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Kurzfassung

Mit dem regionalen Basisstrassennetz wird im «Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungs-
konzept» (RGSK) die verkehrliche Funktion von Strassen im Ubergeordneten Netz dargestellt
und rdumlich verortet. Mit dem regionalen Basisstrassennetz wird die Erreichbarkeit der Ge-
meinden, der Entwicklungs- und Erholungsschwerpunkte, von verkehrsintensiven und weiteren
Einrichtungen von 6ffentlichem Interesse sowie der multimodalen Drehschreiben, deren Ver-
bindung untereinander und zu den Anschliissen des Nationalstrassennetzes sichergestellt. Die
Strecken des regionalen Basisstrassennetzes kanalisieren den Verkehr und dienen der liberge-
ordneten Verkehrslenkung. Diese verkehrliche Funktion des regionalen Basisstrassennetzes fo-
kussiert sich zwar auf den Motorisierten Individualverkehr (MIV), sie umfasst aber auch allfal-

lige weitere Funktionalititen wie bspw. fiir den OV und den Fuss- und Veloverkehr.

Das regionale Basisstrassennetz stammt in seiner jetzigen Version aus dem RGSK 2016 und
wurde unverandert in das derzeit giiltige RGSK 2021 (ibernommen. Das Netz ist u.a. Grundlage
fiir die Eingabe von Massnahmen im Rahmen der «Agglomerationsprogramme Siedlung und
Verkehr» (AP). Mit der vorliegenden Arbeit wurde geprift, ob das regionale Basisstrassennetz
in einem Zustand 2025+ weiterhin seiner ihm angedachten Funktion gerecht wird. Neben einer
entsprechenden Schwachstellenanalyse (Netzpriifung) standen vor allem Fragen zu potenziel-
len Anpassungen am Netz im Fokus der Arbeit (Netzanpassung). Die daraus resultierende — und
auf den aktuellen Strassennetzplan (SNP 2022-2037) des Kantons abgestimmte — Aktualisierung
des regionalen Basisstrassennetzes ist dann behérdenverbindliche Grundlage fiir das nachste

RGSK 2025 resp. fur das Aggloprogramm der 5. Generation (AP5).
Ziel des Berichts ist es auch, die Empfehlungen zu allfalligen Netzanpassungen nachvollziehbar

zu dokumentieren. Diese Empfehlungen basieren auf einer fachlichen Analyse und einer strate-

gisch orientierten Diskussion der Begleitgruppe.
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Netzverdnderungen 2025+

Seit der letzten Betrachtung zum regionalen Basisstrassennetz 2016 haben sich einige, jedoch

Uberschaubare Veranderungen im Strassennetz auf dem Gebiet der RKBM ergeben. Diese fir

den Strassenverkehr relevanten Veranderungen wurden zusammen mit den aktuellen Infra-

strukturvorhaben, welche bis ca. 2025 absehbar umgesetzt sein werden, in das Netz einge-

pflegt. Zu den wichtigsten Anderungen mit Bezug zum MIV im Gebiet der RKBM zihlen:

= Autobahn N6: Pannenstreifenumnutzung (PUN) Wankdorf-Muri,

= Bern: Neues Regime im Zusammenhang mit Zukunft Bahnhof Bern ZBBS (Abbiegebeziehun-
gen Laupen-/Schanzenstrasse/Bubenbergplatz und weitere flankierende Massnahmen),

= Bern: Sperrungen Gotthelfstrasse, Rehhagstrasse, Studerstrasse,

= Bern und Ostermundigen: Korrektion Bolligenstrasse,

= Muri: Korrektion Thunstrasse,

= Miunsingen: Entlastungsstrasse und Sanierung Ortsdurchfahrt,

= Muri: Fahrverbot Feldstrasse/Tannackerstrasse,

= Laupen: Verkehrssanierung,

= Worb: Bahnhofstrasse ist nicht mehr Bestandteil Basisstrassennetz,

= Verkehrsmanagement Bern-Nord.

Netzdanderungen 2016 bis einschliesslich ca. 2025
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Grafik INFRAS, auf Grundlage RGSK 2021. Hintergrund: Swisstopo.
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Infolge dieser Netzverdanderungen wird sich die grundsatzliche verkehrliche Situation im Gebiet

der RKBM und auf dem regionalen Basisstrassennetz nicht umkehren. Punktuell resp. in einigen

Bereichen gibt es jedoch durchaus bemerkenswerte Veranderungen:

= Infolge PUN wird vormaliger Ausweichverkehr auf die Autobahn zurtickgeholt. Dementspre-
chend kommt es nicht nur im Bereich Ostring zwischen Muri und Wankdorf zu einer Zu-
nahme des Verkehrs auf der N6, sondern auch in den vor- und nachgelagerten Abschnitten.
Deutlich entlastet werden die Strassen im Umfeld, insb. Thun- und Muristrasse in Bern,
Thunstrasse in Muri, H6 bis Rubigen sowie Dennigkofenweg/Obere Zollgasse zwischen
GUmligen und Ostermundigen.

= Entlastungsstrasse Minsingen: innerortliche Effekte, so dass das Ziel der Entlastung resp.
Beruhigung Ortsdurchfahrt erreicht wird.

= |n Bern sind die Anpassungen infolge ZBBS mit entsprechenden Verlagerungen auf die dafir
vorgesehenen Umleitungsrouten zu sehen (Zunahmen Laupenstr./Stadtbachstr./Zieglerstr.
sowie am Bollwerk) bei entsprechenden deutlichen Entlastungen auf Bubenberg- und Bahn-
hofplatz sowie der Schanzenstrasse.

= Lokale Effekte aufgrund der Sperrungen von Studerstrasse (Viererfeld) und Rehhagstrasse
(Bumpliz Stid/Niederwangen).

= Durch das VM Bern-Nord werden infolge der Dosierungsanlagen die bisherigen Staustellen

ortlich (in dafiir geeignetere Bereiche) verschoben.
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Schwachstellenanalyse
Unabhangig konkreter Vorschldge zu allfdlligen Netzanpassungen wurde das gesamte regionale
Basisstrassennetz auf Schwachstellen untersucht (Netzprifung). Ziel war es, solche Bereiche zu
identifizieren, welche allenfalls aufgrund entsprechender Schwachstellen ebenfalls Anpassun-
gen am Netz erforderlich machen konnten. Um es vorwegzunehmen: Ein solcher, allein auf
Schwachstellen basierender Anpassungsbedarf konnte nicht identifiziert werden — das beste-
hende regionale Basisstrassennetz erfiillt also seine ihm angedachten Funktionalitdten.
Gleichzeitig aber dient die Schwachstellenanalyse auch als Grundlage fiir die Ableitung von
weitergehendem Handlungsbedarf im Rahmen des nachsten RGSK resp. des Aggloprogramms
der 5. Generation. Gegenstand der Analyse sind hierbei nicht nur rein strassenverkehrliche
Schwachstellen. Vielmehr werden gesamtverkehrliche und auch umfeldrelevante Aspekte ein-
bezogen. Dementsprechend sind die Analysekriterien den Bereichen Verkehr, Siedlung und

Umwelt zugeordnet:

Verkehr Siedlung Umwelt
= Verkehrsbelastungssituation = Ausweichverkehr (Schleichver- = | drmsituation*
resp. Veranderungen* kehr durch Quartiere)* = | uftschadstoffsituation*
= Verkehrsbeziehungen (Strome)* = Nutzungskonflikte mit dem Um- = Treibhausgasemissionen*
= Verkehrsfluss (Stausituation)* feld (sensible Bereiche)*
= Situation an den Schnittstellen = Erreichbarkeit* von
zum Nationalstrassennetz* = Gemeinden
= Sjtuation OV (OV im Stau)* * Entwicklungsschwerpunkten
= Konfliktpotenzial zwischen MIV = Erholungsschwerpunkten
und Velo-/Fussverkehr* = verkehrsintensiven Einrichtun-
= Verlagerungswirkung* gen
= Situation Wirtschaftsverkehr = multimodalen Verkehrsdreh-
= \ersorgungsrouten scheiben (VDS)

= Situation fur Rettungs- und Ein- = Bedarf an flankierenden Mass-
satzdienste* nahmen*

* auch als Analysekriterien zur Prifung von Netzanpassungen verwendet

* via Fahrleistungsbilanz ebenfalls zur Priifung von Netzanpassungen verwendet

Die Schwachstellenanalyse wurde mit einer Umfrage bei allen 76 Gemeinden der RKBM plausi-

bilisiert und bei Bedarf angepasst. Im Ergebnis lasst sich folgendes Fazit zu den wichtigsten

Schwachstellen im regionalen Basisstrassennetz ziehen:

= Es bleibt grosstenteils bei den bereits heute bekannten Schwachstellen, die sich grossten-
teils auf eine mangelhafte Verkehrssituation beziehen, wobei dann nicht nur der MIV im
Stau steht, sondern auch der strassengebundene QV betroffen sein kann.

= Bezlglich ihrer MIV-Auslastung und somit hinsichtlich der Stausituation zdhlen auf dem Netz
ausserhalb der Nationalstrassen folgende Bereiche zu den grossten Schwachstellen: die

Achse Rubigen-Belp (markant!), die Strecke von Kehrsatz Giber Wabern bis nach Bern, die
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Achse Zollikofen-Bern sowie die bekannten Bereiche in Bern (beispielsweise Thunstrasse,
Umfeld Ostring) und einzelne Bereiche auf den auf Bern zulaufenden Achsen.

= Bemerkenswert ist der Effekt der Pannenstreifen-Umnutzung im Abschnitt Wankdorf — Muri
(PUN N6): hier wird die Autobahn wieder mehr Verkehr aufnehmen und damit parallele un-
tergeordnete Strecken entlasten, gleichzeitig jedoch entstehen potenziell neue Stausituatio-
nen in benachbarten Abschnitten der N6, die dann wiederum Engpasse darstellen kdnnen.

= Auf den mit Stauverdachtsstellen versehenen Strecken sind grosstenteils auch Busse unter-
wegs, die dann dort zumindest zu den Spitzenstunden Fahrtzeitverluste erleiden.

= Fir Fuss- und Veloverkehr sind einige Strecken des Basisstrassennetzes mit Belastungen ver-
sehen, die zu Konfliktsituationen fiihren kénnen. Zu nennen sind bspw. die Achse Belp-Rubi-
gen, das Worblental oder die Thunstrasse in Bern.

= Der Vergleich der Belastungen eines «ldealnetzes» mit denen eines «Normalzustands» zeigt,
dass es doch einige Bereiche oder Quartiere gibt, durch die vermutlich Ausweichverkehr
fahrt. In der gesamten Region konnten hier bis zu 17 solcher Bereiche identifiziert werden.
Mit den hochsten Belastungen betroffen sind bspw. die Langgasse zwischen Ittigen und Zolli-

kofen oder die Boden-/Brenzikofenstr. zwischen Oppligen und Heimberg.

Synthese Schwachstellenanalyse

Analyse 2023: \ p .
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Grafik INFRAS, auf Grundlage RGSK 2021. Hintergrund: Swisstopo.
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Anpassungen am regionalen Basisstrassennetz

Flr das regionale Basisstrassennetz wurde gepriift, ob punktuelle Anpassungen moglich resp.
zweckmadssig sind. Einzelne Strecken wurden dahingehend analysiert, ob sie allenfalls aus dem
Netz entlassen resp. fiir den MIV-Durchgangsverkehr gesperrt werden kénnten (Bern: Bahnhof-
platz, Viktoriarain; Koniz: Riedmoosstrasse). Neben diesen Sperrungen wurde gepriift, welche
Wirkungen ein Halbanschluss N1 Grauholz auf das Basisstrassennetz hatte und ob es dazu ent-
sprechender Erganzungen bedarf. Diskutiert wird auch die Aufnahme der Grauholzstrasse zwi-
schen Urtenen-Schénbihl und Ittigen in das Basisstrassennetz. Dariliber hinaus besteht der
Vorschlag, das Netz um Parallelfiihrungen, die insbesondere historisch gewachsen sind, zu be-

reinigen.

= Sperrung Bahnhofplatz Bern:
Die Sperrung fir den MIV (Durchgangsverkehr) ware unter bestimmten Voraussetzungen be-
waltigbar. Sie bringt grosses Potential fiir den Fuss-, Velo- und 6ffentlichen Verkehr sowie
fur stadtebauliche Massnahmen auf der Achse Laupenstrasse-Bubenberg-/Bahnhofplatz-
Bollwerk. Da sich die Fahrzeiten auf allfdlligen Umfahrungsrouten erhéhen und generell der
Durchfahrtswiderstand héher ist, wird es zu Verlagerungen auf den OV und den Langsamver-
kehr sowie zu Anpassungen am Mobilitdtsverhalten kommen (bspw. Vermeidung von Fahr-
ten oder zeitliche Verlegung). Die betroffenen MIV-Fahrten werden jedoch nicht vollstandig
verschwinden, so dass es auch zu Ausweichverkehr kommen wird. Dessen Schwerpunkt wird
—neben einer grossraumigen Umfahrung via Nationalstrasse — auf der Achse Inselplatz-
Stadtbachstrasse-Parkterrasse-Henkerbriinnli liegen.
Empfehlung: Mit dem regionalen Basisstrassennetz wird auch kiinftig die Erreichbarkeit der
wichtigsten multimodalen Drehscheibe der Region sichergestellt. Da diese bereits heute im
MIV nicht via Bahnhofplatz erfolgt, kann der Abschnitt zwischen Inselplatz und Bollwerk
(Laupenstrasse-Bubenberg-/Bahnhofplatz-Bollwerk) aus dem Netz entlassen werden. Es ist
jedoch zuvor anderweitig sicherzustellen, dass der Bahnhof als multimodale Drehscheibe
auch mit dem MIV und via OV (Bus) angemessen erreichbar sein wird, bspw. via Stadtbach-
str. und Parkterrasse. Hier obliegt es der Gemeinde Bern, zusammen mit der Region entspr.
Massnahmen zur Ertlichtigung der potenziell betroffenen Achsen und deren Knoten zu pla-
nen und umzusetzen, bspw. ankniipfend an die UeO ZBBS. Im Anschluss kann die Gemeinde
Bern den Bahnhofplatz entsprechend umgestalten.
Zur Bewaltigung der Mehrbelastung der bereits heute kritischen Nationalstrassenabschnitte
zwischen Wankdorf und Weyermannshaus unterstiitzt die Region das ASTRA im Rahmen der
Engpassbeseitigung N1 Weyermannshaus - Wankdorf und bei der Optimierung der Schnitt-

stellenbewirtschaftung an den betroffenen Autobahnanschliissen.
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= Sperrung Viktoriarain Bern:
Die Sperrung des Viktoriarains steht dann im Vordergrund, wenn hier der Strassenraum mit
einer Traminfrastruktur erganzt wiirde (vgl. Netzstrategie OV und laufende Planungen zu ei-
ner 2. Tramachse). Aus Sicht des Alltagsverkehrs ware eine Sperrung nur dann unproblema-
tisch, wenn der Ausweichverkehr ins Quartier mit flankierenden Massnahmen (eher gross-
raumig via Nordring) bewaltigt werden kann. Problematisch ist die (nicht «offiziell festge-
setzte) Funktion des Viktoriarains bei Stérungen auf der Nationalstrasse, wo die Achse Vikto-
riarain-Viktoriastrasse als Ausweichroute genutzt wird.
Empfehlung: Entlassung des Viktoriarains aus dem regionalen Basisstrassennetz nur, wenn

dieser im Ergebnis der ZMB als 2. Tramachse im Vordergrund steht.

= Sperrung Riedmoosstrasse Niederwangen:
Die Sperrung der Riedmoosstrasse fiihrt zu Mehrverkehr in Blimpliz. Und sie stiinde dann
nicht mehr als Umleitungsroute resp. Notfallachse im Storungsfall auf der Nationalstrasse
zur Verfligung. Unabhangig davon aber kdnnte die Riedmoosstrasse mit dem Argument ei-
ner unnotigen Parallelfiihrung aus dem regionalen Basisstrassennetz entlassen werden,
wenn ihre heutige verkehrliche Funktion bestehen bleibt.
Empfehlung: Entlassung der Riedmoosstrasse aus dem regionalen Basisstrassennetz. Die
Frage des Betriebs der Riedmoosstrasse konnen die Gemeinden Kéniz und Bern gemeinsam
mit den Betroffenen unter Einbezug der hier aufgezeigten Erkenntnisse zu einem spateren
Zeitpunkt weiterentwickeln, bspw. wenn erste Erfahrungen mit dem Verkehrsaufkommen
des neuen Polizeizentrums vorliegen und unter Beachtung der Funktion der Riedmoos-
strasse bei Stérungen auf dem Autobahnnetz, die allenfalls auch bei einer spateren Sperrung

temporar geregelt moglich ware.

= Halbanschluss Grauholz:
Mit dem Halbanschluss Grauholz wiirde vor allem die Bernstrasse in Zollikofen deutlich (bis
zu -25%), aber auch bedeutend die Lédnggasse und die Grauholzstrasse in Ittigen (bis zu
-20%) und die Untere Zollgasse in Ittigen und Ostermundigen (bis zu -20%) vom Verkehr ent-
lastet werden. Diese Gebiete sind heute dicht besiedelt und mit vielfaltigen Nutzungen
strukturiert, deren Erreichbarkeiten sich mit der mangelhaften Verkehrssituation verschlech-
tern. Die Entlastung flihrt folgerichtig zu einer Mehrbelastung der heute hoch belasteten Na-
tionalstrasse zwischen Weyermannshaus resp. Ostring, Wankdorf und Grauholz (+7% von
Wankdorf bis zum Halbanschluss, danach leichte Abnahme um ca. -2%). Diese Mehrbelas-
tung wird sich auch bei einem 8-Spur-Ausbau zeigen resp. so verstarken, dass der Abschnitt

dann bereits wieder hoch ausgelastet wird.

INFRAS | 29. September 2023 | Kurzfassung



12|

Empfehlung: Die Region strebt mittel- bis langfristig die Ergdnzung eines Halbanschlusses
Grauholz an, um insbesondere Zollikofen und Ittigen nachhaltig vom Verkehr zu entlasten
und auch diesen Gemeinden eine Siedlungsentwicklung nach innen zu erméglichen. Dem
Bund (ASTRA) ist der Antrag (via Kanton) zu stellen, die Planung wieder aufzunehmen. Diese
hat koordiniert und abgestimmt mit den betroffenen Kérperschaften (Kanton, Gemeinden)
zu erfolgen. Mit einem Halbanschluss Grauholz ist die Langgasse zwischen Ittigen und Zolli-
kofen in das regionale Basisstrassennetz aufzunehmen. Die Massnahmen zur Umsetzung des
HA Grauholz inkl. flankierende Massnahmen auf dem untergeordneten Strassennetz und

weitere Massnahmen sind ebenfalls in das RGSK 2025 / AP5 aufzunehmen.

= Beseitigung von Parallelfiihrungen im Netz:
Die Entlassung von potenziell parallel gefihrten Strecken aus dem regionalen Basisstrassen-
netz besitzt keine verkehrlichen Implikationen. Die innerdrtliche Erschliessung ware weiter-
hin gewdhrleistet. Am Status Kantons- oder Gemeindestrasse wiirde sich zwar keine Veran-
derung ergeben, jedoch kann es sein, dass Strecken ausserhalb des Basisstrassennetzes nicht
mehr fir allfallige Massnahmen im Rahmen Aggloprogramm beriicksichtigt werden kénnen.
Empfehlung: Entlassung einiger Strecken aus dem regionalen Basisstrassennetz, insh. wo die
Strecken inzwischen vorwiegend der Erschliessung innerhalb der Gemeinden dienen:
=  Gem. Ferenbalm, Ortsteil Rizenbach: K1256 Ortsdurchfahrt Rizenbach,
= Gem. Grosshochstetten: K1236 Lochiwald - Schlosswil - Neuhus (Thalistrasse),
= Gemeinden Wald, Niedermuhlern, Riieggisberg: K1214 Hulistal - Untere Langenberg-

strasse - Rlieggisberg - Helgisried

= Gem. Rieggisberg: K1218 Riieggisberg - Hasli (Haslistrasse)
= Gemeinden Schwarzenburg, Riischegg: K1208 Mamishaus - Gambach (Gambachstrasse),
= Gem. Rischegg: K1260 Ritiplotsch - Hirschhorn - Gambach,
= Gem. Koéniz: Entlassung Sagestrasse, dafiir Neuaufnahme der Landorfstrasse bis zur

Schwarzenburgstrasse.

= Grauholzstrasse zwischen Urtenen-Schénbiihl und Ittigen:
Die Gemeinde Urtenen-Schonbiihl stellt den Antrag, die Grauholzstrasse in das regionale Ba-
sisstrassennetz aufzunehmen. Aus fachlicher Sicht wiirde sich jedoch keine Verdnderung der
verkehrlichen Situation ergeben. Vielmehr wiirde hier eine Parallelfiihrung im Netz geschaf-
fen, beide Gemeinden sind hinreichend erschlossen. Allfdllige Massnahmen zur Verbesse-
rung der Vertraglichkeit im Siedlungsbereich (Fuss- und Veloverkehrsmassnahmen) liessen
sich auch lber andere Kanéle in das Aggloprogramm einspeisen.

Empfehlung: Keine Aufnahme der Grauholzstrasse in das regionale Basisstrassennetz.
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Die ebenfalls analysierte Sperrung der Kornhausbriicke (welche jedoch nicht Bestandteil des
regionalen Basisstrassennetzes ist) wirde etwas Mehrverkehr zum Nordring verlagern, dort
wirde die Knotensituation am Bollwerk mehrbelastet. Die Situation auf dem Viktoriarain
wirde sich nicht verdandern. Aus Sicht regionales Basisstrassennetz ist eine Sperrung nur zu
empfehlen, wenn der Knoten Bollwerk (bei einer parallelen Sperrung des Bahnhofplatzes) ent-

sprechende verkehrliche Leistungsfahigkeit besitzt.

Empfehlungen zu Anpassungen am regionalen Basisstrassennetz

Voraussetzung: > R >
Sicherstellung X I R
Erreichbarkeit VDS*... offen je nach 1 [ N

Ve

: l |
Entlassung

Riedmoosstr. Halbanschluss Grauholz
Aufnahme Langgasse

Burgdorf

* Mit dem regionalen Basisstrassennetz wird auch kiinftig die Er ler i i Dreh-
scheibe der Region sichergestellt. Da diese bereits heute im MIV nicht via Bahnhofplatz erfolgt, kann der Ab-
schnitt zwischen Inselplatz und Bollwerk (Laupenstr.-Bubenberg-/Bahnhofpl.-Bollwerk) aus dem Netz entlassen
werden. Es ist jedoch zuvor anderweitig sicherzustellen, dass der Bahnhof als multimodale Drehscheibe auch mit
dem MIV und via OV (Bus) angemessen erreichbar sein wird, bspw. via Stadtbachstr. und Parkterrasse. Hier ob-
liegt es der Gemeinde Bern, zusammen mit der Region entspr. Massnahmen zur Ertiichtigung der potenziell be-
troffenen Achsen und deren Knoten zu planen und umzusetzen, bspw. ankniipfend an die UeO ZBBS. Im An-
schluss kann die Gemeinde Bern den resp. die Achse entsprechend umgestalten.

” Gummenen

Ferenbalm: ‘ 0 V Grosshochstetten:

Entlassung 51256 Entlassung K1236

2.

Laupen
Flamatt/
o Neuenegg

—— =

Q

. ) ; P WO, Wald, Niedermuhlern, Riieggisberg:
Anderungen am reglonalen Basisstrassennetz ' 3 8 Entlassung K1214

Entlassen aus dem Netz
Ertlichtigung

meexexeexes  Funktion noch offen
e Ergdnzung in das Netz

Rueggisberg:
Entlassung K1218

Regionales Basisstrassennetz

——— Nationalstrasse . :Er;‘g'ha;;?burg‘
Kantonsstrasse, Kategorie A Entlassung K1208
(Hauptstrassennetz Bund)
Kantonsstrasse, Kategorie B }’V‘v
Aufnahme in Kategorie A

Kantonsstrasse, Kategorie C
Wichtige Gemeindestrasse

Ruschegg:
Entlassung K1260

7,

ol
z/"

T

Orientierung

Perimeter RKBM

BeSA-Perimeter Agglomeration Bern
Zoom: Verkehrsdrehscheibe (VDS)

Grafik INFRAS, auf Grundlage RGSK 2021.
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1. Hintergrund und Zielstellung

Mit dem regionalen Basisstrassennetz wird im «Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungs-
konzept» (RGSK) die verkehrliche Funktion von Strassen im libergeordneten Netz dargestellt
und rdumlich verortet. Das Netz ist u.a. Grundlage von Massnahmen im Rahmen der «Agglo-
merationsprogramme Siedlung und Verkehr» (AP). Derzeit beinhaltet das — mit dem Strassen-
netzplan des Kantons abgestimmte und als Richtplan giiltige — Netz Kantons- und wichtige Ge-
meindestrassen. Diese Netzbestandteile sichern die Erreichbarkeit der Gemeinden, deren Ver-
bindung untereinander und zu den Anschliissen des Nationalstrassennetzes. Sie kanalisieren
den Verkehr und dienen der ibergeordneten Verkehrslenkung. Dementsprechend setzt sich
das regionale Basisstrassennetz aus den Strassentypen (gemass Norm) Hauptverkehrsstrassen
(HVS) und Verbindungsstrassen (VS) zusammen, je nach Ortlichkeit kénnen auch noch Sammel-
strassen (SS) Bestandteil des Netzes sein (insb. im Bereich der Kernagglo); Hochleistungsstras-

sen (HLS) sind i.d.R. Bestandteil des Nationalstrassennetzes.

Das regionale Basisstrassennetz stammt in seiner jetzigen Version aus dem RGSK 2016 und

wurde unverandert in das derzeit giltige RGSK 2021 und somit auch als Grundlage fiir das AP

der 4. Generation Gbernommen. Ziel der vorliegenden Arbeit ist es zu iberpriifen, ob das regi-

onale Basisstrassennetz in seiner heutigen Form und auch mittelfristig weiterhin seiner ihm an-

gedachten Funktion gerecht wird. Je nach Ergebnis dieser Analyse resultiert ein aktualisiertes

oder bestatigtes regionales Basisstrassennetz. Die Aktualisierung ist behdrdenverbindliche

Grundlage fir das nachste RGSK 2025 resp. das Aggloprogramm der 5. Generation. Gegenstand

der Arbeit sind:

= Erfassung von Verdanderungen des im Jahr 2016 erstellten Netzes an den heutigen und — bei
Vorhandensein entsprechender Infrastrukturvorhaben — auch an den kurz- bis mittelfristig
absehbaren Zustand im Jahr 2025,

= Analyse von Schwachstellen im Netz (aus der dann im RGSK resp. im AP Handlungsbedarf
und Massnahmen abgeleitet werden kénnen),

= Prifung von Anpassungen am Netz auf der Basis geeigneter Bewertungskriterien aus der
Schwachstellenanalyse und Ableitung einer Empfehlung zu diesen Netzanpassungen,

= Erstellung einer Grundlage zum Umgang mit Reduktionen der zuldssigen Geschwindigkeit

auf Strecken des regionalen Basisstrassennetzes (Tempo 30 / 40).
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Ziel und Inhalt des vorliegenden Berichts

Der vorliegende Bericht dokumentiert die Arbeiten zur Schwachstellenanalyse (Netzprifung)

und zu den denkbaren Anpassungen am Netz (Netzanpassung), also die Frage, ob einzelne Stre-

cken aus dem regionalen Basisstrassennetz entlassen werden kdnnen oder ob neue Strecken in

das Netz aufzunehmen sind. Grundlage dieser Uberpriifung von Netzanpassungen ist ein Gross-

teil der zur Aktualisierung des Netzes durchgefiihrten Schwachstellenanalyse. Die gepriften

Netzanpassungen sind:

= Bern: Sperrung Bahnhofplatz (fiir den Durchgangsverkehr — ausgenommen Wirtschaftsver-
kehr sowie Notfallfahrzeuge),

= Bern: Sperrung Viktoriarain,

= Bern: Sperrung Kornhausbriicke,

= Ko6niz OT Niederwangen / Bern: Sperrung Riedmoosstrasse,

= |ttigen / Zollikofen: Ergdnzung Halbanschluss N1 Grauholz via Lénggasse.

Dazu kommt die Diskussion weiterer Anpassungsvorschlage am Netz, die jedoch nicht mit den
Kriterien aus der Schwachstellenanalyse zu bewerten sind (weil sie kein verkehrlichen Implika-
tionen nach sich ziehen), sondern vielmehr finanzpolitisch zu diskutieren sind:

= Urtenen-Schénbihl / Ittigen: Aufnahme Grauholzstrasse in das Netz,

= Aufhebung von diversen Parallelfiihrungen im Netz.

Ziel des Berichts ist es, die Schwachstellenanalyse und die Empfehlungen zu allfalligen Netzan-
passungen zu dokumentieren. Diese Empfehlungen basieren einerseits auf einer fachlichen
Analyse der mit den Anpassungen verbundenen wichtigsten Wirkungen aus den Bereichen Ver-
kehr, Stadtebau und Umwelt. Andererseits wurde die Analyse in der Begleitgruppe diskutiert
und an verkehrspolitischen und weiteren strategischen Aspekten gespiegelt. Im Ergebnis steht
eine von der Begleitgruppe der Kommission Verkehr empfohlene Version zu den Netzanpas-

sungen.

Beilage zum Bericht mit Grundlagen fiir Tempo 30/40 auf dem regionalen Basisstrassennetz
Dem Bericht beigelegt ist eine separate Arbeit als Grundlage fiir Gemeinden, welche Tempo 30
oder Tempo 40 auf Strecken des regionalen Basisstrassennetzes einrichten wollen. Diese Bei-
lage hat zum Ziel, grundsatzliche Kriterien zur Eignung von solchen Temporeduktionen aufzu-
zeigen und damit eine Harmonisierung innerhalb der Region zur Umsetzung von Strecken mit

Tempo 30 oder Tempo 40 zu unterstiitzen.
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2. Vorgehen

Zur ldentifikation von Netzanpassungen am Basisnetz wurde im ersten Schritt eine Schwach-
stellenanalyse durchgefiihrt, indem das Netz anhand verschiedener Kriterien einer detaillierten
Prifung unterzogen wurde. Im nachsten Schritt wurden die Ergebnisse dieser Schwachstellen-
analyse allen Gemeinden der RKBM sowie weitere Adressaten (verschiedene Amter und Trans-
portunternehmungen) in einer Umfrage unterbreitet. Sie wurden dazu aufgefordert, die Ana-
lyse aus ihrer Sicht zu prifen und allfallige zusatzliche Schwachstellen und Netzanpassungen

vorzuschlagen. Die derart konsolidierte Version wird hier dargestellt.

2.1. Netz

Die Schwachstellenanalyse basiert auf verkehrlichen Kenngréssen und je nach Kriterium der

Uberlagerung mit weiteren netzbeschreibenden Attributen. Die verkehrlichen Kenngréssen

wurden mit dem Gesamtverkehrsmodell Kanton Bern (GVM) bestimmt. Gegentliber dem

Grundmodell (vom November 2022%) wurden folgende Verdnderungen vorgenommen:

= Hochrechnung der Verkehrsmengen (sogenannte Wunschlinienmatrizen mit allen Quell-Ziel-
Fahrten) auf einen Zustand 2030. Hierbei wurde entlang der Bevélkerungsentwicklung der
Wachstumsanteil zwischen dem Basisjahr 2019 und dem Basisszenario 2040 vom GVM bis
zum Jahr 2030 bestimmt. Mit diesem Horizont wird sichergestellt, dass das regionale Ba-
sisstrassennetz ab 2025 fiir eine gewisse Zeit die ihm zugewiesenen Funktionalitdten umset-
zen kann.

= Verfeinerung der rdumlichen Differenzierung als Hektar-Raster, so dass die Start- und Ziel-
orte der einzelnen Fahrten feinrdumlicher vorliegen. Hintergrund ist, dass insbesondere fiir
die Bewertung von einzelnen Netzveranderungen, z.B. der Sperrung der Bahnhofsplatzachse
in Bern, die auf kantonaler Ebene sicher zweckmassige raumliche Gliederung der Verkehrs-
zonen aus dem GVM zu grob sein kann. Gleiches gilt auch fir die Verkehrsbelastung von
Strecken in manchen Gemeinden, insbesondere wenn diese eher den Charakter von Flachen-
siedlungen haben und die Fahrten dort im Modell zu gebiindelt in einzelnen Zonen auf das
Netz gebracht werden. Im Ergebnis wurde die im Perimeter der RKBM im GVM vorhandenen
ca. 375 Verkehrszonen auf fast 12’000 Hektare differenziert, so dass der Quell- und Zielver-
kehr hektarscharf innerhalb des gesamten RKBM-Perimeters abgebildet wird.

= Applikation von Netzveranderungen, die in den letzten Jahren bereits umgesetzt wurden

bzw. bis 2025 erfolgen werden.

! Inzwischen wurde dieses Grundmodell seitens AOV nochmals iiberarbeitet — die Ergebnisse lagen jedoch fiir die vorliegende
Arbeit noch nicht vor.
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2.2. Analysemethoden im Verkehrsmodell

Zur ldentifikation der Schwachstellen wurden die benétigten verkehrlichen Kenngréssen mit

folgenden Methoden und Auswertungen berechnet und aufbereitet:

= Verkehrsbelastungsplot: In dieser Auswertung des GVM wird die Anzahl lber eine Strecke
verkehrenden Fahrzeuge pro definierter Zeiteinheit dargestellt. Darin sind alle Fahrten be-
riicksichtigt, auch jene des Gliterverkehrs. Die Belastung wird (iber die Strichstarke der Stre-
cken visualisiert. Dabei wird auch zwischen den Fahrtrichtungen unterschieden — die Strich-
starke kann also rechts oder links der Strecke unterschiedlich breit sein. Folgende Zeiteinhei-
ten werden betrachtet: der durchschnittliche tagliche Werktagsverkehr (DWV), die Morgen-
spitzenstunde (MSP, 7-8 Uhr) und die Abendspitzenstunde (ASP, 17-18 Uhr).

= Stromanalyse: Mit einer Stromanalyse lassen sich alle Fahrzeuge abbilden, die durch einen
definierten Querschnitt verkehren. Damit werden die Quellen bzw. die Ziele jener Fahrzeuge
sichtbar, die diesen Querschnitt queren.

= Differenzplot: Als Folge von Netzanpassungen verdndern sich die Belastungen auf diversen
Strecken. Um diese Veranderungen sichtbar machen zu kénnen, werden fiir jede Strecke die
Belastung im Falle der Netzanpassung subtrahiert von jener im Basisszenario (ohne Netzan-
passung). In den Differenzplots sind diese Differenzen der Belastungen farbig dargestellt: auf
rot gefarbten Strecken ist im Modell eine Zunahme zu beobachten, auf griinen Strecken eine
Abnahme.

= Messung der Verkehrsqualitdt mittels LOS zur Identifikation der Stauverdachtsstellen: Die
Stauverdachtsstellen wurden geméss der Norm SN-640017A mithilfe von sogenannten Ver-
kehrsqualitatsstufen (englisch: Level of Service «LOS») ermittelt. Einflussgrossen sind der
Strassentyp, die Kapazitat, die Belastung und die gefahrene mittlere Geschwindigkeit im be-
lasteten Zustand. Dabei wird in 6 Stufen von A bis F unterschieden. Wahrend A und B un-
problematisch sind, beginnen in der Stufe C die Stérungen und es droht in der Stufe D die
Verkehrssituation zu kippen, so dass bei E und F Stausituationen zu verzeichnen sind. Fak-
tisch sind die Stufen D bis F als kritisch anzusehen — sowohl hinsichtlich der Verkehrsqualitat
selbst als auch beziglich weiteren Auswirkungen z.B. fiir auf solchen Strecken verkehrenden
OV, der dann im Stau stehen bleibt.
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2.3. Kriterien

Das gesamte regionale Basisstrassennetz wurde auf Schwachstellen untersucht (Netzprifung).

Ziel war es, solche Bereiche zu identifizieren, welche allenfalls aufgrund entsprechender

Schwachstellen Anpassungen am Netz erforderlich machen kdnnten. Gleichzeitig aber dient die

Schwachstellenanalyse auch als Grundlage fiir die Ableitung von weitergehendem Handlungs-

bedarf im Rahmen des nachsten RGSK 2025 resp. des Aggloprogramms der 5. Generation. Ge-

genstand der Analyse sind hierbei nicht nur rein strassenverkehrliche Schwachstellen. Vielmehr

werden gesamtverkehrliche und auch umfeldrelevante Aspekte einbezogen. Dementsprechend

sind die Analysekriterien den Bereichen Verkehr, Siedlung und Umwelt zugeordnet:

Tabelle 1: Kriterien der Schwachstellenanalyse

Verkehr Siedlung Umwelt
= Verkehrsbelastungssituation = Ausweichverkehr (Schleichver- = Larmsituation*
resp. Veranderungen* kehr durch Quartiere)* = Luftschadstoffsituation*
= Verkehrsbeziehungen (Stréme)* = Nutzungskonflikte mit dem Um- = Treibhausgasemissionen*
= Verkehrsfluss (Stausituation)* feld (sensible Bereiche)*
= Situation an den Schnittstellen = Erreichbarkeit* von
zum Nationalstrassennetz* = Gemeinden
= Situation OV (OV im Stau)* * Entwicklungsschwerpunkten
= Konfliktpotenzial zwischen MIV = Erholungsschwerpunkten
und Velo-/Fussverkehr* = verkehrsintensiven Einrichtun-
= Unfallsituation* gen
= Verlagerungswirkung* = multimodalen Verkehrsdreh-
= Situation Wirtschaftsverkehr* scheiben (VDS)
= Versorgungsrouten* = Bedarf an flankierenden Mass-
= Sjtuation fiir Rettungs- und Ein- nahmen*

satzdienste*

* auch oder zusatzlich als Analysekriterien zur Prifung von Netzanpassungen verwendet

* via Fahrleistungsbilanz ebenfalls zur Priifung von Netzanpassungen verwendet

= Verkehrsfluss/Stau: Die Identifikation von potenziellen Staustrecken erfolgte direkt durch

Berechnung der Verkehrsqualitdtsstufen «LOS» (Beschreibung s. Kapitel 2.2) fir die MSP und

die ASP. Die resultierenden LOS-Stufen sind in Karten visualisiert.

= Unerwiinschter Ausweichverkehr: Um Ausweichverkehr des MIV standardisiert auf Basis

des Verkehrsmodells erkennen zu kénnen, wurde im Netzmodell die Kapazitat der Ba-

sisstrassen so erhoht, dass der Verkehr bevorzugt auf den Basisstrassen unterwegs ist. Ein

Differenzplot gegenliber dem Basisszenario zeigt dann, wo der Verkehr im Basisszenario aus-

serhalb des regionalen Basisstrassennetzes unterwegs ist. Dies kdnnen Bereiche oder Quar-

tiere sein, wo dies nicht erwiinscht ist. Diese Analyse wurde im Sinne einer Maximalbetrach-

tung fur die ASP durchgefiihrt und die resultierenden Strecken mit unerwiinschten
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Ausweichverkehr wurden auf einem Differenzplot als Pfeile eingezeichnet (s. Abbildung 15).
Fir die MSP zeigt sich das gleiche Bild.

= Betroffenheit OV: Die Identifikation von Strecken, auf denen Konfliktsituationen mit dem
OV bestehen kénnten, erfolgte durch Uberlagerung des OV-Angebotsnetzes 2025 mit den
LOS-Karten — je separat fiir die MSP und die ASP. Strecken, auf denen der OV verkehrt und
die als LOS-Stufen D, E oder F identifiziert wurden, sind als Verdachtsstellen visualisiert. Auf
solchen Strecken kdnnen Busse oder Trams aufgrund der Verkehrslage in Stausituationen
geraten. Aufgrund fehlender Datengrundlagen sind allfallige separate Busspuren, separate
Tramtrassen etc. noch nicht in die Betrachtung eingeflossen.

= Konfliktpotential Veloverkehr mit MIV: Um Strecken auf dem Basisnetz zu identifizieren,
auf denen Konfliktsituationen mit dem Veloverkehr bestehen, wurden Strecken mit sehr ho-
her MIV-Belastung (DWV > 10°000 Fahrzeuge im Querschnitt) Gberlagert mit dem kantona-
len Velonetzplan 2025 — und zwar mit beiden Velonetzen, sowohl mit den bestehenden All-
tagsrouten mit kantonaler Netzfunktion als auch mit den bestehenden Freizeitrouten mit
kantonaler Netzfunktion. Mangels Datengrundlage flossen jedoch keine Informationen zu
Mischverkehr, separaten Velostreifen oder Velowegen in die Kartendarstellung ein.

= Konfliktpotential Fussverkehr mit MIV: Zur Identifikation von potenziellen Konfliktsituatio-
nen mit dem Fussverkehr wurden Strecken mit sehr hoher MIV-Belastung (DWV > 10'000
Fahrzeugen im Querschnitt) und jene mit hoher MIV-Belastung (DWV > 7'500 Fahrzeugen im
Querschnitt) identifiziert und visualisiert. Mangels Datengrundlage erfolgte keine Uberlage-
rung mit Fusswegnetzen.

= Nutzungskonflikte mit dem Umfeld: Das Vorgehen zur Identifikation von Bereichen entlang
des regionalen Basisstrassennetzes, wo Nutzungskonflikte mit einem (sensiblen) Umfeld be-
stehen kénnten, erfolgte durch Uberlagerung von Strecken, auf denen eine sehr hohe Belas-
tung besteht (DWV > 10‘000) und andererseits ein sensibles Umfeld vorhanden ist. Dies kon-
nen insbesondere Zentrumsbereiche oder Bereiche mit geschiitzten Ortsbildern sein. Es kén-
nen aber auch Achsen entlang von Basisnetzstrassen betroffen sein, die allenfalls mit weni-
ger Verkehr attraktiver gestaltet resp. «repariert» oder stadtebaulich entwickelt werden
kénnten.

= Fahrleistungsbilanz: Die Berechnung erfolgt direkt aus der Summe der Fahrzeugkilometer
der Netzanpassungen und dem Vergleich mit den Fahrzeugkilometer im Basisszenario. Aus
der Fahrleistungsbilanz werden die Umwelt-Kriterien zu Larm, Luftschadstoffen und Treib-
hausgasemissionen abgeleitet.

= Schnittstellen-Situation Nationalstrasse: Zur Beurteilung werden die Knoten bei den An-
schlussstellen zum Nationalstrassennetz auf Basis der LOS an den zufiihrenden Strecken un-

tersucht und visualisiert (s. blaue Kreise auf der Karte in Abbildung 27).
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= Unfallsituation: Zur Einschatzung der Verdanderung der Unfallsituation werden die Unfall-
schwerpunkte gemass der ASTRA-Unfalldatenbank tberlagert mit den aus Netzanpassungen
resultierenden Differenzplots zu den Spitzenstunden.

= Erreichbarkeiten: Es werden fur alle modellierten Verkehrszonen die Zeit berechnet, die auf-
gewendet werden muss, um von einer bestimmten Zone zu allen anderen Zonen zu reisen.
Diese Reisezeiten sind zudem mit der Nachfrage der jeweiligen Zone gewichtet, so dass die
«virtuelle» Kenngrésse «Personenminuten» pro Zone resultiert. Eine zweite Auswertung
zeigt diese mit der Nachfrage gewichteten Erreichbarkeiten pro Hektare im Verhaltnis zum
regionalen Mittelwert. Die Erreichbarkeiten werden dann gesamthaft, aus Sicht eines jeden
einzelnen Hektaren, diskutiert.

= MIV-Reisezeitverdnderungen: Fir die Netzanpassungen wird eine totale MIV-Reisezeit be-
rechnet und mit jener des Basisszenarios verglichen. Es handelt sich dabei um die Reisezeit-
verdanderungen jener Fahrzeuge, die gemdass Stromanalyse im Basisszenario durch den Quer-
schnitt der Netzanpassungen verkehren und Falle der Netzanpassung auf Alternativrouten
ausweichen.

= Die Situation im Wirtschaftsverkehr, fiir Verkehrsdrehscheiben und fiir Rettungs- und Ein-
satzdienste wurde anhand der Stausituation (siehe Kriterium weiter oben) im Umfeld disku-
tiert.

= Zur Beurteilung der Larm- und Luftschadstoffbelastung wurde auf die Kataster des Bundes

zuriickgegriffen.

2.4. Gemeindeumfrage

Die zentralen Resultate der Schwachstellenanalyse wurden den 74 Gemeinden der RKBM sowie
8 weiteren Institutionen (Amter, Transportunternehmen) in einer online-Umfrage vorgelegt.
Die Angeschriebenen konnten sich einerseits zu den Resultaten selbst dussern und zudem noch

weitere Schwachstellen oder Anderungswiinsche zum regionalen Basisstrassennetz eingeben.
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3. Veranderungen am Netz bis ca. 2025/2030

Das Netz wurde um aus heutiger Sicht absehbaren sowie um die zwischenzeitlich seit der letz-
ten Netzversion (RGSK 2021) bereits umgesetzten Vorhaben ergédnzt resp. mit den entspre-
chenden Netzanderungen modifiziert. Dieses Netz wird als Netz 2025+ bezeichnet, weil nicht
bei allen Vorhaben klar ist, wann exakt sie bis ca. 2025 umgesetzt sein werden und auch weil
sich ihre verkehrlichen Wirkungen erst in den Folgejahren nach Inbetriebnahme stabilisiert ha-
ben werden.

Das Wissen um diese Netzdanderungen ist relevant bei der Bewertung der einzelnen
Schwachstellenanalysen, da die Anderungen je nach Umfang durchaus signifikante Verdnde-
rungen bei der Verkehrsbelastung gegeniiber dem heute bekannten Zustand auslésen kénnen.
Folgende Netzmodifikationen im Perimeter RKBM wurden im Zustand 2025+ bericksichtigt:
= Autobahn N6: Pannenstreifenumnutzung (PUN) Wankdorf-Muri,
= Bern: Neues Regime im Zusammenhang mit Zukunft Bahnhof Bern ZBB (Abbiegebeziehungen

Laupen-/Schanzenstrasse/Bubenbergplatz und weitere flankierende Massnahmen),
= Bern: Sperrungen Gotthelfstrasse, Rehhagstrasse, Studerstrasse,
= Bern und Ostermundigen: Korrektion Bolligenstrasse,
= Muri: Korrektion Thunstrasse,
= Minsingen: Neubau Entlastungsstrasse und Sanierung Ortsdurchfahrt,
= Muri: Fahrverbot Feldstrasse/Tannackerstrasse,
= Laupen: Verkehrssanierung,
= Worb: Bahnhofstrasse ist nicht mehr Bestandteil des regionalen Basisstrassennetzes,

= Verkehrsmanagement Bern-Nord.

Noch nicht beriicksichtigt wurden folgende Vorhaben, weil deren Umsetzungszeitpunkte fir
den hier relevanten Zeitraum 2025-2030 noch nicht gesichert sind. Bei der Bewertung der ver-
kehrlichen Situation und insb. bei der Schwachstellenanalyse sind sie gegebenenfalls aber mit-
zudenken (insb. der Nationalstrassenausbau bis Kirchberg):

= N6: Umbau Anschluss Wankdorf,

= N1: 8-Spurausbau Wankdorf-Schénbiihl,

= N1: 6-Spurausbau Schénbihl-Kirchberg,

= Kehrsatz: Verlegung Zimmerwaldstrasse und Umgestaltung Umfahrung.
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Verkehrsbelastung im regionalen Basisstrassennetz 2025+

Mit den Verkehrsbelastungen ldsst sich ein erster Eindruck zur verkehrlichen Situation auf dem

Strassennetz in der Region gewinnen. Inhaltlich lasst sich feststellen, dass die Verkehrsbelas-

tungsberechnungen fiir den Zeitraum 2025-2030 keine signifikanten Veranderungen gegeniiber

der heute bekannten Situation zeigen (s. Belastungsplots in den folgenden Abbildungen):

= Verkehr bilindelt sich im tGbergeordneten Netz

= Nationalstrassen haben die Funktion von liberregionalen Verbindungen

= Basisstrassen aus dem Kantonsnetz weisen eine Biindelungswirkung auf, d.h. hier ist bereits
visuell anhand der Belastungen das regionale Basisstrassennetz erkennbar

= Der Verkehr in der Kernagglomeration und in der Stadt Bern wird entlang der dafiir vorgese-

henen grosseren Achsen gefiihrt
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Abbildung 1: Verkehrsbelastung im Tagesverkehr (DWV) — Ausschnitt ganze RKBM

hnitt: Region B
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Abbildung 2: Verkehrsbelastung wahrend der Morgenspitzenstunde (MSP) — Ausschnitt ganze RKBM

Grafik INFRAS. Quellen: GVM Bern, Swisstopo
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Abbildung 3: Verkehrsbelastung wahrend der Abendspitzenstunde (ASP) — Ausschnitt ganze RKBM
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Verdanderungen der Verkehrsbelastungen im Netz 2025+ gegeniiber heute

Die verkehrlichen Wirkungen der Netzanpassungen helfen dabei, die einzelnen Schwachstellen

besser einordnen und beurteilen zu kdnnen. Dazu wurden die Veranderungen der Belastungen

im verdanderten Netz denen eines noch unveranderten Netzes (also im Zustand RGSK

2021/2016) gegeniibergestellt. Im Detail zeigen sich vor allem folgende Bereiche:

= mehr Verkehr auf der NO6 infolge PUN (nicht nur im Bereich Muri-Wankdorf), mit entspre-
chenden Entlastungen im Umfeld (bspw. Muri-/Thunstr. Bern resp. Muri)

= innerortliche Effekte infolge Entlastungsstrasse Miinsingen (Ziel Entlastung resp. Beruhigung
Ortsdurchfahrt wird erreicht)

= gekoppelte Effekte NO6 (PUN) und Entlastungsstr. Miinsingen im Dreieck Muri-Worb-
Miunsingen (ist schwierig interpretierbar, weil es hier zu Wirkungsiberlagerungen kommt)

= in Bern: Abbiegeverbote Schanzenstrasse (Zunahmen Laupenstr./Stadtbachstr.)

= |okale Effekte Studerstrasse (Viererfeld) und Rehhagstrasse (Biimpliz Stid/Niederwangen)

= ausserhalb RKBM nur zur Info: Thun mit Verdnderung Verkehrsregime Innenstadt
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Abbildung 4: Verdanderung der Belastung infolge Netzveranderungen bis ca. 2025 — Ausschnitt ganze RKBM
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Abbildung 5: Verdanderung der Belastung infolge Netzverdanderungen bis ca. 2025 — Ausschnitt Kernagglome-
ration.
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4, Schwachstellenanalyse fiir allfallige Netzanpassungen

4.1. Ziel der Schwachstellenanalyse

Ziel der Schwachstellenanalyse ist es, mittels einer systematischen Netziberprifung moglichen
Anderungsbedarf am Basisnetz zu identifizieren. Diese Schwachstellen werden dann im Rah-
men RGSK resp. Aggloprogramm angesprochen (allfalliger Handlungsbedarf zur Behebung der
Schwachstellen) — daher stellt die Schwachstellenanalyse einen wichtigen Input fiir beide Stra-

tegien dar.

Die Schwachstellenanalyse basiert auf verkehrlichen Kenngréssen und je nach Kriterium der
Uberlagerung mit weiteren netzbeschreibenden Attributen. Die verkehrlichen Kenngréssen
wurden mit dem GVM bestimmt, weitere Attribute stammen vorwiegend aus den GIS-Grundla-
gen des Kantons Bern. Details zum Vorgehen sind im Kapitel 2 beschrieben. Die Schwachstel-
lanalyse behandelt folgende Kriterien:

= Verkehrssituation (Stauverdachtsstellen)

*= OV im Stau

= Potenzielle Konfliktsituationen mit dem Veloverkehr

= Potenzielle Konfliktsituationen mit dem Fussverkehr

= Verdachtsstellen zu unerwiinschtem Ausweichverkehr

= Nutzungskonflikte mit dem Umfeld

= Verkehrssituation fiir Glterverkehr und Logistik

= Verkehrssituation im Umfeld der Verkehrsdrehscheiben

= Unfallsituation

= Larm und Luftschadstoffe

= Erreichbarkeiten
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4.2. Zielbild zu verkehrlichen Funktionen

Zur Einordnung der im Rahmen der Schwachstellenanalyse gepriiften Kriterien werden die
Strecken des regionalen Basisstrassennetzes einer verkehrlichen Funktionsstufe zugeordnet.
Grob gesagt gilt dann fir die Bewertung der einzelnen Schwachstellen: Je héher resp. je ge-
wichtiger die verkehrliche Funktion der betroffenen Strecke ist, desto schwerwiegender wer-

den entsprechende Schwachstellen eingestuft.

Die verkehrliche Funktion einer Strecke wird anhand der sogenannten Verbindungsbedeutung
eingeordnet (in Anlehnung an entsprechende Typisierungen gemass VSS nach SN 640 040b).
Dabei wird (vereinfachend) wie folgt unterschieden:
= Verkehr durchleiten
= erfolgt vorwiegend auf Hochleistungsstrassen (HLS)
= regional verbinden
= erfolgt vorwiegend auf Hauptverkehrsstrassen (HVS)
= zwischendrtlich verbinden
= erfolgt vorwiegend auf Verbindungsstrassen (VS)
= Ortlich verbinden, sammeln und erschliessen

= erfolgt auf Verbindungs- und auf Sammelstrassen (VS/SS)

Diese Verbindungsbedeutungen und insbesondere die damit zugeordneten «Strassentypen»
miussen nicht immer implizieren, dass die baulichen Standards an entsprechenden Strecken
umgesetzt sind. Es kann ortlich oder auch streckenbezogen zu Abweichungen von entsprechen-
den technischen Standards kommen und dennoch kann die verkehrliche Funktion im Rahmen

des regionalen Basisstrassennetzes gewahrleistet sein.
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Abbildung 6: Verkehrliche Funktionen zur Einordnung der Schwachstellen
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4.3. Verkehrssituation (Stauverdachtsstellen)
Die Stauverdachtsstellen wurden gemdss den Normen mithilfe von sogenannten Verkehrsquali-
tatsstufen (englisch: Level of Service LOS) ermittelt. Dabei wird in 6 Stufen von A bis F unter-
schieden (s. Methodenbeschrieb in Kapitel 2). Wahrend A und B unproblematisch sind, fangen
in der Stufe C die Stérungen an und es droht dann in der Stufe D die Verkehrssituation zu kip-
pen, so dass bei E und F Stausituationen zu verzeichnen sind. Faktisch sind die Stufen D bis F als
kritisch anzusehen. Tendenziell zeigt sich, dass die Situation zur Abendspitze kritischer aussieht
als in der Morgenspitze. Aus den Analysen beider Spitzenstunden stechen vor allem folgende
Bereiche hervor (s. die folgenden Abbildungen):
= Nationalstrassen:
= NO1 Wankdorf — Schénbiihl — Kirchberg (je nach Lastrichtung, d.h. MSP und ASP)
= NO1 Nordumfahrung Bern Wankdorf — Weyermannshaus zwar noch vertraglich, jedoch
mit Tendenzen Richtung LOS D/E (insb. im Bereich Forsthaus-Neufeld)
= NO6 von/nach Thun: mit PUN zwar Verbesserung (ausser Ostring-Wankdorf zur MSP),
was mehr Verkehr auf die NO6 zieht und dann in den stidlichen Nachbarabschnitten (insb.
bis Rubigen) zu angespannteren Verkehrssituationen fiihrt
= NO6 im Bereich Schonbhl
= Kantonsstrassen:
= H1/6/12 Zollikofen-Worblaufen?
= H1/12 im Umfeld Anschluss Schénbiihl?
= H10 Rufenacht
= 221.2 Belp — NO6 — HO6 (=> langster und hochstausgelasteter Abschnitt)
= 232 Koniz-Liebefeld-Bern
= 221 Wabern-Kehrsatz
= 234 Boll-Stettlen
= Zubringer Kiesen
= |n Bern:
= H10 (Ostring/Thunstr.)
= H6 Laubeggstrasse
= Umfeld Anschluss Wankdorf
= Zubringer Forsthaus-Murtenstr.
= Neubrickstr.
= Bahnhofpl.-Lorrainebriicke,

= Zieglerstr.

2 Wirkungen vom VM Bern-Nord kénnen noch nicht mit dem GVM abgebildet werden, ebenso sind zum jetzigen Zeitpunkt Aus-
sagen zur Wirkungskontrolle noch nicht moglich.
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Abbildung 7: Stauverdachtsstellen in der MSP — Ausschnitt ganze RKBM
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Abbildung 8: Stauverdachtsstellen in der MSP — Ausschnitt Kernagglomeration
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Abbildung 9: Stauverdachtsstellen in der ASP — Ausschnitt ganze RKBM
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Stauverdachtsstellen in der ASP — Ausschnitt Kernagglomeration

Abbildung 10
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4.4, OV im Stau

Die Stellen im regionalen Basisstrassennetz, fir die wahrend den Spitzenstunden Stauverdacht
fiir den strassengebundenen OV besteht, wurden basierend auf den vorgéngig fiir den Gesamt-
verkehr berechneten «Level of Service LOS» ermittelt. Dazu wurden alle Strecken des regiona-
len Basisstrassennetzes mit LOS-Stufen D, E und F identifiziert und mit dem OV-Angebotsnetz
2025 Uberlagert. Es resultieren die auf den beiden folgenden Seiten abgebildeten Karten — je
eine pro Spitzenstunde.

Aufgrund fehlender Datengrundlagen sind allfallige separate Busspuren, separate Tram-
trassen etc. noch nicht in die Betrachtung eingeflossen. D.h. die rot markierten Strecken auf
den folgenden Karten sind Verdachtsstellen, an denen Busse oder Trams aufgrund der Ver-
kehrslage in Stausituationen geraten kénnten.

Entsprechend der Karten zu den Stauverdachtsstellen (s. Kapitel 4) fallen bei der Betrach-
tung fur den OV jene Strecken auf, fiir die in den Spitzenstunden Stauverdacht besteht:
= H1/6/12 Zollikofen-Worblaufen
= H10 Rufenacht
= 221.2 Belp — NO6 — HO6
= 232 Koniz-Liebefeld-Bern (wobei hier teilweise separate Busspuren bestehen)
= 221 Wabern-Kehrsatz (wobei hier teilweise ein separates Tramtrassee besteht)
= H10 (Ostring/Thunstr.) (wobei hier teilweise ein separates Tramtrassee besteht)
= H6 Laubeggstrasse

= Bahnhofplatz — Lorrainebricke
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Abbildung 11: Verdachtsstellen mit OV im Stau, in der MSP
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Abbildung 12: Verdachtsstellen mit OV im Stau, in der ASP
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4.5. Konfliktsituationen mit dem Veloverkehr

Um Strecken auf dem Basisnetz zu identifizieren, auf denen Konfliktsituationen mit dem Velo-
verkehr bestehen kdnnten, wurden Strecken mit sehr hoher MIV-Belastung (DWV > 10°000
Fahrzeuge im Querschnitt — angelehnt an folgende Grundlagen: Masterplan Veloinfrastruktur
der Stadt Bern, Standards Kantonsstrassen) tGberlagert mit dem kantonalen Velonetzplan 2025.
Die Karte in folgender Abbildung 13 enthalt dabei beide Velonetze, sowohl die bestehenden
Alltagsrouten mit kantonaler Netzfunktion als auch die bestehenden Freizeitrouten mit kanto-
naler Netzfunktion. Mangels Datengrundlage flossen jedoch keine Informationen zu Mischver-
kehr, separaten Velostreifen oder Velowegen in die Kartendarstellung ein.

Von hohen Belastungen betroffen sind fast iberwiegend Abschnitte im Alltagsnetz. Das
Freizeitnetz ist allenfalls an Querungen von hoher MIV-Belastung betroffen. Auffallig sind ins-
besondere:

= Achse Belp — Rubigen

= Div. Abschnitte im Worblental

=  Stadt Bern: Thunstrasse (Velostreifen sind zumindest stadteinwarts vorhanden)

=  Achse Worblaufen — Zollikofen (teilweise Velostreifen oder sogar Veloweg vorhanden)
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Abbildung 13: Verdacht auf Konfliktstellen mit dem Veloverkehr (DWV)
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4.6. Konfliktsituationen mit dem Fussverkehr

Die Karte in folgender Abbildung 14 zeigt Bereiche entlang des regionalen Basisstrassennetzes,
wo eine sehr hohe Belastung besteht. Sollten im Umfeld, entlang oder querend solcher Stre-
cken hohere Fussverkehrsaufkommen auftreten, dann kénnte dies zu Konfliktsituationen fih-
ren. Auch hier wurden jene Strecken hervorgehoben, die hohe (DWV > 7‘500 Fzge) bzw. sehr
hohe (DWV > 10000 Fzge) Belastung aufweisen (basierend auf den Standards Kantonsstras-

sen).

INFRAS | 29. September 2023 | Schwachstellenanalyse fiir allfdllige Netzanpassungen



|43

Abbildung 14: Verdacht auf Konfliktstellen mit dem Fussverkehr
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4.7. Unerwinschter Ausweichverkehr

Die Karte auf folgender Abbildung 15 zeigt Bereiche im Umfeld des regionalen Basisstrassen-
netzes, wo der Verdacht besteht, dass Fahrzeuge in Quartiere oder sensible Siedlungsbereiche
ausweichen. Dies, weil entweder auf dem regionalen Basisstrassennetz Stau ist oder weil damit
Abkilirzungen genommen werden.

Um solchen Ausweichverkehr standardisiert auf Basis des Verkehrsmodells erkennen zu
konnen, wurde im Netzmodell die Kapazitat der Basisstrassen so erhoht, dass der Verkehr be-
vorzugt auf den Basisstrassen unterwegs ist. Ein Differenzplot gegentiber dem «Normalzu-
stand» zeigt dann, wo der Verkehr im «Normalzustand» ausserhalb des regionalen Basisstras-
sennetzes unterwegs ist. Dies kdnnen dann Bereiche oder Quartiere sein, wo dies nicht er-
winscht ist.

Bei der Betrachtung der Differenzplots fallen folgende Verdachtsstellen von Ausweichverkehr
auf. Sowohl die Verdachtsstellen als auch die Ausweichrouten liegen in den allermeisten Fallen
innerhalb des RKBM-Perimeters:

= Neueneggstrasse, Abschnitt zwischen Niederwangen und Neuenegg

= Liebewil-, und Birchernstrasse zwischen Thorishaus und Niederscherli

= Herzwilstrasse, Koniz

= Bergfeldstrasse ab Hinterkappelen

= Leutschenstrasse zwischen Kirchlindach und Schiipberg

= Bremgartenstrasse, von Bremgarten Richtung Oberlindach

= Ortsdurchfahrt Moosseedorf

= Ldnggasse zwischen Ittigen und Zollikofen

= Grauholzstrasse, Ittigen und Urtenen-Schénbiihl

= Hausmatt-, Wannetalweg zwischen Bariswil und Bolligenstrasse

= Schlupfstrasse zwischen Grauholz- und Krauchthalstrasse

= Hlhnerbihlstrasse zwischen Bolligen und Stettlen

= Dennigkofenweg zwischen Ostermundigen und Gimligen

= Dentenbergstrasse, Vechigen

= Achse Worb — Trimstein — Miinsingen inkl. Abzweiger Richtung Schlosswil und Rubigen

= Kleinrothstrasse, zwischen Biglen und Oberthal

= Boden-, Brenzikofenstrasse zwischen Oppligen und Heimberg
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Abbildung 15: Verdachtsstellen von unerwiinschtem Ausweichverkehr — Ausschnitt ganze RKBM
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Nutzungskonflikte mit dem Umfeld

Die Karte auf der folgenden Seite zeigt Bereiche entlang des regionalen Basisstrassennetzes,

wo eine einerseits sehr hohe Belastung besteht, d.h. DWV > 10000 (rot eingefarbte Strecken)

und andererseits ein sensibles Umfeld vorhanden ist (rot eingekreiste Flachen). Dies kdnnen

insbesondere Zentrumsbereiche oder Bereiche mit geschiitzten Ortsbildern sein. Es kdnnen

aber auch Achsen entlang von Basisnetzstrassen betroffen sein, die allenfalls mit weniger Ver-

kehr attraktiver gestaltet resp. «repariert» oder stadtebaulich entwickelt werden kénnten.

Bei der Betrachtung der Karte fallen beispielsweise folgende Verdachtsstellen potenzieller

Nutzungskonflikte auf. Es handelt sich vorwiegend um Ortsdurchfahrten durch Zentrumsberei-

che mit beidseitigen 6ffentlichen Nutzungen (Einkaufsmoglichkeiten, Gastronomie etc.).

Bern: Bahnhofplatz — Lorrainebriicke (ISOS-Eintrag)

Oberdiessbach: Zentrumsbereich auf Burgdorf- und Thunstrasse (ISOS-Eintrag)
Wabern: Seftigenstrasse zwischen Tram-Endstation und Kleinwabern

Koniz: Zentrumsbereich Schwarzenburgstrasse

Zollikofen: Zentrumsbereich Bernstrasse

Zentrumsbereich Minsingen (Kreisel Bern-, Thun-, Tagertschistrasse)

Zentrum Minchenbuchsee: Kreuzung Oberdorf-, Bernstrasse

Fraubrunnen: Zentrumsbereich Bernstrasse, Bereich vor dem Gasthof Lowen

Bern: Thunstrasse (wobei: vergleichsweise breiter Strassenquerschnitt)
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Abbildung 16: Verdachtsstellen von Nutzungskonflikten mit dem Umfeld

Grafik INFRAS. Quelle: GVM, Swisstopo
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4.9. Logistik

Auf der Karte in folgender Abbildung 17 sind die grossten Logistikstandorte im Perimeter der
RKBM eingezeichnet. Mittels einer Uberlagerung mit den Stauverdachtsstellen des Natio-
nalstrassennetzes und des regionalen Basisstrassennetzes (s. Kapitel 4.3) kdnnen Aussagen zu
vermuteten Schwachstellen abgeleitet werden, konkret kdnnen sich Stausituationen negativ
auf die Erreichbarkeit der Logistikstandorte auswirken. Es fallen vor allem folgende Standorte

auf (die Situation in der ASP ist dhnlich):

= Glterbahnhof Schonbihl SBB / Logistik- und Industriestandort Moos: Aufgrund von Stauver-
dachtsstellen bei der Nationalstrassenverzweigung bzw. auf den Nationalstrassen NO1 bzw.
NO6 je nach Lastrichtung v.a. wahrend der MSP bzw. der ASP.

= Glterbahnhof und Logistikstandort Bern Weyermannshaus (inkl. Standort Kehrli & Oehler
AG): Aufgrund von Stauverdachtsstellen auf der Nationalstrasse NO1 Nordumfahrung Bern,
Hohe Weyermannshaus/Ausfahrt Forsthaus bzw. dem anschliessenden Abschnitt Forsthaus
— Murtenstrasse.

= Glterbahnhof Rubigen: Eingeschrankte Erreichbarkeit moglich aufgrund der Stauverdachts-
stellen auf der Kantonsstrasse 221.2 Belp — NO6 — HO6
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Abbildung 17: Grosse Logistikstandorte iiberlagert mit der Karte zu den Stauverdachtsstellen in der MSP —
Ausschnitt ganze RKBM
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Grafik INFRAS. Quellen: GVM Bern, BAV, BVD, Swisstopo
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4.10. Verkehrsdrehscheiben

Um Schwachstellen beziiglich Verkehrsdrehscheiben zu identifizieren, wurden die MIV-relevan-

ten Verkehrsdrehscheiben {iberlagert mit den vorgangig erstellen Stauverdachts-Karten (s. Ka-

pitel 4.3) fur die MSP und die ASP. In folgender Abbildung 18 ist diese Karte fiir die MSP abge-

bildet — die Situation in der ASP sieht dhnlich aus. Allfallige Stausituationen konnen sich inso-

fern auf Verkehrsdrehscheiben auswirken, als dass deren Erreichbarkeit fir den MIV und damit

ihre Funktion zur Verbindung der verschiedenen Verkehrsmittel eingeschrankt werden kénnte.

Es fallen folgende Verkehrsdrehscheiben auf:

= Bern: Wegen Stausituationen auf der Achse Bahnhofplatz - Lorrainebriicke

= Schonbihl SBB und Schénbihl Shoppyland: Aufgrund von Stauverdachtsstellen bei der Nati-
onalstrassenverzweigung bzw. auf den Nationalstrassen NO1 bzw. NO6 je nach Lastrichtung
v.a. wahrend der MSP bzw. der ASP.

= Zollikofen: wegen Stausituationen auf den Kantonsstrassen H1/6/12 Zollikofen-Worblaufen

= Koniz: aufgrund von Stausituationen auf der Kantonsstrasse 232 Koniz-Liebefeld-Bern

= Kleinwabern: aufgrund von Stausituationen auf der Seftigenstrasse in der ASP.
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Verkehrsdrehscheiben 6V - MIV liberlagert mit der Karte zu den Stauverdachtsstellen in der

MSP — Ausschnitt ganze RKBM

Abbildung 18
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4.11. Unfalle

Die folgenden Karten in Abbildung 19 und Abbildung 20 enthalten Unfélle mit Personenscha-
den auf dem Strassennetz der RKBM seit 2011 (Datenstand: Februar 2023). Dargestellt sind
jene Unfalle mit schwereren Unfallfolgen, d.h. mit Schwerverletzten oder Getdteten. Weitaus
am héufigsten sind jedoch Unfalle mit Leichtverletzten — und zwar sowohl ausserorts als auch
innerorts. Generell passieren die meisten Unfalle an Knoten oder Verflechtungsbereichen von
mehreren Verkehrsstromen. Eine Haufig von Unfallen gibt es zudem innerorts, v.a. in den stad-
tischen Gebieten sowie an den Ubergingen zwischen den Autobahnen und dem untergeordne-

ten Netz.
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Abbildung 19: Unfélle mit schweren Personenschiden seit 2011 — Ausschnitt Kernagglomeration
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Abbildung 20: Unfédlle mit schweren Personenschéden seit 2011 — Ausschnitt ganze RKBM
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Grafik INFRAS. Quellen: ASTRA, RKBM
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4.12. Larm und Luftschadstoffe

Larm

Folgende Karte in Abbildung 21 zeigt, welcher Larmbelastung die Bevdlkerung durch den Stras-
senverkehr am Tag ausgesetzt ist. Die Angaben basieren auf flichendeckenden Modellberech-

nungen des BAFU (sonBASE). Hauptlarmquellen sind — entsprechend der Verkehrsbelastung —

die Autobahnen sowie die grosseren Hauptachsen. Entlang dieser Achsen wird der Immissions-

grenzwert fir die Larmbelastung in reinem Siedlungsgebiet (60 dB) Uberall Gberschritten.

Abbildung 21: Larmbelastung durch den Strassenverkehr am Tag — Ausschnitt ganze RKBM. Im Gegensatz zu
anderen Karten in der Schwachstellenanalyse bildet diese Karte den Zustand von 2015 ab (aktuellste Ver-
sion)
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Grafik INFRAS. Quellen: BAFU, SonBase
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Luftschadstoffe

Die Karte in Abbildung 22 zeigt die Konzentration von Stickstoffdioxid (NO,) in der Luft fir das
Jahr 2015. Die Farbe Gelb markiert die Stufe direkt Gber dem Jahres-Immissionsgrenzwert der
Luftreinhalteverordnung fiir NO», der 30 pg/m?3 betragt. Hohere Konzentrationen sind in
orange, rot, violett dargestellt, tiefere Konzentrationen in blau und griin. Gut erkennbar sind
analog zu den Larmbelastungen die Hauptverkehrsachsen als grosste Verursacherquellen. Der
Jahres-Immissionsgrenzwert wird systematisch entlang der Hauptachsen liberschritten. Die
weiteren relevanten Luftschadstoffe aus dem Strassenverkehr (PM, SO, Kohlenwasserstoffe)

zeigen eine ahnliche rdumliche Verteilung wie Stickstoffdioxid.

Abbildung 22: Konzentration von Stickstoffdioxid (NO,), berechnet fiir 2015 — Ausschnitt ganze RKBM
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Grafik INFRAS. Quellen: Infras, Meteotest, BAFU.
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Die folgenden Karten in Abbildung 23 und Abbildung 24 zeigen die sogenannten Verkehrszo-

nen, die fur die Verkehrsmodellierung verwendet wurden. Mit der Farbskala wird die Erreich-

barkeit der Zonen mit dem MIV visualisiert, d.h. wie viel Zeit mit dem MIV aufgewendet wer-

den muss, um von einer bestimmten Zone zu allen anderen Zonen zu reisen. Diese Reisezeiten

sind zudem mit der Nachfrage der jeweiligen Zone gewichtet, so dass die ,virtuelle” Kenn-

grosse ,Personenminuten” pro Zone resultiert. Je dunkler eine Zone eingefarbt ist, desto bes-
ser ist deren Erreichbarkeit. In Abbildung 25 und Abbildung 26 ist die Erreichbarkeit pro Zone

dargestellt gemessen am regionalen Mittelwert: je mehr eine Zone in den Griinténen einge-

farbt ist, desto besser ist ihre Erreichbarkeit — je mehr in den Rottonen desto schlechter.

Abbildung 23: Erreichbarkeit in «Einwohner- und Arbeitsplatz-Minuten» im DWV — Ausschnitt ganze RKBM

Grafik INFRAS. Quelle: GVM, Swisstopo
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Abbildung 24: Erreichbarkeit in «kEinwohner- und Arbeitsplatz-Minuten» im DWV — Ausschnitt Kernagglome-
ration
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Abbildung 25: Erreichbarkeit in «kEinwohner- und Arbeitsplatz-Minuten» im DWV: Relative Abweichung vom
regionalen Mittelwert — Ausschnitt ganze RKBM
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Abbildung 26: Erreichbarkeit in «Einwohner- und Arbeitsplatz-Minuten» im DWV: Relative Abweichung vom
regionalen Mittelwert — Ausschnitt Kernagglomeration
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4.14. Ergebnisse der Gemeindeumfrage

In diesem Kapitel erfolgt eine Zusammenfassung der Umfrage bei den Gemeinden und weite-

ren befragten Stellen: Von den 74 angeschriebenen Gemeinden in der Umfrage haben 39 ge-

antwortet, 35 haben nicht geantwortet. Von den 8 weiteren Befragten (Amter, Transportunter-

nehmungen) haben 7 geantwortet.

Inhaltlich resultiert aus der Umfrage grundsatzlich eine Bestatigung der Schwachstellen-

analysen. Es wurden punktuelle Prazisierungen eingegeben sowie folgende Vorschlage zu Um-

widmungen einzelner Strecken (s. auch Kapitel 5.8):

Urtenen-Schonbihl: Aufnahme der Grauholzstrasse zwischen Ittigen und Urtenen ins Basis-
netz

Koniz: Entlassung entweder der Sagestrasse oder der Schwarzenburgstrasse aus dem Basis-
netz

Riggisberg: Die Ortsverbindung Riti (Riggisberg) — Wattenwil soll an den Kanton abgetreten
werden. Dieser Vorschlag wurde im Rahmen des RGSK Bern-Mittelland 2021 beantragt und
ist im Richtplan Verkehr unter Massnahme V4 festgehalten.

OIK: Vorschlag, gewisse Parallelfihrungen im Netz zu reduzieren, insbesondere wenn diese
inzwischen nur noch innerértliche Verbindungsfunktionen haben, weil es zu Gemeindefusio-

nen gekommen ist.

Dariiber hinaus gingen zwei Anmerkungen ein, die zur Information dienen: in Worb ist die

Bahnhofstrasse nicht mehr Teil des Netzes und fiir einen weit in der Zukunft liegenden Zustand

mit einem Bypass Bern Ost regt Muri an, die Worbstrasse aus dem Netz zu entlassen.

4.15. Fazit fir Anpassungen am regionalen Basisstrassennetz

Aus der Schwachstellenanalyse und der Gemeindeumfragen lassen sich folgende Schlussfolge-

rungen zum regionalen Basisstrassennetz ziehen:

Bis 2030 sind keine Abnahmen der Belastungen im regionalen Basisstrassennetz gegeniiber
heute zu erwarten, d.h. die grosstenteils strukturell bedingte Verkehrszunahme zeigt sich
auch im MIV.

Es bleibt grosstenteils bei den bereits heute bekannten Schwachstellen, dargestellt in Abbil-
dung 27.

Verkehrlich, also beziiglich ihrer MIV-Auslastung, zahlen auf dem Netz ausserhalb der Natio-
nalstrassen folgende Bereiche zu den gréssten Schwachstellen: die Achse Rubigen-Belp, die
Strecke von Kehrsatz tiber Wabern bis nach Bern, die Achse Zollikofen-Bern sowie diverse
Bereiche in Bern (beispielsweise Thunstrasse, Umfeld Ostring) und einzelne Bereiche auf den

auf Bern zulaufenden Achsen.
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= Bemerkenswert ist der Effekt der Pannenstreifen-Umnutzung im Abschnitt Wankdorf — Muri
(PUN N6): hier nimmt die Autobahn wieder mehr Verkehr auf und entlastet damit parallele
untergeordnete Strecken, fiihrt jedoch gleichzeitig zu Stausituationen in benachbarten Ab-
schnitten der N6, die dann wiederum Engpasse darstellen.

= Auf den mit Stauverdachtstellen versehenen Strecken sind grosstenteils auch Busse unter-
wegs, die dann dort zumindest zu den Spitzenstunden Fahrtzeitverluste erleiden.

= Fir Fuss- und Veloverkehr sind durchaus einige Strecken des regionalen Basisstrassennetzes
mit Belastungen versehen, die zu Konfliktsituationen fiihren kénnen.

= Der Vergleich der Belastungen eines «ldealnetzes» mit denen eines «Normalzustands» zeigt,
dass es einige wenige Bereiche oder Quartiere gibt, durch die vermutlich Ausweichverkehr

fahrt.

Zusammen mit den Erkenntnissen aus der Gemeinde-Umfrage lassen sich diese Schlussfolge-

rungen in folgender Synthesekarte in Abbildung 27 darstellen:

INFRAS | 29. September 2023 | Schwachstellenanalyse fiir allfdllige Netzanpassungen



|63

Synthesekarte der Schwachstellenanalyse

Abbildung 27
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5. Diskussion von Netzanpassungen

5.1. Ubersicht und Vorgehen

Im vorliegenden Kapitel werden alle untersuchten Netzanpassungen einzeln beschrieben sowie
deren verkehrliche Wirkungen und Bewertungen ausgefiihrt. Am Ende der Kapitel werden zu
jeder Netzanpassung die zentralen Kriterien zusammengefasst und zudem ein Fazit aus ver-
kehrsplanerisch-fachlicher Sicht gezogen. Die Empfehlungen aus der Begleitgruppe sind in Kapi-
tel 6 dargestellt. Folgende Anpassungen wurden gepriift:

= Bern: Sperrung Bahnhofplatz (fir den MIV-Durchgangsverkehr),

= Bern: Sperrung Viktoriarain (fir den MIV-Durchgangsverkehr),

= Koniz / Bern: Sperrung Riedmoosstrasse,

= N6: Ergdnzung Halbanschluss Grauholz (Langgasse zw. Ittigen und Zollikofen),

= Bern: Sperrung Kornhausbriicke = Wirkung auf das regionale Basisstrassennetz.

Daruber hinaus wurde diskutiert, ob das regionale Basisstrassennetz «entschlackt» werden
kann, insbesondere dort, wo es Parallelfiihrungen gibt und wo diese Parallelfiihrungen inzwi-
schen mehrheitlich der innerdértlichen und weniger der regionalen Erschliessung dienen (bspw.
infolge von Gemeindefusionen). Des Weiteren wurde diskutiert, ob die Aufnahme der Grau-
holzstrasse zwischen Urtenen-Schoénbihl und Ittigen in das regionale Basisstrassennetz zweck-

massig sein kann.

5.2. Sperrung Bahnhofplatz Bern

Diese Netzanpassung umfasst die komplette Sperrung des Bahnhofplatzes in Bern fiir den MIV
resp. flir den MIV-Durchgangsverkehr. Die Zufahrt fir den Quell-Ziel-Verkehr, z.B. fiir Liefer-
fahrten, bleibt jedoch auf beiden Seiten gewahrleistet — wie auch die Durchfahrt fiir Rettungs-
und Einsatzfahrzeuge (wobei die bauliche Gestaltung eines fir den MIV gesperrten Bahnhof-
platzes noch nicht festgelegt ist und daher Fragen der Befahrbarkeit insb. fiir Rettungs- und

Einsatzfahrzeuge hier nicht diskutiert werden).

5.2.1. Potenziell betroffener Verkehr

Die Stromanalyse in Abbildung 28 zeigt, dass keine dominierenden grossraumigen Strome
sichtbar sind, d.h. beim MIV, der den Bahnhofplatz quert, handelt es sich iberwiegend um eher
kleinrdumigen, dispers verteilten Verkehr mit Quellen und Zielen innerhalb der Stadt Bern. Ein-
zig der Strom von/nach der Achse Nationalstrasse via Forsthaus enthélt grossrdumigeren Ver-

kehr. Dieser macht jedoch max. 10% an der Querschnittsbelastung des Bahnhofplatzes aus,
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wobei er sich auf den Verkehr in Richtung West (also vom Bahnhofplatz kommend) fokussiert,
weil auch hier bereits das Verkehrsregime gemass UeO ZBBS im Verkehrsmodell umgesetzt ist
und somit kein Verkehr mehr direkt vom Forsthaus zum Bahnhofplatz gelangen kann (Rechts-

abbiegegebot an der Belpstrasse).

Abbildung 28: Stromanalyse Bahnhofplatz Bern

Aktualisierung Basisstrassennetz

: ahnhofplatz Bern
=, Gber den Bahnhofplatz fahren (V1]

120520

In der Karte ist die Anzahl Fahrzeuge dargestellt, die im Tagesverkehr (DWV) tGber den Bahnhofplatz fahren. Damit werden die Quellen bzw. die
Ziele jener Fahrzeuge sichtbar, die den Bahnhofplatz befahren.
Grafik INFRAS. Quellen: GVM Bern, Swisstopo

5.2.2. Verkehrliche Wirkungen (Routing)

Als Folge der Sperrung des Bahnhofplatzes verandert sich die Belastung auf anderen Strecken.
Diese Verdanderungen sind in der Abbildung 29 als Differenzplot dargestellt. Aus diesem Diffe-
renzplot lassen sich folgende Schlisse ziehen: Insgesamt liegen die Belastungsdifferenzen
grosstenteils im Stadtgebiet, d.h. es wird liberwiegend kleinrdumiger, lokaler Verkehr verlagert
—ganz so, wie es auch schon die Stromanalysen erwarten liessen. Es sind zwei grossere Aus-
weichmuster zu beobachten: Einerseits wird «kleinrdaumig» ausgewichen lber die Stadtbach-

strasse-Parkterrasse (je nach Querschnitt bis zu +90%, jedoch von niedrigem Niveau
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ausgehend). Andererseits wird «grossraumig» via Nationalstrasse N1 nérdlich von Bern ausge-
wichen (Forsthaus-Neufeld mit bis zu +8%).

Durch die Sperrung des Bahnhofplatzes werden aber auch vor- und nachgelagerte Achsen
vom Verkehr entlastet, namlich die Achsen Schlossstrasse — Effingerstrasse (bis zu -20%), Lor-
rainebriicke — Nordring (-15 bis -25%), Viktoriarain — Viktoriastrasse sowie die Laupenstrasse.
Weitere Strecken erfahren (ohne flankierende Massnahmen) eine gewisse Zusatzbelastung
durch die Sperrung des Bahnhofplatzes, namlich die Bremgartenstrasse, die Thunstrasse, und

die Achse Bihlstrasse-Mittelstrasse.

Abbildung 29: Verdnderung der Belastung im Fall einer Sperrung des Bahnhofplatzes Bern

inderung der Belastung 2025+
lge Sperrung des Bahnhofplatzes Bem (V1)

1206208

In der Karte sind die Differenzen der Belastung im Fall einer Sperrung des Bahnhofplatzes Bern im Vergleich zum Basisszenario dargestellt: Auf rot
gefarbten Strecken ist im Modell eine Zunahme zu beobachten, auf griinen Strecken eine Abnahme.
Grafik INFRAS. Quellen: GVM Bern, Swisstopo

Die oben berichteten verkehrlichen Wirkungen stellen einen «worst case» dar und sind Basis
ausschliesslicher Routinganalysen. Da sich die Fahrzeiten auf den genannten Umfahrungsrou-
ten erhohen und generell der Durchfahrtswiderstand héher wird, wird es auch zu modalen Ver-

lagerungen auf den OV und den Langsamverkehr kommen. Auch sind Anpassungen am
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Mobilitatsverhalten denkbar (bspw. Vermeidung von Fahrten oder zeitliche Verlegung in stau-
armere Stunden). Die betroffenen MIV-Fahrten werden jedoch nicht vollstandig verschwinden,

so dass es die hier dokumentierten Muster beim Ausweichverkehr Bestand haben werden.
5.2.3. Bewertung der Kriterien

Verkehrsfluss/Stau
Insgesamt sind durch die Sperrung des Bahnhofplatzes lediglich sehr geringe Verdnderungen
der Verkehrsqualitat im Netz zu beobachten. Es lasst sich eine leichte Verschiebung hin zu Stre-
cken mit noch nicht zu hohen Auslastungen feststellen. Konkret wurden in der ASP rund 4%
weniger Netz-km der LOS-Stufe E gemessen — auf der anderen Seite steigt der Anteil an Netz-
km der Stufe F um 1% leicht an.

Insgesamt |0st die Sperrung des Bahnhofplatzes Bern keine neuen Stausituationen aus —
deswegen bricht der Stadtberner Verkehr nicht zusammen. Die Situation auf der Natio-
nalstrasse kann aber teilweise kritisch werden und ware allenfalls zu vertiefen, beispielsweise

mittels Zufahrtsdosierung.

Unerwiinschter Ausweichverkehr

Mehrere in der Schachstellenanalyse ausgewiesene Verdachtsstellen von unerwiinschtem Aus-
weichverkehr (vgl. Kapitel 4.7) werden durch die Sperrung des Bahnhofplatzes von Verkehr
entlastet: die Schlossstrasse (Reduktion der Verkehrsbelastung um 35%), die Sandrainstrasse
(-20%) und diverse kleinere Strecken im Breitenrein-Quartier (bis zu -14%). Gleichzeitig sind
keine Verkehrszunahmen auf Strecken zu beobachten, auf denen im Basisszenario Ausweich-
verkehr im grésseren Umfang problematisch war.

Insgesamt fokussiert sich der Ausweichverkehr der Bahnhofplatzsperrung auf die Natio-
nalstrasse sowie auf die Achse Stadtbachstrasse — Parkterrasse. Letztere ist heute nicht Be-
standteil des regionalen Basisstrassennetzes, eine Aufnahme ist im Falle der Bahnhofplatzsper-
rung zu prifen (siehe Abschnitt zu den Folgen der Bahnhofplatz-Sperrung fiir das regionale Ba-

sisstrassennetz in Kapitel 5.2.4).

Betroffenheit 6V

Fiir den 6V sind Uber das gesamte Netz betrachtet nur geringe Veranderungen in der Verkehrs-
qualitat zu beobachten, namlich eine Verschiebung von Netz-km von der Qualitatsstufen E
(-1.1%) und F (-3.2%) hin zu D (+6.2%). Kleinraumig betrachtet verbessert sich die Situation flr
den 6V vor allem auf jenen Achsen, auf denen durch die Bahnhofplatzsperrung die MIV-Belas-

tung abnimmt (s. oben, v.a. Schlossstrasse, Achse Laupenstrasse - Lorrainebriicke). Zudem
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ergeben sich deutliche Verbesserungen auf dem Bubenberg- und Bahnhofplatz selbst: diese

Orte werden freigespielt fiir die 6V-Entwicklung.

Konfliktpotential Veloverkehr mit MIV
Die Sperrung des Bahnhofplatzes fiihrt zu einer Abnahme der Velonetzlange, die iber Strecken
mit DWV > 10000 Fahrzeugen flhrt: -7%. Andererseits fiihrt der Mehrverkehr auf den Aus-
weichachsen zu einer Verschlechterung an Stellen, bei welchen bereits heute Handlungsbedarf
besteht: Bremgartenstrasse, Knoten Inselplatz, Bollwerk.

Insgesamt fiihrt vor allem die Entlastung von innerstadtischen Strecken, die Teil des Velo-
hauptroutennetzes sind, zu einer positiven Bewertung: die Achse Bahnhofplatz - Lorrainebri-

cke-Nordring, die Achse Schlossstrasse — Effingerstrasse sowie die Sandrainstrasse.

Nutzungskonflikte mit dem Umfeld

Durch die grosse Verkehrsentlastung auf der Achse Bahnhofplatz — Lorrainebriicke ergibt sich
an diesen Stellen stadtebauliches Aufwertungspotential. Hingegen fihrt die erhdhte Belastung
der Thunstrasse sowie der Achse Buhlstrasse — Mittelstrasse durch den Ausweichverkehr zu
verscharften Nutzungskonflikten, bzw. eine allféllig geplante Entwicklung kénnte dort ge-

hemmt werden.

Fahrleistungsbilanz

Die Sperrung des Bahnhofplatzes flihrt insgesamt zu einer sehr geringen Veranderung der netz-
weiten Fahrleistung (+0.3% ggli. Basisszenario). Daraus lasst sich ableiten, dass die Bilanz von
Larm- und Luftschadstoffemissionen sowie beim Treibhausgasausstoss sich nicht signifikant

verandert.

Schnittstellen-Situation Nationalstrasse

Als Folge der Sperrung des Bahnhofplatzes Bern ist eine erhohte Belastung an folgenden Kno-

ten von Anschlussstellen an Nationalstrassen zu erwarten (s. auch Karte zu den Stauverdachts-

stellen in der Schwachstellenanalyse in Abbildung 27, blaue Kreise dort):

= Knoten Bremgarten-/Murtenstrasse: durch den eher grossraumigen Ausweichverkehr tber
die Nationalstrasse wird die Fahrbeziehung Nationalstrasse von/nach Innenstadt zusatzlich
belastet. Auf der Murtenstrasse dirfte der Stauraum ausreichen — allerdings ist eine Anpas-
sung der Lichtsignalanlage des nachfolgenden Knotens Murten-/Fabrik-/Bahnstrasse zu pru-
fen, um einen Rickstau darauf zu verhindern. Zudem sind auf der Seite der Nationalstras-
senausfahrt Massnahmen zu priifen, um einem Rickstau auf die Nationalstrasse vorzubeu-

gen.

INFRAS | 29. September 2023 | Diskussion von Netzanpassungen



|69

= Neufeld: Die erhdhte Belastung auf der Nationalstrasse kénnte sich auf die Knoten der Auto-
bahnzufahrt auswirken und Rickstausituationen auslésen (Kreisel Neubriickstrasse und evt.

auch Kreisel Tiefenaustrasse bei der Zufahrt in den Neufeldtunnel).

Verdanderung Unfallsituation

An folgenden Stellen mit einer Haufung an Unfallereignissen (gem. Datensatz ASTRA, s. Erkla-

rung in Kap. 2) ist mit der Sperrung des Bahnhofplatzes Bern eine Verdnderung zu erwarten:

= Bollwerk: Zwar ist auf der Achse Bollwerk — Lorrainebriicke eine Entlastung zu erwarten, was
die Unfallwahrscheinlichkeit senken diirfte. Allerdings wird durch den Ausweichverkehr die
Fahrbeziehung von/nach Schiitzenmatt-/Neubruckstrasse starker belastet, was wiederum
einen negativen Einfluss auf das Unfallgeschehen haben kénnte.

= Bahnhofplatz: Insbesondere Konfliktsituationen von MIV mit Fussgangerinnen (Haufung an
Unfillen am heutigen Ubergang vor dem Bahnhofausgang Richtung Baldachin) werden mit
der Sperrung des Bahnhofplatzes fiir den MIV weitgehend entscharft.

= Knoten Murten-/Bremgartenstrasse: Potenzielle Verschlechterung der Unfallsituation auf-

grund der erhéhten MIV-Belastung.

Erreichbarkeiten

Uber das gesamte Netz betrachtet steigt die Summe der «Einwohner-Arbeitsplatz-Minuten»
(Definition und Erkldarung dazu s. Kapitel 2) um rund 0.5% leicht an. Dies bedeutet eine nur mi-
nimal resp. fast nicht messbare schlechtere Erreichbarkeit im Gesamtnetz. Dennoch ist nicht
auszuschliessen, dass gewisse Relationen einen héheren relativen Anstieg bei den Fahrzeiten
bekommen werden. Dies betrifft insb. Relationen aus Richtung Westen in die (nérdliche) Alt-
stadt, die jedoch bereits schon im Rahmen UeO ZBBS aufgrund des Rechtsabbiegegebots an
der Belpstrasse sich verandern werden. Der Wirtschaftsverkehr (zur Ver- und Entsorgung der
Altstadt) wird daher um gewisse Anpassungen in seinen Tourenkonzepten nicht herum kom-
men. Versorgungsrouten fiir Ausnahmetransporte sind von der Sperrung des Bahnhofplatzes
nicht tangiert. Die Erreichbarkeit des Bahnhofs Bern — als bedeutsamste intermodale Verkehrs-
drehscheibe der Region — wiirde sich bei einer Sperrung des Bahnhofplatzes nicht signifikant
verandern: Die Erreichbarkeit im MIV wird bereits heute via Parkterrasse gewdhrleistet (deren
Mehrbelastung allenfalls eine etwas zuriickgehende Erreichbarkeit seitens MIV implizieren
kann). Durch die Entlastungen auf den OV-Achsen und den Verbesserungen im Veloverkehrs-
netz kann hier aber die gesamtmodale Erreichbarkeit sogar verbessert werden (wenn entspre-

chende Potenziale zur Angebotsverbesserung genutzt werden, siehe bspw. 2. Tramachse).
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MIV-Reisezeitverdnderungen

Die gesamten Reisezeiten der Fahrzeuge, die gemass Stromanalyse im Referenzfall Gber den
Bahnhofplatz verkehren und im Falle einer Sperrung auf Alternativrouten ausweichen, steigt
mit der Sperrung des Bahnhofplatzes um rund 4% an. Wie bereits oben bei den Erreichbarkei-
ten ausgefiihrt, kann es davon fiir spezifische Quell-Ziel-Relationen insb. mit Bezug zur Altstadt

grossere Ausnahmen geben.

Gesamtverkehrliche Wirkungen

Die Sperrung eines zentralen Streckenelementes kann auch gesamtverkehrliche Wirkungen be-
sitzen. Dadurch kann es zu vermehrten Verlagerungen vom MIV auf den OV und den Velover-
kehr kommen. Die Struktur der betroffenen, eher innerstadtischen Relationen (siehe Strom-
analyse) lasst hier zumindest ein gewisses Potenzial erkennen. Wie viel dann davon tatsachlich
verlagert wiirde, ist schwierig abzuschatzen. Die in der Theorie bekannte Elastizitat auf Reise-
zeitveranderungen von 0.5 lasst erwarten, dass 2% der MIV-Fahrten verlagert werden kdnnten.
In der Praxis kann dieser Wert aber auch deutlich héher ausfallen, weil neben der reinen Reise-
zeitveranderung auch andere Kriterien ausschlaggebend sein kénnten. Neben den modalen
Verlagerungen kann es aber auch innerhalb des Systems MIV zu Verschiebungen kommen,
insb. wenn potenzielle Stausituationen durch eine zeitliche Verlagerung (auf andere Abfahrts-

zeiten) umgangen werden.
5.2.4. Zusammenfassung und Fazit aus verkehrsplanerisch-fachlicher Sicht

Die Auswirkungen einer Sperrung des Bahnhofplatzes Bern sind fir die zentralen Kriterien in

folgender Abbildung 30 sowie in Tabelle 2 zusammengefasst:
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Abbildung 30: Haupt-Auswirkungen der Bahnhofplatz-Sperrung

[ Nordring: Verbesserung Verkehrsqualitat ]
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Grafik INFRAS. Quellen: GVM Bern, Swisstopo

Tabelle 2: Zusammenfassung Bewertung Sperrung Bahnhof Bern

Kriterium Zusammengefasste Bewertung

Achse Schloss-, Effingerstrasse, Bahnhofplatz bis Nordring: klar positiv

Verkehrsfluss/ Stau Nationalstrasse, Achse Murten-, Stadtbachstrasse und Bollwerk: klar ne-
gativ

Ausweichverkehr Eher positiv

Betroffenheit 6V Klar positiv

Konfliktpotential Velo Eher positiv

Bahnhofplatz — Lorrainebriicke: klar positiv

Nutzungskonflikte Umfeld
Thunstrasse: eher negativ

Fahrleistungsbilanz Keine Veranderung

Bei einer Sperrung des Bahnhofplatzes Bern wiirde die Achse Stadtbachstrasse — Parkterrasse
nebst der Nationalstrasse zur wichtigsten Ausweichroute. Sie ist jedoch heute nicht Bestandteil

des regionalen Basisstrassennetzes. Diese Achse — welche bereits im Rahmen UeO ZBBS als
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Umleitungsroute deklariert ist — miisste Ausweichverkehr aufnehmen. Allenfalls sind hier ent-
sprechende Massnahmen (wohlmdglich Gber die UeO hinausgehend) vorzusehen. Gleiches gilt
fir die Nationalstrasse, insb. im Abschnitt Forsthaus-Neufeld resp. an den dortigen Anschluss-
knoten.

Ebenfalls zu prifen ist der Bedarf an FlaMas an folgenden Stellen — natirlich in Abstim-
mung mit den bereits bestehenden Massnahmen UeO ZBBS: Achse Bihlstrasse - Mittelstrasse,
auf der Bremgartenstrasse (unterbinden von Mehrverkehr), sowie an den Knoten Inselplatz,

Bihlstrasse/Stadtbachstrasse und am Bollwerk.

5.3. Sperrung Viktoriarain Bern
Diese Netzanpassung umfasst die komplette Sperrung des Viktoriarains auf der Achse zwischen

dem Nordring und dem Viktoriaplatz fir den MIV-Durchgangsverkehr.

5.3.1. Potenziell betroffener Verkehr

Die Stromanalyse in Abbildung 31 zeigt, dass dhnlich wie bei der Stromanalyse des Bahnhof-
platzes keine dominierenden grossraumigen Stréme den Viktoriarain queren, d.h. beim MIV,
der den Viktoriarain befahrt, handelt es sich Giberwiegend um eher kleinraumigen, dispers ver-
teilten Verkehr mit Quellen und Zielen innerhalb der Stadt Bern. Es sind v.a. Kurzstreckenver-
kehre zwischen Lorraine/Breitenrain und Langgasse/Monbijou/ Mattenhof betroffen. Rund ein
Drittel des Verkehrs am Viktoriarain fahrt ebenfalls Giber den Bahnhofplatz. Was das Modell al-
lerdings nicht abbilden kann: Bei (grosseren) Stérungen auf der N1 Stadttangente (Felsenauvia-

dukt) wird der Viktoriarain vielfach als Ausweichroute benutzt.
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Abbildung 31: Stromanalyse des Viktoriarains in Bern

In der Karte ist die Anzahl Fahrzeuge dargestellt, die im durchschnittlichen Tagesverkehr (DWV) tiber den Viktoriarain fahren. Damit werden die
Quellen bzw. die Ziele jener Fahrzeuge sichtbar, die den Viktoriarain befahren. Bei Stérungen auf der Nationalstrasse kann das Bild deutlich abwei-
chen, weil es zu Ausweichverkehr via Neufeld-Lorrainebriicke-Viktoriastrasse-Ostring kommt.

Grafik INFRAS. Quellen: GVM Bern, Swisstopo

5.3.2. Verkehrliche Wirkungen

Als Folge der Sperrung des Viktoriarains verandert sich die Belastung auf anderen Strecken.
Diese Veranderungen sind in der Abbildung 32 als Differenzplot dargestellt. Aus diesem Diffe-
renzplot lassen sich folgende Schliisse ziehen: Insgesamt liegen die Belastungsdifferenzen
grosstenteils im Stadtgebiet, d.h. es wird liberwiegend kleinraumiger, lokaler Verkehr verla-
gert. Dabei sind folgende Haupt-Ausweichmuster zu beobachten: Ohne Flankierende Massnah-
men wird kleinrdumig ausgewichen Uber die Quartierstrassen, die nordlich und sidlich des Vik-
toriarains liegen (Nordring, Breitenrainstr., Kyburgstrasse, Greyerzstr., Schlaflistrasse). Etwas
grossraumiger wird der Viktoriarain stdlich via Brunngasshalde — Postgasshalde — Nydeggbri-
cke umfahren. Durch die Verkehrsverlagerung werden mit einer Sperrung des Viktoriarains die

vor- und nachgelagerten Achsen Lorrainebriicke und Viktoriastrasse vom Verkehr entlastet.
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Abbildung 32: Differenzen in der Belastung im Fall einer Sperrung des Viktoriarains

g 2025+
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In der Karte sind die Differenzen der Belastung im Fall einer Sperrung des Viktoriarains im Vergleich zum Basisszenario und ohne flankirende Mas-
snahmen dargestellt: Auf rot gefarbten Strecken ist im Modell eine Zunahme zu beobachten, auf griinen Strecken eine Abnahme.
Grafik INFRAS. Quellen: GVM Bern, Swisstopo

5.3.3. Bewertung der Kriterien

Verkehrsfluss/Stau

Insgesamt sind durch die Sperrung des Viktoriarains lediglich sehr geringe Veranderungen der
Verkehrsqualitdat im Netz zu beobachten. Die Veranderung der Anteile von Netz-km an den Ver-
kehrsqualitats-Stufen betragen in der ASP fiir die Stufe B +0.9%, D -1.7%, E +0.6% und fir die
Stufe F +1.2%. Die Entlastung auf der Achse Bahnhofplatz — Lorrainebriicke fuhrt dort in man-
chen Abschnitten zu Kippeffekten hin zu besseren LOS-Stufen, z.B. auf der Lorrainebriicke: von
E zu D stadteinwarts bzw. von F zu E stadteinwarts. Auf den Ausweichrouten sind nur einzelne
Kippeffekte hin zu schlechteren LOS-Stufen zu beobachten, jedoch im unkritischen Bereich, d.h.
von A zu B. Insgesamt 16st die Sperrung des Viktoriarains keine neuen Stausituationen aus, die

Auswirkungen sind sehr kleinrdumig im Umfeld des Viktoriarains selbst zu beobachten.
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Unerwiinschter Ausweichverkehr

Gewisse Quartierstrassen im Breitenrain werden vom unerwiinschten Ausweichverkehr entlas-
tet, andere hingegen werden zusatzlich belastet. Dabei fahrt der grosste Teil des Ausweichver-
kehrs Gber Strecken, die heute nicht Bestandteil des regionalen Basisstrassennetzes sind: Quar-
tierstrassen, die v.a. nordlich des Viktoriarains liegen sowie lUber die Achse Brunngasshalde —
Postgasshalde — Nydeggbricke. Gesamthaft tritt der Ausweichverkehr also kleinrdumig auf und
fihrt zu Mehrbelastung vor allem auf Quartierstrassen. Hier missten flankierende Massnah-
men flr eine grossrdumigere Ausweichreaktion auf dafiir geeignete Netzelemente (bspw. via

Nordring) definiert werden.

Betroffenheit 6V

Netzweit sind flr den 6V kleine Verschiebungen von Netz-km von der Verkehrsqualitatsstufe F
(-4.4%) hin zu E (+6.9%) zu beobachten. Lokal ist der grosste Effekt die Entlastung von inner-
stadtischen Strecken, wo 6V verkehrt — vor allem die Achse Bahnhofplatz — Lorrainebriicke,
aber auch fir die Viktoriastrasse (neu dann mit dem Tram Ostermundigen). Der Viktoriarain
selber stiinde fir allfdllige Angebotserweiterungen mit einem Ausbau der Infrastruktur zur Ver-
fugung (insb. Tram, womit die Kohadrenz zur Netzstrategie OV gegeben wire, aber auch fiir eine

allfallige 2. Tramachse via Lorraine — je nach Ergebnis der zurzeit laufenden ZMB).

Konfliktpotential Veloverkehr mit MIV

Die Sperrung des Viktoriarains flhrt zu einer leichten Zunahme der Velonetzlange, die tGber
Strecken mit DWV > 10‘000 Fahrzeugen fiihrt: +1.9%. Die Entlastung des Viktoriarains selbst
und der Viktoriastrasse hat positive Effekte auf die dortigen Velohauptrouten. Die Auswirkun-
gen auf die restlichen innerstadtischen Velohauptrouten sind zweischneidig: einerseits ist auf
der Lorrainebriicke durch die Entlastung eine Verbesserung fir den Veloverkehr zu erwarten —
andererseits auf der Kornhausbriicke und auf Teilen des Nordrings eine leichte Verschlechte-

rung aufgrund der Mehrbelastung durch Ausweichverkehr.

Nutzungskonflikte mit dem Umfeld

Einerseits kann es — ohne flankierende Massnahmen — zu erhéhten Nutzungskonflikten mit
dem Umfeld kommen aufgrund der Mehrbelastungen in den Wohnquartier infolge des Aus-
weichverkehrs. Andererseits bewirkt die Sperrung des Viktoriarains ein stadtebauliches Verbes-

serungspotential durch Verkehrsentlastung auf der Achse Bahnhofplatz — Lorrainebriicke.
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Fahrleistungsbilanz
Die Sperrung des Bahnhofplatzes flihrt insgesamt zu einer sehr geringen Veranderung der netz-
weiten Fahrleistung (+0.03% ggli. Basisszenario). Somit sind auch die Folgen fiir Larm, Luft-

schadstoffe und Treibhausgasbilanz nicht signifikant.

Schnittstellen-Situation Nationalstrasse
Es kann keine direkte Folge der Sperrung des Viktoriarains auf Knoten von Anschlussstellen an
Nationalstrassen abgeleitet werden — die verkehrlichen Wirkungen dieser Netzanpassung sind

sehr kleinrdumig zu beobachten.

Veranderung Unfallsituation

An folgenden Stellen mit einer Hadufung an Unfallereignissen (gem. Datensatz ASTRA, s. Erkl&-

rung in Kap. 2) ist mit der Sperrung des Viktoriarains eine Verdnderung zu erwarten:

= Am Viktoriarain selbst: heute ist v.a. auf dem unteren Abschnitt Richtung Lorrainebriicke
eine Haufung an Unfallen zu beobachten.

= Bollwerk: Da mit der Sperrung des Viktoriarains auf der gesamten Achse Bahnhofplatz — Boll-
werk — Lorrainebriicke eine Entlastung zu beobachten ist, findet an diversen Stellen mit heu-

tiger Unfallhdufung eine Entscharfung statt.

Erreichbarkeiten

Uber das gesamte Netz betrachtet nimmt die Summe der «Einwohner-Arbeitsplatz-Minuten»
(Definition und Erklarung dazu s. Kapitel 2) nur minim zu (um rund 0.05%). Faktisch verandern
sich die regionalen Erreichbarkeiten nicht. Ein multimodale Drehscheibe ist vom Viktoriarain

nicht betroffen, eine Versorgungsroute ist ebenfalls nicht tangiert.

MIV-Reisezeitveranderungen

Die gesamten Reisezeiten der Fahrzeuge, die gemass Stromanalyse im Basisszenario durch den
Viktoriarain verkehren und im Falle einer Sperrung auf Alternativrouten ausweichen, steigt mit
der Sperrung des Viktoriarains ohne flankierende Massnahmen um rund 2% leicht an (mit flan-
kierenden Massnahmen und dadurch mit langeren Umfahrungszeiten steigt diese Reisezeitver-
anderung allenfalls um einen weiteren Prozentpunkt an). Diese geringe Steigerung ist dem Aus-

weichen auf die umliegenden Alternativrouten geschuldet.
Gesamtverkehrliche Wirkungen

Die Sperrung des Viktoriarains kann auch gesamtverkehrliche Wirkungen besitzen. Es kann zu

vermehrten Verlagerungen vom MIV auf den OV und den Veloverkehr kommen. Die Struktur

INFRAS | 29. September 2023 | Diskussion von Netzanpassungen



|77

der betroffenen, vor allem innerstadtischen Relationen (siehe Stromanalyse) ldsst hier zumin-
dest ein hohes Potenzial erkennen. Dazu kommt hier beim Viktoriarain auch der gesamtver-
kehrliche Gedanke, wenn dieser Streckenabschnitt als Tramachse ausgebaut werden wiirde.
Damit wirde die gesamtverkehrliche Kapazitdt des Abschnitts deutlich steigen. Neben den mo-
dalen Verlagerungen kann es aber auch innerhalb des Systems MIV zu Verschiebungen kom-
men, insb. wenn potenzielle Stausituationen durch eine zeitliche Verlagerung (auf andere Ab-

fahrtszeiten) umgangen werden.

5.3.4. Zusammenfassung und Fazit aus verkehrsplanerisch-fachlicher Sicht
Die Auswirkungen einer Sperrung des Viktoriarains sind flr die zentralen Kriterien in folgender

Abbildung 33 und in Tabelle 3 zusammengefasst:

Abbildung 33: Haupt-Auswirkungen der Viktoriarain-Sperrung
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Tabelle 3: Zusammenfassung Bewertung Sperrung Viktoriarain

Kriterium Zusammengefasste Bewertung
Verkehrsfluss/ Stau Eher positiv
Ausweichverkehr fur die Quartiere im Umfeld: Eher negativ

fiir die Nationalstrasse: im Stérungsfall eher negativ, wobei dies hier keine
«offizielle» Ausweichroute darstellt

Betroffenheit 6V Eher positiv

Viktoriarain, Lorrainebriicke: eher positiv
Konfliktpotential Velo
Div. Strecken mit Ausweichverkehr: eher negativ

Nutzungskonflikte Umfeld Keine Veranderung

Fahrleistungsbilanz Keine Verdanderung

Der grosste Teil des durch eine Sperrung des Viktoriarains erwartete MIV-Ausweichverkehrs
verkehrt Gber Strecken, die heute nicht Bestandteil des regionalen Basisstrassennetzes sind:
Quartierstrassen, die nordlich und sidlich des Viktoriarains liegen sowie tber die Achse Brunn-
gasshalde — Postgasshalde — Nydeggbriicke und {iber die Kornhausbriicke. Fiir diese Strecken
sind zwingend flankierende Massnahmen zu entwickeln, um diese vor Mehrverkehr zu schiit-
zen.

Mit solchen flankierenden Massnahmen ware die Sperrung des Viktoriarains fir den MIV
verkehrlich bewaltigbar. Sie |6st keine neuen Stausituationen aus. Allerdings ist der Ausweich-
verkehr moglichst quartiervertraglich abzuwickeln, bspw. via Nordring — Standstrasse — Winkel-
riedstrasse. Die Nationalstrasse ist flir den gréssten Teil des Verkehrs vom Viktoriarain keine
wirkliche Alternative — mit Ausnahme des Kurzstreckenverkehrs auf das linke Aareufer. Gene-
rell ist v.a. lokaler kleinrdumiger Kurzstrecken-MIV betroffen. Hier stellt sich die Frage, ob nicht
auch aus gesamtverkehrlicher Sicht die Sperrung des Viktoriarains bewaltigbar ware, indem

insb. der MIV-Kurzstreckenverkehr auf andere Modi verlagert werden kann.

5.4. Sperrung Riedmoosstrasse Niederwangen (Koniz)

Diese Netzanpassung umfasst die komplette Sperrung der Riedmoosstrasse zwischen der Hall-
matt- und der Rehhagstrasse (was inkl. Sperrung der Rehhagstrasse gemass Netzdnderungen
einer Sperrung bis Bottigenstrasse gleichkommt) fiir den MIV — ausgenommen fir Einsatzfahr-

zeuge von/nach der neuen Polizeizentrale.

5.4.1. Potentiell betroffener Verkehr

Die Stromanalyse in Abbildung 34 |asst sich folgendermassen interpretieren: Rund zwei Drittel

der Fahrten Uber die Riedmoosstrasse ist grossraumiger Verkehr, der via Nationalstrasse N1
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von/nach Niederwangen/Blimpliz verkehrt. Bei den restlichen Strémen handelt es sich um

kleinrdumigen Verkehr.

Abbildung 34: Stromanalyse der Riedmoosstrasse

In der Karte ist die Anzahl Fahrzeuge dargestellt, die im Tagesverkehr (DWV) tber die Riedmoosstrasse fahren. Damit werden die Quellen bzw. die
Ziele jener Fahrzeuge sichtbar, die die Riedmoosstrasse im Abschnitt Hallmatt- und der Rehhagstrasse benutzen.
Grafik INFRAS. Quellen: GVM Bern, Swisstopo

5.4.2. Verkehrliche Wirkungen

Die Sperrung der Riedmoosstrasse bewirkt eine Belastungsveranderung auf anderen Strecken.
In Abbildung 35 sind diese Veranderungen als Differenzplot dargestellt. Es ist vorwiegend ein
Ausweichmuster zu beobachten, ndamlich via Nationalstrasse N12 - Verzweigung Weyermanns-
haus - N1. Dabei handelt es sich um Verkehr, der im Basisszenario bei der Ausfahrt Briinnen via
Riedmoosstrasse in Richtung Bimpliz fahrt und im Falle einer Sperrung auf der Nationalstrasse
bis zur Ausfahrt Niederwangen weiterfahrt. Die N1 wiirde um ca. 6%, die N12 um bis zu 5%
mehrbelastet. Die Mehrbelastung im untergeordneten Netz im slidwestlichen Teil von Biimpliz

(Bottigen-/Briinnenstrasse) diirfte Quell-/ Zielverkehr sein, der im Falle einer Sperrung der
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Riedmoosstrasse via Nationalstrasse in das Quartier fahrt. Ohne flankierende Massnahmen

wirde auch noch der westlich gelegene Niederriedweg mehrbelastet.

Abbildung 35: Differenzen der Belastung im Fall einer Sperrung der Riedmoosstrasse
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In der Karte sind die Differenzen der Belastung im Fall einer Sperrung der Riedmoosstrasse im Vergleich zum Basisszenario dargestellt: Auf rot
gefarbten Strecken ist im Modell eine Zunahme zu beobachten, auf griinen Strecken eine Abnahme.
Grafik INFRAS. Quellen: GVM Bern, Swisstopo

5.4.3. Bewertung der Kriterien

Verkehrsfluss/Stau
Die Sperrung der Riedmoosstrasse bewirkt insgesamt sehr geringe Veranderungen der Ver-
kehrsqualitaten und I6st keine neuen Stausituationen aus. Die Veranderung der Anteile von
Netz-km an den Verkehrsqualitats-Stufen betragen in der ASP fiir die Stufe B+ 0.9%, E +0.7%, F
+1.2% und fur die Stufe F +1.2% Uber das gesamte Netz betrachtet.

Auf einzelne Strecken bezogen ist eine leichte Verschlechterung der Verkehrsqualitat auf
gewissen Ausweichrouten zu beobachten, beispielsweise kippt die Verkehrsqualitatsstufe auf

der Turnierstrasse von der Stufe C auf D. Die Auswirkungen auf der Nationalstrasse sind

INFRAS | 29. September 2023 | Diskussion von Netzanpassungen



181

unkritisch, es finden im Umfeld der Verzweigung Weyermannshaus gewisse Verschiebungen
von A auf B oder von B auf C statt, v.a. im Umfeld Ausfahrt Forsthaus. Auf der Nieder-
riedstrasse wird die Belastung im DWV zwar fast verdoppelt, jedoch auf tiefem Belastungsni-
veau — der LOS bleibt auf Stufe A. Die Entlastungswirkung ist beschrankt auf die
Riedmoosstrasse (und ist dort natirlich sehr hoch), die Landorfstrasse beispielsweise bleibt auf
Stufe B.

Unerwiinschter Ausweichverkehr

Die Sperrung der Riedmoosstrasse fiihrt zu zusatzlicher Belastung auf div. kleineren Strecken
zwischen der Bottigen- und Briinnenstrasse, die bereits im Basisszenario Verdachtsstellen auf
unerwiinschten Ausweichverkehr sind. Dieser Effekt mlsste unterbunden werden: diese Stre-
cken sind nicht Teil des regionalen Basisstrassennetzes und fiihren durch Wohngebiete. Hier

waren demnach flankierende Massnahmen zwingend.

Betroffenheit 6V

Analog zum Kriterium «Verkehrsfluss/Stau» finden insgesamt nur geringe Veranderungen flr
den 6V statt, namlich gewisse Verschiebungen auf tiefem Niveau von D (-5.2% bzw. -1.2 km) zu
E (+8.3% bzw. 0.9 km).

Konfliktpotential Veloverkehr mit MIV

Durch die Sperrung der Riedmoosstrasse fiir den MIV wird netzweit eine Abnahme der Velo-
netzlange festgestellt, die Gber Strecken mit DWV > 10°000 Fahrzeugen fiihrt (-7%). Entlastet
werden nebst der Riedmoosstrasse selbst (im Basisszenario jedoch DWV < 10‘000) v.a. deren
Anschlussstellen auf beiden Seiten sowie die Freiburgstrasse westlich von Niederwangen. Aller-
dings sind auch teilweise Verschlechterungen festzustellen durch Mehrbelastungen, v.a. auf
der Turnierstrasse (klassiert als «Velohauptroute in Planung», mittlerweile wurden Velomass-
nahmen umgesetzt). Insgesamt konnte die Riedmoosstrasse durch die Entlastung eine attrak-
tive Querverbindung fir den Fuss- und Veloverkehr werden, es sind jedoch die negativen Ein-

flisse auf andere Strecken gut zu prifen.
Nutzungskonflikte mit dem Umfeld

Keine der entlasteten Strecken fliihren durch sensible Zentrumsbereiche, jedoch kénnte sich die

Mehrbelastung negativ auf den Zentrumsbereich von Bimpliz auswirken.
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Fahrleistungsbilanz
Durch die Sperrung der Riedmoosstrasse ist eine netzweite Zunahme der Fahrleistung von le-
diglich 0.04% festzustellen. Somit sind auch die Folgen fir Larm, Luftschadstoffe und Treib-

hausgasbilanz nicht signifikant.

Schnittstellen-Situation Nationalstrasse

Durch die Sperrung der Riedmoosstrasse sind keine relevanten Veranderungen an Knoten an
Nationalstrassen zu erwarten mit Ausnahme der Ausfahrten Blimpliz und Niederwangen: dort
koénnten sich durch die zusatzliche Belastung die Situation etwas verscharfen. Diese Stellen sind

jedoch in der Schwachstellenanalyse nicht als kritische Knoten identifiziert worden.

Veranderung Unfallsituation
Die Sperrung der Riedmoosstrasse hat keinen relevanten Einfluss auf die bekannten Unfall-

schwerpunkte.

MIV-Erreichbarkeiten

Uber das gesamte Netz betrachtet nimmt die Summe der «Einwohner-Arbeitsplatz-Minuten»
(Definition und Erklarung dazu s. Kapitel 2) minim zu, ndmlich um rund 0.07%. Faktisch veran-
dert sich damit die Erreichbarkeit nicht. Eine multimodale Drehscheibe ist von der Sperrung
nicht unmittelbar betroffen, die im Umfeld gelegenen Drehscheiben Niederwangen und Wests-

ide sind nahezu unverdndert erreichbar.

Reisezeitverdnderungen

Die gesamten Reisezeiten der Fahrzeuge, die gemass Stromanalyse im Basisszenario durch die
Riedmoosstrasse verkehren und im Falle einer Sperrung auf Alternativrouten ausweichen,
steigt mit der Sperrung der Riedmoosstrasse um rund 8% an. Diese — vergleichsweise hohere —
Steigerung ist dem Ausweichen auf die deutlich langere Alternativroute via Nationalstrasse ge-

schuldet.

Gesamtverkehrliche Wirkungen

Mit der Reisezeitveranderung konnte theoretisch eine Nachfrageverlagerung von ca. 4% im
MIV abgeleitet werden, die dann vermutlich grésstenteils im OV wiederzufinden wéren (fir
den Veloverkehr sind die hier betroffenen Fahrten tendenziell zu lang). Ob die Sperrung der
Riedmoosstrasse auch noch zu weiteren Effekten (insb. zeitliche Verlagerung) fihren wiirde, ist
eher fraglich. Hier dirfte die Fahrtenstruktur eher dafiir sorgen, dass der Verkehr tatsachlich

dann via Nationalstrasse im Netz verteilt wird.
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5.4.4. Zusammenfassung und Fazit aus verkehrsplanerisch-fachlicher Sicht

Die Auswirkungen einer Sperrung der Riedmoosstrasse sind fiir die zentralen Kriterien in fol-

gender Abbildung 36 sowie in der Tabelle 4 zusammengefasst:

Abbildung 36: Haupt-Auswirkungen der Riedmoosstrasse-Sperrung
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Grafik INFRAS. Quellen: GVM Bern, Swisstopo

Tabelle 4: Zusammenfassung Bewertung Sperrung Riedmoosstrasse

S
| Aktualisierung Basisstrassennetz

Verinderung der Belastung 2025+
infolge Sperrung Riedmoosstrasse (V2)
Veranderung Im Tagesverkehr (OWV]

dmoosstrasse

1206208

Kriterium Zusammengefasste Bewertung
Verkehrsfluss/ Stau Keine Veranderung
Ausweichverkehr Eher negativ

Betroffenheit 6V Keine Veranderung

Entlastung Riedmoosstrasse inkl. Anschlussstellen: klar positiv

Konfliktpotential Velo

Turnierstrasse, Quartierstrassen in BUmpliz: eher negativ

Nutzungskonflikte Umfeld Eher negativ

Fahrleistungsbilanz Keine Veranderung
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Insgesamt ist die Sperrung der Riedmoostrasse fiir den MIV fiir die Achsen, die dadurch zuséatz-
lich belastet werden, grundsatzlich verkehrlich bewaltigbar. Allerdings sind die negativen Ef-
fekte in BUmpliz (zusatzlicher Ausweichverkehr) gut abzuwagen gegeniiber des Nutzens einer
Sperrung (Schaffung einer attraktiven Querverbindung fir den Fuss- und Veloverkehr, Reduk-
tion Unterhaltskosten).

Zu prifen ist der Bedarf an FlaMas an folgenden Stellen: einerseits auf den Quartierstras-
sen in Bimpliz zwischen der Bottigen- und der Briinnenstrasse. Dort miisste unerwiinschter
Ausweichverkehr in das Quartier verhindert werden. Diese Achse dirfte bereits heute Hand-
lungsbedarf aufweisen.

Bei einer allfalligen Sperrung der Riedmoosstrasse ist ihre heutige Funktion als Ausweich-
route bei Storungen auf dem Nationalstrassennetz zu bedenken. Fir «alltagliche» Stausituatio-
nen ist (mit entspr. Massnahmen) anzustreben, dass der Verkehr auf der Nationalstrasse ver-
bleibt. Fur tatsachliche Storungsfalle (Vollsperrungen) ware jedoch die Moglichkeit, auf die

Riedmoosstrasse temporar zuriickgreifen zu kénnen, als sinnvoll einzustufen.

5.5. Halbanschluss Grauholz

Diese Netzanpassung umfasst das Einrichten eines Halbanschlusses auf der N1/6 im Abschnitt
zwischen den Verzweigungen Wankdorf und Schénbuhl. Der Verkehr von/nach Bern kann die-
sen Halbanschluss nutzen, d.h. es gibt eine Abfahrt von der Verzweigung Wankdorf kommend
und eine Einfahrt in Richtung Verzweigung Wankdorf. Im untergeordneten Netz wird die Ldng-
gasse (Gemeindestrasse zwischen Ittigen und Zollikofen) angeschlossen, der Halbanschluss

kommt somit aus Richtung Bern her gesehen kurz vor der Raststatte zu liegen.

5.5.1. Potenziell betroffener Verkehr

Die Stromanalyse in Abbildung 37 zeigt, dass in erster Linie es sich bei den Fahrzeugen, die den
Halbanschluss nutzen, um Quell- und Zielverkehr von Zollikofen (v.a. Oberzollikofen, aber kaum
Unterzollikofen) und Miinchenbuchsee handelt. Dieser Quell-/Zielverkehr ist auf eher grossrau-
migen Distanzen unterwegs, d.h. er verbleibt eine Weile auf den Nationalstrassen in oder aus
Richtung Stid (N6) und West (N1 und N12). Stadtberner Quellen oder Ziele sind nur geringfiigig
sichtbar, v.a. via Anschluss Wankdorf. Die Gemeinde Ittigen ist hier namhaft nicht als Quelle

oder Ziel auszumachen.
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Abbildung 37: Stromanalyse des Halbanschlusses Grauholz

Aktualisierung Basisstrassennetz

Halbanschluss Grauholz
auf-oder abfahren (V4]

)
lomeration

In der Karte ist die Anzahl Fahrzeuge dargestellt, die im Tagesverkehr (DWV) den Halbanschluss nutzen wiirden - damit werden deren Quellen
bzw. Ziele sichtbar. Die Farbunterscheidung (hellblau vs. violett) bezieht sich auf die beiden Fahrtrichtungen.
Grafik INFRAS. Quellen: GVM Bern, Swisstopo

5.5.2. Verkehrliche Wirkungen

Die Veranderungen der Belastung auf anderen Strecken infolge des Halbanschlusses sind im
Differenzplot in Abbildung 38 dargestellt. Der Halbanschluss wird vorwiegend von Verkehrs-
stromen benutzt, die zuvor entweder via H1/6/12 zwischen Wankdorf, Worblaufen und Zolliko-
fen unterwegs waren. Dementsprechend wird v.a. die Achse Worblental und Bernstrasse (bis
Kreisel Schulhaus-/Kreuzstr.) entlastet (um bis zu -25%). In Ittigen zeigt sich eine Entlastung
vom vormaligen Ausweichverkehr auf der «Achse» aus Grauholzstrasse-Langgasse (bis zu
-20%). Ebenfalls namhaft in Ittigen entlastet wird die Worblaufenstrasse (-20%). Relativ gese-
hen, d.h. an der Grundlast gemessen, geringfligig entlastet wird die Nationalstrasse N1 zwi-
schen dem Halbanschluss und der Verzweigung Schénbiihl (-2%). Daflir erfahrt die N1/6 eine
deutliche Zunahme im Bereich vom Anschluss Wankdorf bis zum Halbanschluss (+7%). Zum ge-
samten modellierten Reaktionsmuster ist anzumerken, dass dieses vermutlich mit einem 8-

Spur-Ausbau Grauholz noch deutlich verstarkt werden wiirde. Ohne 8-Spur-Ausbau ist die
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Aufnahmefahigkeit der Autobahn bis zum Halbanschluss eher begrenzt (jedoch so wie hier dar-

gestellt modelliert worden).

Abbildung 38: Differenzen der Belastung im Fall des Halbanschlusses Grauholz

12.002023

In der Karte sind die Differenzen der Belastung im Fall des Halbanschlusses Grauholz im Vergleich zum Basisszenario dargestellt: Auf rot gefarbten
Strecken ist im Modell eine Zunahme zu beobachten, auf griinen Strecken eine Abnahme.
Grafik INFRAS. Quellen: GVM Bern, Swisstopo

5.5.3. Bewertung der Kriterien

Verkehrsfluss/Stau
Insgesamt sind durch den Halbanschluss Grauholz netzweit leichte Verschiebungen hin zu Stre-
cken mit hoheren Auslastungen festzustellen, d.h. der km-Anteil verandert sich in den eher kri-
tischen LOS-Stufen folgendermassen: D: -1.5%, E: +0.4%, F: +1.2%.

Verbesserungen der Verkehrsqualitat sind auf der Bernstrasse in Unterzollikofen sowie
zwischen Wankdorf und Worblaufen zu beobachten. Auf der anderen Seite fuhrt der Halban-
schluss zu Verschlechterungen der Verkehrsqualitat auf der N1/6 im Bereich des Anschlusses

Wankdorf bis zum Halbanschluss (von C zu D) und auf der Langgasse (von B zu C, teilweise
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sogar von B zu D) — was insbesondere die Anschlussknoten in Zollikofen belastet. Diese mss-

ten entsprechend leistungsfahiger gestaltet werden.

Unerwiinschter Ausweichverkehr
Mit dem Halbanschluss sind keine wesentlichen Veranderungen beim Ausweichverkehr in
Quartiere oder sensible Siedlungsbereiche zu beobachten. Ausnahme ist die Krauchthalstr., auf

der 1% an vermutetem Ausweichverkehr auf (ibergeordnete Achsen verlagert werden kann.

Betroffenheit 6V
Analog zum Kriterium , Verkehrsfluss/Stau” verbessert sich auf der Bernstrasse in Unterzolliko-

fen die Situation fir den 6V — auf der Langgasse wird sie jedoch stark verschlechtert.

Konfliktpotential Veloverkehr mit MIV

Der Halbanschluss Grauholz fiihrt zu einer klaren Abnahme der Velonetzlange, die Gber Stre-
cken mit DWV > 10000 Fahrzeugen fiihrt — deren km-Anteil sinkt netzweit um rund 7%. Davon
entfallt der grosste Teil auf die H6 zwischen Wankdorf und Unterzollikofen, die stark von Ver-
kehr entlastet wird. Auf der anderen Seite wird die Situation auf der Langgasse fiir den Velo-
verkehr stark verschlechtert. Diese Strecke ist im kommunalen Richtplan als «Velo im Misch-

verkehr» eingetragen und zudem Teil der SchweizMobil-Route Nummer 34.

Nutzungskonflikte mit dem Umfeld

Der Halbanschluss fuhrt zu Veranderungen von Nutzungskonflikten mit dem Umfeld. In erster
Linie zu nennen ist hier die Verkehrsentlastung auf der Bernstrasse in Unterzollikofen, die zu
einem stadtebaulichen Verbesserungspotential beitragt. Negativ zu nennen ware an sich die
Mehrbelastung auf der Ldnggasse, diese jedoch fihrt hier (am Ortsrand) durch weniger sen-
sible, vor allem durch Gewerbe genutzte Bereiche. Gerade in Oberzollikofen ware eine solche

raumliche Verschiebung von der Bernstrasse auf die Langgasse und den Eichenweg von Vorteil.

Fahrleistungsbilanz

Durch den Halbanschluss Grauholz verandert sich die netzweite Fahrleistung lediglich um -0.1%
ggl. dem Zustand ohne Halbanschluss. Das negative Vorzeichen zeigt, dass die Fahrstrecken
Uber die dann entlasteten Bereiche tendenziell Umwege darstellen, welche mit einem Halban-
schluss verringert werden wiirden. Mit -0.1% ist jedoch hinsichtlich Larm-/Luftschadstoff- und
Treibhausgasemissionen nicht mit einer signifikanten Verbesserung zu rechnen, allenfalls unter
dem Vorzeichen, wenn die Entlastungen in emissionsintensiveren Geschwindigkeitsbereichen

erfolgen, wie sie bspw. in Stausituationen auf der Bernstrasse zu erwarten waren.
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Schnittstellen-Situation Nationalstrasse
Durch den neuen Halbanschluss Grauholz diirfte sich die Belastungssituation am (noch nicht
umgebauten) Knoten Wankdorf noch weiter verscharfen, weil hier zumindest eine geringfiigige

Mehrbelastung erwartet wiirde.

Veranderung Unfallsituation

Durch die Mehrbelastung auf der Nationalstrasse dirfte sich die Unfallsituation zwischen den
Knoten Wankdorf und Schénbiihl weiter verscharfen (heute v.a. Auffahrunfalle). Andererseits
ist fiir die Bernstrasse eine Entlastung und damit dort eine Entscharfung der Unfallhdufigkeit zu
erwarten, die tendenziell héher zu gewichten ist, weil im innerdrtlichen Bereich die Unfallfol-

gen teilweise schwerwiegender sind.

MIV-Erreichbarkeiten

Uber das gesamte Netz betrachtet sinkt die Summe der «Einwohner-Arbeitsplatz-Minuten»
(Definition und Erkldarung dazu s. Kapitel 2) leicht, namlich um 0.23%. Faktisch verdndert sich
damit die tatsachliche Erreichbarkeit nicht. Dafilir verbessert sich aus Sicht der vier (!) an der
Bernstrasse gelegenen multimodalen Drehscheiben (Worblaufen, Unterzollikofen, Oberzolliko-
fen, Zollikofen) die einzelne Erreichbarkeit: einerseits im MIV durch schnellere Reisezeiten und

andererseits im strassengebundenen OV durch weniger Fahrzeitverluste infolge Stauabbau.

Reisezeitverdnderungen

Die Reisezeitveranderungen im Zusammenhang mit einem Halbanschluss Grauholz sind (leider)
etwas komplex zu vermitteln: Die Reisezeiten der Fahrzeuge, die geméss Stromanalyse im Pro-
jektfall den Halbanschluss Grauholz befahren und zuvor hauptsachlich auf dem untergeordne-
ten Netz verkehren, steigt im Projektfall im Vergleich zum Basisszenario um rund 5% an. Im Ge-
samtsystem aber verringert sich die Reisezeit, weil die auf den entlasteten Strecken verblei-
bende Belastung deutliche Reisezeitverringerungen erfahrt. In einem sogenannten Gleichge-
wichtssystem — wie es das Verkehrssystem darstellt und wie es auch von den Modellen abgebil-
det wird — werden Fahrten auf verschiedene Routen verteilt. Selbst wenn einige Routen davon
langere Reisezeiten als andere haben, werden dementsprechende Belastungen ausgewiesen.
Oder anders (und sehr vereinfachend) ausgedriickt: Ein Teil der Verkehrsteilnehmer nimmt ge-
ringfligig langere Fahrzeiten in Kauf wenn sie dafiir Stop-and-Go-Situationen vermeiden kén-
nen. Die etwas langere Fahrzeit via Halbanschluss ist v.a. auf die hohere Auslastung des Natio-
nalstrassenabschnittes zwischen Wankdorf und dem Halbanschluss zuriickzufiihren. Anzumer-

ken ist auch, dass das Modell die Massnahmen zum VM Bern-Nord nicht abzubilden vermag
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(hier insb. die Dosiermassnahmen) — unter Einbezug dieser Dosiermassnahmen dirfte aller-

dings der Anziehungseffekt des Halbanschlusses noch hoher ausfallen als hier ausgewiesen.

Gesamtverkehrliche Wirkungen

Die hohere Auslastung im Nationalstrassenabschnitt zwischen Wankdorf und dem Halban-
schluss kann zu gewissen modalen Verlagerungen auf den OV fiihren. Die Hbhe dieser Verlage-
rungen aber lasst sich mit den hier ermittelten Reisezeitverdnderungen aufgrund methodischer
Gegebenheiten nicht ableiten. Dazu kdmen die Attraktivitatssteigerungen im strassengebunde-
nen OV im Vor- und Nachlauf zu den multimodalen Drehscheiben (mehr Piinktlichkeit resp. hé-
here Zuverlassigkeit). Ebenfalls wahrscheinlich sind innerhalb des MIV zeitliche Verschiebun-

gen, wenn die Nationalstrasse entsprechend hohe Auslastungen zeigt.

5.5.4. Zusammenfassung und Fazit aus verkehrsplanerisch-fachlicher Sicht
Die Auswirkungen eines neuen Halbanschlusses Grauholz sind fiir die zentralen Kriterien in fol-

gender Abbildung 39 und in der Tabelle 5 zusammengefasst:

Abbildung 39: Haupt-Auswirkungen des Halbanschlusses Grauholz
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Tabelle 5: Zusammenfassung Bewertung Halbanschluss Grauholz

Kriterium Zusammengefasste Bewertung

Verkehrsfluss/ Stau Bernstrasse: Eher positiv

Langgasse (in Zollikofen), N1/6: eher negativ

Ausweichverkehr Keine Veranderung

Betroffenheit 6V Langgasse: eher negativ

Bernstrasse: eher positiv

Konfliktpotential Velo
Langgasse: eher negativ

Nutzungskonflikte Umfeld Keine Veranderung

Fahrleistungsbilanz Keine Veranderung

Der Halbanschluss Grauholz wiirde eine klare Entlastung der Hauptstrasse 1/6/12 (Bernstrasse)
bringen, dazu auch eine Entlastung der Worblaufenstrasse bis nach Wankdorf. Diese Entlastun-
gen wiirde dort die Situation auch fiir Rettungs- und Einsatzfahrzeuge verbessern. Die Lang-
gasse zwischen Ittigen und Zollikofen wiirde hingegen eine Mehrbelastung erfahren, die Aus-
bauten nétig machen wiirde und zudem Konflikte mit dem OV sowie mit Rettungs- und Einsatz-
fahrzeugen nach sich ziehen wiirde. Aus Sicht Nationalstrasse ist ein geringer Entlastungseffekt
«hinter» dem Halbanschluss zu erwarten, also weiter Richtung Verzweigung Schonbihl bis zum
Anschluss Schénbiihl N6. Hingegen klar negativ zu werten ist die zu erwartende Mehrbelastung
im dann allenfalls ausgebauten Bereich bis zum Halbanschluss, ausgehend vom Anschluss
Wankdorf aus.

5.6. Sperrung Kornhausbriicke

Die Sperrung der Kornhausbriicke wurde als zusatzlich zur Prifung aufgenommen. Hintergrund
ist ein politischer Vorstoss dazu aus dem Berner Stadtrat. Allerdings ist die Kornhausbriicke
nicht Bestandteil des regionalen Basisstrassennetzes. Daher steht hier die Wirkung einer Sper-
rung der Kornhausbriicke auf umliegende Netzelemente des regionalen Basisstrassennetzes im

Vordergrund.

5.6.1. Potenziell betroffener Verkehr

Die Stromanalyse zur Sperrung der Kornhausbriicke ist in Abbildung 35 dargestellt. Sie lasst
sich folgendermassen interpretieren: Die Quellen bzw. Ziele des Verkehrs, der die Kornhaus-
briicke quert, liegen auf dem Gebiet der Stadt Bern. Konkret in den Quartieren Breitenrain,
Woyler und Lorraine sowie in der Berner Altstadt. Ein untergeordneter Anteil des Verkehrs

stammt zudem aus den Zugangsachsen der Agglomeration norddstlich von Bern: Ittigen,

INFRAS | 29. September 2023 | Diskussion von Netzanpassungen



|91

Bolligen, Ostermundigen (total rund 10%). Der Anteil des Verkehrs aus grossraumigeren Quel-
len bzw. Zielen betragt lediglich rund 3%. Dieser gelangt via Nationalstrassen N1 nérdlich von
Bern und N6 siidostlich von Bern zur Kornhausbriicke.

Der Verkehr, der die Kornhausbriicke quert, ist vermutlich grosstenteils Lieferverkehr
von/nach der Berner Altstadt. Fir den «normalen» MIV dirften die wichtigsten Ziele haupt-

sachlich die Parkh&user in der Altstadt sein (Rathaus- und Metroparking).

Abbildung 40: Stromanalyse Kornhausbriicke Bern

Regeralborferenz
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Peratotand

Aktualisierung Basisstrassennetz

Stromanalyse Kornhausbriicke Bern
Fahrzeuge, die Uber die Kornhausbriicke fahren
Anzah Fahrzeuge Im Tagesverkehr (DWV)
Kartenausschnitt: Zoom Stadt Bern

In der Karte ist die Anzahl Fahrzeuge dargestellt, die im Tagesverkehr (DWV) tiber die Kornhausbriicke fahren. Damit werden die Quellen bzw. die
Ziele jener Fahrzeuge sichtbar, die die Kornhausbriicke benutzen.
Grafik INFRAS. Quellen: GVM Bern, Swisstopo

5.6.2. Verkehrliche Wirkungen
Die Sperrung der Kornhausbriicke verandert die Belastung auf anderen Strecken. Diese Veran-

derungen sind in der Abbildung 41 als Differenzplot dargestellt. Aus diesem Plot lassen sich fol-

gende Schlisse ziehen:
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Insgesamt liegen die Belastungsdifferenzen grosstenteils im Stadtgebiet, d.h. es wird tUberwie-
gend kleinrdumiger, lokaler Verkehr verlagert — ganz so, wie es auch schon die Stromanalysen
erwarten liessen. Es sind zwei Haupt-Ausweichmuster zu beobachten: ein Teil des Verkehrs
weicht Gber die Lorrainebriicke entweder via Postgasshalde oder via Hodlerstrasse sowie Spei-
cher- und Nageligasse aus. Der andere Ausweichast erstreckt sich Gber den Aargauerstalden —

Nydeggbriicke — Postgasshalde.

Abbildung 41: Differenzen der Belastung infolge Sperrung Kornhausbriicke

,/’

Aktualisierung Basisstrassennetz

Vertinderung der Belastung 2025+
Infolge Sperrung der Komhausbriicke

In der Karte sind die Differenzen der Belastung im Vergleich zum Basisszenario dargestellt: Auf rot gefarbten Strecken ist im Modell eine Zunahme
zu beobachten, auf griinen Strecken eine Abnahme.
Grafik INFRAS. Quellen: GVM Bern, Swisstopo

Falls die Sperrung der Kornhausbriicke kombiniert wird mit einer Sperrung des Viktoriarains, ist
zu beachten, dass sich die Situation auf dem Nordring noch etwas verscharfen wiirde, weil zu-
satzlich zum Ausweichverehr des Viktoriarains noch jener der Kornhausbriicke dazukommen
wirde. Dies wiirde den Bedarf nach FlaMa zum Verhindern von Ausweichverkehr in die Quar-

tierstrassen weiter erhéhen. Eine Kombination mit der Sperrung des Bahnhofplatzes scheint
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hingegen nicht kritisch zu sein: der Ausweichverkehr von der Kornhausbriicke diirfte auf dem

durch die Sperrung etwas entlasteten Nordring genligend Kapazitat vorfinden.

5.7. Aufnahme Grauholzstrasse Ittigen — Urtenen

Die Gemeinde Urtenen-Schonbihl hat den Antrag eingegeben, die Grauholzstrasse zwischen
Ittigen und Urtenen in das regionale Basisstrassennetz aufzunehmen. Dieses Anliegen wurde
gepriift — jedoch nicht als eigentliche Netzanpassung mit dem Verkehrsmodell untersucht, da
eine Aufnahme in das regionale Basisstrassennetz keine eigentlichen verkehrlichen Wirkungen

mit sich bringt.

5.7.1. Beurteilung aus verkehrstechnischer Sicht

= Die Verkehrsbelastung belduft sich werktaglich auf ca. 5’000 bis 10’000 Fahrzeuge und ist
volatil hinsichtlich der Situation auf der N1/6 (die langfristig stabiler werden sollte).

= Der Strassenquerschnitt variiert, ist jedoch tendenziell eher schmal fir diese Belastung.

= Fir Schwerverkehr ist die Strecke als ungeeignet einzustufen.

= Es hat keinen 6V auf der Grauholzstrasse.

= |nsbesondere fir den Veloverkehr ist die Situation mangelhaft, zumal hier eine grossere
Netzllicke besteht (zwar Steigung, aber E-Mobilitat ist zu beachten).

= |m Siedlungsgebiet ist die Situation fiir den Fussverkehr nicht immer ideal (in Ittigen gross-

tenteils beidseitig Trottoirs, in Urtenen eher nur einseitig, teilweise direkt anstossend).

5.7.2. Beurteilung aus planerischer Sicht

= Ohne (grossere) bauliche Anpassungen an der Strasse oder der Verkehrsorganisation hatte
die Aufnahme keine signifikanten Auswirkungen auf die ohnehin bestehende Verkehrsbelas-
tung.

= Die Situation Fuss und Velo ware bei einer Aufnahme in das regionale Basisstrassennetz an-
zupassen.

= Allenfalls gilt dies auch fiir den «xumgekehrten» Fall, wenn die Verkehrsbelastung reduziert

werden soll. Dafiir braucht es dann flankierende Massnahmen (Beruhigung).

5.7.3. Fazit aus verkehrsplanerisch-fachlicher Sicht
Die Frage ist mit Blick auf den Anpassungsbedarf zu beantworten. Insbesondere gilt es abzuwa-
gen, welche sonstigen Folgen die Aufnahme dieser Strecke in das regionale Basisstrassennetz

hatte:
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= Die Strecke ist nicht Bestandteil des Kantonsstrassennetzes und da alle anliegenden Gemein-
den genligend erschlossen sind, kann sie es auch nicht werden.

= Mit der Basisnetzfunktion wiirden sich Massnahmen im Rahmen Aggloprogramm finanzieren
lassen, insbesondere zur Erhéhung der Situation im Fuss- und Veloverkehr resp. zur Verbes-
serung der Vertraglichkeit im Siedlungsbereich. Solche Fuss- und Veloverkehrsmassnahmen

liessen sich jedoch auch tiber andere Kanale einspeisen.

5.8. Umgang mit diversen Parallelfiihrungen

Im regionalen Basisstrassennetz gibt es diverse Strecken, die parallel zueinander verlaufen. In
der Gemeindeumfrage kamen verschiedentlich entsprechende Eingaben, im Sinne einer Berei-
nigung und Entschlackung des regionalen Basisstrassennetzes diese Parallelfiihrungen zu redu-
zieren. Es handelt sich dabei vielfach um periphere Abschnitte im regionalen Basisstrassennetz
(ausserhalb des Aggloperimeters), welche aufgrund von Gemeindefusionen oder des historisch
gewachsenen Netzes heute eher die Funktion einer innerkommunalen Verbindung zukommt
(innerdrtliche Erschliessung anstatt regionale Verbindung). Konkret wiirde dies ein Entlassen

jeweils einer der Strecken aus dem regionalen Basisstrassennetz bedeuten.

Aus planerischer Sicht hangt die verkehrliche Entwicklung davon ab, was im Falle einer «Um-
widmung» mit dem entsprechenden Strassenabschnitt passiert: soll er gesperrt oder umgestal-
tet/beruhigt werden? Ohne baulich-organisatorische Anpassungen ist der verkehrliche Effekt
nicht gegeben. Daher kdonnen allfallige Umwidmungen nicht mit verkehrlichen Effekten begriin-

det werden.

In der Begleitgruppe wurde der Vorschlag umfassend diskutiert. Fiir die Reduktion der Parallel-
fihrungen spricht die damit verbundene Entschlackung des regionalen Basisstrassennetzes.
Aus funktionaler Sicht sind nicht immer beide Abschnitte zwingend notwendig fiir die Basiser-
schliessung der Region. Es ist zudem nicht zu erwarten, dass sich an den baulichen Zustanden
substanzielle Verdanderungen einstellen wiirden mit einer Streichung — damit wiirde es auch
keine verkehrlichen Folgen geben.

Hingegen besteht die Gefahr, dass mit Streichungen von Strecken aus dem regionalen Ba-
sisstrassennetz ein falsches Signal an die Gemeinden gesendet wiirde, als ob die Region/der
Kanton diese Strecken nicht mehr als wichtig erachten bzw. den Gemeinden zusatzliche Kosten
aufbirden wirde. Zudem «storen» die Parallelflihrungen aus heutiger Sicht in keiner Weise. In
jedem Fall ist abzuwagen, welche Folgen die Entlassung von Strecken aus dem regionalen Ba-

sisstrassennetz hatte, insbesondere finanziell. Innerhalb des Aggloperimeters kénnte es sein,
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dass dann allfallige Massnahmen auf diesen Strecken aufwandiger zu begriinden waren oder
gar keinen Beitrag mehr erhalten wiirden. Ausserhalb des Aggloperimeters ist diese Thematik

der Mitfinanzierung nicht relevant.

Abbildung 42: Parallelfiihrungen im heutigen regionalen Basisstrassennetz (Auswahl)
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Im Ergebnis der Diskussionen schldgt die Begleitgruppe vor, Parallelfiihrungen ausserhalb des

Aggloperimeters zu beseitigen und innerhalb des Aggloperimeters dies nur vorzunehmen,

wenn klar nur eine innerortliche Erschliessungsfunktion festgestellt werden kann. Daher wer-

den folgende Entlassungen aus dem regionalen Basisstrassennetz vorgeschlagen:

= Gem. Ferenbalm, Ortsteil Rizenbach: K1256 Ortsdurchfahrt Rizenbach,

= Gem. Grosshochstetten: K1236 Lochiwald - Schlosswil - Neuhus (Thalistrasse),

= Gemeinden Wald, Niedermuhlern, Riieggisberg: K1214 Hulistal - Untere Ldngenbergstrasse -
Rieggisberg - Helgisried

= Gem. Rileggisberg: K1218 Riieggisberg - Hasli (Haslistrasse)

= Gemeinden Schwarzenburg, Rischegg: K1208 Mamishaus - Gambach (Gambachstrasse),

= Gem. Rischegg: K1260 Riitipldtsch - Hirschhorn - Gambach,

= Gem. KOniz: Entlassung Sagestrasse, dafiir Neuaufnahme der Landorfstrasse bis zur Schwar-

zenburgstrasse.
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6. Empfehlungen zu Netzanpassungen

Die Begleitgruppe hat die oben dargestellten Wirkungen der einzelnen Netzanpassungen disku-

tiert. Im Ergebnis dieser Diskussion ist sie mehrheitlich zu folgenden Empfehlungen gekommen:

Sperrung Bahnhofplatz Bern

Mit dem regionalen Basisstrassennetz wird auch kiinftig die Erreichbarkeit der wichtigsten mul-
timodalen Drehscheibe der Region sichergestellt. Da diese bereits heute im MIV nicht via Bahn-
hofplatz erfolgt, kann der Abschnitt zwischen Inselplatz und Bollwerk (Laupenstrasse-Buben-
berg-/Bahnhofplatz-Bollwerk) aus dem Netz entlassen werden. Es ist jedoch zuvor anderweitig
sicherzustellen, dass der Bahnhof als multimodale Drehscheibe auch mit dem MIV und via OV
(Bus) angemessen erreichbar sein wird, bspw. via Stadtbachstr. und Parkterrasse. Hier obliegt
es der Gemeinde Bern, zusammen mit der Region entspr. Massnahmen zur Ertiichtigung der
potenziell betroffenen Achsen und deren Knoten zu planen und umzusetzen, bspw. ankn(p-
fend an die UeO ZBBS. Im Anschluss kann die Gemeinde Bern den Bahnhofplatz entsprechend
umgestalten.

Zur Bewaltigung der Mehrbelastung der bereits heute kritischen Nationalstrassenabschnitte
zwischen Wankdorf und Weyermannshaus unterstitzt die Region das ASTRA im Rahmen der
Engpassbeseitigung N1 Weyermannshaus - Wankdorf und bei der Optimierung der Schnittstel-

lenbewirtschaftung an den betroffenen Autobahnanschliissen.

Sperrung Viktoriarain Bern
Entlassung des Viktoriarains aus dem regionalen Basisstrassennetz nur, wenn dieser im Ergeb-

nis der ZMB als 2. Tramachse im Vordergrund steht.

Zur ebenfalls analysierten Sperrung der Kornhausbriicke ist aus Sicht regionales Basisstrassen-
netz eine Sperrung nur zu empfehlen, wenn der Knoten Bollwerk (bei einer parallelen Sperrung

des Bahnhofplatzes) entsprechende verkehrliche Leistungsfahigkeit besitzt.

Sperrung Riedmoosstrasse Niederwangen

Entlassung der Riedmoosstrasse aus dem regionalen Basisstrassennetz. Die Frage des Betriebs
der Riedmoosstrasse konnen die Gemeinden Kéniz und Bern gemeinsam mit den Betroffenen
unter Einbezug der hier aufgezeigten Erkenntnisse zu einem spateren Zeitpunkt weiterentwi-
ckeln, bspw. wenn erste Erfahrungen mit dem Verkehrsaufkommen des neuen Polizeizentrums
vorliegen und unter Beachtung der Funktion der Riedmoosstrasse bei Stérungen auf dem Auto-

bahnnetz, die allenfalls auch bei einer spateren Sperrung temporar geregelt moglich ware.
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Halbanschluss Grauholz

Die Region strebt mittel- bis langfristig die Erganzung eines Halbanschlusses Grauholz an, um
insbesondere Zollikofen und Ittigen nachhaltig vom Verkehr zu entlasten und eine Siedlungs-
entwicklung nach innen zu ermoglichen. Dem Bund (ASTRA) ist der Antrag (via Kanton) zu stel-
len, die Planung wieder aufzunehmen. Diese hat koordiniert und abgestimmt mit den betroffe-
nen Korperschaften (Kanton, Gemeinden) zu erfolgen. Mit einem Halbanschluss Grauholz ist
die Langgasse zwischen Ittigen und Zollikofen in das regionale Basisstrassennetz aufzunehmen.
Die Massnahmen zur Umsetzung des HA Grauholz inklusive flankierende Massnahmen auf dem
untergeordneten Strassennetz und weitere Massnahmen sind ebenfalls in das RGSK 2025 / AP5

aufzunehmen.

Beseitigung von Parallelfiihrungen im Netz

Entlassung einiger Strecken aus dem regionalen Basisstrassennetz, insb. wo die Strecken inzwi-

schen vorwiegend der Erschliessung innerhalb der Gemeinden dienen:

= Gem. Ferenbalm, Ortsteil Rizenbach: K1256 Ortsdurchfahrt Rizenbach,

= Gem. Grosshochstetten: K1236 Lochiwald - Schlosswil - Neuhus (Thalistrasse),

= Gemeinden Wald, Niedermuhlern, Riieggisberg: K1214 Hulistal - Untere Ldngenbergstrasse -
Riieggisberg - Helgisried

= Gem. Rieggisberg: K1218 Riieggisberg - Hasli (Haslistrasse)

= Gemeinden Schwarzenburg, Rischegg: K1208 Mamishaus - Gambach (Gambachstrasse),

= Gem. Rischegg: K1260 Riitiplotsch - Hirschhorn - Gambach,

= Gem. KoOniz: Entlassung Sagestrasse, dafiir Neuaufnahme der Landorfstrasse bis zur Schwar-

zenburgstrasse.

Grauholzstrasse zwischen Urtenen-Schénbiihl und Ittigen

Keine Aufnahme der Grauholzstrasse in das regionale Basisstrassennetz.
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Abbildung 43: Empfehlungen zu Netzanpassungen
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Mit den empfohlenen Anpassungen sind auch kiinftig die verkehrlichen Funktionen der Stre-
cken des regionalen Basisstrassennetzes gewdhrleistet, womit das Basisstrassennetz seiner ihm

angedachten Funktion zum Durchleiten, Verbinden und Sammeln gerecht werden kann.

Abbildung 44: Verkehrliche Funktionen im angepassten regionalen Basisstrassennetz

Verkehrliche Funktionen
der Strecken des regionalen Basisstrassennetzes
durchleiten

= Hochleistungsstrasse (HLS)

regional verbinden
= Hauptverkehrsstrasse (HVS)

zwischendrtlich verbinden
= Verbindungsstrasse (VS)

ortlich verbinden, sammeln und erschliessen
= Verbindungs- und Sammelstrasse (VS/SS)

zur Orientierung
—— Perimeter RKBM

Hauptstrassen Bund
gemass Durchgangsstrassenverordnung

Grafik INFRAS. Hintergrund: Swisstopo
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Annex

Abkilirzungen

ASP: Abendspitzenstunde

AP: Aggloprogramm

DWV: Durchschnittlicher Werktagsverkehr

FlaMas: Flankierende Massnahmen

GVM: Gesamtverkehrsmodell Kanton Bern

HLS: Hochleistungsstrasse

HVS: Hauptverkehrsstrasse

LOS: Verkehrsqualitatsstufen, englisch «Level of Service»
MIV: Motorisierter Individualverkehr

MSP: Morgenspitzenstunde

PUN: Pannenstreifenumnutzung

RGSK: Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept
SS: Sammelstrassen

TA: Tramachse (2. TA = 2. Tramachse Stadt Bern)

UeO ZBBS: Uberbauungsordnung Zukunft Bahnhof Bern — Teil Stadt Bern
VDS: Verkehrsdrehscheibe (hier mit Fokus auf multimodale VDS)
VM: Verkehrsmanagement

VS: Verbindungsstrassen

ZBB: Zukunft Bahnhof Bern

ZMB: Zweckmassigkeitsbeurteilung
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Grundlagen

A6V BE 2021: Kantonales Angebotskonzept 6ffentlicher Verkehr 2022 - 2025. Amt fur offentli-
chen Verkehr und Verkehrskoordination und Tiefbauamt in der Bau- und Verkehrsdirektion
Kanton Bern. Bern, 2021.

AOV BE 2022: Gesamtmobilitdtsstrategie Kanton Bern 2022. Amt fiir 6ffentlichen Verkehr und
Verkehrskoordination und Tiefbauamt in der Bau- und Verkehrsdirektion Kanton Bern, her-
ausgegeben durch den Regierungsrat Kanton Bern. Bern, 2022.

AOV BE 2023: Gesamtverkehrsmodell Kanton Bern (GVM BE): Modellaktualisierung 2019,
Schlussbericht. Transoptima, Ecoplan, Transsol im Auftrag vom Amt fir 6ffentlichen Ver-
kehr und Verkehrskoordination in der Bau- und Verkehrsdirektion Kanton Bern. Bern,
2023.

A6V BE 2023: Gesamtverkehrsmodell Kanton Bern (GVM BE) — Modellgrundlagen, Faktenblatt
fur Anwender/innen und Interessierte. Amt fir 6ffentlichen Verkehr und Verkehrskoordi-
nation in der Bau- und Verkehrsdirektion Kanton Bern. Bern, 2023.

ASTRA 2021: Pannenstreifenumnutzung PUN A6 Bern-Wankdorf—Muri, Infoflyer. Bundesamt
fur Strassen. Bern, 2021.

ASTRA 2022: Testplanung Bern Ost / Muri, Version 1.3 (16. Juni 2022), Schlussbericht. Bundes-
amt fir Strassen in Zusammenarbeit mit Kanton Bern, Regionalkonferenz Bern-Mittelland,
Stadt Bern, Gemeinde Muri bei Bern, Gemeinde Ostermundigen. Bern, 2022.

ASTRA 2022: Umgestaltung Anschluss Wankdorf, Infoflyer. Bundesamt fiir Strassen. Bern,
2022.

BAFU 2009: SonBase — die GIS-Larmdatenbank der Schweiz. Grundlagen. Umwelt-Wissen Nr.
0908. Bundesamt fiur Umwelt. Bern, 2009.

BR 2023: Botschaft zum Zahlungsrahmen Nationalstrassen 2024-2027, zum Ausbauschritt 2023
fur die Nationalstrassen, zum Verpflichtungskredit und zur Anderung des Bundesbeschlus-
ses Uber das Nationalstrassennetz. Bundesrat. Bern, 2023.

BSG 732.11: Strassenverordnung (SV) vom 29.10.2008 (Stand 01.01.2020).

BSG 732.111.1: Strassengesetz (SG) vom 04.06.2008 (Stand 01.08.2020).

BVD 2021: Kantonales Giterverkehrs- und Logistikkonzept, Konzeptbericht mit Massnahmen.
Rapp Trans im Auftrag der Bau- und Verkehrsdirektion Kanton Bern. Bern, 2021.

BVD 2022: Zielbild Schienengliterverkehr, Entwurf fur die 6ffentliche Mitwirkung. Bau- und
Verkehrsdirektion Kanton Bern. Bern, 2022.

INFRAS, Meteotest 2020: Immissionen Schweiz und Liechtenstein, Modellresultate NO2,
PM10, PM2.5 filir 2015, 2020, 2030. Schlussbericht zu den Resultaten, im Auftrag des BAFU.
Bern und Zirich, 2020.
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RKBM 2019: Mobilitatsstrategie Region Bern-Mittelland 2040. Arbeitsgemeinschaft Biiro fir
Mobilitat AG, Panorama AG, Rapp Trans AG sowie Arbeitsgemeinschaft Ecoplan AG und
Metron Bern AG im Auftrag der Regionalkonferenz Bern-Mittelland. Bern, 2019.

RKBM 2020: Netzstrategie OV Kernagglomeration Bern, Synthesebericht. Erstellt durch Ecoplan
auf Basis Fachbericht von INFRAS, 3B AG, Van de Wetering im Auftrag der Regionalkonfe-
renz Bern-Mittelland. Bern, 2021

RKBM 2020: Regionales Angebotskonzept 6ffentlicher Verkehr 2022—-2025, Schlussbericht. Re-
gionalkonferenz Bern-Mittelland. Bern, 2021.

RKBM 2021: Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept RGSK Bern-Mittelland 2021,
Hauptbericht, Massnahmenband Teil 1: Siedlung und Landschaft, Massnahmenband Teil 2:
Verkehr, Ubersichtskarte, Kartenband. Regionalkonferenz Bern-Mittelland. Bern, 2023.

RKBM 2023: Regionales Veloleitbild 2023, Bericht zuhanden der 6ffentlichen Mitwirkung. B+S
im Auftrag der Regionalkonferenz Bern-Mittelland. Bern, 2023.

RKBM 2023: Studie Verkehrsdrehscheiben in der Region Bern-Mittelland, Schlussbericht fir die
Mitwirkung — 01.05.2023. Ecoplan, B+S, Eckhaus im Auftrag der Regionalkonferenz Bern-
Mittelland. Bern, 2023.

RKBM 2023: ZMB 2. Tramachse durch die Berner Innenstadt, Phase 1 Variantenfacher, Bericht
fir die Mitwirkung. B+S, INFRAS, Van de Wetering, Egger Kommunikation im Auftrag der
Regionalkonferenz Bern-Mittelland. Bern, 2023.

SR 741.272: Durchgangsstrassenverordnung, vom 18. Dezember 1991 (Stand am 18. Februar
2020).

TBA BE 2017: Richtlinie Kantonsstrassen/Aufteilung der Aufgaben und Verantwortlichkeiten
zwischen Kanton und Gemeinden (exkl. Planungs- und Projektierungsprozess). Tiefbauamt
in der Bau- und Verkehrsdirektion Kanton Bern. Bern, 2017.

TBA BE 2018: Verkehrsmanagement Bern Nord: Flissiger durch Bern Nord, Information an die
Bevolkerung. Tiefbauamt in der Bau- und Verkehrsdirektion Kanton Bern. Bern, 2018.

TBA BE 2020: Sachplan Veloverkehr: RRB Nr. 1436/2014 vom 3. Dezember 2014, angepasst am
27. Mai 2020. Tiefbauamt in der Bau- und Verkehrsdirektion Kanton Bern. Bern, 2020.
TBA BE 2021: Investitionsrahmenkredit Strasse 2022 — 2025, GRB 2020.BVD.3200 vom 8. Sep-
tember 2021. Tiefbauamt in der Bau- und Verkehrsdirektion Kanton Bern. Bern, 2021.
TBA BE 2021: Strassennetzplan 2022 — 2037, RRB Nr. 0702 vom 9. Juni 2021. Tiefbauamt in der

Bau- und Verkehrsdirektion Kanton Bern. Bern, 2021.

TBA BE 2023: Arbeitshilfe Storfallvorsorge bei den kantonalen Durchgangsstrassen, Vollzug

Storfallverordnung (StFV). Tiefbauamt in der Bau- und Verkehrsdirektion Kanton Bern.

Bern, 2023.
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TVS Stadt Bern 2020: Masterplan Veloinfrastruktur, Standards. Direktion fiir Tiefbau, Verkehr
und Stadtgriin mit Fachunterstiitzung der Metron Bern AG. Bern, 2020.

TVS Stadt Bern 2023: Beilage Nr. UeO-3, Orientierender Inhalt, ZBB Stadt Bern Verkehrsmass-
nahmen, Baustein 1-4, Uberbauungsordnung, Erlduterungsbericht. Direktion fiir Tiefbau,
Verkehr und Stadtgriin. Bern, 2023.

UVEK 2021: Mobilitat und Raum 2050, Sachplan Verkehr, Teil Programm. Eidgenossisches De-

partement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation. Bern, 2021.
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