassade zu
Fassade eingesetzt, ohne dass ein Trottoir differenziert ausformuliert wurde.
Einzig die Gehbereiche unter den Lauben wurden in Sandstein ausgebildet und
spater durch Gussasphalt ersetzt (Dichtigkeitsproblematik Uber unterkellerten

Stadtplan vor der Schleiffung der westlichen Stadt-
mauer, 1790

Bereichen). Die Lauben funktionieren wie klassische Gehsteige, wéahrend der
Raum zwischen den Fassaden als einheitlicher Strassenraum gelesen wird.
Nach der Schleifung der dusseren Stadtbefestigung, die ab dem 19.Jh. vollzogen
wurde, erweiterte sich die Stadt Bern sogleich Richtung Westen. Man erkennt
diese Stadterweiterung nicht nur an den stddtebaulichen Strukturen, sondern
auch an der Ausgestaltung des Strassenraumes, insbesondere im Umgang mit
dem Trottoir. Um die neu erstellten Bebauungen wurde konsequent eine bitumi-
ndse Flache angelegt, welche die Funktion eines Trottoirs ibernehmen sollte und
die Hausgevierte umfasst.

Der Raum zwischen den Fassaden wird fortan nicht mehr als einheitlich materia-
lisierter Bereich gelesen, sondern erhélt eine klare Separierung von Fussganger
und Strasse durch die Erstellung von bitumindsen Trottoiren. Der Strassenbe-
reich wurde nach wie vor in Natursteinpflasterung ausgebildet. Dieser Umgang
mit den Gehsteigen kann als Berner Spezialitdt bezeichnet werden und wurde
nur in wenigen anderen Stadten so ausgefihrt.

,Zwischen den Toren” mit vollflachiger Pflasterung Hirschengraben mit Pflasterung im Fahrbereich

13
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Einfallsachsen

Wie auch bei der Materialisierung des Bodenbelages, erfolgt auch die Aus-
gestaltung der Ubergange zum UNESCO-Perimeter aus der Betrachtung der
Historie.

Der Zugang zum UNESCO-Perimeter geschieht grosstenteils (Brickensituati-
onen bilden hier Ausnahmen) Uber die ehemaligen Einfallsachsen in die Stadt
Bern. Sie waren die Hauptrouten, welche aus allen Richtungen in die Altstadt
fihrten. Jede Einfallsachse wurde mit einem Stadttor mit dazugehorigem Stadt-
graben und Briicke abgeschlossen (Aarbergertor, Murtentor, Untertorbriicke).
Die Einfallsachsen waren allesamt mit einseitigen oder beidseitigen Baumrei-
hen gesdumt. Die Idee der beidseitigen Bepflanzung der wichtigen Verkehrsach-
sen mittels Alleebdumen geht bereits auf eine Anordnung von Napoleon Bona-
parte zurlick und wurde in der Folge in vielen Stddten Europas auch umgesetzt.
Dadurch werden diese Verkehrsachsen neben ihren Dimensionierungen auch
optisch gegeniber den anderen Strassen und Wegen priorisiert und akzentuiert.
Die Baumreihen waren jeweils bis an die Stadtbesfestigung hin gepflanzt und
begleitete den Ankémmling somit bis direkt an die Stadttore heran. Die ldee
der Stadt wurde in der Landschaft préasent.

.

’:\%,,_A,""'
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Murtenstrasse um 1800 Papiermihlestrasse um 1905
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5 Langfristiges Zielbild — Stossrichtungen der zukiinftigen Entwick-
lung

Ziel der Phase 1.1 im Planungsprozess war es ein langfristiges Zielbild in Varian-
ten zu erarbeiten. Dieses Zielbild muss sich in das Ubergeordnete Stadtbild ein-
ordnen und muss aus der Sicht des Verkehrs, des Stadtebaus und der Gestaltung
koordiniert sein. Die grundsatzlichen Analysen und Schlussfolgerungen wurden
bereits im Kapitel 4 «Analyse» erlautert.

Das Zielbild Stadtebau wurde vor allem in den drei Bereichen Bollwerk, Bahnhof
und Grosse Schanze vertieft. In den anderen Rdumen gibt es einzig gestalte-
rischen Spielraum. Die vorgeschlagenen Varianten haben alle das Ziel die Schnitt-
stelle zwischen der Altstadt und der Ldnggasse zu verbessern und die offentli-
chen Rdume des Bahnhofplatzes, des Bollwerks und der Bahnhofplattform resp.
der Grossen Schanze aufzuwerten und attraktiver zu gestalten. Ein weiteres Ziel
war es, die Nutzungsmaglichkeiten zu erhdhen, gleichzeitig mehr publikumsin-
tensive Nutzungen anzubieten und damit den Stadtraum aufzuwerten.

Das Zielbild Verkehr grindet auf einer klaren Systemik des OV. Dabei gibt es
im Hirschengraben keine Varianten. Auf dem Bubenbergplatz kdnnen eine oder
zwei Tramachsen angeordnet werden. Auf der Hauptachse Ost-West kdnnen die
Tramhaltestellen entweder am heutigen Standort belassen oder in die Spitalgas-
se verschoben werden. Beim heutigen Bahnhofgebaude kénnen die Bus- und
Tramhaltestellen, je nach stédtebaulicher Variante, entweder auf dem Bahnhof-
platz oder im Bollwerk oder getrennt voneinander angeordnet werden. Flir den
Veloverkehr gibt es in allen Varianten richtungsgetrennte Velostreifen, zum Teil
im Mischverkehr mit dem Bus und/oder der Anlieferung. Die Fussgéangerstrome,
die Taxis und die Kiss+Ride Parkplatze sind nicht im Detail bearbeitet worden.

Das Zielbild Gestaltung geht von der detaillierten Analyse der Gestaltungsele-
mente der 6ffentlichen Raume in der Altstadt aus. Die Vorschlage Gbernehmen
die wichtigsten Schlussfolgerungen dieser Analyse und zeigen wie die Rdume
in der Logik des UNESCO-Perimeters gestaltet werden. Somit ist Uberall klar
ersichtlich, dass man sich in diesem Perimeter befindet. Dabei wird aufgezeigt,
wie vorzugehen ist, wenn nicht von Anfang an alle Pflasterungen oder andere
gestalterische Elemente ausgeflihrt werden kénnen. Alle Vorschldge sind somit
aufwartskompatibel.

15



Variante aus dem diksursiven Verfahren im Jahr 2013
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5.1 Stadtebau

Die stadtebauliche Analyse hat aufgezeigt, dass in den drei Teilrdumen Bollwerk,
Bahnhof und Bahnhofplattform langfristig ein wesentliches stadtebauliches
Verbesserungspotential besteht. Dabei gibt es sowohl pragmatische als auch
visionare Vorschlage. Im Jahr 2013 wurde in einem diskursiven Verfahren eine
Variante von Aebi&Vincent Architekten SIA AG erarbeitet. Sie dient als Grundla-
ge flr die Bereiche Bollwerk und Bahnhofplattform. Alle Vorschlage in den drei
Bereichen kénnen unabhangig voneinander umgesetzt werden. Eine Etappierung
ist moglich.

Fir den Teilbereich ,Bollwerk” sowie fir den , Bahnhofplatz” werden drei Vari-
anten vorgeschlagen: je zwei Pragmatische und eine Visionare. Alle Varianten
. Bollwerk” kénnen mit allen Varianten ,Bahnhofplatz” kombiniert werden. Fir
den Teilbereich , Bahnhofplattform / Grosse Schanze” gibt es einen Verbesse-
rungsvorschlag.
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Zukunftsbild: Bollwerk visionar und Bahnhof pragmatisch
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Zukunftsbild: Bollwerk pragmatisch und Bahnhof visionar
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Zukunftsbild: Bollwerk und Bahnhof pragmatisch erganzt

19
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5.1.1 Raum ,, Bahnhofplattform / Grosse Schanze”

Der Hang zur Langgasse soll besser sichtbar und belebter werden. Auch wenn es
aus praktischen Grliinden nicht machbar ist den urspriinglichen Zustand wieder
herzustellen soll die topografische Situation wieder erlebbar und die zur Verfi-
gung stehenden Flachen besser nutzbar gemacht werden. Es wird vorgeschla-
gen, die offenen Parkplatze und die Postautostation vollstdndig zu Uberdecken
und auf diesem Deckel eine neue Parkanlage zu gestalten.

i

Schnitt druch Grosse Schanze und Terrasse

Ursprung Grosse Schanze Diese neue Griunflache befindet sich ein Geschoss tiefer als die Grosse Schan-
ze. Zur Belebung dieser neuen Terrasse kdnnen im bestehenden Geschoss der
Grossen Schanze kulturelle Nutzungen, Ateliers usw. angeordnet werden. Auf
der Ebene der offenen Parkplatze und der Postautostation kdnnen stadtseitig
als raumlicher Abschluss zusatzlich hochwertige Blros, Praxen usw. angeordnet
werden, die ihrerseits auch eine Terrasse zur Stadt haben.

Bestehende Parkterrasse evtl.
aufwerten

Kultur, Veranstaltungen,
Ateliers, Park-Kiosk: Indoor-
Angebote, die sichtbar sein
sollen, Lirm machen diirfen
oder Parkbesucher ansprechen

Ateliers, Praxen: Anbieter ohne
Laufkundschaft, die einen
bahnhofsnahen Standort
suchen

Die Berner Terrasse fiir Stadt und Quartier

Durch diesen Eingriff ergeben sich einerseits wertvolle und belebte 6ffentliche
Freirdume und andererseits kdnnen an diesem sehr zentralen Ort zusatzliche
sehr attraktive Nutzungen angeboten werden.

20
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5.1.2 Variante , Bollwerk visionar und Bahnhof pragmatisch”

.Bollwerk visionar”

In dieser Variante wird das baufallige Gebdude der SBB abgerissen. Es wird nur
der Sockel mit zwei Geschossen wieder aufgebaut. Die restliche Nutzung SBB
wird als rdumlicher Abschluss der ,,Anlage Parkterrasse” Uber den Geleisen neu
erstellt. Dadurch ergibt sich auf der 6stlichen Seite des Bahnhofes eine dhnliche
Kopfsituation wie im Westen mit dem Postpark.

Durch den Wegfall des SBB Gebaudes am Bollwerk werden das topografische
Verstandnis zwischen Altstadt und Langgasse sowie die erganzte Parkanlage klar
sichtbar gemacht. Die Parkanlage und die Aussicht auf die Alpen werden durch

21
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Bahnhofsein-/ausgédnge
potenzielle Aufenthaltsraume
Durchgangsraume
Erdgeschossnutzungen, nicht -
frequenziertes Angebot

(z.B. Atelier, Praxis, Kultur)

Einkaufsangebot (verlangertes
Altstadtangebot)

Hochfrequenziertes Angebot
(z.B. Gastro, Alltagseinkauf
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die beiden Kopfbauten im Osten (neu) und im Westen (Postpark) eindeutig ge-
fasst.

Der neue Sockel kann gegeniber heute um 5m zurlickversetzt oder mit einer
Arkade von 5m Breite versehen werden. Dadurch kénnen die Tramhaltestellen
.Bahnhof” vom Bahnhofplatz ins Bollwerk verschoben werden und der Bahnhof-
platz kann gestalterisch aufgewertet werden. Der Sockel kann mit publikumsin-
tensiven Nutzungen gefillt und das Bollwerk gegeniber heute wesentlich belebt
werden.

Bahnhof pragmatisch

In dieser Variante wird das bestehende Aufnahmegebdude erhalten. Der Bahn-
hofplatz reicht vom Aufnahmegebaude lber die stéddtische Hauptachse hinlber
bis zum UBS Gebaude. Diese Anordnung ist eine rdumliche Ausnahme im Stadt-
geflige des UNESCO-Perimeters (siehe stadtebauliche Analyse). Er ist der ein-
zige zentrale Platz, der nicht von der Hauptachse zurlickversetzt angeordnet ist.

. Ein Eventbahnhof fur Stadt und Region”: Freier Platz als flexibler Ort flr temporare Aktivitaten

Durch die Anordnung der Tram- und Bushaltestellen einerseits neben dem Auf-
nahmegebdude und andererseits in der Spitalgasse, kann der Bahnhofplatz tem-
porare Aktivitdten oder Events aufnehmen, bleibt jedoch eher ein Durchgangs-
raum als ein Raum mit Aufenthaltsqualitat, da der Raum nicht von den Randern
her bespielt werden kann. Baumgruppen auf dem Bubenbergplatz und zwischen
Aufnahmegebaude und Hotel Schweizerhof tragen zu einer klareren Abgrenzung
des Raumes Bahnhofplatz bei.

Modellbild
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5.1.3 Variante ,Bollwerk pragmatisch und Bahnhof visionar”

Bollwerk pragmatisch

Das Bollwerk wird beidseits wie heute durch Gebaude rdumlich klar definiert.
Im Erdgeschoss kdnnen publikumsintensive Nutzungen angeordnet werden. In
der Verldngerung der Gassen aus der Altstadt werden breite Sichtbezlge auf die
Grosse Schanze / Universitat freigehalten. Der bestehende Strassenquerschnitt
kann beibehalten werden. Durch die Bebauung des Bollwerks werden jedoch
die unteren Bereiche der neuen Terrassengestaltung tendenziell zum , Hinterhof”

23
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Bahnhofsein-/ausgange
potenzielle Aufenthaltsraume
Durchgangsraume
Erdgeschossnutzungen, nicht fre
quenziertes Angebot

(z.B. Atelier, Praxis, Kultur)

Einkaufsangebot (verlangertes
Altstadtangebot)

Hochfrequenziertes Angebot
(z.B. Gastro, Alltagseinkauf

Planungsprozess Stadtraum Bahnhof - Bericht zur Phase 1.1

.Bahnhof visionar”

Das bestehende Aufnahmegebdude wird abgebrochen und durch zwei neue
Gebéaude ersetzt: ein nordliches Kopfgebdude und ein Gebaude an der Stelle
des urspriinglichen Bahnhofes aus dem 19. Jahrhundert, als neue , Markthalle”
Dadurch ergibt sich ein Bahnhofplatz in der stadtebaulichen Logik der Ubrigen
zentralen Platze im UNESCO-Perimeter. Darauf kénnen alle Haltestellen des OV
angeordnet werden und der Platz kann trotzdem zum sehr belebten Raum wer
den. Der wichtigste Vorteil dieser Variante ist die Tatsache, dass mit dem neuen
Gebéaude auf der Ebene des Bahnhofplatzes publikumsintensive Nutzungen an-
geordnet werden kénnen, welche den Platz zu einem belebten Aufenthaltsraum
aufwerten. Zudem bildet das Gebaude unterschiedliche Raumabfolgen auf dem
Bahnhofplatz, unter anderem eine ,Altstadtgasse’

e B Catoo e

Z et

. Ein Eventbahnhof fur Stadt und Region”: Neues Bahnhofsgebaude schaft publikumsintensive Nutzung
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5.1.4 Variante ,Bollwerk und Bahnhof pragmatisch erganzt”

.Bollwerk pragmatisch erganzt”

Diese Variante entspricht im Grundsatz der Variante «Bollwerk pragmatisch».
Der Unterschied besteht in der Anordnung eines Gebaudes mit einer wesent-
lich grosseren Gebaudetiefe neben dem Bahnhofgebdude, womit eine gréssere
Nutzung erreicht werden kann. Dazu wird auf die zuséatzliche Uberdeckung der
Geleise hinter dem bestehenden nérdlichen Gebaude verzichtet.

.Bahnhof pragmatisch ergénzt”

In dieser Variante wird das bestehende Aufnahmegebaude erhalten. Zuséatzlich
wird zwischen der Heiliggeistkirche und dem Burgerspital, in Analogie zum ur-
sprlinglichen Bahnhof des 19. Jahrhunderts, ein neues Gebaude erstellt. Dieses
Gebdude wirde wie in der Variante ,visionar” als ,, Markthalle” dienen und somit
auch zur Belebung des Bahnhofplatzes und seiner Umgebung sowie zur Gliede-
rung des 6ffentlichen Raums in Platz und Gassen beitragen. Stadtebaulich ent-
spricht diese Variante der Logik der Platze im UNESCO-Perimeter.

Der Bahnhofplatz wird eindeutig kleiner, ist vom OV gepréagt und hat trotzdem
zuséatzliche Aufenthaltsqualitat im Vergleich zur Variante ,Bahnhof pragmatisch”

25
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5.2 Verkehr

Aufgrund der eingeschrankten Flexibilitdt in der Gleis-Trassierung fir das Tram-
netz (Bautechnik, Sicherheit, Umsetzung hindernisfreier Raum), wurde in einem
ersten Schritt der Fokus der Bearbeitung daraufgelegt und verschiedene Varian-
ten entwickelt. Eine der Kernfragen war, ob zwei Tramachsen Uber den Buben-
bergplatz gefiihrt werden, oder ob die Achse Sid in die Bundesgasse-Christoffel-
gasse gelegt werden kann.

Hauptvariante Verkehr

Fazit: Die Fihrung Uber die Bundesgasse-Christoffelgasse ware rein gleisgeome-
trisch machbar. Vier Griinde sprechen aber dagegen:

e Die Erschliessung des Hirschengrabens bzw. des Ausgangs der Passage
Gber die Achse Sud ist nicht adaquat. Die Haltestelle kann in der Bundes-
gasse frihestens Ostlich des Eingangs zum Tiefbauamt (Bundesgasse 38)
platziert werden. Passagiere, die stadteinwarts ausgestiegen sind, muissen
zuerst die Bundesgasse queren und 150m zurlcklegen, um die Passage zu
erreichen.

e  Zusatzlich muss die Achse Sid aus gleisbautechnischen Griinden sehr nahe
am Loeb-Egge (Abstand Lichtraumprofil-Hausecke Nord = 3.30 m) vorbeige-
fihrt werden. Dies hat massive Einschrankungen der Fussverkehrsfihrung
(durchkreuzt die West-Ost Wunschlinie) und deren Sicherheit zur Folge und
wird daher mindestens als kritisch beurteilt.

e Auf der Bundesgasse sind starke Beeintrachtigung des MIV und des Velo-
verkehrs aufgrund von wartenden Trams zu erwarten. Der Grund liegt im
fehlenden Warteraum flr ein zweites Tram in der Christoffelgasse und vor
der neuen Kombi-Haltestelle vor dem Tiefbauamt stadtauswarts (Bundes-
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gasse 38).
e  Starke Beeintrachtigung des Veloverkehrs in der Bundesgasse durch die not-
wendigen Gleisanlagen.

Daher wurde in der weiteren Entwicklung mit zwei Tramachsen auf dem Bu-
benbergplatz gearbeitet und in Abstimmung zum Stadtebau und der Architektur
gebracht.

Das entwickelte Verkehrssystem auf Konzeptstufe ist flexibel und in einzelnen
Bereichen sogar modular. Es zeigt in der Ubersicht und in Abstimmung mit den
stadtebaulichen Varianten folgende Hauptelemente:

Bereich Hirschengraben/ Bubenbergplatz ( Systemische Verbindung Velohauptroute)

1. a) Tramhaltestelle Bahnhof im Bereich heutiger Baldachin (Achse Std), oder

1. b) Tramhaltestelle Bahnhof in der Spitalgasse (Achse Sid)

2. Verbindung Tram zwischen Achse Sud und Achse Nord (vu: variantenunab-
hangig)

3. Aufhebung Dienstgleisverbindung Tram durch den Hirschengraben/Wallgas-
se (vu)

4. Wenden Achse Sid via Schwanengasse aus Richtungen Ost und West (vu)

5. Querschnitt Bubenbergplatz (verkehrstechnisch vu)

6. Velofihrung in der Laupenstrasse und auf dem Bubenbergplatz richtungs-
getrennt auf separaten Flachen; auf den restlichen Veloachsen richtungsg-
trennt in gemeinsamer Flache (vu)

7. Busflhrung im Bubenbergplatz Sid wie im Bestand via Hirschengraben-
Bubenbergplatz-Christoffelgasse. Busflihrung aus der Schanzenstrasse und
Laupenstrasse Uber Tramachsen im Bubenbergplatz Nord (vu)

27
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5.2.1 Variante , Bollwerk und Bahnhof pragmatisch”

Variante mit bestehendem Bahnhofsgebdude am Bahnhofplatz ( Systemische Verbindung Velohaupt-
route)



w
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Tramhaltestelle im Bollwerk; Querschnitt Bollwerk breit (Bedarf ca. 26.0 m)
Konsequenz> Flachenbedarf Seite SBB, ca. +5.0 m

Betrieb: Bus kann wartendes Tram an Haltekante Uberholen; Velo mittig im
Zweirichtungsverkehr gefihrt; Wirtschaftsverkehr via Bus/Tramtrassee
Haltekante Tram bei Wenden der Linien aus Richtung Laupenstrasse und
Langgasse

Haltestellen Tram im Bollwerk; Bus auf Bahnhofplatz Ost

Wenden Achse Nord um die Heiliggeistkirche aus Richtungen Nord (Lang-
gasse) und West (Laupenstrasse); (variantenunabhangig)

Veloflhrung Bahnhofplatz richtungsgetrennt auf gemeinsamer Flache

(Lage variantenabhéangig)

Schnitt Bollwerk ohne Auskragung

Schnitt Bollwerk mit Auskragung fir Tramhaltestelle

Im Schnitt werden zwei Varianten vorgeschlagen: eine mit dem heute bestehen-
den Querschnitt des Bollwerks und eine mit der Anordnung eines Arkadenbe-
reiches damit im Bollwerk neu Tramhaltestellen angeordnet werden kénnen. Auf
der Ebene +2 wird eine offene und durchgehende Terrasse vorgeschlagen durch
welche die Sichtdurchlassigkeit gegen die Grosse Schanze zusatzlich verbessert
werden soll.

min. 25.70

17.70

Querschnitt Bollwerk, Verkerhsvariante A
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5.2.2 Variante , Bollwerk und Bahnhof visionar”

Verkehrsfliihrung Uber Bahnhofplatz, Variante A Verkehrsfihrung Uber Bahnhofplatz, Variante B
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1. Tramhaltestelle auf Bahnhofplatz; Querschnitt Bollwerk schmal (Bedarf ca.
22.0 m) Umsetzung zwischen den heute bestehenden Liegenschaften mog-
lich Betrieb: Bus und Tram fahrend auf gleichem Trassee; Velo ostseitig im
Zweirichtungsverkehr; Wirtschaftsverkehr via Bus/Tramtrassee

2. Haltekante Tram bei Wenden der Linien aus Richtung Laupenstrasse und

Langgasse

Haltestellen Tram/Bus auf Bahnhofplatz Ost konzentriert

4. Wenden Achse Nord um die Heiliggeistkirche aus Richtungen Nord (Lang-
gasse) und West (Laupenstrasse); (variantenunabhangig)

5. Velofihrung Bahnhofplatz richtungsgetrennt auf gemeinsamer Flache
(Lage variantenabhéangig)

w

Schnitt Bollwerksockel zurlickversetzt ohne Auskra- Schnitt Bollwerk mit Auskragung
gung

mer

Dritteige
Gebau

H
£3
£

Tefbauart

Schweizerische
spezialgesetziich

min. 4.00 1360 | 1 I 1 min. 4.00

el

=

Jjmas

|
{

-—J
S n—

Querschnitt Bollwerk, Verkerhsvariante B

5.2.3 Variante ,Bollwerk und Bahnhof pragmatisch erganzt”

Diese Variante entspricht im Grundsatz der Verkehrsflihrung der vorhergehenden
Variante.
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Gebdude vor dem 19. Jh.
Gebdude ab dem 19.Jh.

Strassenraum mit Naturstein von
Fassade zu Fassade

Strassenraum mit bitumindsem
Trottoir

Sonderlésung beim Burgerspital
und Bahnhofplatz

Begrenzung UNESCO Perimeter

Planungsprozess Stadtraum Bahnhof - Bericht zur Phase 1.1

5.3 Gestaltung

Aus den gewonnenen Erkenntnissen aus der Ubergeordneten Analyse, transfor-
mierte das Planungsteam die allgemeinen Prinzipien auf die heutige Situation.
Die Transformation wird auf zwei verschiedenen Betrachtungsebenen ange-
wandt. Dies sind einerseits die Betrachtung und Anwendung der beiden Haupt-
prinzipien im gesamtheitlichen Kontext der Stadt und andererseits eine auf spe-
zifische, fur die ZBBS-Bausteine relevante Teilrdume bezogene Implementierung.

5.3.1 Materialisierung der Bodenbelage

Die in der Analyse beschriebene Differenzierung im Erscheinungsbild der Stras-
senrdume soll zuklnftig innerhalb des UNESCO-Perimeters umgesetzt werden.
Strassenrdume vor dem 19.Jh. werden von Fassade zu Fassade in Pfldsterung
erbaut, wéhrend die Strassenrdume ab dem 19.Jh. mit einem bituminésen Geh-
steig versehen werden. Dadurch wird die historische Stadtentwicklung dem Be-
sucher nachvollziehbar vor Augen gefliihrt und auch der Funktionalitat der einzel-
nen Strassenrdume wird Rechnung getragen.

4 b 2 s
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Schemaplan, Differenzierter Umgang der Strassenrdume im UNESCO-Perimeter

Im schematischen Situationsplan ist das Prinzip mit dem differenzieren Umgang
der Strassenrdume klar ersichtlich. Das Grundkonzept wird nicht Uberall konse-
quent durchgezogen um klare Ubergénge zu schaffen und eine didaktische Aus-
gestaltung zu verhindern. Eine einheitliche Betrachtung aus der Wahrnehmung
des einzelnen Raumes muss angestrebt werden. Bestimmte Spezialgebiete wie
beispielsweise der Bahnhofplatz und das angrenzende Burgerspital missen aus
der historischen Entwicklung gesondert betrachtet werden.

Schemaschnitt mit Naturstein von Fassade zu Fassade Schemaschnitt mit bitumindsem Trottoire
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5.3.2 Einfallsachsen

Die im Kapitel ,,Analyse” angesprochene Priorisierung und Akzentuierung dieser
noch heute Ubergeordneten Verkehrsachsen soll wieder gestédrkt und vervoll-
standigt werden. Die den SRBB-Perimeter betreffenden Strassen (Laupenstras-
se, Monbijoustrasse, Bollwerk) werden mit einer Baumallee versehen, welche
bis an die ehemalige Stadtbefestigung herangeflihrt werden. Dadurch erhalten
diese Hauptachsen wieder ihre angemessene Prasenz im Stadtraum. Spurenein-
teilungen und Strassenquerschnitte missen aufgrund von Neupflanzungen neu
konzipiert und erarbeitet werden. Die Baumart und die Ausgestaltung der Baum-
gruben mussen in der nachsten Phase bestimmt und entworfen werden.
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Zukunftsbild mit Baumalleenentlang der Einfallsachsen bis an die historischen Stadtmauern heran
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5.3.3  Teilbereich Hirschengraben

Der Hirschengraben liegt im Bereich des UNESCO-Perimeters und muss daher
dem Ubergeordneten Prinzip der Materialisierung des Bodenbelages unterliegen.
Demnach werden die Ostlichen und westlichen Fahrbereiche in Natursteinpfla-
sterung ausgebildet. Als Stein wird der Guber-Naturstein verwendet, analog der
zahlreichen Gebiete in der Altstadt, welche bereits eine Pflasterung besitzen. In
der Verlegeart lehnt sich der Hirschengraben mit seinen Bindersteinen ebenfalls
an den bestehenden Pflasterungen in Bern an und sorgt flr eine Kontinuitat in
den Fahrbahnbereichen.

Die an die Fassaden angrenzenden Fussgangerbereiche werden gemass Grund-
konzeption bituminds gehalten. Dadurch werden das Trottoir und die Fahrbahn
nicht nur in ihrer Hohe, sondern auch in der Materialitat unterschieden. Die Aus-
sage aus dem Workshopverfahren Hirschengraben, dass die Materialitdt des
Raumes von Fassade zu Fassade gelesen werden muss, wird an dieser Stelle re-
vidiert. Aus den Erkenntnissen der gesamtheitlichen Betrachtung der Stadt Bern,
welche wahrend dem Planungsprozess Stadtraum Bahnhof gewonnen werden
konnten, muss der Fussgéngerbereich in diesem Teil der Stadt (ab dem 19. Jh.)
in Asphalt ausgefihrt werden.

Der mittlere Bereich des Hirschengrabens wird ahnlich wie die breite Mitte auf
dem Bubenbergplatz gesondert betrachtet und ausgestaltet. Im Mittelbereich
wird eine kleinformatige Bogenpflédsterung erstellt, welche den zu erwartenden
Personenstrome gerecht wird und auch eine geeignete Materialisierung mit offe-
nen Fugen fir die Baume darstellt. Der Guberstein wird auch in diesem Bereich
verwendet um den Bezug zum Ubrigen Stadtraum zu erstellen. Die Unterschei-
dung erfolgt lediglich durch das gewahlte Format und die Verlegeart des Steines.

Mit dem neu konzipierten Verkehrssystem kann im Hirschengraben zuklnftig auf
die Dienstgleisverbindung verzichtet werden. Dies wirde heissen, dass die Sym-
metrie der beiden Baumreihen vervollstandigt und die Zasur durch Randsteine,
welche aus sicherheitstechnischen Aspekten bendétigt werden, aufgehoben wer-
den konnen. Dies wirde einen enormen Mehrwert fir den Raum Hirschengra-
ben bedeuten.
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Hirschengraben, Bindersteine im Fahrbereich/Widmann-Brunnen an heutiger Position
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5.3.4 Teilbereich Laupenstrasse

Analog des ehemaligen Charakters der historischen Einfallsachsen, soll die Lau-
penstrasse zuklnftig wieder mit einer Baumallee versehen werden. Die Baumal-
lee soll den Verkehrsteilnehmer moglichst nahe an die ehemalige Stadtbefesti-
gung heranfiuhren. Da sich das ehemalige Murtentor im Bereich des heutigen
Bubenbergplatzes befunden hat, ist es nicht moglich, die Baume bis an diesen
Punkt zu flhren, weil einerseits der Bubenbergplatz gesondert betrachtet wird
und andererseits der Verkehrsknotenpunkt Schanzenstrasse/Laupenstrasse nicht
mit Baumen durchtrennt werden kann.
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Zielbild Laupenstrasse mit beidseitger Baumreihe und kombinierter Haltestelle (Tram/Bus)

Durch die gebaute Struktur entlang der Laupenstrasse sind die rdumlichen Be-
grenzungen gegeben und definiert. Die Erstellung einer beidseitigen Baureihe
hat also zur Folge, dass die Breite, welche fir den rollenden Verkehr zur Verfi-
gung steht, minimiert werden muss. Damit verbunden sind Spurreduktionen und
betriebliche Einschrankungen in der Laupenstrasse, damit die Neupflanzungen
gewahrleistet werden kénnen.

Bei der Prifung der Aufwéartskompatibilitdt ging man von der Annahme aus, dass
der MIV um 100% reduziert und eine Tramachse in Richtung Inselspital realisiert
wird. In diesem Zusammenhang entsteht die Frage der Positionierung von Tram-
haltestellen und der allfalligen Mdoglichkeit diejenige zu Umfahren (Velo und Bus/
Wirtschaftsverkehr). Eine sinnvolle Positionierung der Haltestellen ist im Bereich,
wo bereits heute die Bushaltestellen situiert sind. Die Umsteigebeziehungen
sind an dieser Stelle sehr gut und entsprechen der Grundsystematik des neuen
Verkehrskonzepts. Jedoch misste diese Haltestelle zukinftig als Kombi-Halte-
stelle ausgebildet werden, damit gentigend Raum flr die Pflanzung der neuen
Baume vorhanden bleibt. Sobald eine Uberholméglichkeit in beide Richtungen
gewabhrleistet wird, ist die Baumallee in Bereich der Haltestellen nicht mehr mog-
lich.

zukiinftige Spuraufteilung Laupenstrasse Kombinierte Haltestelle Tram/Bus; ohne Uberholen Tramhaltekante mit Uberholendem Bus
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5.3.5  Teilbereich Bubenbergplatz

Bereits im Workshopverfahren Hirschengraben wurde klar definiert und ent-
schieden, dass das Bubenberg-Denkmal in absehbarer Zukunft wieder an sei-
nen urspriinglichen Standort auf dem Bubenbergplatz versetzt werden soll. Dies
bedeutet, dass die Verkehrssituation auf dem Platz neu gedacht und konzipiert
werden muss. Fahrspuren mussen reduziert oder optimiert werden und Tram-
geleise missen versetzt werden, um fir das Bubenberg-Denkmal eine breite
Mitte zu schaffen. Ahnlich wie beim Hirschengraben entsteht dadurch ein Mittel-
bereich, welcher in seiner Ausgestaltung differenziert behandelt werden muss.
Ansonsten orientiert sich der Raum in seiner Materialisierung an den Grundprin-
zipien aus der Analyse.

Es besteht auch die Maoglichkeit den 6stlichen Teil der breiten Mitte mit einer
doppelten Baumreihe zu versehen um den Bahnhofplatz gegeniiber dem Buben-
bergplatz klarer abzugrenzen und zu fassen. Des weiteren wird mit der Baum-
gruppe ein Bezug zur friheren Situation auf dem Bubenbergplatz geschaffen.
Falls die Variante mit der neuen Markthalle zum Zuge kommen sollte, misste auf
diese Baume verzicht werden, weil dadurch die Leseart der beiden Platze eine
andere wirde.

Dank der neugeschaffenen breiten Mitte entsteht eine geschitzte Zone, auf wel-
cher Passanten zirkulieren kénnen. Die heutige Barrierewirkung wird verringert
und durch die flachigen Querungsmaglichkeiten kénnen die Passantenstrome
leichter auf mehrere Bahnhofeingénge verteilt werden.

Situationsplan mit neugestaltetem Bubenbergplatz inkl. raumbildender Baumgruppe vor dem Burgerspital

5.3.6 Teilbereich Bollwerk

Teilgebiet wird in einer weiteren Phase beschrieben und illustriert
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06 Aufwartskompatibilitat der Bausteine ZBBS

Die Phase 1.1 im vorliegenden Planungsprozess konnte einen breiten Varian-
tenfacher an verkehrsmassigen und stadtebaulichen Losungsansatzen fur die
zukUlnftige Entwicklung des Stadtraumes Bahnhof Bern aufzeigen. Im Prozess
wurde deutlich, dass die projektierten Verkehrsmassnahmen ZBBS die Spielrdu-
me flr die stadtebauliche Weiterentwicklung dieses Raumes nicht beeintrach-
tigen. In den nachfolgenden Kapiteln werden die Aussagen zu den einzelnen
Teilraumen konkretisiert.

6.1 Schanzenstrasse Siid/Nord

Das Projekt Zukunft Bahnhof Bern Stadt (ZBBS) ist in diesem Bereich aus Sicht
erkehr grundsétzlich aufwartskompatibel.

Die im ZBBS geplanten Haltekanten der Haltestelle Schanzenstrasse, sind in der
Lage kompatibel fir allféllige zuklnftige Tramachsen in die Langgasse. Kritisch
kann hier die stadtauswartsfihrende Achse werden. Diese kann nicht weiter in
Richtung Osten geschoben werden, da sonst ein Konflikt mit der stidwestlichen
Ecke des Bubenbergzentrums entsteht.

6.2 Laupenstrasse

Das Projekt Zukunft Bahnhof Bern Stadt (ZBBS) ist in diesem Bereich aus Sicht
erkehr grundsétzlich aufwartskompatibel.

Die im Rahmen der vorliegenden Planungsphase 1.1 untersuchten Varianten fin-
den innerhalb der im ZBBS projektierten Strassenrander Platz und die Gleistras-
sierung kann im Bubenbergplatz an die Gleislage SRBB angeschlossen werden.

Da von einer 100%-Reduktion des MIV im Raum Bahnhof zwischen Schanzen-
strasse und Speichergasse ausgegangen wird, sind Anpassungen am Spurlayout
und an der Lichtsignalanlage notwendig. Diese halten sich aber aus aktueller
Einschatzung im Rahmen.

Gestaltung

Der ZBBS-Baustein 1 sieht keine beidseitige Bepflanzung entlang der Laupen-
strasse vor. Weil die verkehrliche Situation noch nicht dem Zukunftsbild ent-
spricht, ist dies zu diesem Zeitpunkt auch noch nicht moglich. Jedoch verbaut
man sich in Bezug auf die Aufwartskompatibilitdt mit der Ausfihrung des Bau-
stein 1 keine Optionen. Der Baustein sieht nur partiell leichte Anpassungen der
Strassenrander vor und Anderungen des Verkehrslayouts innerhalb des Stras-
senraums. Daher ist die allfallige Wertvernichtung fir die Transformation hin zum
Zielbild nur sehr gering. Vier neue Baume vor dem Suva-Gebdude kompensieren
die Fallung von drei Baumen vor dem Kino Bubenberg. Dies wird positiv beurteilt.

Im Projekt ZBBS werden in der Laupenstrasse praktisch nur hochliegende Werk-
leitungen wie Kommunikation, Lichtsignalanlage und Elektro in den Randbe-
reichen der heutigen Gehwege neu erstellt oder umgelegt. Lediglich einzelne
Einlaufschachte der Strassenentwasserung missen neu an die Hauptkanalisati-
on angeschlossen werden. An den grossen Werkleitungsbauten wie dem Fern-
warmekanal und der Inselleitung der Kanalisation werden keine Arbeiten vorge-
nommen. Es werden somit keine grossen Investitionen im Werkleitungsbereich
vorgenommen und daher kann die Wertvernichtung bei einer spateren Umgestal-

37



38

Planungsprozess Stadtraum Bahnhof - Bericht zur Phase 1.1

tung im Rahmen gehalten werden.

6.3 Hirschengraben

Das Projekt Zukunft Bahnhof Bern Stadt (ZBBS) ist in diesem Bereich aus Sicht
erkehr grundsétzlich aufwartskompatibel.

Die Phase 1.1 hat im Bereich Hirschengraben die Gleistrassierung und die Bus-
fihrung aus dem Projekt ZBBS lGbernommen. Eine Differenz bildet lediglich der
Rickbau der Dienstgleisverbindung Tram im Hirschengraben, die aber keinen Ein-
fluss auf die Aufwartskompatibilitat zeigt.

Im Knoten Hirschengraben Sid wird in der Studie SRBB eine neue Tramgleisver-
bindung zwischen der Bundegasse in die Monbijoustrasse stadtauswarts not-
wendig. Diese ist lagemassig aufwartskompatibel, muss aber in der weiteren
Bearbeitung im Detail auf die vertikale Trassierung Uberprift werden.

Gestaltung

In gestalterischer Hinsicht ist vor allem die Materialisierung des Bodenbelages
ein kritischer bzw. entscheidender Aspekt. Der Fahrbahnbereich ist als Pflaste-
rung mit Bindersteinen zu erstellen, um die Kompatibilitdt zum Ubrigen Zielbild
der Stadt Bern zu gewaéhrleisten. Auch der Umgang mit den seitlichen Fussgan-
gerbereichen, welche als bituminoser Belag erstellt wird, entspricht dem Uber-
geordneten Grundprinzip. Jedoch ist die Grundkonzeption der Materialisierung
der Bodenbeldge noch zu konsolidieren, da in den verschiedenen Gremien unter-
schiedliche Vorstellungen diesbezlglich existieren.

Ein weiter Aspekt in Bezug der Aufwartskompatibilitat ist die zukdnftig ange-
dachte Gleisverschiebung in sudlicher Richtung im Bereich des Bubenberg-
platzes, sodass die Breite Mitte realisiert werden kann und das Bubenberg-Denk-
mal wieder an seinen urspriinglichen Standort versetz werden kann.

Diese Verschiebung hat zur Folge, dass ein engerer Kurvenradius im noérdlichen
Bereich des Hirschengrabens erstellt werden muss. Diese Anderung hat jedoch
keinen Einfluss auf die Grundgeometrie des Mittelbereiches oder auf die Po-
sitionierung von geplanten Bepflanzungen. Einzig untergeordnete, neuerstellte
Randsteine mlssten angepasst werden.

Im Bereich des Hirschengrabens soll in einer weiteren Phase eine Testflache in
Natursteinpflasterung erstellt werden, um zu prifen, ob der Systembaufbau den
ausserordentlich hohen Belastungen von Bus- und Trambetrieb Uberhaupt stand-
halten kann. Der Test kann auf den ganzen Raum Hirschengraben ausgeweitet
werden, um den Tramschineneinbau zu Uberprifen.

Wichtig ist es die Beschaffenheit des Unterbaus so zu wahlen, dass eine kinf-
tige Pflasterung ohne grosse Materialvernichtung maoglich ist. Das Tiefbauamt
wird deshalb sicherstellen, dass der Strassenaufbau im betroffenen Perimeter so
umgesetzt wird, dass er eine Oberflachengestaltung mit oder ohne Pflasterung
zulasst und bei einem allfélligen spateren Einbau einer flachendeckenden Pfla-
sterung Uber das ganze Bahnhofgebiet im Raum Hirschengraben keine grosse
Wertvernichtung entsteht.

Die Velostation Hirschengraben wurde in dieser Phase 1.1 nicht nochmals dis-
kutiert. Im Verfahren wurde festgelegt, einzig auf die Beschllisse und Empfeh-
lungen aus dem Workshopverfahren Hirschengraben aus dem Jahr 2018 sowie
auf das Gutachten der EKD hinzuweisen. Als Grundlage fir die weitere Diskus-
sion wird seitens TVS ein Gesamtkonzept zu den Veloabstellanlagen im Raum
Bahnhof Bern erarbeitet. Dieses ist in Arbeit und liegt zurzeit noch nicht vor.
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6.4 Bubenbergplatz

Das Projekt Zukunft Bahnhof Bern Stadt (ZBBS) ist in diesem Bereich aus Sicht
Verkehr grundsétzlich aufwéartskompatibel.

Die erarbeitete Verkehrsvariante zeigt fir die Tramachse Sid, die maximal in
Richtung Siden verschobene Lage. Diese ist mit dem aktuellen Projekt ZBBS
aufwéartskompatibel. Einzig der direkt anliegende Strassenabschluss im Hir
schengraben Nord muss leicht angepasst werden.

Damit das Denkmal an seinen ursprlinglichen Standort versetzt werden kann,
muss daflr Platz fir eine Innenfldche geschaffen werden. Dies hat eine Gleis-
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verschiebung in sudlicher Richtung zur Folge und bedingt Anpassungen an den
Strassenrdndern und der Fahrleistung gemass Projekt ZBBS auf dem Bubenberg-
platz. Die entsprechende Wertvernichtung halt sich aber in Grenzen.

Gestaltung
Da der ZBBS-Baustein auf dem Bubenbergplatz ausschliesslich Anderungen im
Verkehrslayout vorsieht, werden bezlglich Aufwartskompatibilitdt keine mog-

lichen Entwicklungen verbaut oder verunmaglicht. Daher ist der Baustein Buben-
bergplatz in Bezug auf gestalterische Aspekte als unproblematisch einzustufen.

6.5 Bollwerk

Teilgebiet wird in einer weiteren Phase beschrieben und illustriert
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07 Weiteres Vorgehen und Prifauftrage

Das Kapitel 7.1 enthélt die aus der Analysephase und den im Beurteilungsgremi-
um gefihrten Diskussionen abgeleiteten Empfehlungen (im Sinne von Stossrich-
tungen) und offenen Fragestellungen, die im weiteren Planungsprozess zu klaren
sein werden. Namentlich die Empfehlung zur Lage des Bubenbergdenkmals ist
bereits im Workshopverfahren zum Hirschengraben 2018 entstanden und direkt
Ubernommen worden.

Das Kapitel 7.2 skizziert kurz die weiteren notwendigen Vertiefungsarbeiten zur
Konkretisierung des langfristigen Zielbildes in einem behdérdenverbindlichen Ko-
ordinationsinstrument.

Das Kapitel 7.3 formuliert die Erwartungen des Gemeinderates an den weiteren
Planungsprozess. Dabei nimmt der Gemeinderat zum Teil Weichenstellungen vor,
die von den Empfehlungen aus Kapitel 7.1 abweichen konnen. Der Gemeinderat
hat seine Empfehlungen an den weiteren Planungsprozess zusammen mit der
Kenntnisnahme des vorliegenden Berichts bestatigt.

71 Empfehlungen und Prifauftrage fiir die Phase 1.2

Im Folgenden werden die formulierten Empfehlungen und Prifauftrage aus dem
Beurteilungsgremium fir die weitere Bearbeitung pro Teilraum aufgelistet.

Gesamtraum

Folgende Punkte gilt es zu untersuchen/vertiefen:

e Das Verkehrssystem ist auf Konzeptstufe weiter zu bearbeiten. Es soll ein
OV-Linienkonzept mit ungefahrem Angebot und Haltestellen- und Umstei-
gekonzept erarbeitet werden (inkl. Wendemaglichkeiten). Auf dieser Basis
sollen die Varianten vertieft werden.

e Die Uberlegungen zum Fuss- und Veloverkehr sind weiter auszuarbeiten. Die
Wunschlinien des Fuss- und Veloverkehrs sind aufzuzeigen.

e Ebenso sollen die Bereiche mit Aufenthaltsqualitdt ausgewiesen werden.

e  Ein Nutzungskonzept fir den gesamten Raum ist zu erstellen.

e Die Materialisierung der Strassen- und Gehwegbereiche ist weiter zu vertie-
fen in Bezug auf Einbettung in den UNESCO-Perimeter und eine zeitgemas-
se Interpretation und auf Nutzerlnnengerechtigkeit.

Hirschengraben

Haltung und Empfehlung Beurteilungsgremium:

e Die Passage ist in der geplanten Form mit den entworfenen Zielbildern kom-
patibel.

e Der Strassenbereich im Raum Hirschengraben soll gepflastert werden. Hier-
fir muss die technische Machbarkeit (Pilot) nachgewiesen werden. Ist diese
nicht rechtzeitig nachweisbar, wird ein Provisorium mit Schwarzbelag gep-
lant. Das Provisorium muss aufwartskompatibel sein, spater eine Pflaste-
rung ermoglichen und im weiteren Prozess als Provisorium gekennzeichnet
werden.

e Die Haltungen zur Velostation haben sich seit dem Workshopverfahren Hir-
schengraben nicht verandert.

Folgende Punkte gilt es zu untersuchen:
e  Durchgangsrdaume, Machbarkeit Pflasterstein fir Rollstlhle etc.

e Integration ins UNESCO-Konzept
e Technische Machbarkeit Geleise mit Pflasterstein (Pilot)
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Bubenbergplatz

Haltung und Empfehlung Beurteilungsgremium:

e Die Teilnehmenden sind sich einig, dass die breite Mitte durch die Platzie-
rung der Statue Adrian von Bubenberg bedingt ist und dieser Entscheid nicht
nochmals infrage gestellt wird.

Folgende Punkte gilt es zu untersuchen:

e Die Querbeziehungen fir den Fuss- und Veloverkehr sind aufzuzeigen. Allen-
falls sind Rickschlisse auf die rdumliche Ausgestaltung zu ziehen.

e Die Anzahl und Lage der Verbindungen zwischen den Tramachsen auf dem
Bubenbergplatz sind zu erarbeiten.

Bahnhofplatz

Folgende Punkte gilt es zu untersuchen:

e Nutzerqualitaten auf dem Bahnhofsplatz

e  Fuss- und Velobeziehungen, Querungsmaoglichkeiten, Witterungsschutz
e Setzung und Dimension der Gebaude

e Haltestellenanordnung

Bollwerk

Folgende Punkte gilt es zu untersuchen:

e Haltestelle am Bollwerk: Betrieblicher Nutzen, strategische Positionierung
seitens Stadt ist zu klaren, Mecano fir weiteres Vorgehen definieren

* Arkade oder Fassade im Bollwerk

e (Gebdudetypus und -volumen bzw. nur Sockelgeschoss

e Fir weitere Vertiefungen sind die SBB miteinzubeziehen.

Grosse Schanze / Bahnhofplattform

Folgende Punkte gilt es zu untersuchen:

e  Fir weitere Vertiefungen sind die SBB und ebenfalls die Post Immobilien
miteinzubeziehen.

e |st zusatzliche Gleistiberbauung maoglich und sinnvoll?

Laupenstrasse
Haltung und Empfehlung Beurteilungsgremium:

e Die geplanten Umbauten im Rahmen ZBBS sind mit dem langfristigen Ziel-
bild aufwartskompatibel.

Folgende Punkte gilt es zu untersuchen:

e  Machbarkeit Haltestellen Tram, Bus und Postauto mit geplanter Allee ist zu
Gberprifen (inkl. Velofihrung).

e Wie kénnte ein dritter Ausgang aus dem Bahnhof in die Laupenstrasse aus-
sehen?

e Meccano zur Umsetzung des Zielbildes ist zu entwerfen.

41



42

Planungsprozess Stadtraum Bahnhof - Bericht zur Phase 1.1

7.2 Ausblick und Termine Phase 1.2

Der Planungsprozess Stadtraum Bahnhof — langfristiges Zielbild soll aufzeigen welche
Szenarien und Zielbilder im Stadtraum Bahnhof moglich sind und wie dieser Zielzu-
stand zu erreichen ist. Ein erster Zwischenschritt konnte mit dem Entwerfen mog-
licher Zielbilder und dem Aufzeigen der Aufwéartskompatibilitdt der Bausteine ZBBS
mit diesen erreicht werden. In der kommenden Phase 1.2 werden die aufgeworfenen
Fragen und Prifauftrage weiter vertieft. Namentlich gilt es die entworfenen Szenarien,
wo notig, in den verschiedenen Teilrdumen des Stadtraum Bahnhof auf ihre verkehrs-
technische, stadtebauliche und gestalterische Machbarkeit sowie auf die Koharenz
mit der Nutzungskonzeption hin zu prifen. Das bereits laufende Workshopverfahren
wird daher auch in der Phase 1.2 in geeigneter Form weitergefihrt werden. Die Fest-
schreibung der Resultate erfolgt in einem Nutzungs- und Entwicklungskonzept (NEK)
als behordenverbindliches Koordinationsinstrument.



Planungsprozess Stadtraum Bahnhof - Bericht zur Phase 1.1

73 Erwartungen des Gemeinderates

Der Gemeinderat hat die Arbeiten und den Bericht zum Planungsprozess Stadtraum
Bahnhof mit Dank zur Kenntnis genommen. Der Bericht zur Phase 1.1 enthélt erste
wichtige Analysen und Anregungen flr die klinftige Gestaltung und Nutzung des flr
Bern zentralen Stadtraums rund um den Bahnhof. Die im Bericht formulierten Empfeh-
lungen (Ziff. 7.1) teilt der Gemeinderat nicht in allen Teilen und zu einzelnen Punkten
hat er in der Zwischenzeit anderslautende Klarungen vorgenommen und Beschllsse
gefasst. Er hat deshalb nachfolgend seine Erwartungen flr die weiteren Arbeiten am
Stadtraum Bahnhof definiert. Sie dienen als Richtschnur im weiteren Prozess.

Bei seinen Erwartungen fir die weitere Arbeit in der Phase 1.2 lasst sich der Gemein-
derat von folgender Uberzeugung leiten: Der Bahnhof und sein Umfeld sind wichtiger
Bestandteil des UNESCO-Weltkulturerbes, Teil des urbanen Zentrums sowie ein zen-
traler OV-Umsteigeplatz. Damit sind entsprechend vielfaltige Anforderungen an den
offentlichen Raum verbunden. Diesen Anforderungen muss der Stadtraum Bahnhof
auch in Zukunft gerecht werden und sich als Visitenkarte und Tor zur Stadt Bern in die
Zukunft entwickeln konnen. Zentral sind dem Gemeinderat dabei folgende Eckwerte,
die er zumTeil bereits im Stadtentwicklungskonzept Bern 2016 (STEK 2016) behorden-
verbindlich festgelegt hat:

e «InnerhalbdesPerimetersdes UNESCO-Welterbeserfilltdie GestaltungderFreirau-
me hdchste gestalterische und baukulturelle Anspriche» (STEK 2016, S. 65).

e «Damit der Stadtraum Bahnhof in seiner Funktion als Eingangspforte zur Stadt
wahrgenommen und entsprechend genutzt werden kann, soll eine Umverteilung
der Flachen und Prioritaten zugunsten des OV, der Fussgangerinnen und Fuss-
ganger und der Velofahrenden erfolgen» (STEK 2016, S. 65).

e Die Qualitat der Umsteigebeziehungen und der Wartebereiche sowie die Anbin-
dung des stadtischen OV und des Fuss- und des Veloverkehrs an den Bahnhof
missen gewahrleistet sein.

° Die Verkehrsmassnahmen ZBBS sind, wie im vorliegenden Bericht zur Pha-
se 1.1 dargelegt und vom Gemeinderat mit GRB 2019-1680 vom 11. De-
zember 2019 zuhanden der ZBB-Abstimmungsvorlage zur Kenntnis genom-
men, mit den entworfenen, langfristigen Zielbildern kompatibel. Sie sind
daher in den weiteren Arbeiten als Grundlage zu berlcksichtigen.

e Die zeitgemasse Anbindung des Veloverkehrs an den Bahnhof Bern hat fur den
Gemeinderat hohe Prioritdt. Dazu zahlt auch ein gut ausgebautes Angebot an
Veloabstellanlagen.

e Die Anforderungen an das UNESCO-Label sind ebenfalls prioritar zu bertcksichti-
gen. Dabeisind Losungen zufinden, die den Nutzungsbedurfnissenim Bahnhofum-
feld bestmadglich entsprechen. Den vorlaufigenVerzicht auf Pflasterungen von Fahr-
bahnen und Tramtrassen hat der Gemeinderat mit GRB 2020-104 am 29. Januar
2020 beschlossen. Einer grossflachigen Pflasterung im Umfeld des Bahnhofs steht
er derzeit angesichts der Nutzungsbedtrfnisse eher skeptisch gegeniber.

e Die Schaffung einer breiten Mittelzone auf dem Bubenbergplatz, welche auch
die Platzierung des Bubenberg-Denkmals an seinem Originalstandort ermaogli-
chen wirde, soll im Rahmen des Planungsprozesses Stadtraum Bahnhof als Va-
riante geprift werden.

e  Fir die Klimavertraglichkeit des stark genutzten Bahnhofumfelds bedarf es zeit-
gemaésser Massnahmen.

Die weiteren Arbeiten sind auf diese Erwartungen auszurichten.
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