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1 Zusammenfassung

Wird erganzt (1 Seite)
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2 Einleitung

Aufgabe dieses Berichts

Die Stadt Bern revidiert den Richtplan Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Ausserholligen. Der
vorliegende Zusatzbericht Verkehr liefert als Ergdnzung und Prazisierung zum Richtplan
zusatzliche Grundlagen und Erlauterungen zu den verkehrlichen Abklarungen und zu der
Gesamterschliessung (Tram, Bus, Fuss- / Veloverkehr und MIV).

Das Mobilitatskonzept des Richtplans ist Basis und beschreibt die wichtigsten Leitlinien des
zukunftigen Verkehrssystems (vgl. Kap. 4.3; Stand 27. April 2020). Dieser Zusatzbericht
ermdoglicht eine Vertiefung und bietet Ergénzungen zu den Inhalten des Richtplans. Verbind-
liche Inhalte sind im Richtplan beschrieben (Kap. 2.4 Verbindlichkeit, Zeithorizont). Alle
anderen Inhalte dienen der Erlauterung und sind nicht verbindlich.

Der Zusatzbericht Verkehr erbringt den Nachweis, dass Siedlung und Verkehr aufeinander
abgestimmt sind resp. dass das Verkehrssystem den erwarteten Verkehr aufgrund der
zusatzlichen Nutzungen umweltvertraglich bewaltigen kann (vgl. Kapitel 3). Der vorliegende
Zusatzbericht ist einerseits eine vertiefte Information fur die 6ffentliche Mitwirkung. Anderer-
seits dient er den zustandigen Verwaltungen der 6ffentlichen Hand und der
Grundeigentimerschaft als Anleitung und ist Anwendungsgrundlage fur den zukinftigen
Umgang mit der Mobilitat.

Die im Bericht vorgelegten Ergebnisse basieren auf dem ESP-Berechnungstool, welches von
Emch + Berger fur den ESP Ausserholligen auf Basis Gesamtverkehrsmodell des Kantons Bern
erarbeitet wurde (s. Anhang: Grundlagen).

Richtplan Ausserholligen

Der ESP Ausserholligen ist einer der wichtigsten ESP in der Stadt Bern und der wichtigsten
Entwicklungsgebiete im Kanton Bern. Er weist eine gute bis sehr gute Erschliessung mit dem
offentlichen Verkehr (6V) auf und ist fir den motorisierten Verkehr (MIV) sehr gut erreichbar.
Das Fuss- und Velonetz weist noch verschiedene Defizite auf, die mit der vorliegenden

Planung behoben werden. Das Gebiet zeichnet sich durch eine sehr hohe Nutzungsvielfalt mit
Dienstleistungen, Gewerbe, Wohnen, Freizeit und Sport sowie Naherholung und Freizeit aus. In
naher Zukunft wird die Ausbildung gestarkt und eine hohe Verdichtung erwartet: Die Nutzung
wird bis 2035 stark verdichtet. Entsprechend werden die Mobilitdtsbedirfnisse zunehmen. Die
Abstimmung zwischen Siedlung und Verkehr sowie die umwelt- und quartierschonende
Entwicklung sind von grosser Bedeutung.

Der Richtplan Ausserholligen wurde erstmals 1994 erlassen und wird mit der laufenden
Revision auf die zuklnftigen Entwicklungen abgestimmt. Der revidierte Richtplan beschreibt die
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zukiinftigen Nutzungen bis 2035 und stimmt diese mit den raumlichen und verkehrlichen
Entwicklungen ab.

Der ESP Ausserholligen hat sich zu Beginn langsam entwickelt. Seit kurzem erfahrt er tiefer-
greifende Veranderungen. Einerseits wird er eine starke Nutzungsverdichtung erfahren (Ver-
dichtung ewb-Areal, Innenentwicklung, ...) und andererseits durch neue Ansiedlung wie der
Campus der Hochschule Bern stark aufgewertet.

Der Richtplan basiert auf dem Referenzzustand von 2016 und umfasst den Planungshorizont
bis ungefahr 2035.

Perimeter

Der Perimeter des Zusatzberichts Verkehr ist identisch mit dem Richtplanperimeter (vgl.
nachfolgende Abbildung). Er wird unterteilt in verschiedene Teilgebiete.

Abbildung 1 Perimeter ESP Teilgebiete (gelbe Linien) und Areale (rote Linien)

Der Bericht muss auch Aussagen zur Murtenstrasse bis zum Knoten Forsthaus machen. Dieser
Abschnitt liegt ausserhalb des Perimeters, ist aber in funktionaler Sicht mit dem ESP-Perimeter
verbunden. Auch diese Verkehrsinfrastrukturen miissen den aus der Nutzungsverdichtung re-
sultierenden zusétzlichen Verkehr bewadltigen kénnen.
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System Ausserholligen

Allgemein

Grossraumig pragende Verkehrselemente sind einerseits die Autobahnabschnitte Bern-Wank-
dorf nach Yverdon und nach Freiburg (erhoht Gber Briicken) sowie andererseits die Eisenbahn-
abschnitte Hauptbahnhof Bern nach Neuenburg, Freiburg und Belp-Thun/Schwarzenburg.

Das Strassennetz ergibt eine klare Aufteilung in zwei Teilgebiete: das Gebiet nérdlich der
Bahnlinie nach Freiburg wird von Norden erschlossen, das Gebiet stidlich der Bahnlinie nach
Siden. Das ewb-Areal wird ebenfalls von Norden erschlossen. Nach Norden fiihren die Quar-
tierstrassen (Stdckacker- und Steigerhubelstrasse) auf die (neue) Murtenstrasse (Basisnetz),
welche wiederum zu den beiden Anschlussknoten an das Autobahnnetz fihrt. Der Anschluss
Bern-Bumpliz ist ein Halbanschluss, der keine Verbindung Richtung Neuenburg gewahrleistet.
Der dem Perimeter angrenzende Anschluss Bern-Forsthaus weist in Spitzenstunden am Mor-
gen und am Abend bereits heute eine sehr hohe Auslastung auf. Innerhalb des ESP-Perimeters
gibt es mit dem Autobahnviadukt eine Gibergeordnete Nord-Sid-Verbindung.

Die S-Bahn-Linien sichern die innerstadtische Erreichbarkeit Giber grossere Distanzen und mit
Umsteigen im Hauptbahnhof Bern die Anbindung an das nationale Schienennetz. Erganzt wird
dieses uUbergeordnete regionale Verkehrsnetz durch die lokalen Tram- sowie regionalen und
lokalen Buslinien. Die Buslinie 27 sichert die quartierinterne Erschliessung (Sticherschliessung
vom resp. zum Weyermannshausbad). Die Postautolinien vom Frienisberg bedienen den Peri-
meter im Norden uUber die Murtenstrasse.

Die Verknipfung der Verkehrsmittel erfolgt im Knoten Europaplatz. Die Hub-Funktion ist heute
noch massig ausgepréagt, da die Umsteigebeziehungen insbesondere wegen den relativ langen
Umsteigewege teilweise nicht optimal sind (insbes. die Postlinien im Norden).

Das Fuss- und Velowegsystem wird in der Nord-Sud-Richtung durch die Bahnunterfihrungen
bestimmt. Das Velo- und Fusswegnetz weist Licken auf sowie ist durch die Bahnlinie Bern-

Abbildung 2 Fuss- und Velowegnetz aktuell
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Motorisierter Verkehr

Das System des motorisierten Individualverkehrs (MIV), welches den gesamten Quellverkehr
aus dem ESP-Perimeter ibernehmen muss resp. den Zielverkehr in das Quartier bestimmt,
steht in grosser Abhangigkeit mit den angrenzenden Gebieten. Der Durchgangsverkehr durch-
quert den Perimeter primar in der West-Ost-Richtung am Rand: im Norden tber die Murten-
strasse und im Siden Uber die Schloss- / Freiburgstrasse resp. die Weissensteinstrasse. Die
Autobahn sichert mit dem Viadukt die Nord-Sid-Querung und ist tGber drei Anschlisse erreich-
bar, wobei der Knoten Forsthaus ausserhalb des Perimeters liegt. Entsprechend ist der Perime-
ter verkehrlich eng mit dem angrenzenden Verkehrssystem verknupft.

Neue Murtenstrasse
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NS q
Ohes
Bethlehemstr. 3 % i
Freiburgstrasse
— Bernstrasse y )
Strassenabschnitt m Weissensteinstrasse

Perimeter ESP

Abbildung 3 Berlicksichtigte Strassenabschnitte

Die Lichtsignalanlagen sind aufeinander abgestimmt und werden durch den Verkehrsrechner
der Stadt Bern dynamisch und gezielt gesteuert.

Die aktuelle Verkehrslage wird durch Detektoren uberwacht, um im Bedarfsfall auf die aktuelle
Verkehrssituation mittels Verkehrsmanagement zu reagieren.
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Folgende Verkehrsknoten werden in den Uberlegungen beriicksichtigt und im Verkehrsmodell

aufgenommen:
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Perimeter ESP

Abbildung 4 Ubersicht relevante Knoten

Der MIV wird als Gesamtverkehrssystem gesteuert. Mit der Verkehrssteuerung und dem Ver-
kehrsmanagement der Stadt Bern werden insbesondere folgende Ziele erreicht:

- Lenkung der Verkehrsstrome, damit der Verkehr Uber Querschnitte und Knoten mit vor-
handener Kapazitat fliesst.

- Dosierung, damit die Verkehrsinfrastruktur die Verkehrsmenge bewaltigen kann.

- Prioritat des 6V (Bus und Tram; Fahrplanstabilitat)

- Gewaébhrleisten der Verkehrssicherheit

- Aufrechterhaltung und Verstetigung des Verkehrsflusses

- Schutz der Wohnquartiere

- Verhinderung von Rickstau von oder zu der Autobahn

Die Knoten mit LSA werden bewirtschaftet. Keine Strassenabschnitte weisen einen
nennenswerten Rickstau auf.

Das System wird Uberwacht und mittels einer aktiven Stauraumbewirtschaftung bei absehbaren
Verkehrsuberlastungen uber die Lichtsignalanlagen gesteuert. Ziel ist die Aufrechterhaltung
des Verkehrsflusses. Ein Rickstau auf das Basisnetz oder die Autobahn wird verhindert. Es
stehen heute genligend Staurdume zur Verfiigung.
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3 Methodik

Potential und Zeithorizont

Die Abstimmung Siedlung und Verkehr basiert auf dem Richtplanpotential 2035 resp. auf den
bekannten Projekten mit den entsprechenden Nutzungserweiterungen und damit auf einem ge-
genuber dem Endausbau (resp. Langfristpotential) reduzierten Nutzungsmass.

Ubersicht Phasen (Vorgehen)

Der Richtplan wird in den folgenden vier Phasen erarbeitet

Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4
Analyse Konzeption Aktualisierung Genehmigungs-
Richtplan verfahren

Dieser Bericht beschreibt die Phasen 1 bis 3 in Bezug auf Verkehrsaspekte.

Auf Basis der im Richtplan prognostizierten Nutzungen resp. Nutzungspotentiale wird die Ver-
kehrserzeugung fur den zukinftigen Zustand berechnet und die Belastbarkeit des Verkehrs-
netzes grob geprift (Analyse). Mit der Massnahmenkonzeption und dem Funktionalitatsnach-
weis wird der Nachweis tUber die Abstimmung von Siedlung und Verkehr erbracht (Konzeption).
Anschliessend werden die Erkenntnisse in den Richtplan und Massnahmenplan tbertragen
(Aktualisierung Richtplan).

Die Bereitstellung des Verkehrsmodells ermdglicht eine einheitliche Modellierungsmethodik fir
den ganzen Perimeter des ESP Ausserholligen (vgl. Methoden-Bericht E+B in der Beilage).
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Phase 1 Analyse

Im Richtplan werden die erwarteten Nutzungspotentiale pro Teilgebiet ausgewiesen (Bruttoge -
schossflachen). Folgende Nutzungen werden unterschieden:

Nutzungskategorie
Wohnen
Dienstleistung nicht publikumsintensiv

Dienstleistung publikumsintensiv

Industrie
Gewerbe / Logistik

Verkauf

Verkauf kundenintensiv
Bildung

Gastrobetriebe

Hotel

Freizeit

Pflegeheim / Klinik

Parkierungsanlagen

Sondernutzung

Tabelle 1: Ubersicht Nutzungen

Umschreibung / Beispiele

durchschnittliche Wohnnutzung

klassische Bironutzung, DL ohne Schalterbetrieb, Ingenieur-
/Planungsbiiors, Kanzleien, Backoffices von Banken / Versicherungen,
Labors, ...

DL mit Schalterbetrieb (z.B. Verwaltungen, Bank, Post, Reisebliro, ...),
Arzt, Coiffeur, ...

industrielle Betriebe, Fabriken, ...

gewerbliche Betriebe (Schreinerei, Gartnerei ...), Spedition, Garagen,
Lagerraume, ...

jegliche Verkaufsgeschafte, die nicht Giiter des taglichen Bedarfs
anbieten

Lebensmittel, Apotheke/Drogerie, Tankstellenshops, Kiosk,
Warenhaus...

Erwachsenenbildung, Fachhochschule

Restaurants, Café, ...

Hotel, Pension, Jugendherbergen, ...

Freizeitnutzungen,welche Uber das gesamte Jahr etwa gleich grosse
Verkehrsbelastungen verursachen und tber keine ausserordentlichen
Spitzen verfuigen, z.B. Fitnessstudio, Bowlinghallen, ..

Alters- und Pflegeheime, Spital, psych. Klinik

offentliche Parkplatze im Gebiet

Nutzungen, die nicht in die obigen Kategorien eingeordnet werden
koénnen, z.B. KITA, Sportstétten, Hallen-/Schwimmbad, Kirche,
Bibliothek, Konzertsaal, Messhallen, Vitaparcours...

Der Richtplanperimeter wird in ESP-Teilgebiete unterteilt, die den Zellen des Gesamtverkehrs-
modells (GVM) zugewiesen wurden.
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Berechnung Verkehrserzeugung Bestand (2016)

Basierend auf Art und Mass der Nutzung 2016 wird die Anzahl Personen je Areal errechnet.
Unter Bericksichtigung der verfigbaren Parkplatze fur Personenwagen je Nutzung und der
Verkehrs-Grundbelastung von 2016 (GVM-Modell) werden die resultierenden Anzahl Wege be-
rechnet, die gemass den Modalsplit-Anteilen auf die Verkehrstrager verteilt werden. Die Fahr-
ten MIV sind demnach eine Ableitung aus den errechneten Wegen. Fir die Berechnungen der
Querschnitte wurden die Durchschnittswerte und nicht die Morgen- resp. Abendsitze berick-
sichtigt. Die Berechnung der Auslastung der Knoten basiert auf den Morgen- resp.
Abendspitzen (MSP resp. ASP).

Das 6V-Verkehrsnetz wurde insbesondere hinsichtlich der Fahrgaste an ausgewahlten 6V-Hal-
testellen ausgewertet. Auf der Grundlage der Nutzungen wurden die Ein- und Aussteigenden
an ausgewahlten Haltestellen im Perimeter errechnet.

Fir den Fuss- und Veloverkehr wurde die Netzbelastung auf Basis der Verkehrsmengen abge-
schatzt, welche aus dem ESP-Berechnungstool resultieren. Die Untersuchungen wurden be-
sonders fur die Verkehrsmengen und erwarteten Belastungen an den Personenunterfihrungen
unter der Bahnstrecke Bern — Ins/Neuenburg durchgefihrt.

Berechnung Verkehrserzeugung kunftiger Zustand (2035)

Basierend auf der fir den Ausgangszustand errechneten Verkehrserzeugung (2016) sowie Art
und Mass der zukinftigen Nutzung 2035 wird die Verkehrserzeugung fir den zukinftigen
Zustand berechnet. Fir die Verkehrs-Grundbelastung 2035 werden die fir 2040 geméass GVM-
Modell resultierenden Anzahl Wege berechnet. Diese verteilen sich gemass den Modalsplit-An-
teilen auf die Verkehrstrager im Zustand «2035». Die zukiinftige Verkehrserzeugung wird somit
leicht Gberschéatzt.

Belastungen, Belastbarkeit und Reserven im Bestand (IST)

Die Reserven werden durch die Gegenilberstellung der Belastbarkeitsgrenze resp. die techni-
sche Leistungsfahigkeit mit dem heutigen Verkehrs-Aufkommen bestimmt (Fuss-/Veloverkehr,
6V, MIV). Die Belastbarkeit basiert somit nur auf der Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes
und nicht auf qualitativen Kriterien. Als weiteres Kriterium fir die Belastbarkeit wird die Larmim -
mission berlcksichtigt.

Fir die Einschatzung der Grundlagen und als Prazisierung des Tools zum Verkehrsmodell wur-
den verschiedene Vertiefungsstudien und Abklarungen durchgefuhrt (Parkierung, Fuss- / Velo-
verkehr, MIV Murtenstrasse; vgl. Anhang).
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Phase 2 Konzeption inkl. Zielvorgaben

Abstimmung Siedlung und Verkehr

Anschliessend werden die Auswirkung der Nutzungsveranderungen und weiterer Annahmen
auf den MIV und die weiteren Verkehrstrager betrachtet. Dabei werden die zukinftigen Belas-
tungen der Strecken und Knoten hinsichtlich ihrer Vertraglichkeit im bestehenden Netz iber-
pruft. Der Bericht beschreibt die zuklinftige Verkehrssituation und ihre Vertraglichkeit. Die Ver-
traglichkeit des Verkehrssystems basiert insbesondere auf den drei Beurteilungskriterien Mo -
dal-Split geméss STEK 2016, Larmbelastung und Strassenkapazitat (Zielvorgaben vgl. unten).

Das Nutzungsmass nimmt im Perimeter zuklnftig massiv zu. Ohne korrigierende Massnahmen
wirde die Belastbarkeit des Verkehrssystems tberschritten. Der Bericht beschreibt die Voraus-
setzungen, damit das Verkehrsaufkommen bewaltigt werden kann resp. das Modell vertretbare
Belastbarkeiten berechnet.

Schrittwese Massnahmenkonzeption

Die Bewaltigung der Verkehrszunahme und ihre Abstimmung auf die bestehende Verkehrsinfra-
struktur wurde in iterativen Schritten sichergestellt. Dabei wurden verschiedene Massnahmen
geprift und Uberlagert. Die einzelnen Massnahmen verzeichnen eine unterschiedlich starke
Auswirkung auf die Anzahl Wege und / oder den Modalsplit.

Im Bericht wird auf die Darstellung der einzelnen gepriften Massnahmenvarianten verzichtet,
sondern nur die finale Konzeption fir den Zustand 2035 dargestellt. Die zu treffenden Mass-
nahmen sind einerseits im Massnahmenplan des Richtplans aufgenommen und werden ander-
erseits im Kapitel 5 Massnahmen beschrieben.

Zielvorgaben

Der Nachweis der Funktionalitat des zukiinftigen Zustands wird fir den MIV im erarbeiteten
Verkehrsmodell nachgewiesen. Als Parameter werden der Modalsplit und die Belastung der In-
frastruktur (Querschnitt und Knoten) berticksichtigt. Dabei missen einzelne Annahmen getrof-
fen werden (vgl. nachfolgende Erlauterung zu den einzelnen Parametern). Die Einhaltung der
Larmgrenzwerte erfolgt quantitativ auf Basis des Verkehrsmodells.

Der Nachweis fur die Bereitstellung eines ausreichenden 6V-Angebots erfolgt auf qualitativer
Ebene. Verschiedene Akteure entscheiden auf unterschiedlichen Ebenen und in unterschied-
lichen Gremien Uber die Weiterentwicklung und den Ausbau der Infrastruktur und des Ange-
bots. Es ist deshalb nicht mdglich, im Rahmen dieses Richtplans verbindlich Gber die weiteren
Ausbauschritte zu entscheiden.
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Der Nachweis der Vertraglichkeit von Siedlung und Verkehr erfolgt Gber folgenden Parameter
resp. Kriterien:

- Modalsplit
Der Modalsplit fur den Zielwert 2035 soll im ganzen Perimeter und in den einzelnen
Teilgebieten mit den im Richtplan definierten Nutzungen und festgelegten Massnahmen
eingehalten werden. Verbindlich sind die MIV-Anteile des Modalsplit (vgl. Richtplan
Kap. 4.7.2.). Der angestrebte Modalsplit fir 2030 basiert auf dem behdérdenverbindli-
chen STEK 2016 (vgl. Abbildung 5):
o der MIV darf fur die Stadtbevdlkerung einen maximalen Anteil von 15% der Ver-
kehrswege am Gesamtverkehr ausweisen. Im Richtplan Ausserholligen darf der
MIV einen maximalen Anteil von 20% ausweisen. Dieser Wert orientiert sich an
den Zielvorgaben des STEK fir den Gesamtverkehr.
Der Veloverkehr der Berner Bevélkerung soll einen Anteil von 20% erreichen.
o Trotz einer absoluten Zunahme verringert sich der Fussverkehr gering auf 37%.
Der 6V behélt dank einer absoluten Zunahme seinen Anteil von 28%.

WEGE DER MODAL SPLIT
STADTBEVOLKERUNG STADTBEVOLKERUNG

Abbildung 5 Angestrebte Modalsplit fiir 2030 gemass STEK 2016

- Strassen / Knoten
Das Strassennetz kann insbesondere an den bezeichneten Querschnitten und Knoten
das fur 2035 prognostizierte Verkehrsaufkommen bewaltigen. Die Belastbarkeit der
Strecken und Knoten im MIV wird aufgezeigt.

- oV
Der 6V kann das fur 2035 prognostizierte Verkehrsaufkommen bewéltigen. Der Bericht
zeigt den Spielraum fur die 6V-Kapazitaten auf. Der Beweis wird insbesondere erbracht
durch
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o die im Richtplan verbindlich reservierten Flachen fir die Verkehrsinfrastruktur
(u.a. Wendeschlaufen, Haltestellen resp. Haltekanten)

o das zukinftig beabsichtigte 6V-Netz (u.a. Umsteigebeziehungen, neue Linien-
fihrungen)
die beabsichtigte Angebots-Steigerung (u.a. fir einzelne Linien)
die Beschreibung der beabsichtigten Infrastruktur-Ausbauen

- Larm
Wichtigster Verursacher seitens Verkehr von Larmemissionen ist der MIV. Die Larm-
grenzwerte werden fur die sensiblen Nutzungen im Zielzustand 2035 grundsatzlich ein-
gehalten. Ab einer Zunahme des DTV um 33% kann der Larm — je nach Situation —
kritisch werden.

Fur die Bewaltigung der Spitzennachfrage (MSP, ASP) ist die Leistungsfahigkeit der einzelnen
Verkehrsknoten im System entscheidend. Fir die Abschatzung der Leistungsfahigkeit wurden
die jeweiligen Knotenstrombelastungen und bei den LSA-Knoten die aktuelle Festzeitenplanung
angewendet. Die Ermittlung der Knotenstrombelastungen erfolgte mittels des erarbeiteten Ver-
kehrsmodells Ausserholligen. Auf dieser Basis erfolgte fir jeden Knoten eine Abschéatzung der
Leistungsfahigkeit.

Die Umweltbelastung aufgrund des Verkehrs ist ein grossraumiges Phdnomen, das wir im Pe-
rimeter nicht beeinflussen kénnen (z.B. Ozon). Einzelne Substanzen werden durch die Reduk -
tion des MIV vermindert (z.B. CO2). Wir konzentrieren uns deshalb auf die Uberprifung der
Larmemissionen.

Phase 3 Aktualisierung Richtplan

Die Erkenntnisse der Phase 1 und 2 wurden in den Richtplan eingearbeitet.

Phase 4 Genehmigungsverfahren

Der Zusatzbericht Verkehr ist Bestandteil des Genehmigungsverfahrens fur die Nutzungsstei-
gerung im Perimeter. Die Genehmigung des Richtplans inklusive des vorliegenden Zusatzbe-
richts erfolgt durch das Amt fiir Raumordnung AGR des Kantons Bern.
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4 Zustand 2016

Verkehrsbelastung Strasse

Die Verkehrsbhelastungen basieren auf dem Gesamtverkehrsmodell Kanton Bern (GVM) und ak-

tuellen Verkehrserhebungen. Grundlage fir die Daten sind Knotenstromzéhlungen, Radar-
messungen, Auswertungen von Dauerzahlstellen und periodische Zahlstellen.

Das Verkehrssystem Ausserholligen ist stabil und weist aktuell keine nennenswerten Uberlas -

tungen aus.

Massgeblich fir die Querschnittsbelastungen ist der DTV:

Bezeichnung Strassenabschnitt

- Autobahn
- Bernstrasse

- Bethlehemstrasse 1
Bethlehemstrasse 2
Bethlehemstrasse 3

.~ Bumplizstrasse

. Freiburgstrasse

- Keltenstrasse

- Murtenstrasse Nord

.~ Murtenstrasse West 1

. Murtenstrasse West 2
Neue Murtenstrasse
Schlossstrasse

. Steigerhubelstrasse

- Stockackerstrasse Nord

- Stockackerstrass Sud

.~ Untermattweg

- Weissensteinstrasse

Belastung DTV 2016

Tabelle 2: ausgewdahlte Querschnittsbelastungen 2016 (DTV)

Richtplan ESP Ausserholligen Revision — Zusatzbericht Verkehr
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Abbildung 6 ausgewdahlte Querschnittsbelastungen 2016 (DTV)

Die Knoten des Systems werden heute nicht an der Belastungsgrenze betrieben (vgl.

Abbildung 7). Das Verkehrsmanagement kann aktuell sicherstellen, dass

der Verkehrsfluss auf dem Basisnetz und auf der Autobahn sowie an den Randern mit-

[ ]

tels Verkehrsdosierung aufrechterhalten und
e der 6V ohne nennenswerte Verzdgerungen betrieben werden kann.
Aktuelle Verkehrszéahlungen und Simulationen zeigen, dass die Kapazitatsgrenze aktuell nicht

Uberschritten ist.
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Nr. Knoten Knoten-
Auslastung
2016
K154a Weissensteinstrasse/Turnierstrasse (Teilknoten West) B
K154b Weissensteinstrasse/Turnierstrasse (Teilknoten Ost) c
K40 Bremgartenstrasse/Murtenstrasse F
K155 Freiburgstrasse / Turnierstrasse B
V01 Freiburgstrasse / Bahnstrasse A
V02 Murtenstrasse / Stockackerstrasse D
V03 Murtenstrasse / Steigerhuberlstrasse B
K160 Murtenstrasse / Cash & Carry / Sanitatspolizei B

Tabelle 3: Knotenauslastung ASP 2016

| N Y
’\\/ \@ - oy 3 1 ;
i g — I
A\ N d= P i | ,J, i
- / Freiburgstrasss / e 4 '-
\ Y Turnierstrasse 2
> 5 - \ 4 :
= = - i
ESP A rholligen /“/ / )
P ESPTeilgebiet / /////4 Weissensieinstrasse /
= /7 Tumierstrasse Teilknoten West & O
antier // /, /// Y l’
= Knoten mit LSA 7/ \
@ KnotenohneLSA Bt

Knotenauslastung

G A< 20%
I B<35%
B Cc-<s0x
BN D-<70%
I E<100%
I o 100%

Definition s. vorangehende Tabelle
Abbildung 7 Knotenauslastung ASP 2016
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Verkehrsqualitatsstufen:
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>100%
< 100%
<70%
<50%
< 35%
< 20%
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Abbildung 8 Knotenauslastung MSP 2016
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Weitere Verkehrsnetze

Die Verbindungen zwischen den ¢V-Haltestellen sind lange und die Umsteigebeziehungen ent-
sprechend schlecht. Der Hub besitzt — trotz einer grossen Zahl an Linien und Haltestellen -
mangelhafte Qualitaten und wirkt unattraktiv. Er schopft sein Potential heute nicht aus.

Das Fuss- und Velowegnetz weist heute verschiedene Liicken auf. Die wichtigsten Schwach-
stellen sind:

- Die Querung der Bahnstrecke Bern — Ins/Neuenburg ist ungeniigend und heute nur in
der Unterfihrung Stéckacker méglich. Insbesondere die Erreichbarkeit der nérdlichen
Teilgebiete ist nicht gewahrleistet resp. nur Uber langere Umwege maglich (z.B. zu der
westlichen Steigerhubelstrasse). Die Durchgéngigkeit innerhalb des Perimeters ist nicht
gewabhrleistet.

- Die Unterfuhrung Stockacker weist eine ungenugende Kapazitat auf. Der Fuss- und Ve-
loverkehr ist zu wenig geschitzt und das Trottoir nicht ausreichend.

- Die West-Ost-Verbindungen sind im nérdlichen Perimeter ungentgend. Insbesondere
sudlich des Weyermannshausbads fehlt eine Verbindung.

- Die Teilgebiete sind schlecht erschlossen (z.B. innerhalb Teilgebiet Weyermannshaus
West).

- Die Infrastruktur des Fuss- und Veloverkehrs entspricht heute nicht den bestehenden
Vorgaben (z.B. Breite der Wege; Vielzahl von Wegen und Strassen).

- Das Velonetz weist eine ungeniigende Qualitdt und fehlende Verbindungen auf-

Zwischen-Fazit

Das System kann im heutigen Zustand sowohl fir den MIV als auch flr den 6V grundsatzlich
stabil betrieben werden. Besonders der Forsthaus-Knoten (K40) weist einen kritischen Be-
triebszustand aus und verlangt nach vertieften Abklarungen (Restkapazitat, Optimierungsmog -
lichkeiten, Verkehrsmanagement).

Im Velo- und Fussverkehr weist das System diverse Mangel auf (u.a. Barriere durch Bahnlinie
Bern-Neuenburg, keine Verbindung Verkehrsknoten zu zukinftigem Campus). Kritisch sind
eine ungenigende Qualitat und fehlende Verbindungen.

An den meisten Stellen weist das System Reserven auf, um zusétzlichen Verkehr aufgrund der
erwarteten Nutzungsverdichtungen aufnehmen zu kénnen. Verschiedene Massnahmen sind zu
treffen, um das Verkehrssystem innerhalb des Planungshorizonts stabil betreiben zu kénnen.
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5 Massnahmen (System 2035)

Mit verschiedenen Massnahmen wird sichergestellt, dass das Verkehrssystem auch kiinftig
stabil betrieben werden kann (vgl. ausfihrlich in Richtplan Kap. Massnahmen). Mit der Einhal-
tung einer maximalen Anzahl MIV-Fahrten bzw. eines maximalen MIV-Anteils am Modalsplit
wird sichergestellt, dass die bestehenden Strasseninfrastrukturen ausreichen und der Larm
nicht zu hoch ist (vgl. Kap. 3 Methodik). Zentral ist die verbindliche Festlegung des Modalsplit
fir die zuklinftige Nutzung (vgl. Richtplan Kap. 4.7) sowie optimale Angebote und Infrastruktu-
ren fir 6V, Fuss- und Veloverkehr. Die Grundeigentimerschaft muss sicherzustellen, dass der
Zielwert fir den MIV nicht Gberschritten wird. Der Zielwert ist der zukinftig zu erreichende Wert
im Falle einer neuen Beurteilung der Nutzung wie beispielsweise einer Nutzungsverdichtung
oder im Falle einer neuen planungsrechtlichen Situation (wie z.B. neue oder Uberarbeitung
einer U0). Er kann entsprechend vom heutigen oder aktuell zugesprochenen Wert abweichen.
Der Zielwert orientiert sich am zukinftig geméass STEK anzustrebenden Wert von max. 20%
MIV-Anteil am Modalsplit. Aufgrund der sehr guten 6V-Erschliessung ist ein hoher 6V-Anteil
und der angestrebte maximale MIV-Anteil realistisch (vgl. Verkehrskonzept gem. Richtplan
Kap. 4.7). Die Grundeigentimerschaft hat demnach zukinftig bei Nutzungsveranderungen
mittels Mobilitdtskonzept nachzuweisen, dass der Zielwert sowohl fur den anzustrebenden
Zwischenstand als auch fir den Zustand am Ende der Richtplanperiode erreicht wird.

Fussverkehr

Um die zukinftige Belastungen abzuschétzen, wurde fir neuralgische Punkte die zukinftige
Fussverkehrsbelastung in der Abendspitze (ASP) abgeschéatzt:

Querschnitt Belastung Y Bemerkung

FG / h (Abend-
spitzenstunde)

Personenunterfihrung 800 — 1’100
Stdckacker
neue Personenunterfihrung 1800 — 3'300

unter Viadukt (PU Viadukt)

zusatzliche Verbindung ndrdlich 250 - 300 | Gemass aktuellem Planungsstand wird auf die
Bahnstrecke Bern—Neuenburg? Verbindung verzichtet (Baumbestand, Steigun-
beim Weyermannshausbad gen bei Aufschittung, qualitative Sicherheit).
zusatzliche Verbindung sudlich 650 — 1’600 | Der definitive Entscheid ist aufgrund der
Gleise bei der zukinftigen Abhéangigkeiten noch ausstehend.

Haltestelle Europaplatz-Nord?

Annahmen
1) Bandbreite fir tiefe bis hohe Belastung
2) Verschobene, neue Haltestelle Stockacker

Tabelle 4: Verkehrsbelastung Abendspitze Fussverkehr ausgewé&hlte Querschnitte
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Die Berechnungen zeigen auf:

Die Belastung in der Abendspitze (ASP) ist wegen der Uberlagerung von Beruf, Freizeit
und Einkauf héher als in der Morgenspitze (MSP).

Das konzentrierte Verkehrsaufkommen der Fachhochschule (Campus) ist speziell zu
beachten.

Das Verschieben der Haltestelle Stéckacker vergrossert massgeblich das Kundenpoten-
zial. Gleichzeitig ist eine starke Abnahme der Belastung der Personenunterfiihrung Eu-
ropaplatz zu erwarten. Der Effekt verstéarkt sich, falls der Weyerliweg zwischen der
Bahnlinie und dem Weyermannsbad nicht realisiert wird.

Falls die Haltestelle Stockacker nicht verschoben wird, ist die Realisierung des Weyerli-
wegs umso wichtiger.

Die prognostizierten Verkehrsbelastungen beeinflussen die Ausgestaltung der Massnahmen
stark. Der Anteil des Fussverkehrs wird steigen. Die Infrastruktur des Fussverkehrs ist entspre-
chend quantitativ und qualitativ auszubauen.

Das Angebot fir den Fussverkehr wird massgeblich mit folgenden Massnahmen gesteigert:

Die neue Personenunterfiihrung fir den Fuss- und Veloverkehr unter der Bahnlinie nach
Neuenburg (PU Weyermannshaus Ost resp. Viadukt) ist Kernstiick des zukinftigen ESP
und sichert die durchgéangige Verbindung Nord-Sid. Sie erhoht wesentlich die Erreich-
barkeit der ndrdlichen Areale und verbessert die Distanzen zwischen den Angeboten.
Die Durchquerbarkeit des Perimeters wird stark verbessert.

Eine zusatzliche West-Ost-Verbindung fir den Fuss- und Veloverkehr im Raum sudlich
des Weyermannhausbads wird erstellt, um eine wichtige Licke zwischen Weyermanns-
haus West und dem den neuen Campus-Areal zu schliessen. Die Variante nordlich der
Bahnlinie Bern-Neuenburg und sudlich angrenzend an das Weyermannshausbad wird
aktuell nicht weiterverfolgt. Vielmehr soll die Verbindung sidlich der Bahnlinie Bern-
Neuenburg gefihrt werden. Die ausgewiesene und prognostizierte Nachfrage von bis zu
2’000 Fussgangerinnen und Fussganger pro Stunde kann abgedeckt werden.

Der Ladenwandweg wird entsprechend der erwarteten Nachfrage verbreitert.

Weitere (kombinierte) Massnahmen siehe nachstehend unter Veloverkehr.
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Veloverkehr

Um die zukiunftige Belastungen abzuschétzen, wurde fur neuralgische Punkte die zukiinftige
Veloverkehrsbelastung in der Abendspitze (ASP) abgeschatzt:

Querschnitt

Belastung

Bemerkung

Velo /h (Abend-
spitzenstunde)

Gleise bei der zukinftigen
Haltestelle Europaplatz-Nord?

Personenunterfiihrung 400 - 500 | Die Detailabklarungen laufen.

Stockacker

neue Personenunterfihrung 100 — 300 | Die Detailabklarungen laufen.

unter Viadukt (PU Viadukt)

zusétzliche Verbindung nérdlich 200 | Die Detailabklarungen laufen. Die nordliche
Bahnstrecke Bern—Neuenburg? Verbindung ist aufgrund der direkte Route
beim Weyermannshausbad tendenziell attraktiver.

(resp. Weyerliweg)

zusatzliche Verbindung sudlich 50 - 200 | Der definitive Entscheid ist aufgrund der

Abhéangigkeiten noch ausstehend.

Annahmen

1) Bandbreite fiir tiefe bis hohe Belastung
2) Neue, verschobene Haltestelle Stéckacker

Tabelle 5: Verkehrsbelastung Abendspitze Veloverkehr ausgewéhlte Querschnitte

Das Angebot und die Qualitat fir den Veloverkehr wird massgeblich mit folgenden Massnah-

men gesteigert:

Die neue Personenunterfihrung fir den Fuss- und Veloverkehr unter der Bahnlinie nach
Neuenburg (PU Viadukt) ist Kernstiick des zukiinftigen ESP und sichert die durchgéang-
ige Verbindung Nord-Sud. Sie erhdht wesentlich die Erreichbarkeit der einzelnen Ange-
bote und verbessert die Distanzen zwischen den Angeboten.

Eine zusatzliche Veloverbindung im Raum sidlich des Weyermannhausbads ist vorge -
sehen, um eine wichtige Liicke zwischen Weyermannshaus West und dem neuen
Campus-Areal zu schliessen.

Im nahen Umfeld der Umsteigeknoten ist eine ausreichende Anzahl an Velo-Abstell-
platzen vorzusehen.

Der Ladenwandweg wird entsprechend der erwarteten Nachfrage verbreitert.

Querung der Bahngleise im Bereich Steigerhubelstrasse

Errichtung neuer FVV-Verbindung und Realisierung von Veloabstellplatzen unterhalb
des Autobahnviadukts (Abschnitt Europaplatz bis Murtenstrasse)

Errichtung neuer FVV-Verbindungen — Unterhalb Autobahnviadukt im Abschnitt
Europaplatz — Kénizbergwald inklusive Waldanbindung

Errichtung neuer FVV-Verbindungen — Campus zu Ark143 bzw. Ark147

Errichtung neuer FVV-Verbindungen — Fuss- und Velobriicke von der Bethlehemstrasse
zum Bahnhdhenweg
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- Errichtung neuer FVV-Verbindungen — Unterfihrung Stockackerstrasse nach Weyer-

mannshaus Ost

- Errichtung neuer FVV-Verbindungen — Entlang des «H8henwegs» und zur Querung der

Familiengéarten

- Aufwertung bestehender FVV-Verbindungen — Untermattweg bis Stéck-ackerstrasse
- Aufwertung bestehender FVV-Verbindungen — Murten-, Stéckacker- und Bimplizstrasse
- Aufwertung bestehender FVV-Verbindungen — Ladenwandweg bis Bethlehemstrasse

und Bahnhdhenweg (im Plan

Mobilitat Nr. 5)

- Aufwertung (teilweise) bestehender FVV-Verbindungen — Bahnhthenweg bis
Fischermattelistrasse entlang von Bern- / Weissensteinstrasse
- Aufwertung bestehender FVV-Verbindungen — Ladenwandweg

- Schaffung von Velostationen

6V-System

Die zuklnftige zusatzliche Verkehrsnachfrage soll massgeblich durch den 6V abgedeckt wer -

den.

Die zuklnftige 6V-Haltestellen werden unter Annahme der Realisierung der geplanten neuen
Nutzungen (insbes. Vollbetrieb Fachhochschule) eine grosse Nachfragesteigerung erfahren:

Haltestelle Bahn Ein-/Aussteiger | Bemerkung
pro Tag
Stockacker verschoben 7’000 | Der aktuelle Standort wiirde weniger Ein-/
Aussteiger aufweisen.
Europaplatz (Teil SBB) 8’000
Europaplatz (Teil BLS) 10’000

Annahmen
1. neue Haltestelle Stockacker

2. Realisierung geplante Nutzungen 2040
3. Ohne Umsteiger (mit Umsteiger werden zusatzlich 5'000 Ein- / Aussteiger pro Tag

abgeschatzt)

Tabelle 6: Ein- und Aussteiger Eisenbahn-Haltestellen

In den meisten Haltepunkten reicht das bestehende Angebot nicht aus, um die zusatzliche
Nachfrage abzudecken. Entsprechend sind weiterreichende Massnahmen vorzusehen, um die
prognostizierte Nachfrage bewaéltigen zu kénnen.

Basis fur den zukunftigen Ausbau bildet die sich aktuell in Erarbeitung befindliche 6V -Netz-
strategie fur die Kernagglomeration Bern.
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Mit folgenden Massnahmen wird zukilinftig das erforderliche 6V-Angebot bereitgestellt:

a)

b)

gesicherter Ausbau
Der Angebotsausbau der S-Bahn wird durch das Regionale Gesamtverkehrs- und Sie-
dlungskonzept Bern-Mittelland RGSK Il koordiniert und den Kanton verantwortet resp.
finanziert. Folgende Ausbauvorhaben sind beschlossen:
o Verbesserung des Angebots der S-Bahn Kanton Bern im 15-Minuten-Takt (Takt-
erweiterungen)
o Verbesserungen Tram- und Busangebot Kernagglomeration
o Entsprechend kann dem Bedarf an zuséatzlichen Angeboten fur die Haltestellen
Europaplatz und Stéckacker entsprochen werden.
Entflechtung Holligen bis 2025

Ausbauschritte in Planung resp. Prifung

Die Transformation resp. Verlegung der S-Bahn-Haltestelle Stockacker nach Osten sid-
lich des Weyermannshaus-Bades wird die Umsteigedauer verklirzen und eine wesent-
liche Attraktivitatssteigerung des Hubs bewirken . Insbesondere die S-Bahn Linie S5 in
Richtung Hauptbahnhof Bern resp. Neuenburg wird einen Teil der zusatzlichen
Verkehrsnachfrage der ndrdlichen Teilgebiete abdecken (z.B. Campus und Teilgebiet
Weyermannshaus West). Sie wird dabei die starker belasteten Linien S1 und S2
entlasten.

Sanierung der bestehenden S-Bahnhaltestelle Europaplatz

Mit der verbesserten und bis zum Europaplatz verlangerten Verbindung (Linie 11) Gber
das Inselareal werden zuséatzliche Kapazitaten bereitgestellt und die bestehenden
Tramlinien erganzt (vgl. laufende Studie 6V-Netzstrategie; der Bedarf an zuséatzlichen
Angeboten fir die Haltestellen kann entsprochen werden).

Fur die Tramlinien 7 und 8 wird eine Taktverdichtung zuhanden des Angebotskonzepts
(z.B. 2022-25) des Kantons Bern eingereicht.

Mit der Starkung resp. der neuen Errichtung von an den Hub Ausserholligen
angebundenen Tangentiallinien kdnnen Nachfragesteigerungen abgedeckt werden.
Verschiebung der Bushaltestelle Weyermannshaus Ost

Verschiebung der Bushaltestelle Weyermannshaus West

Neue Bushaltestelle und —wendemdéglichkeit mit Warteraum auf dem ewb/BLS-Areal
Neue Busspur nordlich Sport- und Freizeitanlage Weyermannshaus

Neue Buswendemdoglichkeit mit Warteraum beim Europaplatz

Anpassung der Unterfihrung Stockackerstrasse

Weitere Bushaltestellen werden naher zum Ausserholligen-Hub verlegt (Linie 27, Post-
autolinien vom nordlichen Einzugsgebiet). Es wird zudem mittelfristig geprift, die Post-
autolinien generell oder primér die Verdichtungskurse nur bis zum Hub Ausserholligen
zu fuhren, um den Hauptbahnhof zu entlasten.

Das 6V-Netz wird tberprift und optimiert, um zusatzliche Linien Gber den Hub und
Umsteigepunkt Ausserholligen zu fihren. Auf Basis der laufenden Studie 6V-Netz-
strategie 2040 kénnen weitergehende Angebotsverbesserungen eingefordert werden.
Angebotsverbesserung der Linie 27. Entsprechend kann dem Bedarf an zusatzlichen
Angeboten fur die Haltestellen Weyermannshaus Bad und Untermattweg entsprochen
werden.
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¢) Organisatorische Verbesserungen und Randbedingungen

- Der Knoten Ausserholligen wird zu einem Hub mit optimalen Umsteigebeziehungen aus-
gebaut. Dank verbesserten und attraktiven Umsteigemdglichkeiten wird der 6V verstarkt
genutzt. Verschiedene Massnahmen sind im Massnahmenplan aufgenommen (z.B. Fla-
chensicherung fur Wendeschlaufen).

Der Angebotsausbau im 6V wird auf verschiedenen Ebenen und in unterschiedlichen Gremien
beschlossen. Das regionale Netz wird aktuell im Rahmen der 6V-Netzstrategie 2040 Uberprift.
Im Rahmen dieses Richtplans kdnnen entsprechend keine verbindliche Massnahmen fur die
Angebotssteigerung beschlossen werden. Die Region und der Kanton sind weiterhin bestrebt,
die Nachfragesteigerung mit einem Angebotsausbau abzudecken. Die notwendigen Schritte
sind eingeleitet. Die Zunahme des 0V-Anteils ist stark eine Frage der Angebotsqualitat. Der 6V
kann deshalb seien Anteil aufgrund der erwahnten Massnahmen massgeblich steigern und das
zukunftige Angebot kann die prognostizierte 6V-Nachfrage bewaltigen.

Die Haltestelle Stockacker wird an ihrem vorgesehenen neuen Standort die Attraktivitat des
Fussverkehrs steigern. Sie wird ausreichende und hindernisfreie Zugadnge aufweisen.

Motorisierter Individualverkehr

Mit folgenden Massnahmen wird der MIV beeinflusst, damit sein Anteil zukiinftig sinkt und der
gewinschte Modalsplit erreicht wird.

Parkplatz (inkl. Vorgaben)

Fur die einzelnen Teilgebiete ist die Anzahl Parkplatze definiert und teilweise grundeigentiimer -
verbindlich festgelegt (z.B. in einer UO). Die zukiinftig gewahrte Anzahl Parkplatze muss bei
Nutzungsveranderungen sicherstellen, dass der max. MIV-Anteil nicht Uberschritten wird.

Die Co-Nutzung von Parkplatzen ist zu fordern und grundeigentimerverbindlich festzuhalten
(z.B. U0). Die Grundeigentiimerschaft muss zukiinftig insbesondere fiir Veranstaltungen und
Uberdurchschnittliche Nachfragesituationen ein Mobilitdtskonzept erarbeiten und genehmigen
lassen resp. als Bestandteil der UO einreichen (z.B. fiir Campus, Freizeitanlage
Weyermannshaus).

Wichtige Massnahme ist die Transformation der 6ffentlich zugéanglichen MIV-Parkplatze unter
dem Viadukt (Sud): Die 6ffentlichen Parkplatze unter dem Viadukt im Bereich stdlich des Euro-
paplatzes werden weitgehend aufgehoben, damit dieser Raum anderen Ansprichen (Freizeit,
O0V-Infrastruktur) zur Verfigung gestellt werden kann. Fir die Parkierung stehen in diesem Teil -
gebiet ausreichend private Angebote zur Verfuigung.

In einzelnen Teilgebieten wird die Anzahl 6ffentliche Parkplatze gesenkt (z.B. unter dem Via-
dukt ndrdlich der Bahnlinie Bern-Neuenburg).
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MIV-Infrastruktur

Der Knoten Forsthaus (K40) ist kritisch. Die erforderliche Leistungsfahigkeit wird mit folgenden
Massnahmen im Rahmen der Fuss- und Veloférderung sichergestellt werden:

auf der Zufahrt Murtenstrasse aus Richtung Ausserholligen wird
o eine zweite Spur zuséatzlich fur die Zufahrt auf die Autobahn eingerichtet,
o die mittlere Spur war bisher fiir geradeaus vorbehalten und wird entsprechend
neu auch geoffnet fir das Linksabbiegen auf die Autobahn und
o eine zusatzliche, ausreichend breite Spur fir den Veloverkehr fir geradeaus und
den Rechtsabbieger eingerichtet (ungilinstige Griinzeit-Anordnung fir Velos we-
gen Zwischenzeiten - nur anfangs MIV-Phase);
auf der Zufahrt Murtenstrasse aus Richtung Insel (stadtauswarts) wir nur noch eine
Spur in Richtung Autobahn gefiihrt: Es wird zuklinftig zwischen der Insel-Keuzung (bei
der Querung mit der Freiburgstrasse) bis zum Knoten mit der Bahnstrasse resp. Fabrik -
strasse stadtauswarts nur noch eine Spur (statt wie heute zwei Spuren) gefuhrt. Damit
wird die Menge der von der City kommenden Fahrzeuge zum Knoten verringert.
auf der Bremgartenstrasse sind bauliche Trennung von Velo und MIV notwendig (Platz-
verhéltnisse sind eng).
Optimierung Autobahnanschluss Bern-Bumpliz (s. Massnahme M9)

Betriebliche Massnahmen

Verkehrsberuhigung fir den motorisierten Individualverkehr — Tempo 30 auf der
Freiburgstrasse im Raum Europaplatz

Verkehrsberuhigung fir den motorisierten Individualverkehr — Tempo 30 auf der
Murtenstrasse im Bereich Weyermannshaus Ost

Verkehrsberuhigung fir den motorisierten Individualverkehr — Tempo 30 auf der
Steigerhubelstrasse

Verkehrsberuhigung fir den motorisierten Individualverkehr — Tempo 30 auf der
Stockackerstrasse

Festlegung dynamischer Anforderungen und Spielregeln fir das Verhéaltnis von
Siedlung und Verkehr
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Umwelt

Larm

Die Zunahme des Larms ist primar aufgrund des zunehmenden MIV zu beobachten. In den Ab-
klarungen bertcksichtigen wir nur den induzierten Verkehr (ohne auf das Areal einwirkende
Autobahn, Eisenbahn, Freizeit). Die Larmbelastung wird bei einer Zunahme des Verkehrs von
+30% spirbar wahrgenommen (+ 3dB). Diese bewirkt eine splrbare zusatzliche
Larmbelastung.

Die ausgelegten Modellberechnungen prognostizieren auf folgenden Abschnitten eine erhéhte
Larmbelastung:
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Neue Murtenstrasse: die Gebiete grenzen einerseits an den Bremgartenwald an und die
angrenzenden Nutzungen sind mehrheitlich gewerblich oder als Produktionsstéatte ge-
nutzt. Bei den entsprechenden Nutzungen kann aufgrund der geringen Larmempfind-
lichkeit mit geeigneten Massnahmen die Einhaltung der Larmgrenzwerte erreicht
werden (heute meist Gewerbe / Industrie).
Stockackerstrasse: Weil die Larmzunahme spirbar ist (>30%), sind weiterreichende
Massnahmen zu realisieren:
o Die Temporeduktion von 50km/h auf 30km/h auf der Stockackerstrasse erbringt
einen Anteil der erforderlichen Larmreduktion.
o Zusatzlich ist vorgesehen, der MIV-Verkehr von resp. zum ewb-Areal teilweise
Uber die Stockackerstrasse nach Siiden anstatt nach Norden zu flhren.
Untermattweg: Die La&rmzunahme ist knapp spturbar (Verkehrszunahme >30%).
Zukunftig ist eine reduzierte Geschwindigkeit vorgesehen. Zudem wird der
Strassenraum aufgrund der Verschiebung des S-Bahn-Haltestelle neu gestaltet und es
sind Verkehrsberuhigungsmassnahmen vorzusehen. Allenfalls sind weiterreichende
Massnahmen zu realisieren.
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6 Zustand 2035

Im Zustand 2035 wird davon ausgegangen, dass die geplanten Massnahmen oder allenfalls al-
ternative Massnahmen mit der gleichen Wirkung umgesetzt sind (vgl. Kapitel Massnahmen).
Uber die Realisierung der Massnahmen wird teilweise ausserhalb des Richtplanverfahrens ent-
schieden (insbesondere im 6V). Aufgrund des gemeinsamen Willens fir die Sicherstellung
einer funktionsfahigen Infrastruktur, kann davon ausgegangen werden, dass die angedachten
Massnahmen mit Unterstutzung aller Partner realisiert werden.

Wir gehen im Raum Ausserholligen fir 2035 von ca. 100°'000 Wegen resp. Bewegungen pro
Tag aus (Verkehr insgesamt; inkl. zukinftige Nutzung, exkl. interne Wege wie Fusswege Ar-
beitsplatz zu 6V). Die Wege verdoppeln sich gegentber dem Ausgangs- resp. Referenzzustand
(2016: 52'000 Wege).

Der MIV-Anteil am Modalsplit wird von 31% auf rund 20% gesenkt werden.

Im Zielzustand 2035 nimmt die Belastung in den Querschnitten in der Regel deutlich zu (vgl.
Tabelle 7: Belastung Querschnitt Vergleich 2016 - 2035). In vielen Querschnitten ist zu beach-
ten, dass der Transitverkehr haufig einen massgeblichen Anteil einnimmt. Entsprechend hat
der Zusatzverkehr der Nutzungsverdichtung teilweise einen geringen Einfluss auf die Belastung
2035.

Strassenabschnitt Belastung Belastung Zunahme in % Transitverkehr
Strassenabschnitte 2035 [Strassenabschnitte 2016 |(gegeniber 2016)

Autobahn 69'700 67'800 3 66'925
Bernstrasse 17'300 16'400 5 16287
Bethlehemstrasse 1 5'900 5100 17 5539
Bethlehemstrasse 2 6'800 5'400 26 5773
Bethlehemstrasse 3 8'300 7'400 12 7'340
BlUmplizstrasse 7'600 6'400 19 6'160
Freiburgstrasse 5'600 5'800 -4 5'064
Keltenstrasse 1200 1100 15 1'079
Murtenstrasse Nord 11'600 8700 33 4'017
Murtenstrasse West 1 6'300 4'900 28 4'398
Murtenstrasse West 2 11'600 8700 33 5'455
Neue Murtenstrasse 8700 8700 0 4'017
Schlossstrasse 4'200 4100 2 3768
Steigerhubelstrasse 4700 4'000 18 0
Stockackerstrasse Nord 4'600 2'100 120 0
Stockackerstrass Sid 2100 2'000 7 1'609
Untermattweg 2'600 1'900 34 1'085
Weissensteinstrasse 11700 11700 0 11'394

Tabelle 7: Belastung Querschnitt Vergleich 2016 - 2035
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7 Funktionalitatsnachweis

Mit dem Funktionalitdtsnachweis resp. Funktionsnachweis wird aufgezeigt, dass fur 2035 mit

den im Richtplan festgelegten und in diesem Zusatzbericht erlauterten Massnahmen das Ver-

kehrssystem den Zusatzverkehr aus der Nutzungsverdichtung aufnehmen kann.

Querschnittsbelastung

Die Belastung der Querschnitte wird fur die durchschnittlichen Verkehrsbelastungen ausgewie -
sen (vgl. Abbildung 8). Die Veranderungen wirken sich auf dem ganzen Perimeter unterschied-
lich aus. Dies ist auf die unterschiedlichen Nutzungsverdichtungen in den Teilgebieten zurick-
zufuhren. Es sind absolut einzelne Verkehrsabnahmen zu verzeichnen, weil der MIV -Anteil sin-

ken soll. Das Verkehrsnetz kann die zukinftigen Belastungen bewaltigen, sowohl in der Mor -

gen- wie in der Abendspitzenstunde.

Strassenabschnitt Belastung Zunahme in %
Strassenabschnitte 2035 [(gegenulber 2016)

Autobahn 69'700 3
Bernstrasse 17'300 5
Bethlehemstrasse 1 5'900 17
Bethlehemstrasse 2 6'800 26
Bethlehemstrasse 3 8'300 12
BUmplizstrasse 7'600 19
Freiburgstrasse 5'600 -4
Keltenstrasse 1200 15
Murtenstrasse Nord 11'600 33
Murtenstrasse West 1 6'300 28
Murtenstrasse West 2 11'600 33
Neue Murtenstrasse 8700 0
Schlossstrasse 4'200 2
Steigerhubelstrasse 4700 18
Stockackerstrasse Nord 4'600 120
Stockackerstrass Sud 2'100 7
Untermattweg 2'600 34
Weissensteinstrasse 11700 0

Tabelle 8: Querschnittsbelastung (DTV) und Veranderung gegeniiber dem Ist-Zustand
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Abbildung 9 Querschnittsbelastung (DTV) Zustand 2035

Knotenbelastung

Fur die Knotenbelastungen sind die Morgen- und die Abendspitzenstunde massgeblich (vgl.
zwei nachfolgende Tabellen). Alle Knoten kdnnen die Zunahme bewaltigen und weisen eine
Auslastung von maximal 100% aus. Auch der am starksten belastete Knoten Forsthaus kann
gemass aktuellen Verkehrszahlungen und Simulationen den zunehmenden Verkehr bewaltigen,
sofern die vorgesehenen Massnahmen umgesetzt werden (vgl. Kapitel 5).
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Nr. Knoten Knoten-
Auslastung
2035
K154a Weissensteinstrasse/Turnierstrasse (Teilknoten West) B Legende
K154b Weissensteinstrasse/Turnierstrasse (Teilknoten Ost)  C Verkehrsqualitatsstufen:
K40 Bremgartenstrasse/Murtenstrasse (Forsthaus) D F >100%
K155 Freiburgstrasse / Turnierstrasse B E= <100%
V01 Freiburgstrasse / Bahnstrasse A D= <70%
V02 Murtenstrasse / Stockackerstrasse C CB: - : gg:;"
. - 0
VO3 Murtenstrasse / Steigerhuberlstrasse A A= <20%
K160 Murtenstrasse / Cash & Carry / Sanitatspolizei B
Tabelle 9: Knotenbelastungen ASP Zustand 2035
ESP Ausserholligen
[ ESPTeilgebiet =3
ceeeeeees  Chantier
Knotenform l Nl
= Knoten mit LSA /7 ‘ '
@ Knoten ohne LSA - 7~ NG . :
Knotenauslastung S|
. A<20% J
B B35k I
B <50 ~
B D <70% 4
T £ < 100% S\,
. - 100% W
Abbildung 10 Knotenbelastungen ASP Zustand 2035
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Nr. Knoten Knoten-
Auslastung
2035

K154a Weissensteinstrasse/Turnierstrasse (Teilknoten West) B

K154b Weissensteinstrasse/Turnierstrasse (Teilknoten Ost) D

K40 Bremgartenstrasse/Murtenstrasse (Forsthaus) D

K155 Freiburgstrasse / Turnierstrasse B

V01 Freiburgstrasse / Bahnstrasse A

V02 Murtenstrasse / Stockackerstrasse A

V03 Murtenstrasse / Steigerhuberlstrasse A

K160 Murtenstrasse / Cash & Carry / Sanitatspolizei A

Tabelle 10: Knotenbelastungen MSP Zustand 2035

Turnierstrasse Teilknoten West & O
'

ESPA holligen 7] .
P ESPTeilgebist // /,"/:' Weissensteinstrasse /
seeeseee  Chantier I,
; / /4/

Knotenform /// Y,

= Knoten mit LSA /4 .

[<) Knoten ohne LSA -~ o
Knotenauslastung
f . A<20%
I B<35%
I C-s50x
B D <70%
e < 100%
5 100%

Abbildung 11 Knotenbelastungen MSP Zustand 2035
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Larm

Gemass den Berechnungen erhdhen die prognostizierten Verkehrszunahmen die wahrnehm-
bare Larmbelastung in der Stockackerstrasse Abschnitt Nord zwischen dem Bahndamm bis zur
Einmindung in die Murtenstrasse und in der Murtenstrasse Abschnitt Ost zwischen dem
Viadukt und dem Knoten Forsthaus. (Der Abschnitt «Murtenstrasse West 2» fiihrt durch den
Wald und nicht durch bebautes Gebiet).

Die nordliche Stéckackerstrasse wird bei einem zuklinftigen DTV von 4’600 Fahrten eine
Verkehrszunahme von deutlich Gber 30% aufweisen. Gemass dieser Annaherung waren die
Larmgrenzwerte Uberschritten.

Wirde Tempo 50 beibehalten, durfte die Strasse einen DTV von ca. 2’800 Fahrten aufweisen.
Wird die Geschwindigkeit auf Tempo 30 gesenkt, werden mit einem DTV von ca. 3’600 Fahrten
die Larmgrenzwerte auf der Stockackerstrasse eingehalten. Es ist eine weiterreichende
Reduktion des DTV um bis ca. 1000 Fahrten notwendig, um die Larmgrenzwerte einzuhalten.
Aufgrund der drtlichen Situation (u.a. nur einseitige Bebauung resp. Freibad auf der Ostseite)
wird eine tiefere Verkehrsreduktion ausreichend sein.

Das ewb-Areal erzeugt taglich rund 2’200 Fahrten DWYV. Als mdégliche Massnahme ist deshalb
vorgesehen, einen Teil des Verkehrs vom resp. zum Areal von ewb und BLS nicht nach Norden
durch die Bahnunterfihrung, sondern nach Westen zu fihren. Die Durchfahrt unter der Bahn-
unterfihrung und auf der Stdockackerstrasse soll deutlich reduziert werden. Ein Teil der Fahrten
von ewb oder BLS kdnnte weiterhin nach Norden abfliessen. ewb soll einen Teil seiner
Parkpléatze ausserhalb ihres Areals anbieten, wie z.B. im Haus der Religionen.

Detaillierte La&rmberechnungen und -messungen sind bei Bedarf durchzufihren, um die Ein-
haltung der Grenzwerte sicherzustellen. Fiir die zukinftigen Uberbauungen ist die Larmsitua-
tion genau zu uberprifen. Ein Mobilitdtskonzept soll allenfalls die Machbarkeit der vorgese-
henen Massnahmen aufzeigen.

Auf dem Untermattweg und der Murtenstrasse wird eine leicht erh6hte La&rmzunahme erwartet
(Zunahme DTV 34%). Aufgrund der Temporeduktion und der Umgestaltung der Strasse ist aber
effektiv mit keiner starken Larmzunahme zu rechnen (vgl. Kap. 5/ Umwelt).
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8 Schlussfolgerungen

Fur die Beurteilung wurden die folgenden Hauptthemen und Kriterien definiert, welche eine
Voraussetzung fir die vorgesehene Nutzungsverdichtung sind:

Belastung Strecke und Knoten MIV

Die Berechnungen und Simulationen haben aufgezeigt, dass das Verkehrsnetz die Nutzungs-
verdichtungen bewaltigen kann. Voraussetzung ist die Umsetzung der vorgesehenen Massnah-
men.

Larm

Mit den vorgeschlagenen Massnahmen kdonnen die La&rmgrenzwerte eingehalten werden (vgl.
Kap. 7).

FVV

Mit den vorgesehenen Massnahmen kénnen die Voraussetzungen geschaffen werden, dass der
Anteil FVV erhdht werden kann. Wichtig ist die Verbesserung der Rahmenbedingungen fir den
FVV in der ganzen Stadt, weil sich die Fahrten meist nicht auf den ESP-Perimeter beschran-
ken.

ov
Im Kapitel 5 wurde aufgezeigt, dass fir den Ausbau des 6V-Netzes viel Spielraum besteht. Die

Stadt Bern muss die Vorschlage fir die Kapazitats- und Attraktivitatssteigerung gemass Richt-
plan und die Massnahmen fir den 6V in die entsprechenden Prozesse und Gremien einbringen.

Modalsplit

Mit verschiedenen Massnahmen wird der MIV-Anteil von max. 20% am Modalsplit eingehalten.
Voraussetzung fiur die Nutzungsverdichtungen ist die Realisierung der Massnahmen und Re-
duktion des MIV-Anteils.

Es konnte somit aufgezeigt werden, dass das bestehende Verkehrsnetz den zusatzlichen Ver-
kehr bewaéltigen kann und damit die Abstimmung von Siedlung und Verkehr gewahrleistet wird.

Fur die Sicherstellung einer funktionsfahigen Verkehrsinfrastruktur und der Erschliessungsqua-
litat, ist die Umsetzung der Massnahmen mittels Monitoring und Controlling zu Uberprufen.
Insbesondere muss sichergestellt sein, dass der MIV-Anteil am Modalsplit auf das erforderliche
Mass reduziert wird.
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Anhang
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