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Kurzfassung

Ausgangslage und Vorgehen

Am 26. April 2018 wurde der Gemeinderat vom Stadtrat beauftragt (SRB 2018-190), fir die Ve-
lostation Hirschengraben ein Vorprojekt zu entwickeln. Gleichzeitig hat der Stadtrat den Gemein-
derat beauftragt, Alternativen zum Standort Hirschengraben vertieft abzuklaren. Im Rahmen der
Projektierung der Verkehrsmassnahmen ZBBS (Zukunft Bahnhof Bern Stadt) wurden in einem
Workshopverfahren Varianten einer zukunftigen Gestaltung des Hirschengrabens mit und ohne
Velostation vertieft untersucht. Der zusammenfassende Bericht vom 19. Dezember 2018 doku-
mentiert im Detail die unterschiedlichen Einschatzungen zu einer Velostation am Standort
Hirschengraben. Er enthalt in Beilage 4 auch ein Gutachten der Eidgendssischen Kommission
fur Denkmalpflege EKD vom 27. September 20181

Ausgangspunkt des vorliegenden Gesamtkonzepts zu den Veloabstellplatzen im Umfeld des
Bahnhofs Bern bildet die Analyse des zuklnftigen Bedarfs an Veloabstellplatzen. Dieser belauft
sich bis zum Jahr 2030 auf mindestens 10'000 Platze und wird langerfristig weiter steigen. Es
besteht damit ein grosser und dringender Bedarf an zusatzlichen Veloabstellflachen. Wie kénnen
diese Flachen bereitgestellt werden? Diese Frage ist Thema des vorliegenden Gesamtkonzepts.
Es enthalt hierzu — in Erfillung des Auftrags des Stadtrats — eine Auslegeordnung aller denkbarer
Veloabstellanlagen im Bahnhofumfeld, inklusive Aussagen zu ihrer verkehrlichen Eignung und
Machbarkeit. Darauf aufbauend werden mégliche Kombinationen von Velostationen definiert und
bewertet.

Das Gesamtkonzept beruht auf den Zielen und Grundsatzen wie sie im Regionalen Gesamtver-
kehrs- und Siedlungskonzept Bern-Mittelland 1l (RGSK II), dem Stadtentwicklungskonzept 2016
(STEK 2016) und der Velo-Offensive festgehalten sind.

Im Gesamtkonzept werden strategische Leitlinien zur Ausgestaltung von Velostationen defi-
niert. Diese betreffen sowohl das Angebot und dessen Nutzung als auch Anspriiche an Lage und
Erschliessung. Im Weiteren werden auch Leitlinien zum Betrieb von Velostationen, zu deren Kos-
ten und Finanzierung sowie zur Aufwertung des o6ffentlichen Raums formuliert. So soll das Ange-
bot an oberirdischen Veloabstellflachen um insgesamt 750 Platze reduziert werden, damit der
offentliche Raum im Bahnhofumfeld besser genutzt und attraktiver gestaltet werden kann. In An-
wendung dieser Leitlinien wird in mehreren Schritten die Eignung mdglicher Standorte fir neue
Velostationen untersucht:

e In einem ersten Schritt werden alle denkbaren Standorte flir Velostationen bestimmt. Der
Facher mdglicher Standorte wird dabei weitest moglich geoffnet.

e Die bezeichneten Standorte werden in einem zweiten Schritt hinsichtlich ihres verkehrlichen
Nutzens beurteilt. Standorte mit einem zu geringen verkehrlichen Nutzen werden nicht wei-
terverfolgt. Weiter wird unterschieden zwischen prioritaren und erganzenden Standorten.
Prioritéare Standorte verfligen Uber eine sehr gute Lage und Erschliessung, eine grosse Ka-
pazitdt und eine direkte Anbindung an eine Bahnhofunterfiihrung. Es gilt fiir jeden Sektor (vgl.
unten) einen prioritdren Standort zu finden. Nur so kénnen die qualitativen Anforderungen
aus den Leitlinien an die Veloparkierung fir alle Zufahrtsachsen erfillt werden.

1 Zu anderen Optionen fiir unterirdische Velostationen im Perimeter in gleichen Umfeld (ebenfalls Altstadt, geschiitztes
Ortsbild und Unesco-Perimeter) liegen keine Einschatzungen der EKD vor.
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e In einem dritten Schritt wird die Machbarkeit der verbleibenden Standorte eingeschatzt aus
Sicht von Stadtebau, Stadtgriin und Denkmalpflege sowie in Bezug auf ihre technische
Realisierbarkeit.

e In einem vierten Schritt wird dargelegt, ob die Realisierung der Standorte mit den Absichten
der Grundeigentimer Ubereinstimmt oder nicht.

Die Analyse erfolgt raumlich strukturiert nach drei Sektoren.

e Der Sektor Nord umfasst den Perimeter von der Grossen Schanze uber den Zugang Lang-
gasse bis zur Stadtbachstrasse, Welle und Schanzenbriicke.

e Der Sektor Ost betrifft den Raum vom Bollwerk bis zum Bahnhofplatz und Generationenhaus
inkl. Aarbergergasse und Genfergasse.

e Der Sektor Sid-West entspricht dem Perimeter Hirschengraben bis zur Welle, dem sudli-
chen Teil des PostParcs sowie Christoffel- und Schwanengasse.

Wichtigste Ergebnisse

Grosser Bedarf an zuséatzlichen Abstellflachen

Im Umfeld des Bahnhofs Bern hat es schon heute zu wenig Veloabstellplatze und infolge des
starken Wachstums des Veloverkehrs nimmt die Nachfrage nach Abstellanlagen in den kommen-
den Jahren weiter zu. Im Jahr 2030 ist mit einem Bedarf von rund 10'000 Abstellplatzen im Bahn-
hofumfeld zu rechnen. Dabei handelt es sich um eine vorsichtige Schatzung. Denn das durch das
Bevolkerungswachstum ausgeltste generelle Verkehrswachstum, die nicht zuletzt durch die
stadtische Velooffensive verstarkten Umsteigeeffekte auf das Velo und auch die weiter steigende
Attraktivitdt von E-Bikes werden dazu fuhren, dass das Angebot an Abstellplatzen im Bahnho-
fumfeld nach 2030 weiter wird ausgebaut werden mussen.

Die im Jahr 2030 erwartete Nachfrage nach Abstellplatzen verteilt sich wie folgt auf die drei Sek-
toren im Bahnhofumfeld: 1'600 Abstellplatze fallen auf den Sektor Nord, 3'650 Abstellplatze auf
den Sektor Ost und 4'750 Abstellplatze auf den Sektor Sud-West. Im Vergleich zum heutigen
Angebot und unter Berucksichtigung wegfallender oberirdischer Veloabstellplatze zur Aufwertung
des offentlichen Raums belauft sich der Ausbaubedarf bis ins Jahr 2030 insgesamt auf rund 6'350
Abstellplatze. Davon entfallen 650 Abstellplatze auf den Sektor Nord, 2’550 Abstellplatze auf den
Sektor Ost und 3’150 Abstellplatze auf den Sektor Std-West.

Prioritare und erganzende Velostationen je Sektor

Prioritare Velostationen verfligen Uber eine ausreichende Kapazitat (mindestens 1'500 Abstell-
platze), eine direkte und attraktive Anbindung an die Personenunterfihrung, eine direkte Lage an
der Hauptzufahrtsachse des jeweiligen Sektors und eine qualitativ gute Zufahrt.

Das Gesamtkonzept zeigt, dass sich in jedem der drei Sektoren nur ein Standort flr eine prioritéare
Velostation anbietet. Es sind dies (vgl. Abbildung K-1):

e im Sektor Nord der Zugang Langgasse (20) in Kombination mit der bestehenden Velosta-
tion Schanzenbricke (C);

e im Sektor Ost der Ersatzneubau Bollwerk (1);?
e im Sektor Sud-West der Hirschengraben (10)3.

2 Der Ersatzneubau Bollwerk kann in einer kleineren oder einer grosseren Variante (Variante 1.1, nur Gebaude oder
Variante 1.2, mit Erweiterung unterhalb der benachbarten Strasse beim Bollwerk) realisiert werden.

3 Zu Frage der geeigneten prioritaren Velostation im Sektor Siid-West wurde angesichts der denkmalpflegerischen Ein-

wande gegen eine mdogliche Station unterhalb des Hirschengrabens der Zusatzbericht «Zusammenfassende Analyse

der Ausbauoptionen im Sektor Siid-West» erstellt.
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Diese drei Standorte missen fir die Umsetzung des Konzepts gesichert werden.
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Abbildung K-1: Standorte der prioritdren Velostationen.

In allen drei Sektoren bieten sich erganzende Standorte fur weitere Velostationen an. Bezuglich
Auswahlmoglichkeiten und Bedarf an ergénzenden Standorten bestehen zwischen den Sektoren
aber grosse Unterschiede:

e Im Sektor Nord ist die Auswahl an ergédnzenden Standorten gross. Wird die prioritare Ve-
lostation Zugang Langgasse (20+C) im geplanten Umfang errichtet, braucht es dort vorlaufig
aber keine ergéanzenden Velostationen. Es entstehen sogar gewisse Kapazitatsreserven, mit
welchen das zukinftige Wachstum abgedeckt werden kénnte, die aber auch gezielt fir Ab-
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stellflachen fir Spezialvelos (z.B. Cargo-Bikes) genutzt werden koénnten. Die prioritéare Ve-
lostation ist unbestritten und das Ausbauziel im Sektor Nord wird mit ihrer Realisierung bereits
erreicht.

e Auchim Sektor Ost kénnte das hohe Ausbauziel auf einen Schlag erreicht werden, wenn die
grosse Variante 1.2 der prioritdren Velostation Ersatzneubau Bollwerk (1) realisiert wird. Es
ist aber noch unklar, ob die SBB als Eigentiimerin einer solch grossen Velostation im Ersatz-
neubau zustimmt. Ausserdem ist die technische Machbarkeit einer Velostation unter der
Strasse beim Bollwerk als kritisch einzustufen. Gleichzeitig ist es schwierig, durch ergan-
zende Velostationen zusétzliche Kapazitaten zu schaffen. Zwar gibt es einige potenzielle
Standorte, davon ist aber nur eine Velostation im Ersatzneubau 4B aus fachlicher Sicht von
Stadtebau, Stadtgriin und Denkmalpflege sowie aus Sicht der Eigentiimerin gleichermassen
akzeptiert. Das Angebotsziel kann deshalb nur erreicht werden, wenn die prioritare Velosta-
tion Ersatzneubau Bollwerk (1) mit méglichst grosser Kapazitat realisiert wird. Im Rahmen
des laufenden Verfahrens zum Ersatzneubau 4B wird noch zu prifen sein, ob die bisher an-
genommene Kapazitédt von 600 Abstellplatzen im Untergeschoss des Ersatzneubaus 4B
(ehemaliges Schwesternhaus) vergréssert werden konnte. Sollte dies der Fall sein, wére dies
fur den Sektor Ost von sehr grossem Nutzen: Da die Inbetriebnahme der Velostation Ersatz-
neubau Bollwerk (1) friihestens 2034 mdglich sein wird, ist im Sektor Ost Uber viele Jahre mit
einer grossen Angebotsliicke zu rechnen. Diese kdnnte mit der schon 2030 vorgesehenen
Velostation im Ersatzneubau 4B spirbar entscharft werden.

e Im Sektor Sud-West ist der Ausbaubedarf sehr gross. Entsprechend braucht es nebst der
prioritdren Velostation Hirschengraben (10) weitere erganzende Standorte. Daflr gibt es zwar
an sich viele Optionen. Der Spielraum ist aber relativ klein. Mehrere Standorte sind aufgrund
ablehnender fachlicher Haltungen von Seiten Stadtebau und/oder Denkmalpflege, kritischer
technischer Machbarkeit oder anderen Eigentiimerabsichten schwierig umsetzbar oder kom-
men flr den Angebotsausbau nicht in Frage. Einzig bei einer Velostation in den Raumlichkei-
ten der Welle 7 gibt es keine nennenswerten Realisierungshindernisse. Dieser Standort sollte
auf jeden Fall realisiert werden, da mit ihm ein ausreichendes Angebot fir den von Westen
via Laupen- und Effingerstrasse einfahrenden Veloverkehr geschaffen werden kann. Als wei-
terer erganzender Standort ist eine kombinierte Velostation (A+4+14) denkbar, bei der die
Velostation Bubenbergzentrum Il (14) und die im Sektor Ost gelegenen Velostation 4B (4)
Uber einen Velotunnel via Schwanengasse erschlossen werden. Gegenuber der Zufahrts-
rampe zum Velotunnel bestehen aber fachliche Vorbehalte und der Tunnel kdnnte erst ca.
2036 in Betrieb genommen werden. Insgesamt zeigt sich, dass das Angebotsziel im Sektor
Sud-West nur zeitgerecht und in der angestrebten Qualitat erreicht werden kann, wenn die
Velostation Hirschengraben (10) mit einer mdglichst grossen Anzahl Abstellplatze realisiert
wird.

Schlussfolgerungen zum Betrieb: Die Analyse zeigt, dass es fir einen wirtschaftlichen Betrieb
grosse Velostationen braucht (oder baulich miteinander verbundene mittelgrosse Stationen, die
als Einheit betrieben werden kdnnen), weil die Betriebskosten pro Platz mit der Grisse einer
Velostation abnehmen. Grosse Stationen sind zudem nutzerfreundlich, da sie personell besser
betreut werden koénnen als kleine Stationen und in ihnen auch zusétzliche Dienstleistungen an-
geboten werden kdnnen.

Schlussfolgerungen zur Finanzierung: Das vorliegende Gesamtkonzept bildet die Basis fir
eine kohéarente Herleitung und Begriindung von Projekten fiir neue Velostationen. Dadurch wer-
den die Chancen verbessert, dass die Velostationen durch Bund und Kanton tber Agglomerati-
onsprogramme mitfinanziert werden. Zusétzlich wird eine breit abgestitzte Tragerschaft fur die
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Velostationen angestrebt, bestehend aus relevanten Akteuren im Bahnhofumfeld, welche sich an
den Investitions- und Betriebskosten beteiligen.

Schlussfolgerungen zur Preisgestaltung und Nachfragelenkung: Die Nachfrage nach Velo-
abstellplatzen soll weg vom 6ffentlichen Raum in die Velostationen gelenkt werden. Dies bedingt
ein attraktives Angebot in den Velostationen, die Aufhebung von Veloabstellplatzen im offentli-
chen Raum sowie die raumliche Ausdehnung und konsequente Umsetzung der Parkverbote aus-
serhalb der markierten Abstellflachen. Es bedingt auch, dass die Parkierung in Velostationen
mindestens in einer ersten Zeitspanne gratis sein sollte. Als zielfihrend wird eine Gratis-Parkie-
rung wahrend den ersten 24 Stunden erachtet. Damit werden sich die Betriebskosten von Ve-
lostationen jedoch auch in Zukunft nur zu einem kleinen Teil durch Einnahmen aus der Velopar-
kierung finanzieren lassen.

Umsetzungsprogramm: Das hier vorliegende Gesamtkonzept ist auf einen langerfristigen Hori-
zont ausgerichtet, also deutlich tber den ersten Ausbauschritt ZBB hinaus. Basierend auf einer
umfassenden Einschatzung maglicher Standorte (Auslegeordnung der Optionen) bestimmt es fir
jeden der drei rdumlichen Sektoren eine prioritdre Velostation. Hinsichtlich der erganzenden Ve-
lostationen wird aber nur geprift, ob der verkehrliche Nutzen und die Machbarkeit gegeben sind
und die Zustimmung des Eigentiimers denkbar ist. Eine weitere Priorisierung wird dagegen vor-
erst nicht vorgenommen. Dies geschieht im Rahmen der periodisch zu aktualisierenden Ausle-
geordnung zu den Ausbauoptionen und in Umsetzungsprogrammen. Das erste Umsetzungspro-
gramm bezieht sich auf den Horizont 2030. Es wird aufzeigen, wie die verfligbaren Optionen fir
die Realisierung von Velostationen priorisiert werden sollen, insbesondere fir welche Standorte
konkrete Umsetzungsschritte auszulésen sind.
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1 Ausgangslage und Auftrag

Im Umfeld des Bahnhofs Bern sind rund 5'000 Velos abgestellt. Angesichts der hohen Nachfrage
hat es jedoch viel zu wenig Veloabstellanlagen. Die bestehenden Abstellanlagen im 6ffentlichen
Raum sind tberbelegt (vergleiche Abbildung 1-1), was zum Parkieren von Velos auch abseits der
markierten Flachen fuhrt. Dies fihrt zu Konflikten mit Fussgangerinnen und Fussgangern und
mindert die Qualitat der Aufenthaltsrdume. Das Problem hat sich in den letzten Jahren verschéarft.
Grund dafr ist die steigende Beliebtheit des Velos: In den letzten Jahren konnte ein durchschnitt-
liches jahrliches Wachstum des Veloverkehrs von 10% ausgewiesen werden. Ohne geeignete
Massnahmen werden sich beim Bahnhof in den néchsten Jahren die Konflikte der Veloparkierung
mit anderen Nutzungen weiter zuspitzen, weil sowohl der Veloverkehr als auch die Fussverkehrs-
strome im Bahnhofumfeld (bedingt durch den Bahnhofausbau) weiter zunehmen werden.

Abbildung 1-1: Der Hirschengraben dient als provisorische Veloabstellanlage. Quelle: TVS VP.

Die positive Entwicklung des Veloverkehrs ist nicht zuletzt das Resultat der gezielten Férderung
der nachhaltigen Mobilitat auf allen politischen Ebenen. Von zentraler Bedeutung fur die Stadt
Bern ist dabei die vom Gemeinderat ins Leben gerufene Velo-Offensive, mit der Bern entschei-
dende Schritte in Richtung einer nachhaltigen, effizienten und gesunden Stadtmobilitédt gehen
will. Folgerichtiges Ziel der Velo-Offensive ist es deshalb, den Anteil des Veloverkehrs am Stadt-
verkehr* von 11 Prozent im Jahr 2010 auf 20 Prozent im Jahr 2030 zu steigern.

Zur weiteren Steigerung des Veloanteils bedarf es eines Angebotsausbaus bei den Veloabstell-
platzen, insbesondere im Umfeld des Bahnhofs. Im Jahr 2000 wurde dort die erste Velostation
bei der Schanzenbriicke ertffnet, es folgten weitere Velostationen beim Bollwerk (2001), beim
Milchgéssli (2007) und beim PostParc (2016). Im Jahr 2017 wurde die Velostation bei der Schan-
zenbriicke und im Jahr 2019 jene beim Bollwerk vergrossert. Alle Velostationen zusammen bieten

4 Der Begriff «Stadtverkehr» umfasst nur das Mobilitatsverhalten der Einwohnerinnen und Einwohner von Bern. Der «An-
teil des Veloverkehrs am Stadtverkehr» bezieht sich auf den prozentualen Anteil der Velofahrten an der totalen Anzahl
der zuriickgelegten Wege der Stadtbevolkerung.
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derzeit Platz fir 1'990 Velos.5 Die Velostationen Bollwerk und Milchgéassli, welche gut erschlossen
auf den Hauptzufahrtsachsen liegen, sind gut bis sehr gut ausgelastet. Bei der Velostation Boll-
werk missen Kunden teils sogar abgewiesen werden. Die Velostationen Schanzenbriicke und
PostParc, welche beziglich Lage, Direktheit und Komfort in der Zufahrt (Querung von Hauptver-
kehrsachse nétig, Umwege missen in Kauf genommen werden) und Bahnhofanbindung schlech-
ter abschneiden, haben noch deutliche Reserven.

Die meisten Velos im Bahnhofumfeld sind nach wie vor nicht in den kostenpflichtigen Velostatio-
nen, sondern auf den Gratis-Abstellplatzen im 6ffentlichen Raum abgestellt. Bei einer Veloerhe-
bung im September 2018 wurden tber 4'200 abgestellte Velos im 6ffentlichen Raum gezéahlt. Das
sind rund 1'500 mehr, als Abstellplatze zur Verfliigung stehen. Der Hirschengraben, die Schan-
zenbriicke, das westliche Trottoir beim Bollwerk und der Bahnhofplatz sind dabei die am starksten
Uberlasteten Standorte. Die grosse Angebotsliicke hat zur Folge, dass Velos sehr dicht aneinan-
der parkiert und in vielen Féllen auch ausserhalb der Markierungen abgestellt werden. Die Velo-
parkierung im Bahnhofumfeld hinterlasst dadurch oft einen chaotischen Eindruck.

Nicht nur beim Veloverkehr stosst der Bahnhof Bern an seine Grenzen. Auch die Kapazitaten im
Bahnverkehr sind nicht ausreichend, und die Situation der Bahnhofzugange fur die Fussgéanger-
innen und Fussganger ist ebenfalls unbefriedigend. Zur Behebung der Kapazitatsengpasse wird
das Gesamtvorhaben «Zukunft Bahnhof Bern» (ZBB) umgesetzt. Es sieht nebst einem neuen
Tiefbahnhof fir den Regionalverkehr Bern-Solothurn (RBS) eine Erweiterung der Personenun-
terfuhrung vor, mit neuen Bahnhofzugéngen bei der Langgasse, beim Bubenbergzentrum und
beim Hirschengraben. Zudem passt die Stadt die Verkehrsorganisation im Umfeld der neuen
Bahnhofzugénge an.

Zugang
Langgasse

Erweiterte
Personen-
unterfihrung

4 % :;.@ >

& $>>  RBS-
N Tiefbahnhof Bubenberg

Zugang
Hirschengraben

Abbildung 1-2: Mit dem Gesamtvorhaben ZBB wird die Personenunterfiihrung erweitert und es entstehen
neue Bahnhofzugange bei der Langgasse, beim Bubenbergplatz und beim Hirschengraben. Grafik: SBB
(bearbeitet und ergénzt durch Ecoplan).

Ein ausreichendes und qualitativ hochwertiges Angebot an Veloabstellplatzen beim Bahnhof Bern
ist ein wichtiger Pfeiler eines funktionierenden und nachhaltigen Gesamtverkehrssystems. Fir

5 Stand Herbst 2019. Die Velostation Bollwerk wurde im Laufe des Jahres 2019 um 70 Platze erweitert.
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die «letzte Meile» stellt das Velo als umweltfreundliches und platzsparendes Verkehrsmittel die
ideale Erganzung zum Bahnverkehr dar. Ein hoher Velo-Anteil bei den Wegen zum Bahnhof ist
deshalb auch ein wichtiges Element des Verkehrskonzeptes zum Gesamtvorhaben ZBB. Ein gu-
tes Angebot an Veloabstellplatzen beim Bahnhof ist aber nicht nur fir den Bahnverkehr bzw. die
«kombinierte Mobilitdt» von grosser Wichtigkeit, sondern auch fir die vielseitigen weiteren Nut-
zungen des Bahnhofumfelds als Arbeits-, Bildungs-, Einkaufs- und Freizeitstandort.

Die neuen Bahnhofzugange sind bei der Planung zusatzlicher Veloabstellplatze zu beriicksichti-
gen. Es wurden bereits einige Projekte auf ihre Machbarkeit geprift, so etwa Velostationen bei
den geplanten neuen Bahnhofzugangen bei der Ladnggasse und beim Bubenbergplatz / Hirschen-
graben. Am 26. April 2018 wurde der Gemeinderat zum einen vom Stadtrat beauftragt (SRB
2018-190), fur die Velostation Hirschengraben ein Vorprojekt sowie fur die Velostation Zugang
Langgasse und fur den Anschluss der Velostation PostParc an die Passage Mitte der SBB ein
Bauprojekt zu entwickeln. Zum andern hat der Stadtrat den Gemeinderat beauftragt, Alternativen
zum Standort Hirschengraben vertieft abzuklaren und die Machbarkeit einer architektonisch inte-
grierten Velostation uber dem westlichen Gleisfeld neben der «Welle» zu priifen. Zusatzlich sollen
der Bedarf an physischen Veloabstellplatzen hinterfragt sowie nachfragelenkende Massnahmen
wie z.B. der Ausbau des Velosharing-Angebots und die Lenkung des Abstellverhaltens durch
finanzielle Anreize geprift werden. Im Weiteren sollen Vorschlage zur Ausweitung des Angebotes
an Gratis-Veloabstellplatzen erarbeitet werden. Bei der Entwicklung der entsprechenden Losun-
gen sind dabei stadtrAumliche Kriterien gleichwertig wie verkehrliche Kriterien zu gewichten (SRB
2018-189).

Zur Erfullung der beschriebenen Auftrdge wurde die Strategie Veloabstellplatze im Bahnho-
fumfeld erstellt. Die Strategie besteht aus drei Teilen:

1) Gesamtkonzept: Im hier vorliegenden Gesamtkonzept wird der zukiinftige Bedarf an Velo-
abstellplatzen im Bahnhofumfeld hergeleitet. Im Weiteren werden strategische Leitlinien zu
den kiinftigen Velostationen (hinsichtlich Angebot und Nutzung, Lage und Erschliessung, Be-
trieb, Kosten und Finanzierung) sowie zur kinftigen Veloparkierung im offentlichen Raum
formuliert und es werden alle denkbaren Optionen fir Velostationen geprift, mit denen die
bendtigte Anzahl von Abstellméglichkeiten erreicht werden kdnnte.

2) Auslegeordnung: In der Auslegeordnung werden alle denkbaren Standorte fir neue Ve-
lostationen im Bahnhofumfeld detailliert beschrieben. Die Auslegeordnung soll zu einem spé-
teren Zeitpunkt zu einem Informationssystem fir die Veloparkierung ausgebaut werden, d.h.
zu einer Datenbank, in der alle Optionen fur kinftige Velostationen erfasst, genau beschrie-
ben und regelmassig aktualisiert werden.

3) Umsetzungsprogramm 2030: Das Umsetzungsprogramm 2030 zeigt schliesslich auf, wie
die verfugbaren Optionen fir neue Velostationen priorisiert werden sollen, insbesondere fiir
welche Standorte konkrete Umsetzungsschritte auszulésen sind. Wahrend das Gesamtkon-
zept primér konzeptionelle Aussagen enthalt und eine langfristige Sicht einnimmt, beschreibt
das Umsetzungsprogramm die kurz- und mittelfristig angestrebten konkreten Ausbauvorha-
ben. Es soll periodisch aktualisiert werden.

Die ubrigen Kapitel enthalten die Grundlagen und Analysen zur Herleitung der zu beschliessen-
den Inhalte: Kapitel 3 beinhaltet die Analysen zu Angebot und Nachfrage an Abstellplatzen inkl.
der zukunftigen Nachfrageentwicklung sowie zum Betrieb und zur Finanzierung der Velostatio-
nen. Kapitel 4.2 enthalt eine Auslegeordnung der méglichen Standorte fiir Velostationen und ihres
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verkehrlichen Nutzens. In den Kapiteln 4.3 und 4.4 werden diese Standorte hinsichtlich ihrer Eig-
nung als prioritére Velostation und beziiglich ihrer Machbarkeit aus Sicht von Stadtebau, Stadt-
grin, Denkmalpflege und technischer Realisierbarkeit beurteilt. Die Analyse erfolgt dabei rAum-
lich differenziert nach den drei Sektoren Nord, Ost und Siid-West. Kapitel 4.5 bietet eine Ubersicht
Uber die Eigentiimer aller Standorte und ihrer Absichten.



Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld: Gesamtkonzept Seite 14/77

2 Ziele und ubergeordnete Grundsatze

Velostationen dienen primar dem Ziel, ein nachhaltiges Gesamtverkehrssystem zu entwickeln.
So formulieren sowohl das Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept (RGSK II) als auch das
Stadtentwicklungskonzept Bern (STEK 2016) das Ziel, kinftiges Verkehrswachstum durch
eine gezielte Siedlungsentwicklung méglichst im Rahmen zu halten und tGber méglichst platzspa-
rende und umweltfreundliche Verkehrsmittel wie das Velo abzuwickeln. Die Attraktivitat des Ve-
loverkehrs soll deshalb durch ein qualitativ hochwertiges und zusammenhangendes Velowegnetz
sowie durch ein ausreichendes bzw. nachfragegerechtes Angebot an Veloabstellplatzen gefor-
dert werden.

Die Velostationen sollen so konzipiert werden, dass sie zuklinftige Entwicklungen und verander-
tes Mobilitatsverhalten bestmdglich unterstutzen kdnnen. Sie sollen zu eigentlichen «Drehschei-
ben der kombinierten Mobilitdt» weiterentwickelt werden. In erster Linie ist damit die Mobilitats-
kette Velo-Bahn gemeint, welche durch die ideale Platzierung der Velostationen an den Velo-
hauptrouten, in unmittelbarer Nahe zum Bahnhof und mit direktem Zugang zu den Gleisanlagen
optimiert werden soll. Die Velostationen sollen aber — in sorgfaltiger Abwagung zum Platzbedarf
fur den Kernauftrag der Bereitstellung von Veloabstellplatzen — auch anderen, innovativen For-
men der kombinierten Mobilitdt sowie Sharing-Dienstleistungen (wie beispielsweise Bike-Sha-
ring, E-Trottinette etc.) offenstehen.

Die Stadtberner Velo-Offensive legt fur die geméss RGSK Il und STEK 2016 angestrebte Ve-
loférderung einen klaren Zielwert fest: Der Veloanteil im Stadtverkehr soll von 11 Prozent im Jahr
2010 auf 20 Prozent im Jahr 2030 erhoht werden. Weil in dieser Periode ein Wachstum des
Gesamtverkehrsaufkommens prognostiziert wird, entspricht dieser angestrebte Anstieg von 11
auf 20 Prozent einer Verdoppelung der absoluten Anzahl mit dem Velo zurtickgelegter Wege der
Stadtbevdlkerung. Um das Ziel der Verdoppelung zu erreichen, sieht die Velo-Offensive nebst
Infrastrukturmassnahmen auch Massnahmen zur Férderung der Velokultur und des Velofahrens
bei Kindern und Jugendlichen vor. Ein zentrales Konzept zur Erreichung der Ziele der Velo-Of-
fensive ist der Masterplan Veloinfrastruktur der Stadt Bern, in welchem die im STEP 2016 skiz-
zierten Velo-Infrastrukturmassnahmen konkretisiert werden.

Das RGSK Il, das STEK 2016, die Velo-Offensive und der Masterplan Veloinfrastruktur sind als
sich erganzende Konzepte zu verstehen, welche im Grundsatz dieselben Ziele verfolgen. In allen
Konzepten wird ein hoher Standard im Veloverkehr als ein zentrales Element firr eine stadt- und
umweltfreundliche Mobilitat erachtet. In Bezug auf die Infrastruktur ist mittelfristig die Errichtung
eines lickenlosen Netzes von Velohauptrouten vorgesehen, also von 2.5 bis 3 Meter breiten Ve-
lowegen, welche sichere, komfortable und schnelle Verbindungen fur die Velofahrenden bieten.
Nebst einer Ringroute sollen vor allem auch radiale Velohauptrouten realisiert werden, welche
von den Stadtquartieren und Agglomerationsgemeinden in die Innenstadt und zum Bahnhof fuh-
ren (vergleiche Abbildung 2-1). Durch diese Verbindungen in die Nachbargemeinden soll nicht
zuletzt auch das Potenzial der E-Bikes fiir weitere Distanzen ausgeschopft werden.

Die meisten (geplanten) Velohauptrouten fiihren beim Bahnhof vorbei und bilden somit die
Grundlage fur eine optimale Kombination von Velo- und Bahnverkehr. Die Férderung von Bike
and Ride-Anlagen ist denn auch ein zentrales Ziel des RGSK Il und des STEK 2016. Dazu z&hlt
explizit auch der Ausbau der Veloabstellanlagen beim Bahnhof Bern. Das STEK 2016 formuliert
dazu ein konkretes Ausbauziel: Das Angebot an Veloabstellplatzen im Bahnhofumfeld soll bis
2030 auf 10'000 Platze erhdht werden. Geméss Zahlungen vom September 2018 gibt es derzeit
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im Bahnhofumfeld rund 4'600 Abstellplatze, die jedoch im o6ffentlichen Raum stark Uberbelegt
sind. Zudem sind viele Velos ausserhalb der Parkfeldmarkierungen abgestellit.

Velohauptrouten

Radiale Velohauptrouten

Y2 0N

ganzende Velohauptrouten

Abbildung 2-1: Der Bahnhof Bern stellt das Zentrum des geplanten Netzes von Velohauptrouten dar. Gra-
fik: Metron.

Auch zwei kirzlich geféallte Volksentscheide auf nationaler Ebene verleihen der Forderung des
Veloverkehrs weiter Gewicht. Mit der Annahme des Bundesbeschluss Velo im Jahr 2018 wurde
der Veloverkehr dem Fussverkehr gleichgestellt und dadurch die Bedeutung des Velos fir das
Gesamtverkehrssystem betont. Die von Volk und Standen bereits im Jahr 2017 angenommene
Energiestrategie 2050 strebt unter anderem eine Reduktion des Energieverbrauchs an, wozu
die Forderung des Velofahrens einen wichtigen Beitrag leisten kann.

Weil der Veloverkehr und die Kombination von Velo- und Bahnverkehr einen zentralen Pfeiler
eines funktionierenden Gesamtverkehrssystems darstellen und tberdies einen wichtigen Beitrag
zur Reduktion des Energieverbrauchs leisten, ist die Bereitstellung eines ausreichenden Ange-
botes an Veloabstellplatzen beim Bahnhof Bern auch fir eine nachhaltige Mobilitats- und Ener-
giepolitik zentral. Und schliesslich erfillen die bestehenden Velostationen auch eine soziale
Funktion: Sie bieten langzeitarbeitslosen Menschen eine sinnvolle Beschaftigung. Auch neue Ve-
lostationen sollen entsprechende Beschéftigungsmoglichkeiten bieten.

Fazit: Erklartes Ziel von Stadt und Region Bern ist es, den Anteil des Veloverkehrs am Gesamt-
verkehr zu erhdhen. Hierzu soll die Infrastruktur fur den Veloverkehr ausgebaut werden: Mehr
Velofahrende sollen schneller, sicherer und direkter an ihr Ziel kommen und einfacher vom Velo
auf die Bahn umsteigen kdnnen. Eine zentrale Voraussetzung fir die erfolgreiche Umsetzung
dieses Ziels ist die Bereitstellung qualitativ guter und quantitativ ausreichender Veloabstellflachen
im Bahnhofumfeld. Davon profitieren nicht zuletzt auch Busse, Trams und Autos, denn mehr Ve-
loverkehr bedeutet weniger Staus auf den Strassen wahrend Spitzenzeiten.
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3 Analyse

3.1 lIst-Zustand Angebot und Nachfrage

3.1.1 Allgemein

Die Zahl der abgestellten Velos beim Bahnhof hat  gg0
in den letzten zehn Jahren markant zugenommen,

von rund 3'000 Velos im Jahr 2009 auf Uber 5'000 5000
im Jahr 2018 (vergleiche Abbildung 3-1).

4’000
Das Angebot an Veloabstellplatzen im Bahnho-
fumfeld ist heute nicht ausreichend. Im Bahnho- > 9%°
fumfeld stehen knapp 2’700 Gratis-Abstellplétze 2000

im offentlichen Raum zur Verfiigung. Bei einer

Erhebung im September 2018¢ wurden jedoch im 1000

offentlichen Raum gut 4’200 abgestellte Velos ge-

zahlt, was einem Auslastungsgrad von tber 150 0

Prozent entspricht. In absoluten Zahlen sind der- QQQ) Q\'\ N QN
zeit etwas uber 1'500 mehr Velos im offentlichen v v
Raum im Bahnhofumfeld parkiert als Abstellplatze  Apbildung 3-1: Entwicklung der Anzahl abge-
zur Verfugung stehen. Rund 60 Prozent dieser stellter Velos beim Bahnhof Bern. Datenquelle:
Uberbelegung ist auf Velos zuriickzufiihren, die TVS VP.

ausserhalb der markierten Flachen abgestellt sind, und rund 40 Prozent rihren daher, dass die
Velos auf den markierten Flachen extrem dicht nebeneinanderstehen.” Die Nachfrage nach Ab-
stellplatzen im offentlichen Raum konzentriert sich stark auf die Standorte Hirschengraben,
Schanzenbriicke, Bollwerk und Bahnhofplatz. Dort wird zum Teil eine Uberbelegung von mehr
als 200 Prozent festgestellt

Die Auslastung der Abstellplatze in den Velostationen unterscheidet sich je nach Standort
stark. Die Velostation Bollwerk ist haufig voll ausgelastet oder Uberlastet und Kundinnen und
Kunden mussen zum Teil abgewiesen werden. Die Velostation Milchgassli ist gut bis sehr gut
ausgelastet, die Velostationen PostParc und Schanzenbriicke haben noch grossere Reserven.
Insgesamt waren bei der letzten Erhebung von 1°920 verfligbaren Abstellplatzen in Velostationen
rund 800 belegt, was einem Auslastungsgrad der Velostationen von rund 40 Prozent entspricht.
Die Anzahl der verkauften Abos von insgesamt 1'510 Stiick liegt jedoch deutlich héher und ent-
spricht einer Auslastung von rund 80 Prozent.

Der Unterschied im Auslastungsgrad gegentber den Abstellplatzen im 6ffentlichen Raum durfte
in erster Linie darauf zurlickzufiihren sein, dass das Parkieren in den Velostationen kostenpflich-
tig ist. 24 Stunden Parkieren in den Velostationen kostet einen Franken, ein Jahresabo gibt es
fur 150 Franken. Ein weiterer Grund drfte darin liegen, dass nicht alle Velostationen tber eine
direkte und komfortable Zufahrt verfiigen und / oder nicht direkt an die Bahnhofunterfuhrung an-
geschlossen sind. Ein Indiz daftr ist die hohe Belegung der gut gelegenen Velostationen Milch-
gassli und Bollwerk.

6 Die Erhebung wurde am Dienstag, 11. September 2018, von 10 bis 11 Uhr durchgefihrt. Der Tag war sonnig und
warm bei 25 Grad.

" In der Planung von Veloabstellplatzen wird von zwei Velos pro Laufmeter ausgegangen, die effektive Belegung ist auf
den Abstellflachen im Bahnhofumfeld aber oft deutlich héher.
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Insgesamt fehlten am Erhebungstag im offentlichen Raum 1'500 Abstellplatze, demgegeniber
standen in den Velostationen 1'100 Abstellplatze leer. Fir die weitere Analyse ist es sinnvoll, die
Situation rAumlich differenziert zu betrachten.

3.1.2 Nach Sektoren
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Bahnhofzugange bestehend Bahnhofzugange 2027
1., 2., 3. Prioritat 1., 2., 3. Prioritat
Bahnhofpassagen bestehend Bahnhofpassagen 2027

Hauptzufahrtsachsen je Sektor ’ . 7///// Verkehrliches m Knoten mit beschrankter Nord-Siid-
ﬁ (Stand heute bis mind. 2030) A Topogratische Hindemis 7 ﬂ Hindernis Querungskapazitét fiir Velos

Abbildung 3-2: Einteilung des Bahnhofumfeldes in Sektoren aufgrund der Hauptzufahrtsachsen, der be-
stehenden und neuen Bahnhofzugénge und der topografischen und verkehrlichen Hindernisse. Grafik: CRK.

Eine Befragung im Oktober 2018 bestétigte, dass Velofahrende ungern Umwege in Kauf nehmen
und ihr Velo in der Regel in der Nahe des Bahnhofeingangs parkieren, der aus ihrer Fahrtrichtung
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am néchsten liegt und ohne Hindernisse (Querung von Hauptverkehrsachsen, lange Wartezeiten
bei Lichtsignalanlagen) direkt erreichbar ist.®

Abbildung 3-2 zeigt schematisch die bestehenden Bahnhofzugénge (in grau) und die Hauptzu-
fahrtsachsen zum Bahnhof fir Velofahrende. Es kénnen drei Hauptzufahrtsachsen unterschieden
werden: Der Veloverkehr aus dem Norden wird durch die Langgassstrasse und die Schan-
zenstrasse gebundelt. Der Veloverkehr aus dem Osten wird durch das Bollwerk und die Aarber-
gergasse kanalisiert. Velofahrende aus dem Siden und grosstenteils auch aus dem Westen er-
reichen den Bahnhof via Hirschengraben, bei dem der Veloverkehr aus der Effingerstrasse, der
Monbijoustrasse und der Bundesgasse gebiindelt wird. Ein Teil der Velofahrenden aus dem Wes-
ten erreicht den Bahnhof zudem Uber die Laupenstrasse (vom Inselplatz herkommend bzw. von
der Schl¢sslistrasse oder Belpstrasse). Die Hauptzufahrtsachsen entsprechen dem heutigen
Stand und bleiben bis mindestens 2030 unverandert. Durch Netzerganzungen oder infrastruktu-
relle Anpassungen kénnten sich die Hauptzufahrtsachsen tiber diesen Zeithorizont hinaus jedoch
auch verandern.?

Momentan verfiigt nur die 6stliche Hauptzufahrtsachse tber einen Bahnhofzugang erster Priori-
tat.1° Durch das Gesamtvorhaben ZBB entstehen jedoch neue Bahnhofzugange erster Prioritéat
an der nordlichen Hauptzufahrtsachse bei der Langgasse und an der sudlichen und westlichen
Hauptzufahrtsachse beim Bubenbergplatz (in Abbildung 3-2 gelb dargestellt).

Aufgrund der Hauptzufahrtsachsen und der kiinftigen Bahnhofzugénge erster Prioritat werden im
Folgenden bei der Angebots- und Nachfraganalyse drei Zufahrtssektoren unterschieden: Nord,
Ost und Sud-West. Der Sektor Sud-West fasst die stdlichen und westlichen Hauptzufahrtsach-
sen zusammen (inkl. Veloverkehr von/zur Kirchenfeldbriuicke), die sich kinftig denselben Bahn-
hofzugang erster Prioritat teilen. Zusatzlich zur Herleitung Gber die Hauptzufahrtsachsen und die
kunftigen Bahnhofzugange basiert die vorgenommene Sektoreneinteilung auf folgenden weiteren
Uberlegungen:

e Die Steigung der Schanzenbriicke wirkt als topografisches Hindernis zwischen dem Sektor
Nord und den anderen beiden Sektoren: Velofahrende mit Ziel Bahnhof vermeiden unnétige
Steigungen und fahren nicht von Siiden her Uber die Schanzenbriicke in den Sektor Nord,
um ihr Velo dort abzustellen — dasselbe gilt auch umgekehrt.

e Der Bubenberg- und Bahnhofplatz wirken insbesondere fir den Veloverkehr aus der Bundes-
und Schauplatzgasse als verkehrliches Hindernis zwischen dem Sektor Stid-West und dem
Sektor Ost: Eine Querung ist umstandlich und mit langen Wartezeiten bei Lichtsignalanlagen
verbunden, weshalb Velofahrende mit Ziel Bahnhof in der Regel eine andere Zufahrt wéhlen.
Der Verkehrsknoten Bubenbergplatz weist zudem eine sehr hohe Dichte beim Tram- und
Busverkehr und beim Fuss- und Veloverkehr auf. Als Folge ist am Bubenbergplatz die Que-
rungskapazitat fir Velos im Nord-Sid-Verkehr beschrankt.

Obschon die Sektoreneinteilung gut begriindet ist, gilt es festzuhalten, dass das Ziehen von trenn-
scharfen Sektorengrenzen nicht moglich ist und Velos selbstverstandlich auch «sektorenuber-
greifend» abgestellt werden. Dennoch ist die sektorielle Betrachtung zielfihrend, um Aussagen
zur raumlichen Verteilung von Angebot und Nachfrage treffen zu kénnen.

8 Die Befragung wurde vom 23.-26. Oktober 2018, jeweils von 13 bis 15 Uhr und von 16 bis 19 Uhr, durchgefiihrt.

° Beispielsweise durch den Bau einer kombinierten Velostation (A+4+14) mit Zufahrtsrampe in der Schwanengasse.
10 Die Prioritat eines Bahnhofzugangs ergibt sich aus dessen Frequentierung, dessen Lage und dessen Erkennbarkeit
als Teil des Bahnhofs.
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Eine raumlich differenzierte Analyse der Erhebung vom September 2018 zeigt, dass in allen drei
Sektoren eine Angebotslicke bei den Veloabstellplatzen im 6ffentlichen Raum besteht (ver-
gleiche Tabelle 3-1). Im Osten waren auf 987 vorhandenen Abstellplatzen 1’584 Velos abgestellt
(Belegungsgrad 160 Prozent), im Sud-Westen entfielen auf 892 Abstellplatze 1’638 Velos (184
Prozent) und im Norden stehen offiziell 809 Veloabstellplatze im offentlichen Raum zur Verfi-
gung, die Belegung betrug jedoch 1'001 Velos (124 Prozent).

Tabelle 3-1: Angebot und Nachfrage nach Sektoren geméss der Erhebung vom 11. September 2018.11

Offentlicher Raum Velostationen Total
(o] S-W N Total (o] S-W N Total (o] S-W N Total
Angebot 2018 987 892 809 2688| 620 1000 300 1'920| 1607 1892 1109 4'608
Nachfrage 2018 1’584 1638 1001 4223| 474 265 72 s811| 2058 1903 1073 5034
?Jffﬁ;iﬂir:gg ‘Zgi; 597 746 192 -1'535| 146 735 228 1'109| -451 11 36 -426

In den Velostationen gab es hingegen in allen drei Sektoren noch freie Platze. Am gréssten war
die Gesamtauslastung hier im Sektor Ost, wo die Velostationen Bollwerk und Milchgassli liegen.
In der Velostation Bollwerk waren bei der Erhebung 183 von 200 Platzen belegt, was einem Be-
legungsgrad von 92 Prozent und somit beinahe einer vollen Auslastung entspricht.*? Im Milch-
gassli waren 291 von 420 Platzen besetzt (69 Prozent). Die Velostation PostParc im Sektor Sid-
West wies hingegen nur einen Belegungsgrad von 27 Prozent auf, bei einer Belegung von 265
von 1'000 verfugbaren Platzen. Noch etwas geringer war die Auslastung in der Velostation
Schanzenbriicke im Sektor Nord. Von 300 Platzen waren bloss 72 besetzt, was einem Bele-
gungsgrad von 24 Prozent entspricht. Die geringeren Auslastungen der beiden letztgenannten
Velostationen sind unter anderem auf ihre im Vergleich zu den Stationen Milchgéssli und Bollwerk
schlechtere Erreichbarkeit und schlechtere Bahnhofanbindung zuriickzufuhren.

Bei den Diskussionen zum Belegungsgrad der Velostationen ist zwischen der Auslastung beziiglich der
effektiven Zahl der abgestellten Velos und der Auslastung in Bezug auf die Zahl der verkauften Abos
zu unterscheiden. Diese beiden Belegungsgrade unterscheiden sich zum Teil deutlich. Es gilt zu
bedenken, dass gewisse freie Platzreserven in den Velostationen vorhanden sein missen, damit die
Kunden zu Stosszeiten auch einen freien Platz finden. Dennoch kdnnen grundsatzlich mehr Abos
verkauft werden als Platze zur Verfligung stehen, da nicht alle Kunden taglich ihr Velo in der
Velostation parkieren.

Anzahl Verkaufte  Auslastung gemass Auslastung gemass
Velostation Platze 2018 Abos 2018 verkauften Abos abgest. Velos (11.9.18)
Bollwerk 200 280 140% 92%
Milchgassli 420 580 138% 69%
PostParc 1’000 545 55% 27%
Schanzenbriicke 300 105 35% 24%

11 Die Erhebung vom 11. September 2018 ist im Bericht «Veloparkierung im 6ffentlichen Raum (6R) und in den Velosta-
tionen (VST)» der Direktion fur Tiefbau, Verkehr und Stadtgriin der Stadt Bern dokumentiert. Im hier vorliegenden Ge-
samtkonzept wird jedoch eine von diesem Dokument leicht abweichende Sektoreneinteilung vorgenommen: Weil davon
ausgegangen werden kann, dass im sidlichen Teil der Schanzenbriicke mehrheitlich Velos von Velofahrenden aus den
sudlichen und westlichen Zufahrtsrichtungen abgestellt werden und nicht von Velofahrenden aus dem Norden, wird dieser
Teil der Schanzenbriicke dem Sektor Stid-West angerechnet und nicht wie im erwahnten Dokument dem Sektor Nord.
Konkret wird jeweils ein Drittel der Werte des Bereiches «NO1» (vergleiche das erwahnte Dokument) im hier vorliegenden
Gesamtkonzept dem Sektor Sud-West zugeschlagen. Im Weiteren wird aus Darstellungsgrinden die gesamte Strasse
sudlich des Generationenhauses dem Sektor Sud-West zugeschlagen, dies tangiert die Veloerhebung jedoch nicht (auf
der Strasse sind keine Velos abgestellt und das Trottoir direkt beim Generationenhaus verbleibt im Sektor Ost).

12 Laut dem Betreiber der Velostationen, dem Kompetenzzentrum Arbeit (KA), ist die Velostation Bollwerk regelméssig
Uberbelegt.
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Betrachtet man die Abstellplatze im 6ffentlichen Raum und die Velostationen gemeinsam, so
ergibt sich schon heute fiir den Sektor Ost eine Angebotsliicke von rund 450 Platzen. In den
Sektoren Siud-West und Nord entspricht das Angebot derzeit hingegen ungeféhr der Nachfrage,
da die Angebotsliicken im 6ffentlichen Raum in etwa den freien Kapazitaten in den Velostationen
entsprechen.
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Abbildung 3-3: Raumliche Verteilung der abgestellten Velos im Bahnhofumfeld. Grafik: CRK.

Ein deutlich scharferes Bild der Veloparksituation ergibt sich bei einer weiteren raumlichen Diffe-
renzierung. Abbildung 3-3 zeigt die verschiedenen Bereiche im Bahnhofumfeld, an denen bei der
Erhebung vom 11. September 2018 Velos abgestellt waren. Die Bereiche sind durch Kreise ge-
kennzeichnet, wobei die Flache der Kreise die Anzahl abgestellter Velos widerspiegelt. Rote
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Kreise bezeichnen Bereiche mit Uberbelegung (Belegungsgrad tber 100 Prozent) sowie An-
sammlungen von Velos, die ausserhalb der markierten Abstellfelder parkiert waren. Orange
Kreise stehen fir Bereiche mit einem Belegungsgrad zwischen 60 und 100 Prozent und griine
Kreise kennzeichnen Bereiche mit einem Belegungsgrad unter 60 Prozent.

Es zeigt sich, dass im Sektor Ost alle Bereiche im o6ffentlichen Raum Uberbelegt sind. In den
Sektoren Nord und Siid-West sind jeweils jene Bereiche lUberbelegt, welche bezlglich Lage, Zu-
fahrt, Nahe Bahnhofszugang und Perronanlage sowie Sichtbarkeit attraktiv sind. Peripherer ge-
legene Abstellanlagen im 6ffentlichen Raum weisen in diesen beiden Sektoren jeweils noch freie
Platze auf. Es zeigt sich, dass Umwegfaktoren wie die Querung von Hauptverkehrsstrassen,
lange Wartezeiten bei Lichtsignalanlagen, Héhenunterschiede und Konflikte mit dem Fussverkehr
und der Anlieferung als Hindernisse wirken.

Im Sektor Nord wurde zusatzlich zur Zahlung vom 11. September 2018 eine weitere Zahlung zu
Unisemesterbeginn eine Woche spéter (am 19. September 2018%3) durchgefiihrt. Weil sowohl
das Hauptgeb&aude wie auch weitere wichtige Gebaude der Universitat im Sektor Nord und des-
sen Einzugsgebiet liegen, sollte durch die zweite Zahlung ermittelt werden, ob die Auslastung der
Veloabstellanlagen in diesem Sektor wahrend des Semesters hoher liegt. Tatséchlich ist die Zahl
der abgestellten Velos nach Uni-Start im Sektor Nord um rund 80 Velos hoher. Als Folge des Uni-
Betriebs weisen die Veloabstellanlagen direkt nordlich und westlich des Uni-Hauptgebaudes bei
der Erhebung vom 19. September neu ebenfalls eine Uberbelegung auf (bei der Erhebung vom
11. September wiesen sie noch einen Belegungsgrad von je rund 95 Prozent auf, vergleiche
Abbildung 3-3).

In Anbetracht der hohen Auslastung der bahnhofnahen Veloabstellpléatze lasst sich festhalten,
dass nicht nur ein raumlich spezifischer Bedarf an Abstellanlagen nach den drei Sektoren (Ost,
Sid-West und Nord) besteht, sondern dass in jedem der drei Sektoren ein grosser Bedarf nach
Abstellanlagen in unmittelbarer Nahe der Bahnhofzugéange besteht.

3.1.3 Abstelldauer

Bei der Befragung vom Oktober 2018 (vergleiche Kapitel 3.1.2) wurde auch die Parkdauer fir
verschiedene Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld erhoben. Insgesamt wurden 931 Velofahrende
an 16 Standorten befragt. Die Resultate der Befragung je Standort sind in Abbildung 3-4 ersicht-
lich (es ist zu beachten, dass nicht an allen in Abbildung 3-3 abgebildeten Standorten Befragun-
gen durchgefiihrt wurden).

Es zeigt sich, dass die meisten Velos zwischen einer und zwolf Stunden abgestellt werden. Ab-
stelldauern von mehr als zwolf Stunden kommen laut der Befragung selten vor, ausser bei den
Velostationen und den 6ffentlichen Abstellflachen bei der Schanzenbricke. Auf den 6ffentlichen
Abstellanlagen der Sektoren Ost und Siid-West werden die Velos sehr haufig auch fur weniger
als eine Stunde abgestellt.

Die Befragungsergebnisse unterschatzen den Anteil der Langzeitparkierenden (>24h), weil die
Langzeitparkierenden wegen der kurzen Dauer der Befragung eher untervertreten sind. So zei-
gen etwa Erhebungen aus dem Jahr 2017, dass beim Hirschengraben im Friihling rund ein Viertel
der abgestellten Velos zwei Wochen oder langer dort parkiert sind, im Winter ist es gar rund die
Halfte. Vergleichsweise gering ist der Anteil der abgestellten Velos mit Parkdauern von tUber zwei

13 Der 19. September 2018 war ein Mittwoch. Die Erhebung wurde auch von 10 bis 11 Uhr durchgefiihrt und der Tag
war ebenfalls sonnig und warm bei 25 Grad.
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Wochen im Frihling beim Bollwerk (rund 5 Prozent), bei der Schanzenbriicke (rund 5 Prozent)
und beim Generationenhaus (rund 10 Prozent). Im Winter liegt der Anteil der Velos mit Abstell-
dauern von Uber zwei Wochen an diesen Standorten aber ebenfalls tiber 20 Prozent.
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Abbildung 3-4: Unterschiede in der Veloabstelldauer nach Abstellplatzstandorten. Grafik: CRK.

3.1.4 Bahnhof- und Stadtorientierung

Die Velofahrenden wurden im Rahmen der Befragung vom Oktober 2018 (vergleiche Kapitel
3.1.2 und 3.1.3) auch gefragt, ob sie vom Bahnhof kommen bzw. zum Bahnhof wollen oder nicht.
Auf diese Weise konnte der Anteil der bahnhof- bzw. stadtorientierten Velofahrenden raumlich
differenziert ermittelt werden (vergleiche Abbildung 3-5).
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Insgesamt waren rund 63 Prozent der befragten Velofahrenden bahnhoforientiert und 37 Prozent
stadtorientiert. Der Anteil der bahnhoforientierten Velofahrenden ist vor allem in den Velostatio-
nen sehr gross: Er betragt jeweils rund 90 Prozent in den Velostationen Schanzenbruicke, Post-
Parc und Milchgéssli. Beim Bollwerk liegt er bei rund 65 Prozent. Auch auf den 6ffentlichen Ab-
stellflachen im Umfeld der Schanzenbricke und beim Bollwerk ist der Anteil der bahnhoforien-
tierten Nutzenden sehr gross (jeweils Uber 75 Prozent). Diese Standorte liegen in unmittelbarer
Néhe der Bahnhofeingdnge und sind deshalb fiir bahnhoforientierte Velofahrende sehr attraktiv.
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Abbildung 3-5: Bahnhof- und Stadtorientierung der Velofahrenden nach Abstellplatzstandorten. Grafik: CRK.

Auch der Hirschengraben liegt nahe beim Bahnhof, aber heute nicht direkt bei einem Bahnhofzu-
gang. Bahnhof- und stadtorientierte Nutzende halten sich heute dort die Waage. Im Sektor Siid-
West insgesamt (der siidliche Teil der Schanzenbriicke ausgenommen) dominieren auf den Ab-
stellplatzen im o6ffentlichen Raum die Velofahrenden mit Stadtorientierung. Die Griinde hierfir
sind unter anderem die grosse Arbeitsplatzdichte und die zahlreichen Einkaufsméglichkeiten in
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diesem Sektor sowie die relativ weite Entfernung der meisten Abstellanlagen dieses Sektors von
den bestehenden Bahnhofzugangen. Die Bahnhoforientierung des Sektors Sud-West dirfte auf-
grund der neuen Bahnhofzugange Bubenberg und Hirschengraben kinftig aber zunehmen, ins-
besondere beim Standort Hirschengraben.

Ein Vergleich von Abbildung 3-5 mit Abbildung 3-4 lasst den Schluss zu, dass bahnhoforientierte
Velofahrende ihr Velo tendenziell langer abstellen als stadtorientierte Velofahrende. Bei der Pla-
nung kinftiger Veloabstellplétze gilt es also zu bertcksichtigen, dass sich die Bedurfnisse von
bahnhof- und stadtorientierten Velofahrenden unterscheiden, sowohl beziiglich der Standorte von
Abstellanlagen als auch beziiglich der Parkdauer. Ziel ist der nachfragegerechte Ausbau des Ab-
stellplatzangebotes fur beide Nutzergruppen, unter Beriicksichtigung der im Rahmen von ZBB
entstehenden neuen Bahnhofzugéange.

3.1.5 Kostenloses und kostenpflichtiges Angebot

Wie bereits in Kapitel 3.1.1 erwahnt, stehen im Bahnhofumfeld rund 2'700 Gratis-Abstellplatze im
offentlichen Raum zur Verfigung und 1'920 kostenpflichtige Abstellpléatze in Velostationen. Das
kostenlose Abstellen von Velos im 6ffentlichen Raum ist dabei je nach Standort zeitlich unbefristet
gestattet oder auf einen oder finf Tage beschréankt. Die Benutzung der Abstellplatze in den Ve-
lostationen ist die ersten 20 Minuten gratis und kostet anschliessend einen Franken pro Tag.
Zudem sind ein Halbjahresabonnement fur 90 Franken und ein Jahresabonnement fir 150 Fran-
ken erhaltlich. Mehrere politische Vorstosse verlangen einen Ausbau des Angebotes an Gratis-
Abstellplatzen im Bahnhofumfeld.

3.2 Nachfrageentwicklung und Handlungsbedarf

3.2.1 Allgemein

Fur das Jahr 2018 konnte im Umfeld des Bahnhofs Bern eine Nachfrage von gut 5'000 Veloab-
stellplatzen beziffert werden, gemessen an der Anzahl abgestellter Velos bei der Erhebung vom
11. September 2018 (vergleiche Tabelle 3-1).2* Die Nachfrage liegt Giber dem derzeitigen Ange-
bot, es besteht heute Uber alle Sektoren und Abstellanlagen betrachtet eine Angebotsliicke von
insgesamt gut 400 Platzen. Der Nachfragetiberhang verteilt sich raumlich jedoch sehr ungleich.
Eine Betrachtung auf dieser errechneten Gesamt-Angebotsliicke ist somit wenig aussagekréaftig
und es bedarf deshalb einer raumlichen Differenzierung (siehe das nachste Kapitel 3.2.2).

Im Folgenden soll untersucht werden, wie sich die gesamthafte Nachfrage bis zum Jahr 2030
entwickelt und wie sich dadurch die Angebotslicke, in Bezug auf die derzeit vorhandenen Abstell-
anlagen, verandert. Daraus kann der Handlungsbedarf bis 2030 hergeleitet werden. Das Jahr
2030 wurde gewahlt, weil die Velo-Offensive das Ziel verfolgt, zwischen 2010 und 2030 den Ve-
loverkehr zu verdoppeln und weil der erste Ausbauschritt des Gesamtvorhabens ZBB bis dahin
vollstdandig abgeschlossen sein wird. Die Inbetriebnahme der neuen Unterfihrung Mitte, der
neuen Bahnhofzugange und des neuen RBS-Bahnhofs erfolgt ab 2027. Die Verkehrsmassnah-
men der Stadt im Bahnhofumfeld sollen bereits 2025 umgesetzt sein.

Zur Schéatzung der Nachfrage nach Veloabstellplatzen im Bahnhofumfeld fur das Jahr 2030 wer-
den nachfolgend verschiedenen Methoden angewandt, verglichen und plausibilisiert:

14 Die Messung der Nachfrage uiber die Zahl der abgestellten Velos stellt tendenziell eine Unterschatzung der Nachfrage
dar, weil die meisten Abstellpléatze Uiberbelegt sind und wohl mehr Velos abgestellt wirden, wenn mehr Abstellplatze zur
Verfugung stehen wirden (d.h. die Nachfrage wird durch das fehlende Angebot begrenzt).
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e Ansatz Uber Wachstum Veloverkehr: Die Stadt Bern erhebt Daten zur Entwicklung des
Veloverkehrs Uber Zahlstationen an insgesamt 14 Standorten. Fir die Periode von 2014 bis
2017 konnte ein durchschnittliches jahrliches Wachstum des Veloverkehrs von rund 10 Pro-
zent ausgewiesen werden. Unter der Annahme, dass der Veloverkehr auch in den folgenden
Jahren um 10 Prozent wachst und dass sich die Nachfrage nach Veloabstellplatzen entspre-
chend dem Veloverkehrswachstum erhéht, ergibt sich fir 2030 eine Nachfrage von 15'700
Abstellplatzen. Es ist allerdings nicht davon auszugehen, dass sich wahrend mehr als einem
Jahrzehnt jahrlich eine Wachstumsrate dieser Grossenordnung realisieren lasst. Die berech-
nete Nachfrage dirfte deshalb eher eine Uberschatzung darstellen.

Tabelle 3-2: Nachfrageberechnung Uber Wachstumsfaktor des Veloverkehrs.

Jahr Nachfrage nach Veloabstellplatzen
2018 5’000
2030 Zunahme Veloverkehr um 10% pro Jahr 15’700

e Ansatz mit Modal Split: Der Anteil der Velofahrten an den zuriickgelegten Wegen im Stadt-
verkehr betrug in Bern im Jahr 2015 (aktuellstes verfugbares Jahr) rund 15 Prozent. Ziel der
Velo-Offensive ist es, diesen Anteil bis 2030 auf 20 Prozent zu erhéhen. Wird dieses Ziel
erreicht, und steigt die Nachfrage nach Abstellplatzen proportional zur Anzahl der mit dem
Velo zurlickgelegten Wege, so ergibt sich im Jahr 2030 eine Nachfrage von 7'500 Abstell-
platzen. Dabei wurde ein allgemeines Verkehrswachstum von 12 Prozent (entspricht dem
prognostizierten Bevdlkerungswachstum?®) zwischen 2015 und 2030 angenommen. Die
starke Zunahme des Veloverkehrs in den letzten Jahren (von 11 auf 15 Prozent von 2010 bis
2015) legt aber nahe, dass der Veloanteil 2030 (deutlich) Gber 20 Prozent liegen dirfte. Die
geschéatzte Nachfrage von 7'500 Platzen stellt also eher eine Unterschatzung dar.

Tabelle 3-3: Nachfrageberechnung Uber Ansatz mit Modal Split.

Jahr Modal-Split-Anteil Nachfrage nach Veloabstellplatzen
2018 15% (Wert von 2015) 5’000
2030 20% (inkl. allg. Wachstum) 7'500

e Ansatz mit Bahnreisenden: Der Bahnhof Bern z&hlte im Jahr 2016 rund 270'000 Bahnrei-
sende pro Tag. Die SBB prognostiziert, dass diese Zahl bis ins Jahr 2030 auf 375'000 an-
steigt. Unter der Annahme, dass die Nachfrage nach Veloabstellplatzen proportional zur Zahl
der Bahnreisenden wachst, ergibt sich flr das Jahr 2030 eine prognostizierte Nachfrage von
7’000 Abstellplatzen. Diese Zahl stellt jedoch eine deutliche Unterschétzung der Nachfrage
dar, weil bei der Berechnung die Wirkung der Velo-Férdermassnahmen (im Rahmen von
RGSK II, STEK 2016 und der Velo-Offensive) auf die Verkehrsmittelwahl fir den Weg von
und zum Bahnhof nicht bertcksichtigt wurde und weil die Nachfrage nach Veloabstellplatzen
in Bahnhofumfeld auch bei den Velofahrenden mit Ziel Innenstadt steigt.

Tabelle 3-4: Nachfrageberechnung Uber Ansatz mit Bahnfahrgasten.

Jahr Bahnfahrgéaste Nachfrage nach Veloabstellplatzen
2018 270000 (Wert von 2016) 5’000
2030 375'000 7°000

15 Ausgehend von einem Bevolkerungswachstum von 12 Prozent von 2015 bis 2030 (gemass STEK 2016) erscheint ein
allgemeines Wachstum der Anzahl Wege um mindestens 12 Prozent plausibel.
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e Ansatz basierend auf dem Handbuch Veloparkierung des Bundesamts flir Strassen
(ASTRA): Gemass dem Handbuch Veloparkierung des ASTRA sind an Bahnhétfen 1 bis 4
Veloabstellplatze pro 10 wegreisende Bahnfahrgéste zu erstellen. Gemass Angaben der SBB
sind rund 16 Prozent der total 270'000 Bahnfahrgéste am Bahnhof Bern (Wert von 2016)
Umsteigende, fir die kein Bedarf nach Veloabstellplatzen besteht. Die Zahl der an- und weg-
reisenden Bahnfahrgaste betrégt folglich rund 227'000 Personen. Die Zahl der wegreisenden
Bahnfahrgéste kann nun grob als die Halfte dieses Wertes geschéatzt und somit auf 113'500
Personen beziffert werden. Laut den Empfehlungen des ASTRA missten also bereits heute
mindestens 11'350 Veloabstellplatze beim Bahnhof Bern zur Verfigung stehen. Laut Prog-
nosen wird die Zahl der wegreisenden Bahnfahrgéaste bis 2030 auf rund 158’000 steigen.
Somit missten bis 2030 mindestens 15'800 Veloabstellplatze beim Bahnhof Bern zur Verfi-
gung gestellt werden.

Tabelle 3-5: Angebotsempfehlung basierend auf dem Handbuch Veloparkierung des ASTRA.

Jahr Wegreisende Bahnfahrgéaste Angebot gemass Empfehlung ASTRA
2018 113'500 (Wert von 2016, ohne Umsteiger)  mind. 11'350
2030 158'000 (ohne Umsteiger) mind. 15'800

Die obigen Ergebnisse zeigen, dass das vom STEK 2016 formulierte Ziel von 10'000 Abstellplét-
zen bis 2030 (vergleiche Kapitel 2) insgesamt gut begriindet und aus heutiger Sicht als eher tief
einzuschatzen ist und nach 2030 noch weiter ausgebaut werden muss. In der Schatzung der
kunftigen Nachfrage nicht berticksichtigt ist die zunehmende Verbreitung von Spezialvelos mit
erhohtem Platzbedarf. Auch aufgrund der zunehmenden Anzahl Spezialvelos ist es sinnvoll, wei-
tere Abstellflachen Uber die hergeleiteten 10'000 «normalen» Abstellplatze hinaus zu schaffen.

Im Folgenden wird von einem Bedarf von 10'000 Abstellplatzen im Jahr 2030 ausgegangen. Um
diesen Bedarf decken zu kénnen, muss das bestehende Angebot mehr als verdoppelt werden.
Trotzdem stellt die Zielsetzung von 10'000 Abstellplatzen bis 2030 ein eher konservatives Vorha-
ben dar, wie ein Vergleich mit anderen Stadten zeigt. Beim Bahnhof Bern stehen derzeit pro 100
Fahrgéaste 1.7 Veloabstellplatze zur Verfigung, nach dem Angebotsausbau bis 2030 waren es
2.7 (unter Berucksichtigung der Erh6hung des Fahrgastaufkommens). In Basel liegt der Faktor
bereits heute bei 2.8.

Selbst nach dem ange-

strebten grossen Ange- Fahrgaste Abstellplatze im Abstellplatze pro
botsausbau wirde Bern Bahnhof pro Tag Bahnhofumfeld 100 Fahrgaste
immer noch weit hinter .

er noch weit hinter e 439'000 3720 0.8
den heutigen Werten von ’ ’
niederlandischen Velo- Bern 270000 41608 L7
(6.2), Utrecht (10.5) und Basel 135’000 3’800 2.8
Groningen (50.0) liegen. Rotterdam (NL) 110°000 6'800 6.2

_ o Utrecht (NL) 285'000 30’000 10.5
Fazit: Die Zielsetzung )

Groningen (NL) 20°000 10’000 50.0

von 10'000 Veloabstell-
platzen im Bahnhofum-
feld ist als Minimalwert zu verstehen, der mdglichst rasch erreicht werden sollte, um mit der Nach-
frageentwicklung mitzuhalten. Eine héhere Kapazitat ware, im Sinne der Veloférderung, grund-
satzlich winschenswert.
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3.2.2 Nach Sektoren

Nachdem die Nachfrage nach Veloabstellplatzen im Bahnhofumfeld fir das Jahr 2030 auf 10'000
Platze geschatzt wurde, stellt sich die Frage, wie sich diese Anzahl Platze auf die verschiedenen
Sektoren verteilen wird. Bei der Erhebung vom 11. September 2018 entfielen 41 Prozent der
Nachfrage bzw. der abgestellten Velos auf den Sektor Ost, 38 Prozent auf den Sektor Stid-West
und 21 Prozent auf den Sektor Nord.

Zur Schétzung der Verteilung der Nachfrage auf die Sektoren im Jahr 2030 werden wiederum
verschiedene Methoden angewandt, verglichen und plausibilisiert. Die angewandten Methoden
bertcksichtigen dabei unterschiedliche Faktoren: die bestehende raumliche Verteilung der Nach-
frage, aktuelle und kiinftige Verkehrsfliisse und die aktuelle und kiinftige Verteilung von Bevdlke-
rung und Arbeitsplatzen. Die Methoden sind im Anhang | detailliert beschrieben. Letztlich wird
aus den verschiedenen Schatzungen ein Mittelwert gebildet. Die Nachfrage von 2030 wird ent-
sprechend im Sektor Ost auf 3'650 Abstellplatze geschéatzt (36.5 Prozent), im Sektor Sid-West
auf 4'750 Abstellplatze (47.5 Prozent) und im Sektor Nord auf 1'600 Abstellplatze (16 Prozent,
vergleiche Tabelle 3-6). Verglichen mit der heutigen raumlichen Verteilung der Nachfrage steigt
somit der Anteil des Sektors Sud-West an der Gesamtnachfrage.

Weil das Potenzial fur Abstellplatze im 6ffentlichen Raum weitgehend ausgeschépft ist, muss die
zunehmende Nachfrage nach Veloabstellplatzen zu wesentlichen Teilen Uiber neue Velostationen
gedeckt werden — sei es unterirdisch oder in Gebauden. Zur Herleitung des Bedarfs an Abstell-
platzen in diesen neuen Velostationen im Jahr 2030 mussen nebst dem Angebot von 2018 und
der Nachfrage von 2030 noch folgende Aspekte berticksichtigt werden:

e Zur Aufwertung des offentlichen Raums soll ein Teil der bestehenden oberirdischen Velo-
abstellplatze aufgehoben und in die neuen Velostationen verschoben werden (vergleiche Ka-
pitel 4.1.5). Die angestrebte Reduktion der oberirdischen Abstellplatze betragt voraussichtlich
rund 300 Platze im Sektor Ost, 300 Platze im Sektor Sid-West und 150 Platze im Sektor
Nord (vgl. dazu auch Kap. 4.1.5).

e Die Velostation Bollwerk mit 270 Platzen im Jahr 20196 und die Veloparkierung vor dem
Bollwerk 2-8 wird bis 2030 aufgehoben, weil das bestehende Gebaude einem Ersatzneubau
weichen wird. Insgesamt fallen im Sektor Ost rund 570 Abstellplatze weg (270 in der beste-
henden Velostation und 300 im 6ffentlichen Raum).

Tabelle 3-6: Prognostizierte Nachfrage und Angebotsliicken nach Sektoren fiir das Jahr 2030.

(0] S-W N  Total

Angebot 2018/19 1'670 1900 1'100 4’670
wegfallende Abstellplatze 570 300 150 1’020
Angebot 2018/19 abzuglich wegfallende Abstellpléatze 1’100 1’600 950 3’650
Nachfrage 2030 3650 4’750 1’600 10’000
Angebotslicke bzw. Ausbaubedarf 2030 -2’550 -3’150 -650 -6’350

Der Ausbaubedarf bis ins Jahr 2030 beléauft sich somit insgesamt auf rund 6'350 Abstellplatze
(vergleiche Tabelle 3-6). Davon entfallen 2’550 Abstellplatze auf den Sektor Ost, 3’150 Abstell-
platze auf den Sektor Siid-West und 650 Abstellplatze auf den Sektor Nord. An dieser Stelle sei

16 Das Angebot der Velostation Bollwerk wurde 2019 von 200 Platzen auf 270 Platze erweitert.
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nochmals angemerkt, dass mehrere oberirdische Abstellplatze im Bahnhofumfeld stark Giberbe-
legt sind. Bei der Herleitung der Angebotslicke fir das Jahr 2030 wurde dies in der Nachfrage-
prognose bericksichtigt. So wiirden beispielsweise durch die Aufhebung der Veloabstellanlage
beim Hirschengraben rund 250 Abstellplatze im o6ffentlichen Raum wegfallen. Tatséchlich ist
heute diese Flache mit rund 600 Velos stark tiberbelegt. Diese Uberbelegung (von 350 Velos) ist
in der Prognose der Nachfrage 2030 enthalten.

Wie die bisherige Analyse gezeigt hat, konzentriert sich die Nachfrage innerhalb der Sektoren
raumlich stark auf die unmittelbare Umgebung der Bahnhofzugénge sowie den Hirschengraben.
Der Angebotsausbau sollte also mdglichst in der Nahe der Bahnhofzugénge erfolgen. Die Errich-
tung der neuen Bahnhofzugange bei der Lédnggasse, beim Bubenbergplatz und beim Hirschen-
graben im Rahmen des Gesamtvorhabens ZBB (vergleiche Abbildung 3-2) ertffnet der Planung
von Velostationen dabei neue Méglichkeiten. Die vorgesehene direkte Verbindung der Velosta-
tion PostParc mit der neuen Passage Mitte wertet zudem diese bestehende Velostation stark auf.

3.3 Betrieb und Finanzierung der Velostationen

3.3.1 Betreiber

Die Velostationen werden im Auftrag der Direktion fur Tiefbau, Verkehr und Stadtgriin (TVS)
durch das Kompetenzzentrum Arbeit (KA) als Beschaftigungsprojekt fur langzeitarbeitslose Men-
schen betrieben und stellen ein sehr wichtiges, vom Kanton geférdertes Sozialprojekt der Stadt
Bern dar. Alle Velostationen sind derzeit mit Personal besetzt, wodurch die soziale Sicherheit
gewahrleistet wird, die Ordnung in den Velostationen sichergestellt und auf Kundenanliegen ein-
gegangen werden kann. Zudem verfligt (mit Ausnahme der Velostation Bollwerk) jede Velostation
Uber eine Werkstatt, in der Dienstleistungen rund um das Velo angeboten werden. Das Dienst-
leistungsangebot ist dabei je nach Standort mehr oder weniger umfangreich.

Beim Bau neuer Velostationen stellt sich die Frage, wie stark die Stationen kiinftig personell be-
setzt sein sollen und ob jede Station mit einer Werkstatt ausgestattet sein soll, oder ob klnftig
diesbeziiglich eine Fokussierung auf die gréssten Standorte sinnvoll ware.

Nebst dem Betrieb der Velostationen ist das KA auch fir den Veloordnungsdienst zustéandig (ver-
gleiche Kapitel 3.3.3). Mittelfristig ist zu prufen, ob das KA bei einer Vergrésserung des Velopark-
angebotes den Betrieb neuer Velostationen und den Veloordnungsdienst weiterhin alleine leisten
kann oder ob ein Einbezug weiterer Akteure sinnvoll ware.

3.3.2 Kosten und Finanzierung

Der Bau von Velostationen ist kostspielig und kann nur in enger Zusammenarbeit mit den jewei-
ligen Grundeigentiimern realisiert werden. Die bestehenden Velostationen wurden in Zusammen-
arbeit mit der SBB, der Burgergemeinde, der Post und der Grossen Schanze AG realisiert und
teilweise von Bund und Kanton Uber die Agglomerationsprogramme mitfinanziert.

Beziglich der durch die Stadt Bern getragenen Investitionskosten weisen die bisher realisierten
Velostationen grosse Unterschiede auf. Diese sind sowohl auf die bauliche Situation als auch
auf die Aufteilung der Kosten zwischen der Stadt Bern und den anderen beteiligten Akteuren
zurlickzufiihren. Bei der Errichtung der ersten Velostation Bollwerk beispielsweise musste die
Stadt Bern nur fur den Innenausbau im Rahmen von 80'000 Franken aufkommen, wodurch die
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stadtischen Investitionskosten bei diesem Standort nur 400 Franken pro Platz betrugen. Im Ge-
gensatz dazu schlug der Bau der unterirdischen Velostation Milchgassli bei der Stadt mit 4.7
Millionen Franken zu Buche, was Uber 11'000 Franken pro Abstellplatz entspricht. Die Investi-
tionskosten beim PostParc beliefen sich durch die Synergie mit dem Neubau PostParc fur die
Stadt auf nur 2'000 Franken pro Abstellplatz und der Ausbau der Velostation Schanzenbriicke
konnte fir 6'500 Franken pro Abstellplatz realisiert werden.

Bei den kinftigen Velostationen dirften die Investitionskosten pro Abstellplatz eher im oberen
Bereich der bisherigen Bandbreite liegen, wenn nicht bestehende Geb&ude fiir neue Velostatio-
nen genutzt werden kénnen und deshalb neue Raume im Untergrund erstellt und erschlossen
werden mussen. Im Vergleich mit den Investitionskosten von anderen unterirdischen Velostatio-
nen in der Schweiz konnte die Velostation beim PostParc ausgesprochen kostenginstig realisiert
werden (vergleiche untenstehende Box). Die unterirdische Velostation Milchgassli liegt beziglich
der Investitionskosten hingegen an der oberen Grenze, doch auch die geplanten Velostationen
in Zurich Stadelhofen und bei der Luzerner Bahnhofstrasse kommen in diesem Kostenbereich zu
liegen. Die grossen Unterschiede in den Investitionskosten pro Platz sind unter anderem dadurch
bedingt, dass darin sowohl Neubauten als auch Umbauten enthalten sind.

Velostation Platze Kosten total Kosten pro Platz Er6ffnungsjahr
Zurich, Stadelhofen 1°000 12 Mio. geplant 2022
Bern, Milchgéssli 420 4.5 Mio. 2007
Luzern, Bahnhofstrasse 1’100 11.5 Mio geplant 2023
Basel, Centralbahnplatz® 1’100 11 Mio. 2002
Winterthur, Rampe 21 750 7 Mio. geplant 2021
Liestal, Bahnhof 550 5 Mio. geplant 2024
Zurich, Europaplatz 1’600 13.5 Mio. 2017
Basel, St. Johann 300 1.5 Mio. 2009
Basel, Bahnhof Nord 545 1.5 Mio. 2017
Bern, PostParc 1’000 2 Mio. 2016

" Bei der Erstellung 1'100, heute 1'620 Abstellplatze.

Quelle: Beatrice Vogel, Unterirdische Veloparkings sind auch anderswo teuer - nicht nur in Luzern, Luzerner Zeitung, 22.11.2018
(Werte gerundet, Velostation Milchgassli erganzt.)

Die Betriebskosten fur alle Velostationen betrugen im Jahr 2017 rund 1.7 Millionen Franken.
Das entspricht rund 880 Franken pro Abstellplatz. Davon entfiel rund die Halfte auf Personal-
aufwand und je ein Viertel auf Miet- und Sachaufwand. Rund 70 Prozent der Betriebskosten kdn-
nen durch Ertrage gedeckt werden und rund 30 Prozent werden durch Subventionen der Stadt
Bern finanziert. Das Kerngeschéft der Velostationen — die Vermietung von Veloabstellplatzen —
macht dabei nur einen verhaltnismassig kleinen Teil der Ertrage aus (13 Prozent der Betriebs-
kosten). Hohere Ertrage kdnnen durch die angebotenen Dienstleistungen in den Velowerkstétten
erwirtschaftet werden (16 Prozent der Betriebskosten). Weitere Ertrage werden durch den Velo-
ordnungsdienst (10 Prozent der Betriebskosten, bezahlt durch die SBB und die Stadt Bern) und
die Leistungen im Bereich der Arbeitsintegration (28 Prozent der Betriebskosten, in Form von
BIAS'’-Beitrdgen) generiert.

17 Beschaftigungs- und Integrationsangebote in der Sozialhilfe
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Die Betriebskosten pro Abstellplatz nehmen mit zunehmender Grdsse der Velostationen markant
ab. Dies bestétigt die folgende Analyse: Im Jahr 2015 betrugen die Betriebskosten fir alle Ve-
lostationen 1.15 Millionen Franken oder 1'510 Franken pro Abstellplatz. Zu dieser Zeit gab es die
Velostation PostParc sowie die Erweiterung der Velostation Schanzenbriicke noch nicht und die
durchschnittliche Grésse der Velostationen betrug rund 250 Abstellplatze. Im Jahr 2017 — nach
der Realisierung der entsprechenden Ausbauten — betrug die durchschnittliche Grésse der Ve-
lostationen 480 Platze und die Betriebskosten pro Platz konnten um Uber 40 Prozent auf die
bereits erwahnten 880 Franken gesenkt werden. Es zeigt sich somit, dass aus betriebswirtschaft-
licher Sicht in Zukunft eher wenige, dafir grosse Velostationen gebaut werden sollten. Ebenso
denkbar wére es, mehrere mittelgrosse Velostationen miteinander zu verbinden und als eine Ein-
heit zu betreiben.

3.3.3 Veloordnungsdienst

Durch die Uberbelegung der Veloabstellanlagen im 6ffentlichen Raum ergibt sich bei der Velo-
parkierung oft ein chaotisches Bild. Ungeordnet abgestellte Velos behindern teilweise den Fuss-
verkehr, blockieren die Anfahrtswege von Lieferanten und wirken sich generell negativ auf das
Stadtbild aus. Um die Situation der Veloparkierung zu verbessern, wurde 2013 der Veloordnungs-
dienst geschaffen, der wie die Velostationen durch das KA betrieben wird.

Der Veloordnungsdienst besteht heute aus einem Fachleiter und funf bis acht Langzeitarbeitslo-
sen. Die Aufgabe des Veloordnungsdienstes besteht in der Umplatzierung von ungeordnet abge-
stellten Velos im 6ffentlichen Raum und in den Velostationen. Der Veloordnungsdienst absolviert
von Montag bis Freitag taglich vier Touren rund um den Bahnhof und durch Teile der Innenstadt.

Die Entfernung von Velos, welche die geltende Maximalparkdauer tberschritten haben oder an
gesetzeswidrigen Standorten abgestellt wurden, féllt jedoch aktuell in die Kompetenz der Kan-
tonspolizei. Seit der Einfiihrung des Veloordnungsdienstes hat sich die Veloordnung spirbar ver-
bessert und es gab entsprechend positive Riickmeldungen aus der Bevdlkerung.

Es ist nicht a priori klar, ob der geplante Ausbau des Veloparkangebotes zu einem Mehraufwand
beim Veloordnungsdienst fihren wird oder nicht. Einerseits dirfte sich die Veloordnung bei mehr
Abstellméglichkeiten verbessern. Andererseits konnte die Aufhebung von Abstellflachen im 6f-
fentlichen Raum den Veloordnungsdienst vor neue Herausforderungen stellen. Es wird zudem im
Sinne einer effizienteren Bewirtschaftung der Veloabstellplatze geprift, wie die Kantonspolizei
ihre Kompetenz zur Einsammlung von dauerhaft abgestellten Velos an den Veloordnungsdienst
Ubertragen kann, wie dies bereits in anderen Schweizer Stadten der Fall ist.
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4 Konzept

4.1 Strategische Leitlinien

Die Analyse hat gezeigt, dass die Veloabstellplatze im 6ffentlichen Raum stark Giberbelegt sind.
Gleichzeitig ist das Potenzial fur eine Vergrésserung des Angebotes an Veloabstellplatzen im
offentlichen Raum weitgehend ausgeschopft. Zur Deckung der kiinftigen Nachfrage nach Velo-
abstellplatzen bedarf es also neuer Velostationen. Doch wo sollen diese gebaut werden? Wie
gross sollen die Velostationen sein und wie sind sie zu betreiben?

Zur Beantwortung solcher Fragen werden im Folgenden strategische Leitlinien definiert, welche
fur die Errichtung kiinftiger Velostationen gelten sollen. Die Leitlinien stehen in Ubereinstimmung
zu den verkehrspolitischen Zielsetzungen von Velo-Offensive, RGSK Il und STEK 2016. Sie um-
fassen die Bereiche Angebot und Nutzung, Lage und Veloerschliessung, Betrieb, Kosten und
Finanzierung sowie 6ffentlicher Raum.

4.1.1 Leitlinien zum Angebot und zur Nutzung

Das Abstellen von Velos im 6ffentlichen Raum ist derzeit kostenlos, die Nutzung der Velostatio-
nen jedoch ab 20 Minuten kostenpflichtig. Die angestrebte Reduktion der Abstellplatze im offent-
lichen Raum (vergleiche Kapitel 3.2.2 und 4.1.5) kann nur umgesetzt werden, wenn von diesem
Grundsatz in Zukunft abgewichen wird. Nur so kann die politische Forderung nach mehr Gratis-
Veloabstellplatzen im Bahnhofumfeld erfillt werden, und nur so kénnen die Abstellflachen im 6f-
fentlichen Raum reduziert und die Nachfrage nach Abstellplatzen gezielt auf die Velostationen
geleitet werden.

Grundsatzlich gibt es drei Mdglichkeiten, wie Gratis-Abstellplatze in Velostationen angeboten
werden koénnen: Durch eine bauliche Trennung kdnnen in einer Velostation Gratis-Abstellpléatze
von kostenpflichtigen Abstellplatzen separiert werden. Ein solches System wird derzeit zum Bei-
spiel beim Veloparking unter dem Centralbahnplatz in Basel angewandt. Die Herausforderung
eines solchen Systems liegt darin, dass nicht a priori klar ist, welche Abstellplatze den bezahlen-
den Kunden vorbehalten sein sollen. Eine bauliche Trennung wirde zudem die internen Wege
verlangern und eignet sich weniger gut fir kleine Velostationen.

Als zweite Option kdnnte eine Unterscheidung zwischen kostenlosen und kostenpflichtigen Ve-
lostationen gemacht werden. Eine plausible Unterscheidung zwischen kostenlosen und kosten-
pflichtigen Stationen ist jedoch schwierig, ausser wenn grosse Qualitatsunterschiede bei den An-
geboten bestehen (zum Beispiel hinsichtlich der Lage einer Velostation). Die an allen Standorten
angestrebte Qualitat und Kundenfreundlichkeit neuer Velostationen und die angestrebte Vertrag-
lichkeit der Preise stehen im Widerspruch zu einem solchen Ansatz.

Eine dritte Mdglichkeit stellt eine zeitliche Ausdehnung der bestehenden Gratis-Parkdauer von
20 Minuten dar. Ein solches System wird mit einer Gratis-Abstelldauer von 24 Stunden in vielen
Velostationen in den Niederlanden angewandt. Es hat den Vorteil, dass die Velostation effizient
betrieben werden kann und dass das Abstellen der Velos in der Velostation attraktiv wird, da die
gesamte Kapazitat der Anlage in den ersten 24 Stunden als Gratis-Abstellflache verfugbar ist.

Bei den Velostationen beim Bahnhof Bern soll kiinftig die Variante der zeitlichen Ausdehnung der
Gratis-Parkierung verfolgt werden. Diese Variante ist einfach, verstandlich und kundenfreundlich.
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Zudem bendtigt sie weniger Infrastruktur als eine bauliche Trennung und die Belegung der Ve-
lostationen dirfte insgesamt héher ausfallen, wenn die gesamten Kapazitaten als Gratis-Abstell-
platze zur Verfugung stehen. Eine ausgedehnte Gratis-Parkdauer macht die Velostationen vor
allem auch fur die stadtorientierten Nutzenden attraktiv, welche tendenziell kiirzere Abstelldauern
aufweisen und in den Velostationen bisher untervertreten sind (vergleiche Kapitel 3.1.3 und
3.1.4). Wie die Analyse in Kapitel 3.1.3 zudem weiter zeigt, wird der Grossteil der Velos im Bahn-
hofumfeld klrzer als 24 Stunden abgestellt. In Anbetracht dessen sowie der bewéahrten Praxis in
niederlandischen Velostationen (24 Stunden gratis), soll fiir die Velostationen in Bern ebenfalls
ein Modell mit einer Gratis-Parkdauer von 24 Stunden geprift werden.

Was die Festlegung der Tarife nach Uberschreitung der Gratis-Parkdauer (und die Festsetzung
der Preise von Abonnementen) betrifft, so gilt der Grundsatz, dass eine gute Auslastung der Ve-
lostationen wichtiger ist als hohe Einnahmen. Im Sinne der Férderung des Veloverkehrs gemass
Velo-Offensive, RGSK Il und STEK 2016 sollen die Tarife somit die Attraktivitat der Nutzung von
Velostationen nicht spurbar reduzieren. Dies umso mehr als die Einnahmen aus den Parktarifen
ohnehin nur einen geringen Anteil der Betriebskosten der Velostationen decken kdnnen (derzeit
13 Prozent, vergleiche Kapitel 3.3.2). Insgesamt soll dem Aspekt der Veloférderung mehr Ge-
wicht beigemessen werden als einer kostendeckenden Tarifierung.

Bei der Anwendung eines Systems mit befristeter Gratis-Parkierung mussen voraussichtlich alle
Velos beim Ein- und Austritt erfasst werden. Es ist wichtig, dass dieser Prozess schnell und effi-
zient abgewickelt werden kann. Die Stadt Bern beteiligt sich deshalb an einem Projekt zur
schweizweiten Vereinheitlichung der Zutritts- und Bezahlsysteme, welches unter anderem die
Automatisierung der Registration, der Bezahlung und des Zugangs zu Velostationen vorsieht.

Generell sind grossere Velostationen kleineren vorzuziehen, weil sie nutzerfreundlicher gestaltet
werden kénnen (bessere personelle Betreuung, Angebot zusétzlicher Dienstleistungen).

Der einfache Registrierungs- ... die fahrbare Erreichbarkeit der Veloabstellplatze und die helle und
prozess, ... einladende Gestaltung zeichnen diese Velostation aus. Quelle: TVS VP.
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4.1.2 Leitlinien zur Lage und zur Veloerschliessung

Die bisherige Analyse hat gezeigt, dass Velofahrende mit Ziel Bahnhof Abstellméglichkeiten in
unmittelbarer Nahe der Bahnhofzugénge bendétigen, und dass es aufgrund der raumlich spezifi-
schen Nachfrage einer Ausweitung des Angebotes an Veloabstellplatzen in jedem Sektor (Ost,
Siud-West, Nord) bedarf. Es sollen deshalb in jedem Sektor eine oder mehrere neue Velostatio-
nen in unmittelbarer Nahe der Bahnhofzugange gebaut werden. Bei der Optimierung der kombi-
nierten Mobilitat von Velo und Bahn, einem zentralen Anliegen des RGSK Il und des STEK 2016,
kommt den Velostationen eine Schlisselrolle zu: Sie sollen einen mdglichst komfortablen und
schnellen Wechsel vom Velo auf die Bahn und umgekehrt erméglichen. Fir die Velofahrenden
bedeutet das konkret, dass sie aus ihrer jeweiligen Zufahrtsrichtung von der breiten Velospur auf
der Velohauptroute direkt in die Velostation einbiegen und bis zu ihrem Abstellplatz fahren kon-
nen, von wo aus sie nach einem kurzen Fussweg zur Bahnhofunterfiihrung und zu den Gleisen
gelangen.

Die Velostationen sollen also direkt an den Velohauptrouten und in unmittelbarer Néhe der Bahn-
hofzugange zu liegen kommen. Die Abstellplatze sollen fahrend erreichbar sein. Weil die meisten
Velostationen aufgrund der Platzverfligbarkeit wohl unterirdisch errichtet werden muissen, wird
dadurch der Bau von Zufahrtsrampen nétig. Da der verfligbare Strassenraum zum Bau solcher
Rampen knapp und ihre Erstellung stadtebaulich heikel ist und den Zirkulationsraum der Fuss-
gangerinnen und Fussganger zerschneidet, bedarf es einer Fokussierung auf eine Rampe pro
Velostation, die auf die Hauptzufahrtsrichtung des jeweiligen Sektors ausgerichtet ist. Auch auf-
grund des Raumbedarfs der Rampen und deren stadtebaulichen Problematik sollten deshalb
eher wenige grosse Velostationen realisiert werden als viele kleine. Um einen mdglichst schnellen
und komfortablen Umstieg vom Velo auf den Zug zu ermdglichen, sollen die Velostationen mog-
lichst direkt an die Personenunterfiihrung des Bahnhofs angebunden sein.

Die Velostationen sollen zudem so gelegen sein, dass die Velofahrenden mit Ziel Bahnhof den
Bahnhof- und den Bubenbergplatz in der Regel nicht tiberqueren missen. Dies gilt insbesondere
auch fur den Nord-Sud-Verkehr im Verkehrsknoten Bubenbergplatz, da dieser fir Velos nur be-
schrankte Kapazitaten aufweist. Dies erhéht den Komfort fir die Velofahrenden und reduziert
Konflikte zwischen dem Veloverkehr und den anderen Verkehrsarten (motorisierter Individualver-
kehr, offentlicher Verkehr, Fussverkehr).

Zur optimalen Verteilung der abgestellten Velos und zur ausgeglichenen Auslastung der Velosta-
tionen ist die Inbetriebnahme eines Veloleitsystems zu prifen, das bereits auf den Zufahrtsach-
sen zum Bahnhof die Belegung der Velostationen anzeigt und bei einer kritischen Auslastung
einzelner Standorte ein gezieltes Ausweichen ermdglicht. In den Velostationen selbst zeigt das
Leitsystem die Zahl der verfligbaren Platze pro Reihe an, sodass die Velofahrenden rasch einen
Platz finden kénnen. Ein solches Veloleitsystem besteht beispielsweise in Utrecht (siehe Box).
Auch die mogliche Einfihrung eines Veloleitsystems spricht fir den Bau von wenigen grossen
anstelle von mehreren kleinen Velostationen (oder fir miteinander verbundene mittelgrosse Sta-
tionen, die eine betriebliche Einheit bilden). Je weniger Velostationen, desto tbersichtlicher sind
die Tafeln des Leitsystems und je grosser die betrieblichen Einheiten, desto einfacher lasst sich
das System innerhalb der Velostationen umsetzen.

Bei der Planung der neuen Velostationen beim Bahnhof geniessen die Bedurfnisse der bahnori-
entierten Nutzenden Prioritat, da die Optimierung der Mobilitatskette Velo-Bahn im Vordergrund
steht. Die Bedurfnisse der stadtorientierten Nutzenden sollen aber mitberiicksichtigt werden, etwa
durch die Planung weiterer Ein- und Ausgange der Velostationen in Richtung Stadt.
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Das Veloleitsystem lotst die Velofahrenden zur ... garantiert ihnen das rasche Auffinden eines
nachsten freien Velostation und ... Platzes. Quelle: Gemeente Utrecht, TVS VP.

4.1.3 Leitlinien zum Betrieb

Die Einsatzplatze fur Langzeitarbeitslose in den Velostationen haben aus Sicht der Direktion far
Bildung, Soziales und Sport (BSS) der Stadt Bern weiterhin einen grossen Stellenwert. Die er-
folgreiche Zusammenarbeit zwischen der Direktion fir Tiefbau, Verkehr und Stadtgriin (TVS) als
Leistungsbestellerin und der Direktion BSS als Leistungserbringerin (Uber das Kompetenzzent-
rum Arbeit, KA) soll deshalb auch kiinftig fortgefiihrt werden. Angesichts der Zunahme der Anzahl
Velostationen ist die Prifung der Einbindung von weiteren Akteuren in den Betrieb sinnvoll.

Regelmassige personelle Présenz ist in allen Velostationen zu gewéhrleisten. Die Intensitat der
Betreuung soll dabei von der Grdsse der Velostation abhangen. Zumindest die grossen Velosta-
tionen sollen auch in Zukunft mit einer Werkstatt ausgestattet sein. Die Velo-Werkstatten stellen
mit ihren Dienstleistungsangeboten einen Mehrwert fur die Kunden dar und die daraus resultie-
renden Einnahmen ermdglichen es, einen Teil der Betriebskosten zu decken (vergleiche Kapitel
3.3.2). Ausserdem resultiert durch die Beschaftigung von Arbeitslosen auch ein gesellschaftlicher
Mehrwert. Durch die Anwesenheit von Personal in den Velostationen wird zudem die soziale Si-
cherheit verbessert und die Einhaltung der Parkordnung kann gezielt kontrolliert werden.

Die Velostationen der Zukunft sollen nicht einfach nur Abstellflachen fir Zweirdder sein, sondern
eigentliche «Drehscheiben der kombinierten Mobilitat» darstellen. Im Zentrum steht dabei die
Mobilitatskette Velo-Bahn. Der Umstieg vom Velo auf die Bahn und umgekehrt soll in den Ve-
lostationen so effizient und komfortabel wie nur moglich erfolgen. Dazu gehéren Elemente wie
Schliessfacher zur Verstauung von Gepack, Regenschutz oder Helm sowie Ladestationen fur E-
Bikes, die eine Heimfahrt mit vollem Akku ermdglichen. Die Velostationen sollen zukunftsoffen
sein und auch neuen Arten der kombinierten Mobilitdt sowie Sharing-Angeboten (wie z.B. Velo-
verleihsysteme) eine Plattform bieten. Damit neue Mobilitatsformen in die Velostationen integriert
werden kdnnen, sollen diese in flexibel nutzbaren Raumlichkeiten zu liegen kommen.

In den Velostationen sollen das Velo und der Sharing-Gedanke auch als Lifestyle-Elemente aus-
gespielt werden, etwa Uber eine Gestaltung der Stationen jenseits von grauen Betonwéanden. Die
Stationen kdénnten sogar mit einem Velo-Café oder einem Velozubehor-Shop kombiniert werden
und die Ubergange von Velostationen in die Bahnhofsunterfiihrungen kénnen fliessend sein.
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Automatisierte Lagersysteme statt klassische Velostationen?

Die Stadt Bern verfolgt die technischen Entwicklungen im Bereich der Veloparkierung mit Interesse. Des-
halb wurden bei der Planung neuer Velostationen auch verschiedene Varianten von automatisierten Velo-
Lagersystemen geprift. Diese Systeme schneiden beziglich dem Flachenbedarf pro Velo, aber nicht
zwingend auch beim Volumenbedarf pro Velo besser ab als klassische Velostationen. Sie bedingen aber
gleichwohl Infrastrukturanlagen im 6ffentlichen Raum. Im Gegensatz zu einer klassischen Velostation ist
bei einem automatisierten Lagersystem keine Zufahrtsrampe nétig, dafiir werden aber mehrere Auf- und
Ruckgabeterminals benétigt. Solche Terminals zerschneiden den Raum zwar weniger stark als Zufahrts-
rampen, ihre Errichtung ist aber gerade im stadtebaulich und denkmalpflegerisch sensiblen Raum des
UNESCO-Perimeters ebenfalls problematisch.

Automatisierte Lagersysteme schneiden beztiglich ihrer Nutzerfreundlichkeit schlechter ab als klassische
Velostationen: Sie sind komplexer in der Bedienung und es fallen Wartezeiten bei der Veloaufgabe und -
riickgabe an. Zudem lassen sich automatisierte Lagersysteme weniger gut mit Zusatzdienstleistungen wie
einer Velowerkstatt kombinieren und die Kunden kdnnen sich bei Fragen oder Problemen nicht auf eine
personelle Betreuung verlassen. Langerfristig sind automatisierte Lagersysteme zudem unflexibel, da
diese in der Regel auf Boxen basieren, deren Grosse nicht auf die Abmessungen neuartiger Fahrzeuge
angepasst werden kann.

Aufgrund dieser Uberlegungen sieht die Stadt Bern beim Ausbau der Veloabstellmdglichkeiten im Bahn-
hofumfeld primar neue klassische Velostationen vor und keine automatisierten Lagersysteme (die einzige
Ausnahme bildet die Option eines automatisierten Veloparkturms als Ersatzneubau fur das bestehende
Zackengebaude, vergleiche Kapitel 4.3.2). Sollten sich gewisse Einschatzungen durch technische Neue-
rungen verandern, zeigt sich die Stadt aber auch offen fiir die Planung automatisierter Systeme.

4.1.4 Leitlinien zu den Kosten und zur Finanzierung

Der Betrieb der Velostationen kann und muss auch in Zukunft nicht kostendeckend sein. Durch
Parkeinnahmen und Dienstleistungserlose soll aber auch kinftig ein angemessener Betriebskos-
tenbeitrag erwirtschaftet werden.

Fur die Planung und den Betrieb neuer Velostationen sollen Tragerschaften bestehend aus wich-
tigen Akteuren im Bahnhofumfeld ins Leben gerufen werden, um optimale Standorte zu sichern
und Synergien im Betrieb nutzen zu kdnnen und um die Finanzierung breiter abzustutzen. Ideal-
erweise beteiligen sich gemass dem Verursacherprinzip kinftig die Betreiber von publikumsin-
tensiven Einrichtungen im Bahnhofumfeld an der Finanzierung. Dazu zahlen vor allen auch die
Bahnen (SBB, RBS), welche einen wesentlichen Teil des Ziel- und Quellverkehrs generieren,
aber per Gesetz bisher nicht verpflichtet sind, fur ihre Kunden Abstellpléatze bereitzustellen.

Die Investitionskosten flir neue Velostationen kénnen teilweise Uber Beitrage des Bundes aus
den Agglomerationsprogrammen und durch Kantonsbeitrdge gedeckt werden.
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4.1.5 Leitlinien zum offentlichen Raum

Der offentliche Raum hat im Bahnhofumfeld eine grosse Bedeutung als Ankunfts-, Durchgangs-
und Aufenthaltsraum. Zu seiner Aufwertung soll das Angebot an oberirdischen Veloabstellflachen
im Bahnhofumfeld verkleinert werden. Zudem soll das in Teilen der Zufahrtssektoren Ost und
Sid-West bereits heute bestehende Velo-Parkverbot!® ausserhalb der markierten Abstellflachen
(vergleiche Karte in Box auf Ubernachster Seite) weiter ausgedehnt werden. Durch die Verklei-
nerung der oberirdischen Abstellanlagen und die Unterbindung des Wildparkierens sollen ver-
schiedene Ziele erreicht werden:

e Aufwertung des Stadtbildes: Grosse Ansammlungen von ungeordnet abgestellten Velos
wirken sich negativ auf das Stadtbild aus. Durch die Reduktion der abgestellten Velos im
offentlichen Raum kommen die 6ffentlichen Rdume und die Bausubstanz besser zur Geltung.
Die Aufwertung des Stadtbildes ist vor allem innerhalb des UNESCO-Perimeters (vergleiche
Karte in Box auf Ubernéachster Seite) ein zentrales Anliegen des neuen Velo-Parkregimes.

e Wiederherstellung von Aufenthalts- und Begegnungsraumen: Durch die Reduktion der
oberirdischen Veloabstellplatze konnen die frei gewordenen Flachen wieder ihrer urspriingli-
chen Funktion als Aufenthalts- und Begegnungsraume zugefuhrt und aufgewertet werden.
Dadurch erhdht sich tendenziell auch die durchschnittliche Aufenthaltsdauer der Menschen
im Bahnhofumfeld, was im Interesse des dort ansassigen Gewerbes liegt.

e Ermdglichung neuer Gewerbenutzungen: Das Gewerbe im Bahnhofumfeld kann dadurch
gefordert werden, dass punktuell Veloabstellplatze zu Gunsten von Aussennutzungen, etwa
der Aussenbestuhlung von Gastronomiebetrieben, aufgehoben oder reduziert werden.

e Verbesserung der Zirkulationsrdume: Veloabstellanlagen stellen fir Fussgangerinnen und
Fussganger oft ein Hindernis dar, etwa wenn sie entlang von Trottoirs zu liegen kommen und
die Fussgangerwege verschmalern. Durch die Aufhebung und Verkleinerung der Abstellan-
lagen erhalten die Fussgangerinnen und Fussganger mehr Raum und der Fussverkehr im
Bahnhofumfeld wird flissiger.

Die Stadt hat noch nicht abschliessend beschlossen, an welchen Standorten im 6ffentlichen
Raum Veloabstellflachen in Zukunft aufgehoben oder reduziert werden sollen. Festgehalten hat
der Gemeinderat, dass die Abstellprovisorien am Hirschengraben mit der Inbetriebnahme einer
Velostation Hirschengraben aufgehoben werden sollen. Voraussetzung hierfir ist, dass Abstell-
flachen in der naheren Umgebung erstellt werden.

Grosse Potenziale zur Aufwertung des 6ffentlichen Raumes

Zur Ermittlung des Ausbaubedarfs in Velostationen wird in diesem Konzept von der Reduktion oberirdi-
scher Veloabstellplatze an vier Standorten ausgegangen, die ein besonders grosses Potenzial zur Auf-

wertung des offentlichen Raumes aufweisen
(vergleiche Karte am Ende der Box):

Sektoren Nord und Sud-West:
Schanzenbriicke

In den Sektoren Nord und Suid-West kénnte die
Schanzenbriicke von den abgestellten Velos
befreit und der Komfort fur die Fussgéangerin-
nen und Fussganger dadurch massgeblich er-
hoéht werden (vergleiche Abbildung rechts). Auf

der Schanzenbriicke wiirden dadurch rund 200

18 Eigentlich handelt es sich sogar um ein Halteverbot.
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Abstellplatze wegfallen (geméass Planungswert von zwei Velos pro Laufmeter). Da diese mehrheitlich im
Norden der Schanzenbriicke liegen, werden 150 Platze dem Sektor Nord und 50 Platze dem Sektor Sid-
West angerechnet. Die effektive Belegung der Schanzenbriicke betragt jedoch rund 500 Velos. Die Diffe-
renz ergibt sich durch die Uberbelegung der Abstellplitze und die ausserhalb der Abstellplatze parkierten
Velos.

Sektor Sud-West: Hirschengraben

Im Sektor Stid-West kdnnte der Hirschengraben durch eine Aufhebung der provisorischen Veloabstellan-
lage wieder als Parkanlage genutzt werden (vergleiche Abbildung 1-1). Dadurch wirde ein Teil des Stadt-
bildes im UNESCO-Perimeter stark aufgewertet und die Aufenthaltsqualitdt wesentlich gesteigert. Das
Abstellplatz-Provisorium Hirschengraben verfligt Giber eine Kapazitat von rund 250 Veloabstellplatzen, ist
aber mit rund 600 abgestellten Velos heute stark uiberbelegt. Voraussetzung fur die Aufhebung des Provi-
soriums ist der Bau einer Velostation unter dem Hirschengraben oder die Realisierung einer anderen Ve-
lostation im Sektor Stid-West, welche sowohl fiir bahnhof- als auch fir stadtorientierte Nutzende eine hin-
sichtlich ihrer Lagequalitat vergleichbare Alternative darstellt.

Sektor Ost: Generationenhaus und
Bollwerk

Im Sektor Ost kdnnten die Velo-Park-
flachen entlang des Generationenhau-
ses entfernt werden, wodurch dieses
historische Geb&aude wieder besser zur
Geltung kdme und der im UNESCO-
Perimeter gelegene Bahnhofplatz im
Allgemeinen  optisch  aufgewertet
wirde (vergleiche Abbildung rechts
oben). Zudem wiirde mit der Aufhe-
bung der Veloabstellanlagen auch
mehr Platz fir die Fussgangerinnen
und Fussganger geschaffen. Im Weite-
ren kénnten beim Bollwerk im Zusam-
menhang mit dem Neubau des Gebau-
des Bollwerk 2-8 die Veloabstellplatze
auf dem westlichen Trottoir aufgeho-
ben werden, welche die Fussgangerin-
nen und Fussganger ebenfalls stark
behindern  (vergleiche  Abbildung
rechts unten). Durch die Aufhebung
der beiden Standorte wiirden rund 300
Abstellplatze entfallen, die derzeit ef-
fektiv mit iber 500 Velos belegt sind.

Die Angebotsreduktion im skizzierten

Umfang entspricht einem Abbau von rund 150 Veloabstellplatzen im 6ffentlichen Raum im Sektor Nord,
300 Platzen im Sektor Stid-West und 300 Platzen im Sektor Ost. Diese im 6ffentlichen Raum wegfallenden
Platze wurden im Kapitel 3.2.2 bei der Berechnung der Angebotsliicke von 2030 beriicksichtigt (vergleiche
Tabelle 3-6).
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4.2 Maogliche Standorte fur Velostationen und ihr verkehrlicher Nut-
zen

Zur Bestimmung mdglicher Standorte fir neue Velostationen wurden in einem ersten Schritt alle
denkbaren Optionen im Bahnhofumfeld systematisch zusammengetragen. Abbildung 4-1 bietet
einen Uberblick (iber die insgesamt 37 ermittelten Standorte, die fiir den Bau von Velostationen
in Frage kommen kodnnten. Die einzelnen Optionen sind in Tabelle 4-1 genauer beschrieben. Die
angegebenen Werte zu den Kapazitaten stellen erste Schatzungen dar. An gewissen Standorten
sind je nach Ausbauvariante verschiedene Kapazitaten denkbar (vergleiche Tabellen im Anhang
1), in diesen Fallen wurde der Mittelwert der mdglichen Bandbreite angegeben. Bei den neuen
Velostationen wurden alle Werte auf 50 gerundet.
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Abbildung 4-1: Mdgliche Standorte fiir neue Velostationen im Bahnhofumfeld. Grafik: CRK.
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In einem zweiten Schritt wurden die Optionen systematisch und detailliert auf ihren verkehrli-
chen Nutzen hin Gberprift. Dazu wurden die Standorte nach folgenden Kriterien bewertet:

o Gute Lage:

— Erreichbarkeit fur den Veloverkehr
— Erschliessung der Abstellanlage
— Verkehrliche Konflikte

¢ Anbindung an den Bahnhof
e Grosse und Qualitat

Die verkehrliche Bewertung der Standorte ist durch die Farbe ihrer Grundrisse in Abbildung 4-1
erkennbar. Standorte mit einer guten verkehrlichen Bewertung sind griin eingefarbt, Standorte
mit einer mittleren verkehrlichen Bewertung orange und Standorte mit einer ungeniigenden ver-
kehrlichen Bewertung rot. Die detaillierten verkehrlichen Bewertungen sind den Tabellen Anhang
Il zu entnehmen. Die bestehenden Velostationen sind grau dargestellt. FUr die Standorte mit ei-
nem guten oder mittleren verkehrlichen Nutzen wurde die Machbarkeit vertieft abgeklart (siehe
Kapitel 4.4). Die Standorte mit ungentigendem verkehrlichen Nutzen wurden nicht weiterverfolgt
— es sind dies (vergleiche Abbildung 4-1 und Tabelle 4-1):

o Bubenbergzentrum | (13) und Il (14): nicht erschliessbar

o  Gepacktunnel West (29): fur Velofahrer nur schwer erreichbar

e Mobiliar (15), Parking Sidlerstrasse (23): schlechte Anbindung an den Bahnhof
o RBS-Bahnhof (2): Konflikt mit geplanter Nutzung als Logistikplattform

o Plattform Merkurgéasschen (35): Konflikt mit Nutzung durch Fussgénger

e Turm Parkterrasse (22), Stadtbachstrasse (31): zu geringe Kapazitat

Tabelle 4-1: Die verschiedenen Ausbauoptionen und ihre verkehrliche Bewertung.

Bewertung Weiter-
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* Schatzung fir kiinftige Velostationen. Wo in den zugrundeliegenden Daten Bandbreiten angegeben waren, wurden Mittelwerte verwendet. Alle Werte (ausser jene von
bestehenden Stationen) wurden auf 50 gerundet. Fur bestehende Velostationen wurden die effektiv vorhandenen Veloabstellplatze angegeben.

** Die Velostation Zugang Langgasse wurde mit der Velostation Schanzenbriicke kombiniert werden, wodruch eine Velostation mit insgesamt 1'650 Platzen entstehen wiirde.

4.3 Prioritare und erganzende Velostationen

In den strategischen Leitlinien (Kapitel 4.1) wurden verschiedene Vorgaben fir kiinftige Velosta-
tionen formuliert. Die wichtigsten Kriterien, welche eine Velostation erfillen sollte, sind demnach:

e Gute Lage: Die Velostation soll an einer Hauptzufahrtsachse und mdéglichst nahe bei einem
Bahnhofeingang gelegen sein. Sie soll fur Velofahrende moglichst ohne eine Uberquerung
des Bahnhof- und Bubenbergplatzes erreichbar sein. Die Zufahrt soll von guter Qualitat sein.

o Direkte Bahnhofanbindung: Die Velostation soll mdglichst einen direkten Zugang zur Per-
sonenunterfiihrung des Bahnhofs aufweisen.
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e Grosse Kapagzitat: Die Velostation soll méglichst gross sein.1® Einerseits erméglicht dies ei-
nen wirtschaftlichen Betrieb. Andererseits kann dadurch die Zahl der Velostationen insge-
samt klein gehalten werden. Dadurch kénnen die Eingriffe in den sensiblen Stadtraum be-
grenzt (Zufahrtsrampen etc.) und die Einfuhrung eines Velo-Leitsystems vereinfacht werden.

Velostationen, die die Kriterien zur Lage und Bahnhofanbindung besonders gut erfillen und zu-
gleich Platz fir mindestens 1'500 Velos bieten, werden im Folgenden als prioritare Velostatio-
nen bezeichnet. Sie sind unerlasslich, um die in den Leitlinien formulierten qualitativen und quan-
titativen Ziele zu erreichen. Ohne prioritdre Velostationen in allen drei Sektoren kénnen die an-
gestrebten Ausbauziele je Sektor nicht in der angestrebten Qualitat erreicht werden. Entspre-
chend missen die Standorte fiir prioritare Velostationen méglichst bald fur die Veloparkierung
gesichert werden.

Velostationen, welche die oben genannten drei Kriterien nicht vollstandig erfillen, aber dennoch
einen guten oder mittleren verkehrlichen Gesamtnutzen (geméss Tabelle 4-1) aufweisen, werden
als erganzende Velostationen bezeichnet. Sie werden bendtigt, um die sektorspezifischen Aus-
bauziele zu erreichen. Fur die Umsetzung der Vorgaben der Leitlinien ist es nicht entscheidend,
welche erganzenden Velostationen realisiert werden, solange dabei die Ausbauziele je Sektor
erreicht werden kdnnen. Bei der Wahl der Standorte von erganzenden Velostationen besteht so-
mit ein gewisser Spielraum. Im Folgenden werden die prioritdren und erganzenden Velostationen
fur jeden Sektor hergeleitet.

4.3.1 Sektor Nord

Der Veloverkehr aus dem Norden wird auf der LaAnggass- und Schanzenstrasse gebundelt, wel-
che durch das Gesamtvorhaben ZBB einen eigenen Bahnhofzugang erster Prioritat erhalt. Die
Velostation Zugang Langgasse (20) stellt die Ausbauoption dar, welche am néachsten bei diesem
Bahnhofeingang zu liegen kdme. Von der Léanggassstrasse herkommend, konnten die Velofah-
renden unmittelbar beim neuen Bahnhofeingang in die zweigeschossige Velostation fahren. Von
dort aus héatten sie direkten Zugang zu allen Gleisen. Die Station wirde rund 1'350 Velos Platz
bieten und kdnnte mit der bestehenden Velostation Schanzenbriicke verbunden werden, welche
derzeit 300 Veloabstellplatze umfasst. Dadurch kénnte eine grosse Velostation mit rund 1'650
Abstellplatzen realisiert werden.

Eine weitere Ausbauoption, jedoch in deutlich kleinerer Grossenordnung, stellt eine Velostation
auf der Grossen Schanze (21) dar, die im Obergeschoss der bestehenden Raumlichkeiten der
Grossen Schanze AG realisiert werden kdnnte. Hier wéren rund 550 Abstellplatze denkbar. Die
Velostation wéare entweder Uber einen kleinen Anstieg sudlich des kinftigen Bahnhofzugangs
Langgasse zu erreichen oder via Langgassstrasse, Sidlerstrasse und Hochschulstrasse. Die Per-
sonenunterfiihrung ware von der Velostation aus Uber den Schanzenlift direkt erreichbar.

Auch im unter der Grossen Schanze gelegenen Bahnhofparking (24) ist eine Velostation denkbar,
die Uber eine Rampe von der Grossen Schanze aus erreichbar ware. Durch eine teilweise Um-
nutzung der Autoparkplatze kdnnten dort nach ersten Schatzungen rund 300 Veloabstellplatze
realisiert werden. Die Velostation ware zudem ebenfalls Uber den Schanzenlift an die Personen-
unterfihrung angebunden.

19 Bei Velostationen, die mit anderen neuen oder bestehenden Velostationen verbunden werden kénnen, ist nebst der
Kapazitat der einzelnen Stationen auch die gesamte Kapazitat der miteinander verbundenen Stationen zu betrachten.
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Eine weitere, etwas unkonventionelle Option bestlinde darin, eine Rampe vom «Zwischenpo-
dest» zwischen PostParc und Parkterrasse hinunter zur Parkflache neben der Postautostation zu
ziehen und einen Teil der heutigen Autoparkplatze kunftig fir die Veloparkierung vorzusehen.
Durch diese Option Perronplatte (32) kénnten rund 750 Abstellplatze erstellt werden. Eine Anbin-
dung an die Personenunterfiihrung besteht ber Lifte zur heutigen Hauptpassage des Bahnhofs.
Im ersten Ausbauschritt ZBB soll am Stdrand der Perronplatte ein weiterer Lift zur Unterfihrung
Mitte entstehen. Zu Fuss sind die Perrons zudem via Fussgangerstreifen tber die Schanzenbri-
cke und die Welle erreichbar.

Auch westlich der Schanzenstrasse gibt es diverse Optionen fir Velostationen. So kénnten Ve-
lofahrende von der Langgasse herkommend rechts in die Hochschulstrasse abbiegen und tber
eine Rampe unter den Garten der UniS (33) abtauchen, in dem eine Velostation mit Platz fur rund
1'250 Velos zu liegen kdme. Diese Velostation wirde jedoch in grosser Distanz zum Bahnhof
liegen und entsprechend auch tber keine Anbindung zur Personenunterfihrung verfligen.

In unmittelbarer Bahnhofsnéhe gelegen sind hingegen die Raumlichkeiten der Theatersammlung
(30), die zur Velostation umgenutzt werden kdnnten. Hier kénnten rund 350 Velos Platz finden.
Die Welle und der neue Bahnhofzugang Langgasse waren von diesem Standort aus jeweils in
einer Minute zu Fuss erreichbar, ein direkter Anschluss an die Personenunterfihrung bestiinde
jedoch auch hier nicht.

Im Weiteren gabe es die Mdglichkeit, durch den Bau von Plattformen Giber dem westlichen Gleis-
feld Veloabstellplatze zu schaffen. Hier sind verschiedene Optionen denkbar. Auf einer Plattform
Uber den Gleisen entlang der Stadtbachstrasse (26) konnten rund 700 Velos Platz finden. Durch
eine Verbreiterung der Welle (34) kénnten auf der bestehenden Passerelle rund 950 Abstellplatze
geschaffen werden. Eine Plattform westlich der Welle (25), die Uber Fussgéngerzugange mit die-
ser verbunden ware, kénnte rund 1'100 Velos Platz bieten. Auch noch weiter westlich waren Ve-
loplattformen denkbar, so etwa die Option Plattform Gleisfeld (28) mit rund 1'100 Platzen oder
die Option Plattform Passage West (27) mit 1'500 Platzen. Die Option Plattform Gleisfeld (28)
liesse sich mit der Welle {iber die neue begehbare Uberdachung verbinden, welche bis Ende
2019 Uber dem Perron 5 zwischen den Gleisen 9 und 10 entsteht. Eine Plattform Passage West
(27) kodnnte erst in Verbindung mit dem zweiten ZBB-Ausbauschritt (ab 2040) direkt mit den Per-
rons verbunden werden.

Alle Plattformoptionen Uber den Geleisen sind fur Velofahrende aus dem Norden gut erreichbar.
Zudem konnten diese Velostationen durch ihre oberirdische Lage (Tageslicht) attraktiv sein. Die
Bahnhofanbindung der Optionen tber dem Gleisfeld ist jedoch nicht optimal, weil kein direkter
Anschluss an die Personenunterfihrung besteht und somit die Gleise der RBS nicht direkt er-
reicht werden kdnnen. Die weiter westlich gelegenen Optionen liegen zudem nicht an der Haupt-
zufahrtsachse und sind fir Velofahrende deshalb mit einem Umweg verbunden.

Die Analyse der Ausbauoptionen im Sektor Nord zeigt, dass die anfangs erwahnte Velostation
beim Zugang Lé&nggasse (20) als einzige alle Anforderungen an eine prioritéare Velostation
erfullen kann. Sie ist die einzige Velostation, welche fur Velofahrende ohne Umweg direkt von
der Hauptzufahrtsachse zu erreichen ist und gleichzeitig direkten Zugang zu allen Gleisen (inkl.
dem RBS-Bahnhof) bietet. Durch ihre grosse Kapazitat von 1'650 Platzen (inkl. der schon beste-
henden 300 Platze der Velostation Schanzenbriicke) kann sie wirtschaftlich betrieben werden.
Die Realisierung der prioritaren Velostation Zugang Langgasse (20) ist deshalb von entscheiden-
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der Bedeutung, ohne sie kénnen die in den Leitlinien definierten Ziele im Sektor Nord nicht er-
reicht werden. Alle anderen in diesem Kapitel diskutierten Optionen sind als moégliche ergén-
zende Velostationen einzustufen.

4.3.2 Sektor Ost

Der Veloverkehr aus dem Osten wird durch das Bollwerk kanalisiert. Direkt beim Bollwerk besteht
bereits eine Velostation mit 200 Abstellplatzen, welche im Jahr 2019 um 70 Platze erweitert
wurde, ab etwa 2027 aber einem Ersatzneubau weichen muss. Es bietet sich an, im entstehen-
den Ersatzneubau Bollwerk (1) eine grosse Velostation mit direkter Verbindung zur Personenun-
terflihrung zu errichten. Diese Velostation kénnte entweder ausschliesslich im Ersatzneubau zu
liegen kommen (Variante 1.1) oder auch Teile des benachbarten unteridrischen Strassenraums
umfassen (Variante 1.2). Die erste Variante kénnte Schatzungen zufolge rund 1'750 Velos Platz
bieten, die zweite rund 2'750 Velos. Bei beiden Varianten wirde die Erschliessung Uber eine
Rampe im Ersatzneubau erfolgen.

Eine weitere Option im Sektor Ost stellt eine unterirdische Velostation in der Aarbergergasse (7)
dar, in der rund 500 Abstellplatze realisiert werden kdonnten. Diese Velostation kénnte aufgrund
ihrer Lage vor allem flr die Obere Altstadt interessant sein.

Unter dem o6stlichen Bahnhofplatz kénnte ebenfalls eine Velostation entstehen. Diese Velostation
Bahnhofplatz Ost (6) ware Uber eine Zufahrtsrampe nordlich oder dstlich der Heiliggeistkirche
erreichbar. Sie kdnnte an die Christoffel-Unterfiihrung und allenfalls auch an die Passage beim
Ausgang Neuengasse angebunden werden. Auch bei dieser Velostation bieten sich mehrere
Ausfuhrungsvarianten an. Die kurze Variante 6.1 kénnte Platz fir rund 450 Velos bieten, in der
langen Variante 6.2 liesse sich Raum fir rund 800 Velos schaffen. Die lange Variante liesse sich
durch eine Umnutzung der Ladenflachen in der Christoffel-Unterfihrung sogar noch weiter ver-
grossern (Variante 6.3) und kénnte so rund 1’300 Abstellplatze unterbringen. Auch die verschie-
denen Varianten der Option Bahnhofplatz Ost (6) wéaren durch ihre Lage am Rande der Altstadt
fur stadtorientierte Nutzende attraktiv.

Im Westen des Bahnhofplatzes kénnte eine unterirdische Velostation entlang der Fassade des
Generationenhauses (5) gebaut werden. Auch dieser Standort ist in mehreren Ausfiihrungen
denkbar und koénnte abhangig davon Platz fur rund 550 Velos (Variante 5.1 «lang»), 350 Velos
(Variante 5.2 «kurz») oder 700 Velos (Variante 5.3 «kurz» inkl. Umnutzung von Ladenflachen in
der Christoffel-Unterfihrung) bieten. Die Velostation Generationenhaus (5) liesse sich entweder
Uber eine Verbindung mit der Velostation Milchgéssli an die Personenfuihrung anbinden oder
durch einen direkten Zugang zur Christoffel-Unterfiihrung bei einer Realisierung der Variante 5.3.

Ein ganz anderer Ansatz zur Erstellung von Veloabstellplatzen wére ein vollautomatischer Velo-
parkturm am Standort des sogenannten Zackengeb&audes zwischen Burgerspittel und Wand zu
Perronhalle des Bahnhofs. Diese Option Turm Zackengebaude (3) kénnte rund 700 Velos Platz
bieten. Der Zugang zum Bahnhof kdnnte tber die in unmittelbarer Nahe gelegene Rampentreppe
der Velostation Milchgéssli erfolgen.

Die letzte Ausbauoption, welche fiir den Sektor Ost in Betracht gezogen wird, ist eine Velostation
im Untergeschoss des Ersatzneubaus 4B (4) des ehemaligen Schwesternhauses. Dort ist eine
Station mit rund 600 Abstellplatzen denkbar, welche mit der neuen Personenunterfihrung ver-
bunden werden kodnnte. Die Velostation kdnnte eventuell auch mit der direkt angrenzenden Ve-
lostation Milchgéssli baulich verbunden werden. Noch im Gang sind vertiefende Abklarungen im
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laufenden Verfahren zum Ersatzneubau 4B (4) zur Frage, ob darin allenfalls eine Velostation mit
einer Kapazitat von deutlich mehr als 600 Abstellplatzen geschaffen werden kénnte.

Der Uberblick iiber die Optionen in Sektor Ost zeigt, dass die Velostation Ersatzneubau Boll-
werk (1) als einzige alle Anforderungen an eine prioritére Velostation erfullen kann: Mit je nach
Ausfiihrung rund 1'750 Platzen (Variante 1.1) oder 2'750 Platzen (Variante 1.2) weist sie als ein-
zige Station im Sektor Ost die erforderliche Kapazitat von mindestens 1'500 Abstellmdglichkeiten
auf und kann dadurch wirtschaftlich betrieben werden. Sie liegt direkt an der Hauptzufahrtsachse
und ist somit ohne Umwege erreichbar, gleichzeitig liegt sie vor dem Bahnhofplatz und reduziert
so die Konflikte zwischen dem Veloverkehr und anderen Verkehrsarten (Fussverkehr, OV, moto-
risierter Individualverkehr) in diesem Bereich. Die Personenunterfiihrung ist von der Velostation
aus direkt zuganglich. Die Velostation Ersatzneubau Bollwerk (1) ist also zwingend nétig, um die
Anforderungen aus den Leitlinien im Sektor Ost erfullen zu kdnnen. Alle weiteren in diesem Ka-
pitel behandelten Optionen sind als mdgliche ergénzende Velostationen zu betrachten.

4.3.3 Sektor Sud-West

Die folgenden Ausfuhrungen zum Sektor Stid-West sind deutlich umfangreicher als jene zu den
Sektoren Nord und Ost. Der Grund dafir liegt einerseits darin, dass im Sektor Sid-West das
angestrebte Angebot nicht ohne die Umsetzung von Velostationen erreicht werden kann, die von
verschiedenen Stellen fachlich umstritten sind. Andererseits wurde der Gemeinderat vom Stadtrat
explizit beauftragt, Alternativen zu einer Velostation Hirschengraben vertieft zu prifen, wobei sol-
che Alternativen zwingend ebenfalls im Sektor Stid-West liegen mussen.

a) Mogliche Standorte im Uberblick

Aus dem Suden ist der Bahnhof fur Velofahrende Gber den Hirschengraben erreichbar, bei dem
der Veloverkehr aus den Hauptzufahrtsrichtungen Effingerstrasse, Monbijoustrasse und Bundes-
gasse kanalisiert wird. Aus dem Westen Westen erfolgt die Zufahrt via Laupenstrasse. Bei den
Optionen im Sektor Std-West ist zu unterscheiden zwischen Standorten, die aus den sudlichen
Hauptzufahrtsrichtungen (Monbijoustrasse, Bundesgasse und Effingerstrasse via Hirschengra-
ben) auf direktem Weg mit oder ohne Nord-Sid-Querung des Bubenbergplatzes erreichbar sind.

Diese Unterscheidung ist deshalb wichtig, weil auch nach der Umsetzung der ZBB-Verkehrsmas-
snahmen der Knoten Bubenbergplatz stark belastet sein wird. Die Bewaltigung der neuen Pas-
santenstrome, des o6ffentlichen Verkehrs und des querenden Veloverkehrs stellt dort auch in Zu-
kunft — und selbst mit reduziertem MIV-Aufkommen — eine grosse Herausforderung dar. Velosta-
tionen im Sektor Std-West miussen deshalb so gelegen sein, dass der Veloverkehr bei der Zu-
fahrt von der Bundesgasse, der Monbijou- und der Effingerstrasse den Knoten Bubenbergplatz
nicht Gberqueren muss, weil am Knoten die Kapazitaten fiir den Nord-Sid-Veloverkehr stark li-
mitiert sind und weil mit einer solchen Entflechtung die Konflikte zwischen Fuss-, Velo- und 6f-
fentlichem Verkehr beim Hirschengraben Nord reduziert werden kénnen. Diese Anforderung
missen insbesondere prioritdre und grossere ergdnzende Velostationen erfiillen.

Standorte ohne Nord-Sid-Querung Bubenbergplatz

Beim Bubenbergzentrum wird es kiinftig einen Bahnhofzugang erster Prioritat geben (vergleiche
Abbildung 3-2). Im Rahmen der Bauarbeiten zur Erstellung des Zugangs beim Hirschengraben
ware es moglich, eine direkt an die Unterflihrung anschliessende Velostation unter dem Hirschen-
graben zu errichten. Die Velostation Hirschengraben (10) kénnte ein- oder zweigeschossig ge-
baut werden und Platz fur rund 1'650 oder 3'000 Velos bieten (nachfolgend wird als Kapazitat der
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gerundete Mittelwert von 2'350 Velos verwendet). Die Zufahrt zur Station wirde Uber eine am
stdlichen Ende des Hirschengrabens gelegene Rampe erfolgen und kame somit direkt dort zu
liegen, wo der Veloverkehr aus der Effingerstrasse, der Monbijoustrasse und der Bundesgasse
zusammentrifft. Die Station wéare dadurch fir Velofahrende von Siden und mehrheitlich auch
vom Westen her bestens erreichbar und wiirde Konflikte zwischen Velofahrenden und anderen
Verkehrsteilnehmenden auf dem Bubenbergplatz reduzieren.

Eine weitere Option, die sich ebenfalls im Rahmen der Bauarbeiten zum neuen Bahnhofzugang
beim Hirschengraben realisieren liesse, wére eine Velostation unter dem westlichen Bubenberg-
platz. Diese Option Bubenbergplatz West (8) kdnnte bei einer doppelstéckigen Ausfiihrung rund
1'000 Platze fassen und wirde direkt bei der neuen Bahnhofpassage zu liegen kommen und
dadurch uber eine ideale Bahnhofanbindung verfugen. Sie wére fir Velofahrende sowohl uber
die Hauptzufahrtsachse via Hirschengraben als auch via Laupenstrasse erreichbar.

Sudlich des Generationenhauses liesse sich eine Velostation Bubenbergplatz Ost (37) mit rund
800 Abstellplatzen errichten, die Uber eine Rampe in der Schwanengasse und die alte Personen-
unterfihrung unter dem Bubenbergplatz erschlossen werden kénnte. Allenfalls kdnnte die Ve-
lostation auch mit der Christoffel-Unterfliihrung verbunden werden.

In etwas grosserer Distanz zum Bahnhof gelegen, liessen sich in der Maulbeerstrasse (11), der
Christoffelgasse (19) und der Schwanengasse (36) unterirdische Velostationen mit einer Kapazi-
tat von rund 500, 750 und 850 Abstellplatzen realisieren. Wahrend die Velostation bei der Chris-
toffelgasse (19) allenfalls mit der Christoffel-Unterfliihrung verbunden werden kénnte, wirden die
Velostationen in der Maulbeerstrasse (11) und der Schwanengasse (36) Uber keine direkte Bahn-
hofanbindung verfiigen.2°

Neue Velostationen liessen sich auch in den Sélen von ehemaligen Kinos realisieren. So kdnnten
im Kino Alhambra (17) rund 500 Velos und im Kino Gotthard (18) rund 550 Velos Platz finden.
Beide Standorte verfigen jedoch Uber keine direkte Bahnhofanbindung. Die Lage des Kino Al-
hambra (17) ist zudem nicht optimal, weil dieser Standort nicht direkt an einer Hauptzufahrtsachse
liegt und somit fur die Velofahrenden mit einem Umweg verbunden ist. Das Kino Gotthard (18)
liegt direkt am Bubenbergplatz Sud. Der Standort dirfte aufgrund seiner Lage in erster Linie fur
stadtorientierte Nutzende interessant sein.

Standorte mit Nord-Sid-Querung Bubenbergplatz

Die bisher betrachteten Standorte im Sektor Stid-West sind primér auf Velofahrende ausgerichtet,
die von der Monbijoustrasse, der Effingerstrasse und der Bundesgasse kommen. Im Weiteren
stehen noch drei Optionen zur Diskussion, die aus diesen Fahrtrichtungen zwar auch erreichbar
sind, aber nur Uber den Verkehrsknotenpunkt Bubenbergplatz bzw. mit erheblichen Umwegen,
weshalb sie priméar auf die Benutzung durch Velofahrende aus der Laupenstrasse und zum Teil
aus der Effingerstrasse ausgerichtet sind.

So kdnnte die Velostation PostParc, welche von der Laupenstrasse via Merkurgasschen erreich-
bar ist, durch ein neues Stockwerk um 750 Platze erweitert werden. Das ist insbesondere deshalb
eine interessante Option, weil die Velostation PostParc voraussichtlich kiinftig Gber eine direkte
Anbindung an die neue Personenunterfihrung verfugt. Im Weiteren kdnnten Raumlichkeiten der
Welle 7 (16) als Velostation umgenutzt werden, die ebenfalls via Merkurgdsschen erreichbar wa-

20 Durch eine Verbindung der Velostation Schwanengasse (36) mit einer kombinierten Velostation (A+4+14) liesse sich
jedoch eine Bahnhofanbindung der Schwanengasse (36) realisieren, wenn auch eine sehr unattraktive.
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ren. Hier kénnten bis zu 650 Velos Platz finden und die Station wére tber die Welle an den Bahn-
hof angeschlossen (wenn auch ohne direkte Verbindung an den RBS-Bahnhof). Schliesslich
kénnte eine neue Velostation Laupenstrasse (9) realisiert werden. Diese Velostation kdme zwi-
schen Seilerstrasse und Bubenbergplatz/Hirschengraben zu liegen und hétte einen direkten Zu-
gang in die neue Bahnhofpassage am Hirschengraben. Sie kénnte ein- oder zweigeschossig er-
stellt werden und wirde Platz fur rund 600 oder 900 Velos bieten (Mittelwert 750 Velos). Die
Erschliessung erfolgt mittels einer Rampe in der Seilerstrasse. Aus der Monbijoustrasse und der
Bundesgasse ist der Standort Laupenstrasse (9) allerdings nur mit einem spirbaren Umweg er-
reichbar.

b) Eignung der mdglichen Standorte als prioritare Velostation

Hirschengraben (10): Im Sektor Siid-West stellt die Velostation Hirschengraben (10) aus ver-
kehrlicher und betrieblicher Sicht die mit Abstand beste Ausbauoption dar. Sie kann als einzige
Option alle verkehrlichen Anforderungen an eine prioritare Velostation erfullen. Die Zufahrts-
rampe im Suden des Hirschengrabens kdme unmittelbar dort zu liegen, wo der Veloverkehr aus
der Effingerstrasse, der Monbijoustrasse und der Bundesgasse gebindelt wird. Durch die ideale
Lage der Rampe missen die Velofahrenden mit Ziel Bahnhof nicht Uber den Verkehrsknoten-
punkt beim Bubenbergplatz fahren. Von der Velostation Hirschengraben aus haben die Velofah-
renden direkten Zugang zur Personenunterfiihrung und somit zu allen Gleisen. Der Abstellplatz
beim Hirschengraben wird bereits heute — ohne direkte Bahnhofanbindung — rege genutzt, was
dafurspricht, dass eine Velostation an diesem Standort eine hohe Auslastung realisieren konnte.
Der Hirschengraben (10) wére fur bahnhof- und stadtorientierte Nutzende gleichermassen attrak-
tiv (vergleiche Abbildung 3-5) und die sehr hohe Kapazitat der Anlage (eingeschossig 1’650
Platze, zweigeschossig 3'000 Platze) garantiert einen wirtschaftlichen Betrieb.

PostParc (12): Nebst der Velostation Hirschengraben (10) kann nur eine Erweiterung der Ve-
lostation PostParc (12) um rund 750 Platze auf total rund 1'750 Platze als einzelne Losung die
erforderliche Kapazitat von 1'500 Platzen fir eine prioritdre Velostation bieten. Die Velostation
PostParc ist jedoch nur von der Laupenstrasse her relativ gut zu erreichen, nicht jedoch von den
Hauptzufahrtsachsen via Hirschengraben. Von denen aus ist sie nur mit einer Uberquerung des
Bubenbergplatzes erreichbar. Die Velostation PostParc erfillt deshalb die Anforderungen an eine
prioritare Velostation nicht.

Kombinierte Velostation (A+4+14): Als Alternative zum prioritdren Standort Hirschengraben
(10) wurde auch die Mdglichkeit geprft, eine prioritare Velostation fir den Sektor Std-West durch
die Verbindung von Einzeloptionen zu schaffen. Eine solche kombinierte Velostation (A+4+14)
wudrde von einer Zufahrtsrampe in der Schwanengasse aus uber die bestehende alte Unterfiih-
rung unter dem Bubenbergplatz die Optionen Bubenbergzentrum Il (14), Ersatzneubau 4B (4)
und die Velostation Milchgéssli (A) miteinander verbinden (siehe Abbildung 4-2). Die Option Bu-
benbergzentrum Il (14), die im Raum Bogenschutzenstrasse nicht zweckmassig erschliessbar ist
(deshalb rot in der Abbildung 4-1), kénnte Uber dieses Erschliessungssystem in eine kombinierte
Velostation eingebunden werden (deshalb nicht mehr rot in Abb. 4-2 und 4-6).

Die kombinierte Velostation (A+4+14) kdme in den Sektoren Ost und Sud-West zu liegen, ihre
Kapazitat ist deshalb anteilsweise beiden Sektoren anzurechnen. Werden die 420 Abstellplatze
im Milchgassli (A) wie bis anhin dem Sektor Ost angerechnet, die 400 Platze im Bubenberzentrum
Il (14) wie bisher dem Sekor Stid-West und die 600 Abstellplatze im Ersatzneubau 4B (4) neu
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ebenfalls dem Sektor Siid-West (im Gegensatz
zu Kapitel 4.3.2), so bietet die kombinierte Ve-
lostation (A+4+14) im Sektor Stid-West eine Ka-
pazitat von 1'000 Platzen. Dies reicht jedoch
noch nicht fiir eine prioritare Velostation. Es ist
aber denkbar, im Ersatzneubau 4B (4) mehr als
600 Platze zu realisieren. Abklarungen dazu sind
im Gange. Damit eine kombinierte Velostation
die Kapazitét eines prioritaren Standortes (1'500
Platze) im Sektor Sid-West erreichen kann,
muissten im Ersatzneubau 4B (4) mindestens
1'100 Platze realisiert werden, welche allesamt
fur die Benltzung durch den Sektor Std-West
vorgesehen sind.

Die Nutzung des Ersatzneubaus 4B (4) durch die
Velofahrenden im Sektor Sud-West fuhrt jedoch
7 - zu Problemen im Sektor Ost. Die fir den Sektor
Abbildung 4-2: Méglicher Grundriss einer kom-  Ost vorgesehene Kapazitat von 600 Platzen im
binierten Velostation (A+4+14)%. Grafik: CRK. Ersatzneubau 4B (4) wird zur Deckung der gros-
sen Angebotslicke im Sektor Ost dringend bendtigt. Soll die Velostation Ersatzneubau 4B (4)
also wie vorgesehen auch eine Kapazitat von 600 Platzen fir den Sektor Ost bereitstellen, so
misste die Velostation im Ersatzneubau 4B (4) ganze 1'700 Platze fassen (siehe auch «Exkurs
zur Grosse der Velostation Ersatzneubau 4B (4)» im Umsetzungsprogramm 2030)

In den folgenden Ausfuhrungen zum Sektor Sid-West wird davon ausgegangen, dass die Ve-
lostation Ersatzneubau 4B (4) Uber eine dem Sektor Siid-West anrechenbare Kapazitat von 1'100
Platzen verfligt, unabhanig davon, wie gross die Station insgesamt ausfallt. Dadurch resultiert in
der kombinierten Station (A+4+14) eine Kapazitat von 1'500 Platzen im Sektor Sud-West, womit
die Anforderungen an einen prioritaren Standort hinsichtlich der Anzahl Abstellplatze erfillt sind.

Eine kombinierte Velostation (A+4+14) kénnte bis zu drei Zugénge zur Bahnhofunterfiihrung auf-
weisen: Im Milchgassli besteht bereits ein Zugang zur Unterfihrung, im Ersatzneubau 4B (4) ist
ein solcher geplant und vom Velotunnel zwischen dem Bubenbergzentrum 1l (14) und dem Er-
satzneubau 4B (4) aus liesse sich allenfalls ein weiterer Zugang zur neuen Unterfiihrung Mitte
realisieren. Trotzdem ware die Bahnhofanbindung einer solchen kombinierten Station (A+4+14)
aus Sicht des Sektors Sud-West nicht optimal. Die 1'100 Platze im Ersatzneubau 4B (4) wirden
zwar Uber eine sehr gute Bahnhofanbindung verfligen. Die Bahnhofanbindung der Velostation
Bubenbergzentrum Il (14) zur Unterfliihrung Mitte ist aber unattraktiv, weil sie mit einem Umweg
verbunden ist.

Fur die Zufahrt zur kombinierten Velostation (A+4+14) aus dem Sektor Sud-West musste eine
Rampe in der Schwanengasse errichtet werden. Diese wirde somit etwas abseits der Hauptzu-
fahrtsachsen Monbijou- und Effingerstrasse zu liegen kommen. Eine breite, befahrbare Rampe
in der Schwanengasse fuihrt unweigerlich zu Konflikten mit bestehenden Nutzungen (Tramgleise,
Aussenbestuhlung, Anlieferung, Baume). Bei der Zufahrt zur Rampe wirden sich verschiedene
Verkehrsstrome kreuzen (Velofahrende, Fussgénger und Tram), was als kritisch zu beurteilen ist.

21 Der verkehrliche Nutzen der Velostation Ersatzneubau 4B (4) ist bei einer Erschliessung aus dem Sektor Suid-West
(uber eine Rampe in der Schwanengasse) geringer als bei einer Erschliessung aus dem Sektor Ost. Deshalb &ndert
auch die Farbe der verkerlichen Bewertung von griin auf orange (Grundriss der Velostation Ersatzneubau 4B (4)).
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Ausserdem stellt die Gleissituation vor der Rampe fir die Velofahrenden ein Sicherheitsrisiko dar.
Eine kombinierte Velostation (A+4+14) kann deshalb insgesamt die Anforderungen an die Er-
reichbarkeit und Erschliessung einer prioritédren Velostation klar nicht erfullen.

Bei der Abwéagung zwischen dem Hirschengraben (10) und einer kombinierten Velostation
(A+4+14) gilt es im Weiteren zu beachten, dass eine Velostation Hirschengraben (10) per 2025
realisiert werden koénnte (mit den Verkehrsmassnahmen der Stadt Bern im Rahmen des ersten
Ausbauschrittes des Gesamtvorhabens ZBB). Mit dem Bau einer kombinierten Velostation
(A+4+14) kbénnte hingegen erst begonnen werden, wenn ein Ersatz fir die Anlieferung der Ge-
schéfte in der Christoffel-Unterfuhrung verfugbar ist, die heute Uber die ehemalige Personenun-
terfihrung zwischen der Schwanengasse und dem Bubenbergzentrum fihrt. Fir die grossrau-
mige Anlieferung zum Bahnhof kdnnte dies friihestens ab 2034 der Fall sein, wenn die SBB ihre
neue Bahnhoflogistik im alten RBS-Bahnhof in Betrieb nimmt. Die Kapazitéten dieser zentralen
Bahnhof-Anlieferung wirden im Prinzip auch fur die Ver- und Entsorgung der Christoffelunterfiih-
rung ausreichen, wobei die Machbarkeit einer solchen Lésung mit den SBB vertieft geklart wer-
den musste. Fur den Warentransport zwischen dem Logistikzentrum und den grossen Ladenge-
schéften auf der Westseite der Christoffelunterfihrung (Migros und Coop) gébe es aus heutiger
Sicht aber einzig die Moglichkeit, in den Randzeiten die sonst stark frequentierte Christoffelun-
terfuhrung mitzubenutzen. Ob eine solche zeitlich konzentrierte Anlieferung fur die Geschéfte
moglich ist und ob bei der zentralen Anlieferung in den massgebenden Randzeiten ausreichend
freie Kapazitaten verfligbar wéren, musste mit den betroffenen Geschéaften und den SBB geprift
werden. Die alte Personenunterfiihrung unter dem Bubenbergplatz muss folglich bis auf unbe-
stimmte Zeit weiterhin fir die Anlieferung der Christoffelunterfiihrung zur Verfiigung stehen.

c) Fazit zur Eignung moglicher Standorte als prioritare Velostation

Bezuglich einer kombinierten Velostation (A+4+14) zeigt sich ein klares Bild: Zwar wiirde sie im
Sektor Siid-West eine zusatzliche Kapazitat von rund 1'500 Platzen schaffen und somit die Ka-
pazitatsanforderungen an eine prioritare Velostation erfillen. Sie wirde jedoch die verkehrlichen
Anforderungen an eine prioritére Velostation klar nicht erfillen. Zudem ist ungewiss, ob und wann
allenfalls eine funktionierende Ersatzldsung fir die Anlieferung der Christoffelunterfihrung um-
setzbar ist und damit eine zwingende Voraussetzung fir die Umsetzung der kombinierten Ve-
lostation (A+4+14) erflillt werden kann. Es ist aber sicher, dass sie selbst im besten Fall deutlich
spater verfliigbar wéare (Baubeginn ab 2034, Inbetriebnahme nicht vor 2036) als eine Velostation
Hirschengraben (10).

Es gibt somit nur eine Option im Sektor Sud-West, die die Anforderungen an eine prioritare
Velostation erfillt: die Velostation Hirschengraben (10). Sie muss deshalb zwingend und so
gross wie moglich realisiert werden, damit die Anforderungen aus den Leitlinien im Sektor Sud-
West erflllt werden kénnen. Alle anderen in diesem Kapitel erwéhnten Optionen sind grundsatz-
lich als erganzende Velostationen denkbar.

d) Exkurse zum Sektor Sud-West

Bei der Analyse der mdglichen Standorte im Sektor Stid-West wurden zwei weitere spezifische
Aspekte vertieft untersucht, ndmlich der Umgang mit der Zufahrtsrichtung Laupenstrasse und die
Frage einer gemeinsamen Velo-Plattform fir die Sektoren Stid-West und Nord. Die entsprechen-
den Ergebnisse werden in den beiden folgenden Exkursen zusammengefasst.
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Sektor Sud-West: Zufahrtsrichtung Laupenstrasse

Wie bereits in Kapitel 3.1.2 erlautert, hat der Sektor Sud-West die Hauptzufahrtsrichtung von Siiden und
Westen her via Hirschengraben und von Westen her die Zufahrtsrichtung via Laupenstrasse (siehe Ab-
bildung 3-2). Es stellt sich die Frage, wie ein ausreichendes Angebot an Abstellplatzen fir Velofahrende
aus dieser Zufahrtsrichtung geschaffen werden kann. Denn eine prioritdre Velostation Hirschengraben
(20) ist auf die Zufahrt von der Bundesgasse, der Monbijou- und der Effingerstrasse her ausgerichtet. Die
Zufahrt zu einer Station Hirschengraben ware von der Laupenstrasse her mithsam, da einerseits eine
Uberquerung des Bubenbergplatzes mit seinen beschrankten verkehrlichen Kapazitaten nétig ware und
andererseits ein Umweg in Kauf genommen werden musste. Es ist deshalb wichtig, Uiber die erganzenden
Stationen im Sektor Std-West ein ausreichendes Angebot an Abstellplatzen fur Velofahrende aus der
Zufahrtsrichtung Laupenstrasse zu schaffen.

Im Sektor Stid-West wird fuir das Jahr 2030 eine Nachfrage von insgesamt 4’750 Abstellplatzen prognos-
tiziert (vergleiche Kapitel 3.2.2). Eine weitere raumliche Aufschliisselung dieser prognostizierten Nach-
frage zeigt, dass rund 3'750 Abstellplatze auf die Zufahrt von der Bundesgasse, der Monbijou- und der
Effingerstrasse und rund 1'000 Abstellplatze auf die Zufahrtsrichtung Laupenstrasse entfallen.

Rein rechnerisch kénnte die Nachfrage der Zufahrtsrichtung Laupenstrasse im Jahr 2030 durch die be-
reits bestehende Velostation PostParc mit ihrer Kapazitat von 1'000 Platzen gedeckt werden. Dieser
Standort ist via Merkurgasschen gut zu erreichen und wird kiinftig voraussichtlich tiber einen direkten
Anschluss an die Unterfiihrung Mitte verfligen, wodurch er stark aufgewertet wird und eine sehr hochwer-
tige ergadnzende Velostation fur die Zufahrtsrichtung Laupenstrasse darstellt. Weil die Velostation Post-
Parc aber weiterhin auch aus anderen Zufahrtsrichtungen mitbenutzt wird, braucht es von der Lau-
penstrasse her eine gut erreichbare zusatzliche erganzende Velostation.

Es bestehen drei Moglichkeiten, ein ausreichendes Angebot fiir die Zufahrtsrichtung Laupenstrasse zu
schaffen: Erstens, eine Erweiterung der Velostation PostParc (12) um rund 750 Platze. Diese Option
scheitert jedoch an der ablehnenden Haltung der Eigentimerin. Zweitens, eine Velostation Lau-
penstrasse (9) mit rund 750 Platzen. Diese ist jedoch aufgrund der erforderlichen Notausgange stadte-
baulich-technisch kaum realisierbar. Drittens, die Realisierung der Option Welle 7 (16) mit rund 650 Plat-
zen. Diese Option ist fachlich akzeptiert und wére aus Sicht der Eigentimerin denkbar. Ihre Umsetzung
ist somit zentral, um im Sektor Siid-West ein ausreichendes Angebot fur die Zufahrtsrichtung Lau-
penstrasse zu schaffen.

Bei der Umsetzung des Standortes Welle 7 (16) ist es sinnvoll, die Zufahrt zu dieser Velostation auch via
Seilerstrasse zu ermdglichen. Dazu sind Anpassungen bei den Knoten Effingerstrasse/Seilerstrasse und
Seilerstrasse/Laupenstrasse notwendig. Die Ermdglichung der Zufahrt via Seilerstrasse wiirde die Attrak-
tivitdt des Standortes Welle 7 (16) markant steigern.

Eine gemeinsame Velo-Plattform fiir die Sektoren Stid-West und Nord?

Der Stadtrat hat mit Stadtratsbeschluss SRB 2018-190 vom 26. April 2018 den Auftrag erteilt, die Mach-
barkeit einer Velostation Giber dem Gleisfeld neben der «Welle» mit Zugang aus dem Sektor Nord (Stadt-
bachstrasse) und dem Sektor Sid-West zu prifen. Dies entspricht einer Mitbenutzung der Plattform-
Optionen 25, 27, 28 oder 34 im Sektor Nord (vergleiche Abbildung 4-3) durch Velofahrende aus dem
Sektor Sid-West. Zwar wéren alle diese Optionen aus dem Sektor Suid-West grundsétzlich via Schan-
zenbriicke und Stadtbachstrasse erreichbar. Dieser Anfahrtsweg ware aber ausserst unattraktiv, weil er
mit einem grossen Umweg verbunden ist, tiber den Verkehrsknotenpunkt Bubenbergplatz fihrt und ein
grosser Héhenunterschied tuberwunden werden muss. Eine Anfahrt via Schanzenbriicke und Stadtbach-
strasse ist deshalb nicht zielfuhrend.

Eine Alternative stellt eine direkte Erschliessung der Plattformoptionen von Suden her dar. Aufgrund der
Lage des Gebaudes der Welle 7 wére eine solche bei den Optionen Plattform Welle (25) und Verbreite-
rung Welle (34) nur via Schanzenstrasse durch die bestehenden Passantenstréme méglich, was ein kla-
res No-Go darstellt. Die Optionen Plattform Passage West (27) und Plattform Gleisfeld (28) kénnten vom
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Merkurgésschen her Uber eine Schneckenrampe (zur Uberwindung des Hohenunterschieds) oder eine
ahnliche Konstruktion erreicht werden. Fur die meisten Velofahrenden aus dem Sektor Siid-West wére
der Anfahrtsweg dennoch unattraktiv: Zuerst misste der Bubenbergplatz mit seinen beschrankten Kapa-
zitaten fur den Veloverkehr Gberquert werden und dann misste Uber die Rampe noch ein beachtlicher
Hohenunterschied liberwunden werden. Zudem sind die Optionen Plattform Passage West (27) und Platt-
form Gleisfeld (28) schlecht an den Bahnhof angebunden (kein direkter Anschluss an Personenunterfih-
rung und damit auch kein direkter Anschluss an RBS-Bahnhof).

Eine Mitbenutzung der Plattform-Optionen 25, 27, 28 oder 34 im Sektor Nord aus dem Sektor Sid-West
ist daher keine valable Option. Sie stellt aufgrund der schlechten Lagequalitat (25, 27, 28, 34) und der
schlechten Bahnhofanbindung (27, 28) insbesondere keine Alternative zur prioritdren Velostation
Hirschengraben (10) dar.

4.4 Einschatzungen zur Machbarkeit moglicher Standorte

Die nach der Beurteilung des verkehrlichen Nutzens verbliebenen mdglichen Standorte wurden
sektorenweise vertieft auf ihre Machbarkeit Uberpruft. Die jeweils fachverantwortlichen Verwal-
tungsstellen haben die Machbarkeit der Standorte aus Sicht von Stadtebau, Stadtgrin und
Denkmalpflege eingeschatzt??> und die technische Machbarkeit der verschiedenen Standorte
wurde abgeschatzt (vergleiche Kapitel 4.4.1, 4.4.2 und 4.4.3):

e Die stadtebauliche Einschatzung umfasst Aspekte wie die Veranderung der Raumwirkung
durch Velostationen, Mdglichkeiten zur stadtebaulichen Aufwertung durch Velostationen oder
mogliche Konflikte zwischen geplanten Velostationen und bestehenden Raumnutzungen.

e Die Einschatzung beziiglich Stadtgriin beschrénkt sich darauf, ob durch den Bau der Ve-
lostationen Grinstruktur gefahrdet ist oder nicht. Ein Erhalt der Grinstruktur ist in der Regel
dadurch machbar, dass die Velostationen tiefer im Untergrund gebaut werden und dadurch
geniigend Substratstarke erhalten bleibt. Fir Baume ist jeweils eine Substratstarke von rund
zwei Metern erforderlich.

e Die Einschatzung aus Sicht der Denkmalpflege befasst sich mit den Auswirkungen der
Velostationen auf geschitzte Bauwerke. Fur die Denkmalpflege sind unterirdische Velostati-
onen innerhalb des UNESCO-Perimeters generell problematisch, weil dazu Infrastrukturbau-
ten wie Rampen, Notausgange, Lifte und LUftungsschéchte nétig sind, die das Stadtbild be-
eintrachtigen. Zudem ist bei der Erstellung von unterirdischen Bauten innerhalb des UNE-
SCO-Perimeters verbreitet mit archdologischen Funden zu rechnen.

e Die Einschatzung der technischen Machbarkeit beruht einerseits auf Analysen zur erfor-
derlichen Bauweise der einzelnen Velostationen. Andererseits wurde untersucht, welche Lei-
tungen und Schéachte im Untergrund vorliegen und ob diese verlegt werden kénnen.

Die Einschatzungen werden im Folgenden erlautert und grafisch als Ampeln dargestellt. Bei den
Einschatzungen beziglich Stadtebau, Stadtgriin und Denkmalpflege wird dabei unterschieden
zwischen fachlich akzeptierten Standorten (griin), fachlich unter Auflagen akzeptierten Standor-
ten (orange) und fachlich abgelehnten Standorten (rot). Die Auflagen miissen geeignet sein, um

22 Die Einschatzungen erfolgten im Rahmen einer Standortbegehung vom 8. Januar 2019 sowie den im Anschluss schrift-
lichen Rickmeldungen. An der Standortbegehung teilgenommen haben Vertreter vom Stadtplanungsamt, von Stadtgriin
Bern, von der Fachstelle fur Denkmalpflege und vom Tiefbauamt. Gewisse Optionen wurden erst zu einem spateren
Zeitpunkt (nach der Standortbegehung) untersucht, deren Bewertung erfolgte tber einen direkten Austausch mit den
jeweils fachverantwortlichen Verwaltungsstellen. Bei den Standorten Hirschengraben und Laupenstrasse und bei der
kombinierten Velostation wurden zudem externe Experten aus den Bereichen Stadtebau und Landschafts-/Freiraumpla-
nug beigezogen.
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unter den gegebenen Umstanden ein fachlich akzeptierbares Ergebnis zu sichern. Bei der Ein-
schatzung zur technischen Machbarkeit wird bei der Ampel lediglich unterschieden, ob ein Stand-
ort als technisch machbar (grtin) oder als technisch kritisch (orange) einzustufen ist.

4.4.1 Sektor Nord

a) Prioritare Velostation

Gegenlber der prioritdren Velostation Zugang Langgasse (20) gibt es keine Vorbehalte hinsicht-
lich Stadtebau, Stadtgriin oder Denkmalpflege und die Optionen werden als technisch realisierbar
betrachtet (vergleiche Abbildung 4-3).

b) Ergénzende Velostationen

Gegenuber den Optionen Grosse Schanze (21) und Theatersammlung (30) gibt es weder aus
Sicht von Stadtebau, noch Stadtgriin oder Denkmalpflege Vorbehalte und die Optionen werden

als technisch realisierbar betrachtet.
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Abbildung 4-3: Einschatzung geprufter Standorte fur Velostationen im Sektor Nord. Grafik: CRK.
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Bei der Option Bahnhofparking (24) steht aus stadtebaulicher Sicht die Forderung im Raum, dass
die Rampe mit dem bestehenden Erschliessungskern des Parkgebaudes eine Einheit bilden
muss. Von Stadtgriin und Denkmalpflege wird der Standort fachlich akzeptiert und seine techni-
sche Machbarkeit ist ebenfalls gegeben.Bei der Option Perronplatte (32) gibt es keine Vorbehalte
bezlglich Stadtebau, Stadtgriin oder Denkmalpflege. Da die Rampe jedoch einen sehr grossen
Hohenunterschied Uberwinden musste, ware ihre Errichtung technisch nicht ganz einfach zu be-
werkstelligen, aber dennoch machbar.

Der Bau einer Velostation unter dem Garten der UniS (33) wird aus stadtebaulicher und denk-
malpflegerischer Sicht sowie aus der Sicht von Stadtgriin fachlich abgelehnt, weil die geschitzte
Gartenanlage durch den Bau geféhrdet ware. Eine technische Umsetzung ware jedoch mdéglich.
Die moglichen Standorte Gber dem westlichen Gleisfeld (25, 26, 27, 28, 34) werden beziglich
Stadtebau, Stadtgriin und Denkmalpflege fachlich akzeptiert. Aus stadtebaulicher Sicht ist deren
architektonische Gestaltung entscheidend, die Baukdrper sollen sich gut in die bestehenden
Strukturen einfiigen. Technisch sind die Optionen tUber dem Gleisfeld grundsétzlich machbar. Bei
der Option Verbreiterung Welle (34) ware der technische Aufwand allerdings sehr gross, weil fir
dieses Vorhaben die gesamte Passerelle angepasst werden misste (inkl. Dach, Treppen und
Rolltreppen). Die technische Machbarkeit dieses Standortes wird deshalb als kritisch beurteilt.
Wirde das Vorhaben dennoch realisiert, so misste wahrscheinlich aus Platz- und Sicherheits-
grinden auf die westlichen Rolltreppen verzichtet werden, was den Komfort der Bahnkunden
einschranken wirde. Auch die Vermischung von Velofahrenden und Fussgangerinnen und Fuss-
gangern auf der Welle wéare bei dieser Option problematisch.

4.4.2 Sektor Ost

a) Prioritare Velostation

Im Sektor Ost ist die Variante 1.1 der prioritédren Velostation Ersatzneubau Bollwerk (1) aus fach-
licher und technischer Sicht unproblematisch (vergleiche Abbildung 4-4). Bei der Variante 1.2,
welche nebst dem Gebaude des Ersatzneubaus auch Teile des danebenliegenden Strassen-
raums einbezieht, gibt es dagegen Vorbehalte durch die Denkmalpflege. Es gilt aufzuzeigen, mit
welchen archaologischen Bodenfunden zu rechnen ist und wie diese durch den Bau tangiert wer-
den. Ausserdem ist die Variante 1.2 aus technischer Sicht kritisch, da bei diesem Standort Kon-
flikte mit der Siedlungsentwéasserung bestehen.

b) Ergénzende Velostationen

Bei den erganzenden Velostationen im Sektor Ost ist nur die Option Ersatzneubau 4B (4) aus
fachlicher und technischer Sicht unproblematisch.

Ein Neubau beim Zackengebaude als vollautomatische Velostation Turm Zackengebaude (3) ist
mit relativ wenig fachlichen und technischen Problemen verbunden. Da aber im Rahmen des
Gesamtvorhabens ZBB die Perronwand beim Milchgéassli getffnet werden soll, um die Perron-
halle heller und freundlicher zu gestalten, ist ein solcher Veloparkturm aus stéadtebaulicher Sicht
nur mit einer architektonisch lichtdurchlassigen Gestaltung denkbar.

Der Bau einer Velostation in der Aarbergergasse (7) ist zwar grundsatzlich technisch machbar,
wirde sich aber als schwierig gestalten, weil hier nebst vielen Werkleitungen auch ein begehbarer
Abwasserkanal besteht. Eine Umlegung des Kanals wére dusserst kostspielig. Die Velostation
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musste darum in geringerer Tiefe gebaut oder ihre Ausdehnung reduziert werden. Von der Denk-
malpflege wird eine Velostation unter der Aarbergergasse fachlich abgelehnt, weil der geschitzte
Stadtraum durch daflr notwendige Infrastrukturbauten wie Lifte oder Liftungsschéchte beein-
trachtigt wirde. Aus denkmalpflegerischer Sicht ist jedoch allenfalls der Bau einer Rampe (ohne
Velostation) denkbar, mit welcher die Velostation Ersatzneubau Bollwerk (1) aus der Aarberger-
gasse erschlossen werden kénnte. Eine solche Rampe schafft aber einen begrenzten Mehrwert,
da die Anforderung besteht, dass die Velostation Ersatzneubau Bollwerk (1) aus dem Raum
Aarbergergasse auch ohne Rampe, Uiber das Bollwerk, erreichbar ist. Aus stadtebaulicher Sicht
ware es entscheidend, dass der allféllige Bau einer solchen Rampe (mit oder ohne Velostation)
mit einer Gesamtaufwertung des Platzes einhergeht, inklusive der Aufhebung der bestehenden
oberirdischen Veloabstellplatze. Dadurch gingen rund 170 Platze verloren, was den Nutzen der
Velostation aus verkehrlicher Sicht reduziert.
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Abbildung 4-4: Einschatzung gepriifter Standorte fiir Velostationen im Sektor Ost.?® Grafik: CRK.

2 Wahrend die Variante 6.1 einen mittleren verkehrlichen Gesamtnutzen aufweist, weisen die Varianten 6.2 und 6.3
durch die grossere Nutzflache der Velostation einen guten verkehrlichen Gesamtnutzen auf. Dies ist durch die orange-
grine Schraffur der Flache der Variante 6.1 angedeutet.
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Gegeniber einer Velostation Bahnhofplatz Ost (6) gibt es Vorbehalte aus Sicht des Stadtebaus.
Der Bahnhofplatz wiirde durch die Installation von Rampen im Umfeld der Heiliggeistkirche zer-
schnitten, was seine Gesamtwirkung schmalert und den Fussverkehr beeintrachtigt. Eine stadte-
bauliche Chance ergébe sich jedoch durch die Kombination einer Rampe 6stlich der Heiliggeist-
kirche mit einer neuen architektonischen Gestaltung der dort bestehenden WC-Anlage. Der Bau
einer solchen Rampe wirde jedoch die Verlegung von Teilen der Haustechnikinstallation der Un-
terfihrung bedingen und wéare deshalb mit einem erhéhten technischen Aufwand verbunden,
aber grundsatzlich machbar. Die Haustechnikinstallation wiirde jedoch grosse Probleme bei der
Realisierung der Variante 6.3 verursachen, welche eine Nutzung von Ladenflachen in der Chris-
toffel-Unterfiihrung miteinschliesst. Die technische Machbarkeit der Variante 6.3 ist deshalb als
kritisch einzustufen.

Eine Velostation beim Generationenhaus (5) wirde bei einer «langen» Ausfihrung (Variante 5.1)
teilweise unter bestehenden Baumen zu liegen kommen. Der Erhalt der Baumstandorte ist far
Stadtebau und Stadtgriin von zentraler Bedeutung und bedingt eine Substratstarke von zwei Me-
tern. Die Velostation misste entsprechend sehr tief gebaut werden, was auch den Bau von lan-
gen Rampen mit sich zieht. Diese sind aus stadtebaulicher Sicht wiederum problematisch, weil
dadurch wertvolle Aufenthaltsflachen verloren gehen und die Sichtbarkeit des Generationenhau-
ses beeintrachtigt wird.

Als Alternativen sind die weniger problematischen, verkirzten Varianten 5.2 oder 5.3 (letztere mit
Umnutzung von Ladenflachen in der Christoffel-Unterfilhrung) der Velostation Generationenhaus
(5) denkbar, welche die Baume nicht tangieren. Alle drei Varianten sind jedoch mit einem sehr
grossen technischen Aufwand verbunden, weil Bauarbeiten in unmittelbarer Nahe der Fundation
des historischen Generationenhauses nétig waren und deshalb eine aufwendige Gebaudesiche-
rung erstellt werden muss. Bezlglich der technischen Umsetzung sind diese Optionen deshalb
kritisch zu beurteilen. Die Realisierung einer an sich wiinschenswerten Verbindung zur Velosta-
tion Milchgassli wirde zudem den Umbau der Haustechnikinstallation der Unterfuhrung bedin-
gen, was ebenfalls sehr aufwendig ware.

Die Denkmalpflege lehnt alle Varianten der Velostationen Bahnhofplatz Ost (6) und Generatio-
nenhaus (5) ab. Standorte auf dem Bahnhofplatz sind aus ihrer Sicht generell nicht denkbar, weil
dieser gemeinsam mit den ihn umgebenden Bauwerken (Generationenhaus, Heiliggeistkirche
und ostseitiges Geschaftsgebaude) einen hohen denkmalpflegerischen Wert aufweist, der durch
die Erstellung von Infrastrukturbauten fiir Velostationen gemindert wiirde. Zudem ist im Unter-
grund des Bahnhofplatzes mit wichtigen archéaologischen Funden zu rechnen.

4.4.3 Sektor Sud-West

a) Prioritare Velostation

Der Standort Hirschengraben (10) ware aus verkehrlicher Sicht zwar ideal, ist jedoch beziglich
Denkmalpflege und Stadtebau problematisch (vergleiche Abbildung 4-5) und seine Realisierung
ware mit einem grossen technischen Aufwand verbunden. Die Denkmalpflege spricht sich fach-
lich gegen den Standort Hirschengraben (10) aus ebenso wie die Eidgendssische Kommission
fur Denkmalpflege EKD in ihrem Gutachten vom 27. September 2018. Gemass diesen Fachleu-
ten wirde durch die Rampe und weitere nétige Infrastrukturbauten (Treppen, Lifte, Beliftung etc.)
der geschitzte Stadtraum beeintréchtigt. Zudem waére fir den Bau eine Verschiebung des Wid-
mann-Brunnens notig und es ware mit dem Auffinden und allenfalls der teilweisen Zerstérung von
bedeutenden archéologischen Artefakten zu rechnen. Auch aus stédtebaulicher Sicht wird die
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Integration einer Velostation mit Erschliessungsanlagen in eine historisch wertvolle innerstadti-
sche Freiraumanlage als kritisch erachtet. Voraussetzung fiir eine Realisierung ist aus stadte-
baulicher Sicht, dass eine gute Gesamtkonzeption entwickelt wird. Der 6ffentliche Raum muss
zusammen mit der Velostation, den zugehérigen Erschliessungsanlagen sowie der Personenun-
terfihrung Hirschengraben einen gut funktionierenden stadtischen Raum von hoher Qualitat er-
geben. Eine weitere Voraussetzung aus Sicht Stadtebau und Stadtgriin ist, dass die BA&ume nach
den Bauarbeiten wieder ersetzt werden. Dafir ist eine Substratstéarke von zwei Metern erforder-
lich, wodurch die Velostation Hirschengraben (10) tiefer errichtet werden muss. Die notige tiefe
Bauweise fuhrt, zusammen mit der nétigen Verlegung von Werkleitungen, zu einem grossen tech-
nischen Aufwand bei der Realisierung dieser Velostation. Die technische Machbarkeit ist aber
gegeben.
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Abbildung 4-5: Einschéatzung gepriifter Standorte fir Velostationen im Sektor Sud-West. Grafik: CRK.

b) Ergénzende Velostationen

Weil die beiden Einzeloptionen Ersatzneubau 4B (4) und Bubenbergzentrum Il (14) fachlich ak-
zeptiert sind und die Velostation Michgassli (A) bereits besteht, sind die fachlichen Vorbehalte
gegeniber der kombinierten Velostation (A+4+14) auf die Zufahrtsrampe in der Schwanengasse
zurlickzufiihren (siehe Abbildung 4-6). Aus stadtebaulicher und denkmalpflegerischer Sicht ist
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diese Rampe bei sensibler Einpassung in den Bestand denkbar. Sie hatte aber auf jeden Fall
negative stadtebauliche Auswirkungen. Der Raum in der Schwanengasse wird durch sie verengt
und es entstehten problematische kreuzende Verkehrsstrome von Fussgéngern, Velofahrenden
und Trams auf engstem Raum. Die Gleissituation vor der Zufahrtsrampe stellt fur die Velofahren-
den ein Sicherheitsrisiko dar. Durch die neue Veloinfrastruktur und das gesteigerte Verkehrsauf-
kommen mussten auch die Aussenbestuhlungen in der Schwanengasse reduziert oder ganz auf-
gehoben werden, was die Aufenthaltsqualitat klar reduziert. Ausserdem mussten die bestehen-
den rund 60 oberirdischen Veloabstellplatze in der Schwanengasse aufgehoben werden. Durch
die Errichtung der Rampe wirden auch drei Baumstandorte wegfallen, wodurch die Allee in der
Schwanengasse in Frage gestellt wirden. Fir Stadtgrin wéare der Wegfall dieser Baume hin-
nehmbar, wenn sie an einem anderen Standort im Bahnhofumfeld kompensiert werden kénnen.
Die technische Machbarkeit einer kombinierten Velostation (A+4+14) ist kritisch, da unklar ist, ob
der bestehende Logistik-Tunnel wirklich dereinst fir den Veloverkehr umgenutzt werden kann
(vgl. Kapitel 4.3.3).

Die Einschatzung der Rampe in der Schwanen-
gasse ist auch Teil der Einschatzung des Stan-
dortes Bubenbergplatz Ost (37), der ebenfalls
Uber sie erschlossen wirde. Neben den Vorbe-
halten zur Rampe bestehen bei diesem Standort
allenfalls weitere Probleme bezuglich der Denk-
malpflege, da archdologische Funde zu Tage
treten konnten. Insebesondere ist aber die tech-
nische Machbarkeit der Velostation als kritisch
einzustufen (auch abgesehen von der Machbar-
keit einer Zufahrt Gber den bestehenden Logis-
tik-Tunnel). Um die Velostation in der skizzierten
Grosse zu errichten, musste der Stadtbach ver-
schoben werden. Ausserdem werden aufgrund
der Distanzen zu den Ausgéangen zuséatzliche
Notausgéange notig. Diese bedingen oberirdische
Bauten im offentlichen Raum, fur die kaum Platz vorhanden ist. Die damit verbundenen negativen
Auswirkungen auf den offentlichen Raum sind denn auch ein weiterer Aspekt davon, dass die
Velostation Bubenbergplatz Ost (37) aus stadtebaulicher Sicht kritisch ist.

Kombinierte Velostation
(A+4+14)

Abbildung 4-6: Einschatzung einer kombinierten
Velostation (A+4+14).24

Beim Bau einer Velostation in der Schwanengasse (36) ware eine Substratstarke von zwei Me-
tern erforderlich, um die Baumstandorte zu erhalten. Die dafiir notwendige tiefe Lage der Velosta-
tion bedingt eine lange Rampe. Es bestehen folglich @hnliche Probleme wie bei der Zufahrts-
rampe einer kombinierten Station (A+4+14) bzw. einer Velostation Bubenbergplatz Ost (37), die
Rampe wirde aber innerhalb der Schwanengasse an einem anderen Ort zu liegen kommen.
Wahrend die Denkmalpflege einer Zufahrtsrampe in der Schwanengasse zu den Standorten
A+4+14 bzw. 37 offen gegenubersteht, lehnt sie eine Velostation in der Schwanengasse (36)
aufgrund der Beeintrachtigung des geschitzten Stadtraumes durch nétige Infrastrukturbauten ab.
Aus stadtebaulicher Sicht ist eine Velostation an diesem Standort nur bei sorgfaltiger Anordnung
der Rampe und einer gleichzeitigen generellen Aufwertung der Schwanengasse denkbar, welche
auch die Aufhebung der rund 60 oberirdischen Veloabstellplatze bedingt. Aus technischer Sicht
ist die Realisierung der Velostation Schwanengasse (36) kritisch, weil daftir unter anderem der

24 Der verkehrliche Nutzen der Velostation Ersatzneubau 4B (4) ist bei einer Erschliessung aus dem Sektor Suid-West
(uber eine Rampe in der Schwanengasse) geringer als bei einer Erschliessung aus dem Sektor Ost. Deshalb &ndert
auch die Farbe der verkerlichen Bewertung von griin auf orange (Grundriss der Velostation Ersatzneubau 4B (4)).



Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld: Gesamtkonzept Seite 58/77

Vorschacht einer Transformatorenstation, eine Hauptleitung von Gas und Wasser sowie ein be-
gehbarer Kanal mit einer Fernwarmeleitung verlegt werden mussten.

Eine Velostation in der Christoffelgasse (19) wird aus denkmalpflegerischer und stadtebaulicher
Sicht abgelehnt und muss ohnehin aufgrund grosser technischer Hindernisse verworfen werden:
Unter der Gasse fuhrt ein begehbarer Kanal mit einer 132 kV-Mittelspannungsleitung hindurch,
dessen Verlegung nicht méglich ist oder sehr teuer zu stehen kédme (mehrere Millionen Franken).

Der Bau einer Velostation in der Maulbeerstrasse (11) ware ebenfalls mit einem grossen techni-
schen Aufwand verbunden, weil eine Fernwérmeleitung und eine Transformatorenstation versetzt
werden missten, ist aber grundséatzlich machbar. Die Denkmalpflege lehnt jedoch auch diesen
Standort fachlich ab, da aufgrund des schmalen Strassenquerschnitts die Rampen fiir die Ve-
lostation sehr nahe an den Fassaden von inventarisierten Bauten zu liegen kamen.

Aus denkmalpflegerischer Sicht ebenfalls problematisch wéare eine Velostation Bubenbergplatz
West (8), weil diese beim ehemaligen Murtentor und der Grabenbriicke zu liegen kdme, weshalb
mit bedeutenden archaologischen Artefakten zu rechnen ist. Eine Zufahrtsrampe im Norden des
Hirschengrabens wirde aus stadtebaulicher Sicht die Raumwirkung des Bubenbergplatzes
schmalern und Konflikte zwischen dem Velo- und dem Fussverkehr verursachen. Deshalb steht
seitens Stadtebau die Auflage im Raum, die Station Uber einen neu geschaffenen Mittelbereich
beim Bubenbergplatz zu erschliessen (im Rahmen einer spéteren kompletten Umgestaltung von
Bahnhofplatz und Bubenbergplatz) oder unterirdisch tber eine allféllige Velostation Hirschengra-
ben (10) oder eine Rampe in der Schwanengasse. Der Stadtrat hat sich allerdings bereits ent-
schieden, die Option Bubenbergplatz West (8) nicht weiter zu verfolgen. Ausschlaggebend waren
die sehr hohen Kosten fir die Verlegung der dort vorhandenen Werkleitungen und die Konflikte
mit der Arch&ologie.

Velostationen in schitzenswerten Gebauden wie dem Kino Alhambra (17) oder im ehemaligen
Kino Gotthard (18), in dem Teile des Interieurs geschutzt sind, sind aus denkmalpflegerischer
Sicht grundsatzlich moglich, wenn die schitzenswerten Objekte nicht beeintrachtigt werden.
Fachlich ohne Auflagen akzeptiert und nur mit geringem technischem Aufwand verbunden sind
die Optionen Welle 7 (16) und Erweiterung PostParc (12).

Anders sieht es bei einer Velostation Laupenstrasse (9) aus, die technisch kaum realisierbar ist.
Bautechnisch als kritisch zu beurteilen ist insbesondere die Verlegung des an diesem Ort kaum
Gefalle aufweisenden Inselkanals. Sehr kostenintensiv wéare die Verlegung des Fernwéarmeka-
nals, der sich im sudlichen Strassenabschnitt befindet. Aufgrund der zahlreichen Werkleitungen
ist die mdgliche Grosse einer Velostation Laupenstrasse (9) nach oben begrenzt. Schliesslich
musste in genugender Tiefe gebaut werden, um eine zukinftige Tramflhrung via Laupenstrasse
mit einem entsprechenden Gleistrog nicht zu verunmaoglichen. Das technisch und stédtebaulich
grosste Problem stellen jedoch die beiden Notausgange dar, welche aufgrund der Lange der
Velostation errichtet werden muissen. Eine Realisierung von Notausgangen im offentlichen Raum
ist an diesem Standort aus technischer und stadtebaulicher Sicht ausgeschlossen, da der 6ffent-
liche Raum ausschliesslich aus stark ausgelasteten Verkehrsflachen besteht (Laupenstrasse und
Bubenbergplatz). Im Weiteren ist die Seilerstrasse aus stadtebaulicher Sicht zu eng fur den Bau
einer Rampe. Aus Sicht der Denkmalpflege gilt es, die Volumetrie der Rampe auf die schitzens-
werte Baugruppe (Laupenstrasse 9, 11 und Seilerstrasse 3) abzustimmen. Auch seitens Stadt-
grin gibt es Auflagen an den Standort — die Velostation misste so gebaut werden, dass die
Errichtung einer Allee in der Laupenstrasse nicht verunmdoglicht wird.
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4.5 Eigentimer und Eigentimerabsichten

Die bisherige Auslegeordnung sollte ein mdglichst vollstandiges Bild aller denkbaren Optionen
fir neue Veloabstellanlagen im Bahnhofumfeld zeichnen. Deshalb wurde darauf verzichtet, auf
die Eigentiimer der diskutierten Standorte und ihre Haltungen zu den entsprechenden Optionen
einzugehen. Bei einem Einbezug der Eigentimerabsichten wéren gewisse Optionen von Anfang
an ausgeschieden, die vielleicht dennoch langfristig realisiert werden kénnten (durch Wechsel
der Eigentimer oder durch veranderte Haltungen der Eigentiimer). Das hier vorliegende Gesamt-
konzept nimmt also bewusst eine langfristige Betrachtung ein, die von den Eigentiimerabsichten
abstrahiert.

Fir die Umsetzung des Gesamtkonzepts sind die Haltungen der Eigentiimer aber natlrlich den-
noch von entscheidender Bedeutung. Dies gilt inshesondere fur die unmittelbar bevorstehenden
Ausbauschritte, die im Rahmen des Umsetzungsprogramms 2030 konkretisiert werden. Dieses
Kapitel bietet deshalb fir alle Standorte, die aufgrund ihres verkehrlichen Nutzens weiterverfolgt
werden, eine Ubersicht iiber ihre Eigentiimer und deren Absichten.

45.1 Sektor Nord

Die Standorte Grosse Schanze (21), Theatersammlung (30) und Bahnhofparking (24) befinden
sich im Eigentum der Grossen Schanze AG. Die beiden erstgenannten Standorte sind in den
nachsten Jahren nicht verfigbar, da dort Mehrjahresvertrage flr anderweitige Nutzungen abge-
schlossen wurden. Beim Standort Bahnhofparking (24) wiederum hat die Eigentiimerin kein Inte-
resse fur eine Umnutzung der Flachen zur Veloparkierung.

Die Standorte der Plattform-Optionen befinden sich im Eigentum der SBB. Eine Nutzung der Fla-
chen zur Veloparkierung ist aus Sicht der Eigentimerin denkbar. Die einzige Ausnahme bildet
die Option einer Verbreiterung der Welle (34), welche die Passagierstréme empfindlich stéren
wirde und somit nicht im Interesse der SBB ist.

Die Perronplatte (32) ist Eigentum der Post. Eine Umnutzung des Standortes fur die Veloparkie-
rung kommt fur sie nicht in Frage. Der Garten der UniS gehort dem Kanton Bern. Angesichts der
kritischen fachlichen Einschatzungen zu Stadtraum, Stadtgrin und Stadtebau ist davon auszu-
gehen, dass er dem Bau einer Velostation nicht zustimmen wiirde.

Der Standort der prioritédren Velostation Zugang Langgasse (20) entfallt sowohl auf Grundeigen-
tum des Kantons Bern als auch der SBB. Diese Velostation ist bereits durch die SBB in Projek-
tierung. Das erste Geschoss ist schon baubewilligt, und auf Wunsch der Stadt Bern wurde eine
Erweiterung mit einem zweiten Geschoss in die Planung aufgenommen.

45.2 Sektor Ost

Die Standorte der Velostationen Generationenhaus (5), Bahnhofplatz Ost (6), Aarbergergasse
(7) und der Strassenraum der Option Ersatzneubau Bollwerk (Variante 1.2) befinden sich im Ei-
gentum der Stadt Bern. Die Nutzung der Standorte fiir Velostationen ist somit denkbar. Fur Im-
mobilien Stadt Bern (ISB) ist eine teilweise Umnutzung der teuren Geschéftsflachen in der Chris-
toffel-Unterfiihrung fir die Veloparkierung (Optionen 5.3 und 6.3) jedoch nicht denkbar.

Der eigentliche Ersatzneubau fur das Bollwerk, sprich das Gebaude, befindet sich im Eigentum
der SBB. Die SBB hat im Ersatzneubau ohnehin Flachen zur Veloparkierung vorgesehen, es ist
jedoch noch unklar, ob sie einer Velostation im hier skizzierten Umfang zustimmt. Ebenfalls im
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Eigentum der SBB befindet sich der Standort der Option Turm Zackengeb&aude (3). Der Standort
liegt direkt vor der Perronwand, welche gedffnet werden soll, um mehr Licht in den Bahnhof zu
lassen. Der Bau eines Turmes direkt vor der gedffneten Perronwand wirde dem Ziel der besseren
Lichtdurchflutung zuwiderlaufen und kommt deshalb fiir die SBB nicht in Frage. Uber eine tem-
porare Nutzung des Standortes zur Veloparkierung wahrend der Realisierung des Ersatzneubaus
beim Bollwerk liesse sich jedoch diskutieren.

Die Velostation Ersatzneubau 4B (4) schliesslich kdme auf dem Grundeigentum der Burgerge-
meinde zu liegen. Die Integration einer Velostation in den Ersatzneubau ist von der Burgerge-
meinde bereits vorgesehen.

4.5.3 Sektor Sud-West

Auch im Sektor Std-West befinden sich mit dem Bubenbergplatz West (8), der Laupenstrasse
(9), dem Hirschengraben (10), der Maulbeerstrasse (11), der Christoffelgasse (19), der Schwa-
nengasse (36) und dem Bubenbergplatz Ost (37) mehrere Standorte im Eigentum der Stadt Bern.
Entsprechend waren Velostationen an diesen Standorten denkbar. Die einzige Ausnahme bildet
der Bubenbergplatz West (8). Der Stadtrat hat sich 2018 gegen die Projektierung einer Velosta-
tion an diesem Standort ausgesprochen, dies wegen hohen erwarteten Kosten und vermuteten
archaologischen Artefakten (Murtentor und Grabenbriicke).

Die bestehende Velostation PostParc sowie die Option einer Velostation bei der Welle (7) kom-
men beide auf Grundeigentum der Post zu liegen. Diese spricht sich gegen eine Erweiterung der
Velostation PostParc (12) aus, weil dafur das unter der bestehenden Velostation liegende Auto-
parking umgenutzt werden miusste. Eine Velostation in der Welle 7 (16) ware fir die Post hinge-
gen denkbar.

Das Kino Alhambra (17) befindet sich im Eigentum der Hotel National AG und wurde kdrzlich far
mehrere Jahre an die Universitat Bern vermietet, die dort einen Horsaal einrichtet. Der Bau einer
Velostation an diesem Standort ist also vorerst nicht mdglich. Gerade umgekehrt sieht es beim
Kino Gotthard aus (18). Dort ware eine Nutzung als Velostation als Ubergangslésung maoglich.
Eine langfristige Nutzung des Standortes zur Veloparkierung kommt fiir die Eigentiimerin jedoch
nicht in Frage.

Eine kombinierte Station (A+4+14) ware bezuglich der Eigentimerverhéaltnisse voraussichtlich
realisierbar. Der Standort des Ersatzneubaus 4B (4) befindet sich im Eigentum der Burgerge-
meinde und der Standort Bubenbergzentrum Il (14) im Privateigentum. Wie bereits erwahnt ist
der Bau einer Velostation im Ersatzneubau 4B (4) bereits vorgesehen (vergleiche Kapitel 4.5.2).

Beim Standort Laupenstrasse (9) gilt es zu beachten, dass die Velostation zwar auf Grundeigen-
tum der Stadt Bern errichtet wiirde, dass die Notausgénge jedoch in angrenzenden Bauten in
Privateigentum realisiert werden mussten. Weil dadurch rentable Geschéftsflachen im Erdge-
schoss wegfallen wirden, ist kaum von einer Zustimmung der Eigentimer auszugehen.
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5 Schlussfolgerungen

In diesem Kapitel werden die wichtigsten Schlussfolgerungen zum Gesamtkonzept Veloabstell-
platze im Bahnhofumfeld der Stadt Bern gezogen. Dies betrifft den Bedarf nach Abstellplatzen,
die sektorspezifischen Standorte prioritéarer Velostationen sowie die Erkenntnisse und Vorgaben
zum Betrieb, zur Finanzierung und zur Preisgestaltung von Velostationen. Das Kapitel schliesst
mit einem Ausblick auf das Umsetzungsprogramm.

5.1 Nachfrage und Bedarf nach Abstellplatzen

Im Umfeld des Bahnhofs Bern hat es schon heute zu wenig Veloabstellplatze und infolge des
starken Wachstums des Veloverkehrs nimmt die Nachfrage nach Abstellanlagen in den kommen-
den Jahren weiter zu. Im Jahr 2030 ist mit einem Bedarf von rund 10'000 Abstellplatzen im Bahn-
hofumfeld zu rechnen. Dabei handelt es sich um eine vorsichtige Schatzung. Denn das durch das
Bevolkerungswachstum ausgeltste generelle Verkehrswachstum, die nicht zuletzt durch die
stadtische Velooffensive verstarkten Umsteigeeffekte auf das Velo und auch die weiter steigende
Attraktivitdt von E-Bikes werden dazu fihren, dass das Angebot an Abstellplatzen im Bahnho-
fumfeld nach 2030 weiter wird ausgebaut werden muissen.

Von der im Jahr 2030 erwarteten Nachfrage von 10’000 Abstellplatzen fallen 1’600 Abstellplatze
auf den Sektor Nord, 3'650 Abstellplatze auf den Sektor Ost und 4’750 Abstellplatze auf den
Sektor Sud-West. Das bestehende Angebot muss bis 2030 um 6’350 Abstellplatze ausgebaut
werden, um die erwartete Nachfrage befriedigen zu kdnnen. Davon entfallen 650 Abstellplatze
auf den Sektor Nord, 2'550 Abstellpléatze auf den Sektor Ost und 3'150 Abstellplatze auf den
Sektor Siud-West. Diese bendétigten zusatzlichen Veloabstellanlagen kénnen nur durch die Rea-
lisierung von neuen Velostationen angeboten werden. Die neuen Velostationen tragen zudem zur
Aufwertung des o6ffentlichen Raums im Umfeld des Bahnhofs Bern bei. Sie schaffen die Voraus-
setzung, dass rund 750 oberirdische Veloabstellplatze (z.B. beim Hirschengraben, auf der Schan-
zenbriicke und vor dem Generationenhaus) aufgehoben werden kénnen.

5.2 Standorte fur prioritare Velostationen

Die vier heute bestehenden Velostationen bieten zwischen 270 und 1°000 Platze an, im Durch-
schnitt knapp 500. Bei dieser Durchschnittsgrésse missten im Bahnhofumfeld 13 neue Velosta-
tionen gebaut werden, was fur die Nutzerinnen und Nutzer sehr unubersichtlich und fur die Stadt
mit einem grossen Betriebsaufwand verbunden ware. Fir die Erschliessung waren im Bahnho-
fumfeld zahlreiche Rampen- und Treppenanlagen erforderlich, was in Konflikt steht zum steigen-
den Flachenbedarf fur den Fussverkehr und zum Ziel, bauliche Eingriffe im 6ffentlichen Raum
mdglichst zu minimieren und diesen qualitativ aufzuwerten. Deshalb soll ein grosser Teil des Zu-
satzangebots in einer kleinen Anzahl von besonders grossen sogenannt prioritdren Velostationen
bereitgestellt werden. Prioritédre Velostationen missen auch hinsichtlich Erschliessung fir den
Veloverkehr und Anbindung an den Bahnhof tiberdurchschnittliche Qualitaten aufweisen.

Die umfassende Priifung der verschiedenen denkbaren Standorte zeigt, dass sich in jedem der
drei Sektoren nur ein Standort fur die Realisierung einer prioritdren Velostation anbietet (verglei-
che Abbildung 5-1). Es sind dies der Zugang Langgasse (20) in Kombination mit der bestehenden
Velostation Schanzenbriicke (C) im Sektor Nord, der Ersatzneubau Bollwerk (1) im Sektor Ost
und der Hirschengraben (10) im Sektor Stid-West. Nur diese drei Standorte verfligen gleichzeitig
Uber eine ausreichende Kapazitat (mindestens 1'500 Abstellpléatze), eine direkte und attraktive
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Anbindung an die Personenunterfihrung, eine direkte Lage an der Hauptzufahrtsachse des je-
weiligen Sektors und eine qualitativ gute Zufahrt. Diese Standorte missen deshalb fur die Um-

setzung des Konzepts gesichert werden.
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Abbildung 5-1: Standorte der prioritdren Velostationen.

Mit Blick auf die einzelnen Sektoren zeigt sich folgendes Bild:

a) Sektor Nord

Die prioritare Velostation im Sektor Nord, die Velostation Zugang Langgasse (20) inklusive der
bestehenden Velostation Schanzenbriicke (C), verfugt nicht nur Uber eine direkte Bahnhofanbin-
dung, sondern ist auch ideal gelegen fur Besucher der Universitat. Durch den Bau dieser fachlich
unbestrittenen prioritdren Velostation entstiinden 1'350 zusétzliche Platze (total 1'650 Platze),
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das Ausbauziel von 650 Platzen im Sektor Nord bis 2030 wirde somit Ubertroffen. Die entste-
henden Kapazitatsreserven stehen fur das erwartete Veloverkehrswachstum in den Jahren da-
nach zur Verfugung. Sie kdnnten aber auch gezielt fur Abstellflachen fur Spezialvelos (z.B. Cargo-
Bikes) genutzt werden. Der Platzbedarf von Spezialvelos ist deutlich héher. Zudem sind Spezial-
velos meistens elektrifiziert, womit auch eine Zufahrt via Schanzenbriicke und nicht nur von der
Langgasse attraktiv ware. Aufgrund dieser Kapazitatsreserven bedarf es im Sektor Nord keiner
ergadnzenden Velostationen, obschon die Machbarkeit diverser ergénzender Standorte gegeben
ware.

b) Sektor Ost

Die prioritare Velostation im Sektor Ost, der Ersatzneubau Bollwerk (1), ist in zwei Ausfihrungen
denkbar: einer kleineren mit 1'750 Platzen (Variante 1.1, nur Gebaude) oder einer grésseren mit
2'750 Platzen (Variante 1.2, mit Erweiterung unterhalb der benachbarten Strasse beim Bollwerk).
Bei einer Realisierung der letzteren Variante wirde das Ausbauziel von 2'550 Platzen im Sektor
Ost bereits erreicht. Die Realisierung einer Velostation in dieser Grossenordnung ist aber mit
Hindernissen verbunden. Einerseits ist es noch unklar, ob die SBB als Eigentimerin einer so
grossen Velostation im Ersatzneubau zustimmt, andererseits ist die Machbarkeit einer Velosta-
tion unter der Strasse beim Bollwerk aus technischer Sicht kritisch. Kann die Velostation Ersatz-
neubau Bollwerk (1) nur in kleinerer Dimensionierung gebaut werden, braucht es im Sektor Ost
zusatzlich ergédnzende Velostationen. Daflir gibt es zwar einige potenzielle Standorte, aber ledig-
lich der Ersatzneubau 4B (4) mit 600 Platzen wird sowohl aus fachlicher Sicht von Stadtebau,
Stadtgriin und Denkmalpflege als auch aus Sicht der Eigentiimerin akzeptiert. Das Ausbauziel im
Sektor Ost ist deshalb nur zu erreichen, wenn der Ersatzneubau Bollwerk (1) mit méglichst gros-
ser Kapazitat realisiert wird. Von den fachlich nur teilweise akzeptierten Standorten ist insbeson-
dere eine Velostation in der Aarbergergasse (7) weiter zu prifen. Zuséatzlich soll im Rahmen des
laufenden Verfahrens zum Ersatzneubau 4B geprift werden, ob die bisher angenommene Kapa-
zitat von 600 Abstellplatzen im Untergeschoss des Ersatzneubaus 4B (ehemaliges Schwestern-
haus) vergrossert werden kdnnte und so der Druck auf eine moglichst grosse Kapazitat beim
Ersatzneubau Bollwerk (1) etwas gemindert werden kénnte. Die Umsetzung einer kombinierten
Velostation (A+4+14) im Sektor Std-West ware flr den Angebotsausbau im Sektor Ost dagegen
kontraproduktiv.

c) Sektor Sud-West

Zur Erflllung der Anforderungen aus den Leitlinien bedarf es im Sektor Sud-West der prioritdren
Velostation Hirschengraben (10). Es gibt keine gleichwertige Alternative zu diesem Standort. Ins-
besondere stellt eine kombinierte Velostation (A+4+14) keine adaquate Alternative zum Hirschen-
graben (10) als prioritarem Standort dar, weil sie sowohl bei der Zufahrt als auch bei der Bahn-
hofanbindung die entsprechenden Anforderungen nicht erfullt. Der Hirschengraben (10) erfullt die
Anforderungen an einen prioritaren Standort optimal, eine Problematik bei dieser Velostation be-
steht jedoch in der Beeintrachtigung der denkmalgeschitzten Umgebung sowie der stadtebauli-
chen Einbindung und Integration in einen bestehenden Freiraum. So hat sich die Eidgendssische
Kommission fir Denkmalpflege ablehnend zu einer Velostation am Standort Hirschengraben ge-
aussert (wahrend sie den Eingriff durch die geplante Passage Hirschengraben als leichte Beein-
trAchtigung qualifiziert, wenn bestimmte Auflagen eingehalten werden). Zu anderen, mit ver-
gleichbaren kritischen Argumenten zu beurteilenden Ausbauoptionen, liegen keine Einschéatzun-
gen der EKD vor. Es wird zu prifen sein, ob den Anliegen der Fachbehorden bezuglich des
Standorts Hirschengraben mit entsprechender Projektgestaltung Rechnung getragen werden
kann. Anpassungen des Projektes zu Gunsten denkmalpflegerischer und stadtebaulicher Krite-
rien kénnten dazu fiihren, dass die Kapazitat der Velostation Hirschengraben (10) letztendlich



Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld: Gesamtkonzept Seite 64/77

kleiner ausfallt als im vorliegenden Bericht skizziert. Laut aktuellem Planungsstand wirde der
Hirschengraben (10) bei zweigeschossiger Ausfuhrung rund 3’000 Pléatze bieten und bei einge-
schossiger Ausfihrung rund 1'650 Platze. Selbst wenn der Hirschengraben (10) zweigeschossig
und mit der vollen Kapazitat von 3'000 Platzen realisiert werden kann, verbleibt im Sektor Sid-
West noch eine Angebotsliicke, die durch ergédnzende Velostationen zu decken ist.

Gesamthaft betrachtet bestehen im Sektor Stid-West zwar zahlreiche Optionen fir erganzende
Velostationen, aber aufgrund der fachlichen Einschatzungen, der Eigentimerabsichten und der
technischen Realisierbarkeit aus heutiger Sicht nur wenig Spielraume. So stellt die Velostation
Welle 7 (16) die einzige Option dar, die gleichzeitig fachlich aktzeptiert, fiir den Eigentimer denk-
bar und technisch realisierbar ist. Aufgrund der beschrankten Méglichkeiten bei den erganzenden
Standorten sollte die prioritare Velostation Hirschengraben (10) deshalb mit mdglichst grosser
Kapazitat realisiert werden.

5.3 Betrieb der Velostationen

Die Analyse zeigt, dass es fur einen wirtschaftlichen Betrieb grosse Velostationen braucht (oder
miteinander verbundene mittelgrosse Stationen, die als Einheit betrieben werden kdénnen), weil
die Betriebskosten pro Platz mit der Grésse einer Velostation abnehmen. Grosse Stationen sind
zudem nutzerfreundlich, da sie personell besser betreut werden kénnen als kleine Stationen und
in ihnen auch zusatzliche Dienstleistungen angeboten werden kdnnen. Es ist zu prifen, wie die
Velostationen kiinftig ausgestattet sein sollen (wie viel Personal, mit oder ohne Werkstatt). Zudem
ist die Weiterentwicklung eines nutzerfreundlichen Zutritts- und Bezahlsystems voranzutreiben.
Die erfolgreiche Zusammenarbeit mit dem Kompetenzzentrum Arbeit (KA) soll fortgeflihrt werden
und die Beschaftigungsmoglichkeiten flr Langzeitarbeitslose sollen dadurch erhalten bleiben.
Das KA soll auch kinftig den Betrieb der Velostationen und den Veloordnungsdienst Gberneh-
men, es soll jedoch gepruft werden, ob aufgrund des bevorstehenden Angebotsausbaus noch
weitere Akteure miteinbezogen werden sollen.

Schliesslich ist zu prifen, ob im Sinne einer effizienten Bewirtschaftung der Veloabstellplatze die
Kompetenzen des Veloordnungsdienstes ausgeweitet werden kénnen.

5.4 Finanzierung

Mit dem vorliegenden Gesamtkonzept und dem darauf aufbauenden Umsetzungsprogramm sol-
len Uberzeugende Projekte flr neue Velostationen entwickelt und umgesetzt werden. Dies ist
Voraussetzung fir deren Mitfinanzierbarkeit durch Bund und Kanton tber das Agglomerations-
programm. Dabei wird eine méglichst breit abgestitzte Tragerschaft fur die Velostationen ange-
strebt, bestehend aus relevanten Akteuren im Bahnhofumfeld, welche sich an den Investitions-
und Betriebskosten beteiligen.

5.5 Preisgestaltung und Nachfragelenkung

Ein Teil der Betriebskosten von Velostationen soll durch Einnahmen aus der Veloparkierung ge-
deckt werden. Die Forderung des Veloverkehrs hat jedoch Prioritdt gegentuiber einer kostende-
ckenden Tarifgestaltung. Die Nachfrage nach Veloabstellplatzen soll weg vom 6ffentlichen Raum
in die Velostationen gelenkt werden. Dies bedingt ein attraktives Angebot in den Velostationen,
die gezielte Aufhebung von Veloabstellplatzen im 6ffentlichen Raum sowie die rdumliche Aus-
dehnung und konsequente Umsetzung der Parkverbote ausserhalb der markierten Flachen. In



Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld: Gesamtkonzept Seite 65/77

den Velostationen soll die Parkierung in einer ersten Zeitspanne gratis sein. Hierzu sind mdégliche
Varianten zur Gratis-Parkierung wahrend den ersten 24 Stunden vertieft zu prifen. Durch ein
Veloleitsystem konnte die Nachfrage von tberlasteten Velostationen zu Standorten mit freien Ka-
pazitaten gelenkt werden. Eine Nachfragelenkung ber héhere Preise stellt hingegen keine Al-
ternative zu einem Ausbau des Abstellplatzangebotes dar, sie wirde vielmehr dem mehrfach
begriindeten Ziel der Veloférderung zuwiderlaufen.

5.6 Ausblick auf das Umsetzungsprogramm

Die im vorliegenden Gesamtkonzept erfolgte Analyse ist auf einen langerfristigen Horizont aus-
gerichtet. Der aus der Analyse hergeleitete Handlungsbedarf in den kommenden Jahren wird im
Umsetzungsprogramm konkreter thematisiert. Das erste Umsetzungsprogramm bezieht sich
auf die Zeit bis 2030 und umfasst somit den ersten Ausbauschritt des Gesamtvorhabens ZBB.
Fur spatere Zeithorizonte soll das Umsetzungsprogramm periodisch aktualisiert werden.

Das Umsetzungsprogramm zeigt auf, wie die gemass Gesamtkonzept verfligbaren Optionen
fur Velostationen priorisiert werden sollen, insbesondere fiir welche Standorte konkrete Umset-
zungsschritte auszulésen sind. Dabei werden fiir jeden Sektor verschiedene Umsetzungsvarian-
ten diskutiert. Gegenstand der Diskussion ist dabei in erster Linie ein Vergleich der Varianten
beziiglich des geschaffenen Angebotes insgesamt sowie im Zeitverlauf und ein Vergleich der
Varianten beziglich der Investitions- und Betriebskosten. Die im Umsetzungsprogramm disku-
tierten Varianten werden im Folgenden kurz erlautert:

e Im Sektor Nord besteht nur eine Variante. Hier gilt es lediglich den prioritaren Standort Zu-
gang Langgasse (20) zu sichern, weitere Ausbauten sind nicht nétig. Der Standort kénnte
schatzungsweise im Jahr 2029 in Betrieb genommen werden.

e Im Sektor Ost gilt es den prioritdren Standort Ersatzneubau Bollwerk (1) zu sichern und dort
eine Velostation mit mdglichst grosser Kapazitat zu realisieren. Die diskutierten Varianten im
Sektor Ost unterscheiden sich beziglich der Kapazitat der prioritédren Velostation Ersatzneu-
bau Bollwerk (1) und dem daraus resultierenden Bedarf an erganzenden Standorten. Der
Ersatzneubau Bollwerk (1) kdnnte frihestens 2034 in Betrieb genommen werden. Bis dahin
wird sich die schon heute grosse Angebotsliicke im Sektor Ost weiter vergréssern. Im Um-
setzungsprogramm wird deshalb auch der Bedarf an provisorischen Lésungen im Zeitverlauf
diskutiert. Von sehr grossem Nutzen flir den Sektor Ost ware auch, wenn die bisher ange-
nommene Kapazitat von 600 Abstellplatzen im Ersatzneubau 4B deutlich vergrossert werden
konnte. Dadurch kénnte die Angebotsliicke im Sektor Ost schon ab 2030 spirbar entscharft
werden.

e Im Sektor Stid-West muss der Standort Hirschengraben (10) als einzige valable Option fir
eine prioritare Velostation gesichert werden, die denkmalplegerische und arch&ologische
Problematik ist zusammen mit den Fachbehorden anzugehen. Im Umsetzungsprogramm
werden verschiedene Umsetzungsvarianten aufgezeigt, die sich bezuglich der Kapazitat die-
ser Velostation (ein- oder zweigeschossig) und beziglich der zu realisierenden ergénzenden
Standorte unterscheiden. Eine rasche Realisierung der erganzenden Velostation Welle 7 (16)
kénnte dazu beitragen, Engpéasse beim Veloabstellplatzangebot in der Umsetzungsphase der
Verkehrsmassnahmen ZBB zu reduzieren. Im Weiteren wird im Umsetzungsprogramm 2030
auch aufgezeigt, was ein Verzicht auf die Velostation Hirschengraben (10) fur den Sektor
Sud-West bedeuten wirde. Das Ausbauziel fir 2030 kénnte dann nicht erreicht werden.
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Das Umsetzungsprogramm bildet zusammen mit dem hier vorliegenden Gesamtkonzept und der
Auslegeordnung aller Ausbauoptionen die Grundlage fiir solid begriindete Antrage an die finanz-
kompetenten Organe der Stadt (Stadtrat, Stimmbevélkerung) fur die Projektierung und Umset-
zung weiterer Velostationen und fur deren Aufnahme in das Regionale Gesamtverkehrs- und
Siedlungskonzept (bzw. das Agglomerationsprogramm) zwecks Mitfinanzierung durch Bund und
Kanton.
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Anhang I: Nachfrageschatzung nach Sektoren

Nachdem in Kapitel 3.2.1 die Nachfrage nach Veloabstellplatzen im Bahnhofumfeld fiir das Jahr
2030 auf 10'000 Platze geschéatzt wurde, stellt sich die Frage, wie sich diese 10'000 Platze auf
die verschiedenen Sektoren verteilen werden. Bei der Erhebung vom 11. September 2018 ent-
fielen 41 Prozent der Nachfrage bzw. der abgestellten Velos auf den Sektor Ost, 38 Prozent auf
den Sektor Sud-West und 21 Prozent auf den Sektor Nord. Zur Schatzung der Verteilung der
Nachfrage auf die Sektoren im Jahr 2030 werden verschiedene Methoden angewandt, verglichen
und plausibilisiert. Diese werden im Folgenden detailliert vorgestellt:

e Ansatz 1: Lineare Hochrechnung. Der einfachste Ansatz zur Schéatzung der rdumlichen
Verteilung der Nachfrage 2030 liegt darin, von derselben Verteilung wie heute auszugehen.
Eine solche lineare Hochrechnung prognostiziert eine Nachfrage im Jahr 2030 von 4'090
Platzen im Sektor Ost, 3'780 Platzen im Sektor Siid-West und 2'130 Platzen im Sektor Nord:

Tabelle Al-1: Schatzung der Nachfrage 2030 nach Sektoren iber lineare Hochrechnung.

Bei dieser Methode wird davon ausgegangen, dass die Nachfrage von 2018 bis 2030 in allen
Sektoren mit demselben Faktor wéchst. Dies durfte jedoch kaum der Fall sein, weil nicht auf
allen Zufahrtsachsen ein gleich grosses Potenzial zur Forderung des Veloverkehrs besteht
und weil sich die Einzugsgebiete der Sektoren bezuglich ihres prognostizierten Bevolke-
rungs- und Arbeitsplatzwachstums unterscheiden. Zudem werden die neuen Bahnhofzu-
gange und die Verschiebung des RBS-Bahnhofs zu einer gewissen Veranderung der Pend-
lerstréme fuihren, was sich ebenfalls auf die rdumliche Verteilung der Nachfrage nach Velo-
abstellplatzen auswirken kdnnte. Diese Aspekte werden bei der linearen Hochrechnung nicht
berucksichtigt, sind aber Gegenstand der folgenden Ansétze.

Im Weiteren gilt es zu beachten, dass die Zahl der abgestellten Velos je Sektor nur ein grobes
Mass fur die Nachfrage je Sektor ist, da die Zahl der abgestellten Velos auch vom verfligba-
ren Abstellplatzangebot im Sektor (hinsichtlich Quantitat und Qualitat) abhéngt. In den An-
satzen 2a und 2b wird deshalb das Veloaufkommen auf den Zufahrtsachsen verwendet, um
die Verteilung der Nachfrage auf die Sektoren zu schéatzen. Dieses Vorgehen erlaubt eine
Nachfrageschétzung, die vom sektorspezifischen Angebot unabhangiger ist.

e Ansatz 2a: Velos auf Zufahrtsachsen 2017. Die Stadt Bern unterhélt mehrere Velozahlstel-
len. Diese werden abhéngig von ihrer Lage einem Zufahrtssektor zum Bahnhof zugeordnet.
Bei den Zahlstellen, die dem Sektor Ost zugerechnet werden, wurden im Jahr 2017 téglich
im Durchschnitt 10'641 Velos gezahlt (durchschnittlicher Werktagesverkehr). Fir den Sektor
Sud-West ist der Wert mit 10'632 Velos nahezu identisch. Im Sektor Nord liegt er deutlich
tiefer bei 3'281 gezahlten Velos. Somit entfallen je rund 43 Prozent der gezahlten Velos auf
die Sektoren Ost und Sud-West und nicht ganz 14 Prozent auf den Sektor Nord. Fir die
Herleitung der Nachfrage nach Sektoren von 2030 wird nun davon ausgegangen, dass die
raumliche Verteilung der Nachfrage diesen Prozentzahlen entspricht. Dadurch ergibt sich
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eine prognostizierte Nachfrage von je 4'330 Platzen in den Sektoren Ost und Sud-West und
von 1'340 Platzen im Sektor Nord:

Tabelle Al-2: Schatzung der Nachfrage 2030 nach Sektoren ber Velos auf Zufahrtsachsen 2017.

Ansatz 2a: Velos auf Zufahrtsachsen 2017 Ost Sud-West Nord Total
. absolut 10’641 10’632 3'281 24’554
Velos auf Zufahrtsachsen 2017 (Zahlstellen) - 43.3% 43.3% 13.4% 100.0%
absolut 4’330 4’330 1’340 10’000

el i ey n%  43.3%  43.3%  13.4%  100.0%

Weil dieser Ansatz auf den Daten der Zahlstellen basiert, hat er den Nachteil, dass nicht alle
Verkehrsachsen erhoben werden. Ebenso wird bei der Schatzung der Nachfrage von 2030
davon ausgegangen, dass das Veloaufkommen von 2017 bis 2030 auf allen Zufahrtsachsen
mit demselben Faktor wachst. Laut dem Gesamtverkehrsmodell (GVM) des Kantons Bern
durfte dies jedoch nicht der Fall sein. Im folgenden Ansatz 2b werden deshalb anstelle der
Velozahlungen von 2017 die vom GVM prognostizierten Verkehrsfliisse von 2030 zur Schat-
zung der Nachfrage nach Sektoren verwendet.

e Ansatz 2b: Velos auf Zufahrtsachsen 2030. Das GVM erlaubt eine Prognose fir das Jahr
2030 Uber die Zahl der Velofahrten an einem durchschnittlichen Werktag zwischen der inne-
ren Stadt (Bahnhof und Altstadt) und den anderen Stadtteilen. Je nach betrachtetem Stadtteil
werden diese Fahrten mit einer unterschiedlichen Gewichtung auf die drei Sektoren verteilt.
Es zeigt sich, dass rund 34 Prozent der Fahrten zwischen der inneren Stadt und den anderen
Stadtteilen auf die Zufahrtsachsen des Sektors Ost entfallen und rund 52 bzw. 14 Prozent
auf die Zufahrtsachsen der Sektoren Sud-West und Nord.?® Unter der Annahme, dass die
raumliche Verteilung der Nachfrage nach Veloabstellplatzen im Jahre 2030 denselben Pro-
zentzahlen entspricht, ergibt sich eine Nachfrageprognose von 3'370 Platzen in Sektor Ost,
5'180 Platzen im Sektor Stid-West und 1'450 Platzen im Sektor Nord:

Tabelle Al-3: Schétzung der Nachfrage 2030 nach Sektoren tber Velos auf Zufahrtsachsen 2030.

Ansatz 2b: Velos auf Zufahrtsachsen 2030 Ost Sud-West Nord Total
absolut 6’365 9'768 2’742 18’875

Velos auf Zufahrtsachsen 2030 (GVM) 9% 33.7% 51.8% 14.5% 100.0%
absolut 3’370 5’180 1’450 10’000

hi Nachfrage 2 ;
Schatzung Nachfrage 2030 n%  33.7%  51.8%  145%  100.0%

Bei diesem Ansatz ist festzuhalten, dass sich die simulierten Veloverkehrsstrome nicht ein-
deutig den drei Sektoren zuordnen lassen. Die Ansétze 2a und 2b haben zudem den Nachteil,
dass jeweils der gesamte Veloverkehr mit Ziel oder Quelle in der inneren Stadt in die Analyse
einfliesst und nicht nur jene Velofahrten isoliert betrachtet werden kénnen, die den Bahnhof
als Ziel oder Ausgangspunkt haben.

e Ansatz 3a: Bevdlkerung und Arbeitsplatze 2016. Ein weiterer Ansatz zur Schatzung der
raumlichen Verteilung der Nachfrage von 2030 besteht darin, die Bevolkerungs- und Arbeits-
platzzahl entlang der Zufahrtsachsen zwischen den Sektoren zu vergleichen. Im Jahr 2016

% Die absoluten Zahlen zu den Velos auf den Zufahrtsachsen sind zwischen den Ansatzen 2a und 2b nicht vergleichbar.
Beim Ansatz 2a handelt es sich um eine Z&ahlung an gewissen Punkten, wodurch einerseits gewisse Verkehrsachsen
nicht erfasst werden und andererseits auch Fahrten doppelt gezahlt werden, wenn sie an zwei oder mehreren Zahlstellen
vorbeifuhren. Beim Ansatz 2b handelt es sich um die Prognose von Ziel-Quell-Beziehungen.
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entfielen laut GVM?¢ rund 83’000 der 258’500 Einwohner und Arbeitsplatze (gemessen in
Vollzeitaquivalenten VZA) der Stadt Bern auf das Einzugsgebiet des Sektors Ost (entspricht
32 Prozent), 138'000 auf das Einzugsgebiet des Sektor Sud-West (53 Prozent) und 37'500
auf das Einzugsgebiet des Sektors Nord (15 Prozent). Geht man davon aus, dass die rAum-
liche Verteilung der Nachfrage von 2030 denselben Prozentzahlen entspricht, so betragt die
Nachfrage 2030 im Sektor Ost 3’210 Platze, im Sektor Stid-West 5340 Platze und im Sektor
Nord 1'450 Platze:

Tabelle Al-4: Schatzung der Nachfrage 2030 nach Sektoren Uber Bevolkerung und Arbeitsplatze 2016.
Ansatz 3a: Bevolkerung & Arbeitsplatze 2016 Ost Sid-West Nord Total

absolut 83’025 137'856 37’545 258’426
in % 32.1% 53.4% 14.5% 100.0%

absolut 3’210 5’340 1’450 10°000
in % 32.1% 53.4% 14.5% 100.0%

Bev.+VZA im Einzugsgebiet 2016 (GVM)

Schatzung Nachfrage 2030

Dieser Ansatz hat den Nachteil, dass er auf der Bevoélkerungs- und Arbeitsplatzverteilung von
2016 basiert und ausser Acht lasst, dass diese Verteilung 2030 anders aussehen konnte.

Ansatz 3b: Bevoélkerung und Arbeitsplatze 2040. Um die kunftigen Veranderungen der
Bevolkerungs- und Arbeitsplatzverteilung zu berticksichtigen, werden im Ansatz 3b Progno-
sewerte fur die Bevolkerungs- und Arbeitsplatzzahl verwendet (im Gegensatz zum Ansatz
3a, der auf Ist-Daten von 2016 basiert). Weil fir das Jahr 2030 keine aktuelle Prognose zur
Anzahl Arbeitsplatze vorliegt, werden Prognosen fur das Jahr 2040 verwendet. Gemass
GVM?7 werden im Jahr 2040 rund 99'500 Einwohner und Arbeitspléatze (gemessen in VZA)
auf das Einzugsgebiet des Sektors Ost entfallen. In den Sektoren Stid-West und Nord betragt
der Wert 157'500 respektive 46'000. Das entspricht einem Anteil von 33 Prozent im Sektor
Ost, 52 Prozent im Sektor Stiid-West und 15 Prozent im Sektor Nord. Unter der Annahme,
dass die Nachfrage von 2030 dieselbe raumliche Verteilung nach Sektoren aufweist, liegt die
Nachfrageprognose im Sektor Ost bei 3'290, im Sektor Stid-West bei 5200 und im Sektor
Nord bei 1'510 Platzen:

Tabelle Al-5: Schétzung der Nachfrage 2030 nach Sektoren tGiber Bevolkerung und Arbeitsplatze 2040.

Ansatz 3b: Bevdlkerung & Arbeitsplatze 2040 Ost Sid-West Nord Total

absolut 99’676 157'466 45’854 302’996
in % 32.9% 52.0% 15.1% 100.0%

absolut 3’290 5’200 1’510 10°000
in % 32.9% 52.0% 15.1% 100.0%

Bev.+VZA im Einzugsgebiet 2040 (GVM)

Schatzung Nachfrage 2030

Die Ansatze 3a und 3b haben den Nachteil, dass sie nicht berticksichtigen, welcher Teil der
Bevolkerung und der Erwerbstatigen je Sektor den Bahnhof auch wirklich nutzt bzw. mit dem
Velo zum Bahnhof fahrt.

Ansatz 4: Personenfliisse im Bahnhof 2030. Der letzte verwendete Ansatz beruht auf einer
Schéatzung der Personenflisse im Bahnhof Bern fiir das Jahr 2030. Durch die Inbetriebnahme

% Die Daten basieren auf Auswertungen der Strukturdaten im GVM des Kantons Bern unter Berticksichtigung von An-
passungen, die im Rahmen des laufenden Projekts zur Netzstrategie OV Kernagglomeration Bern vorgenommen wur-

den.

27 Die Prognose basiert auf Auswertungen des GVM des Kantons Bern unter Beruicksichtigung von Anpassungen, die
im Rahmen des laufenden Projekts zur Netzstrategie OV Kernagglomeration Bern vorgenommen wurden.
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der Passage Mitte und der dazugehdérigen neuen Bahnhofzugénge in den Sektoren Nord und
Siid-West sowie durch die Verschiebung des RBS-Bahnhofs werden sich die Personenfliisse
verandern. Dies kénnte wiederum die rdumliche Verteilung der Nachfrage nach Veloabstell-
platzen beim Bahnhof beeinflussen. Gemass der Schétzung der Personenfliisse werden
2030 rund 63 Prozent der Personen einen Bahnhofzugang im Sektor Stid-West benutzen, 26
Prozent einen Zugang im Sektor Ost und nur 11 Prozent einen Zugang im Sektor Nord. Wer-
den fur die raumliche Verteilung der Nachfrage nach Veloabstellplatzen im Jahr 2030 diese
Prozentwerte unterstellt, so betragt die geschatzte Nachfrage im Sektor Ost 2'640, im Sektor
Sud-West 6'280 und im Sektor Nord 1'080 Platze:

Tabelle Al-6: Schétzung der Nachfrage 2030 nach Sektoren uber die Personenfliisse im Bahnhof 2030.

Ansatz 4: Personenflisse im Bahnhof 2030 Ost Sud-West Nord Total
Ein-/ausgehende Personen pro Min. 2030 absolut 441 1049 180 1670
9 p - in%  26.4% 62.8% 10.8% 100.0%
. absolut 2’640 6'280 1'080 10’000
Schatzung Nachfrage 2030 - 26.4% 62.8% 10.8% 100.0%

In Abbildung Al-0-1 werden die Nachfrageschéatzungen der diskutierten Ansétze miteinander ver-
glichen. Es zeigt sich, dass eine simple lineare Hochrechnung der Nachfrage je Sektor vom Jahr
2018 auf das Jahr 2030 (Ansatz 1) in den Sektoren Ost und Nord zu einem héheren Wert flhrt
als bei den anderen Ansatzen.?® Im Sektor Sud-West fihrt die lineare Hochrechnung hingegen
zu einem geringeren Wert als die anderen Methoden.
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2a

2b

3a

3b

Sud-West

Abbildung Al-0-1: Schatzung der Nachfrage 2030 nach Sektoren Uber die verschiedenen Ansétze (in
Grauténen) und verwendeter Mittelwert (in Blautdnen, entspricht dem gerundeten Mittelwert der Ansatze

4750 |

IBHBD4

Nord

1'600
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Velofahrende primér den nachstgelegenen Abstellplatz entlang der Zufahrtsachse zum Bahnhof
suchen. Einzig die Verlagerung des RBS-Bahnhofs dirfte eine geringfligige Verlagerung der
Nachfrage vom Sektor Ost in den Sektor Siid-West zur Folge haben. Weil der Ansatz 4 zu einer
Schéatzung fuhrt, die von der effektiven rdumlichen Verteilung der Nachfrage von 2030 stark ab-
weichen durfte, wird er nicht weiter bertcksichtigt.

Im vorliegenden Gesamtkonzept wird als Schatzwert fir die Nachfrage nach Sektoren von 2030
der gerundete Mittelwert der Ansatze 1, 2a, 2b, 3a und 3b verwendet (vergleiche Herleitung in
Tabelle Al-7 und Balken in Blautdnen in Abbildung Al-0-1). Die Nachfrage von 2030 im Sektor
Ost wird somit auf 3'650 Abstellplatze geschétzt (36.5 Prozent), im Sektor Sud-West auf 4750
Abstellplatze (47.5 Prozent) und im Sektor Nord auf 1'600 Abstellplatze (16 Prozent). Verglichen
mit der heutigen rdumlichen Verteilung der Nachfrage (vergleiche Tabelle Al-1) gewinnt der Sek-
tor Suid-West kiinftig also an Bedeutung, wahrend der Anteil der anderen beiden Sektoren sinkt.

Tabelle Al-7: Schatzung der Nachfrage nach Sektoren von 2030 als der Mittelwert der Nachfrageschét-
zungen gemass den Anséatzen 1, 2a, 2b, 3a und 3b (ohne 4).

o S-W N Total

Ansatz 1: Lineare Hochrechnung 10’000
Ansatz 2a: Velos auf Zufahrtsachsen 2017 4’330 4’330 1’340 10’000
Ansatz 2b: Velos auf Zufahrtsachsen 2030 3’370 5180 1’450 10000
Ansatz 3a: Bevolkerung & Arbeitsplatze 2016 3’210 5’340 1’450 10°000
Ansatz 3b: Bevélkerung & Arbeitsplatze 2040 3'290 5’200 1’510 10’000
Mittelwert (gerundet): Schatzung Nachfrage 2030 1650 4750 B 10000
36.5% 47.5% 16.0% 100.0%
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