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Kurzfassung ECOPLAN

Kurzfassung

Einfuhrung

In der vorliegenden Studie sollen ein Zielbild und eine Umsetzungsstrategie zu den Standorten
und zur Typisierung von Verkehrsdrehscheiben (VDS) in der Region Bern-Mittelland entwickelt
werden. Hierzu werden die folgenden Fragen untersucht:

o Was ist unter einer VDS zu verstehen? Welche Typen von VDS sind zu unterscheiden und
welche Anforderungen missen sie erflllen?

¢ Welche Standorte eignen sich fiir welche Typen von VDS im Perimeter der Region Bern-
Mittelland?

¢ Welches Potenzial fiir Verlagerungseffekte haben VDS und wie kann dieses Potenzial aus-
geschopft werden?

¢ Welche Anforderungen missen VDS erfiillen, damit sie einen Zielbeitrag an die raumlichen
Entwicklungsziele gemass Zukunftsbild des Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungs-

K.2

konzepts (RGSK) Bern-Mittelland leisten kdnnen?

e Wie kdnnen VDS zur Effizienzsteigerung des Gesamtverkehrssystems beitragen?

Zur Beantwortung dieser Fragen wurde ein nach mehreren Arbeitspaketen gegliedertes Vor-

gehen gewahlt. Die wichtigsten Ergebnisse werden im Folgenden zusammengefasst.

Grundlagen

Ausgehend von bestehenden Vorschlagen wird fur die Region Bern-Mittelland in Kapitel 2 eine

vergleichsweise differenzierte Typologie von VDS festgelegt (vgl. Abbildung K-1):

Abbildung K-1:  Typisierung der VDS

Typ Bezeichnung
A Hauptverkehrsdrehscheibe
B Sekundare Verkehrsdrehscheibe

C Urbane Verkehrsdrehscheibe

D Zentrumsnahe MIV-Bindelungs-Verkehrs-
drehscheibe in der Kernagglomeration

E Regionale Verkehrsdrehscheibe in der Ker-
nagglomeration

F Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb
der Kernagglomeration

G Dezentrale MIV-Biindelungs-Verkehrsdreh-
scheibe

H Tourismus- und Freizeit-Verkehrsdreh-
scheibe

| Regionale Busverkehrsdrehscheibe

Lage
Im Zentrum der Stadt Bern

Im Hauptkern der Agglomeration Bern, Arbeits-
platzschwerpunkt

In Subzentren der Stadt Bern und der angrenzen-
den Hauptkerngemeinden

Zentrumsnahe Bundelung des MIV fir die Redu-
zierung von MIV in der Kernagglomeration

In der Kernagglomeration oder Agglomerations-
gurtel

Regionalzentrum ausserhalb der Kernagglomera-
tion oder des Agglomerationsgurtels

Quelinahe Biindelung des MIV fir Erschliessung
von Gebieten mit schlechtem OV-Angebot

Ausgangspunkt flr wichtige Ziele im Freizeitver-
kehr

Landlicher Raum
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Kurzfassung

ECOPLAN

K.1

K.2

Kurzfassung

Einfuhrung

In der vorliegenden Studie sollen ein Zielbild und eine Umsetzungsstrategie zu den Standorten
und zur Typisierung von Verkehrsdrehscheiben (VDS) in der Region Bern-Mittelland entwickelt

werden. Hierzu werden die folgenden Fragen untersucht:

Was ist unter einer VDS zu verstehen? Welche Typen von VDS sind zu unterscheiden und
welche Anforderungen missen sie erfillen?

Welche Standorte eignen sich fir welche Typen von VDS im Perimeter der Region Bern-
Mittelland?

Welches Potenzial fur Verlagerungseffekte haben VDS und wie kann dieses Potenzial aus-
geschopft werden?

Welche Anforderungen missen VDS erflllen, damit sie einen Zielbeitrag an die rAumlichen
Entwicklungsziele geméss Zukunftsbild des Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungs-

konzepts (RGSK) Bern-Mittelland leisten kénnen?

e Wie kdnnen VDS zur Effizienzsteigerung des Gesamtverkehrssystems beitragen?

Zur Beantwortung dieser Fragen wurde ein nach mehreren Arbeitspaketen gegliedertes Vor-
gehen gewahlt. Die wichtigsten Ergebnisse werden im Folgenden zusammengefasst.

Grundlagen

Ausgehend von bestehenden Vorschlagen wird fur die Region Bern-Mittelland in Kapitel 2 eine
vergleichsweise differenzierte Typologie von VDS festgelegt (vgl. Abbildung K-1):

Abbildung K-1:  Typisierung der VDS

Typ Bezeichnung
A Hauptverkehrsdrehscheibe
B  Sekundare Verkehrsdrehscheibe

C Urbane Verkehrsdrehscheibe

D  Zentrumsnahe MIV-Biindelungs-Verkehrs-
drehscheibe in der Kernagglomeration

E  Regionale Verkehrsdrehscheibe in der Ker-
nagglomeration

F Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb
der Kernagglomeration

G  Dezentrale MIV-Biindelungs-Verkehrsdreh-
scheibe

H Tourismus- und Freizeit-Verkehrsdreh-
scheibe

Regionale Busverkehrsdrehscheibe

Lage
Im Zentrum der Stadt Bern

Im Hauptkern der Agglomeration Bern, Arbeits-
platzschwerpunkt

In Subzentren der Stadt Bern und der angrenzen-
den Hauptkerngemeinden

Zentrumsnahe Biindelung des MIV fir die Redu-
zierung von MIV in der Kernagglomeration

In der Kernagglomeration oder Agglomerations-
gurtel

Regionalzentrum ausserhalb der Kernagglomera-
tion oder des Agglomerationsgurtels

Quellnahe Biindelung des MIV fir Erschliessung
von Gebieten mit schlechtem OV-Angebot

Ausgangspunkt fiir wichtige Ziele im Freizeitver-
kehr

Landlicher Raum
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Neben der Typisierung werden in Kapitel 2 die wichtigsten Herausforderungen und Erfolgs-
faktoren von VDS und mogliche flankierende Massnahmen unter Einbezug ausgewahlter
Beispiele beschrieben. Diese lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Multimodale Wegeketten attraktiver machen: VDS sollen unterschiedliche Verkehrs-
strome (lokaler Verkehr, Regional- und Fernverkehr, MIV, OV, Fuss- und Veloverkehr) zu-
sammenzufihren, so dass multimodale Wegeketten attraktiv und konkurrenzfahig werden.

e Verkehrsiberlastungen reduzieren: VDS kénnen zu einer effizienteren Auslastung der
bestehenden Verkehrsinfrastruktur beitragen, indem vermehrt Verkehrsmittel kombiniert
werden.

e Verkehr verlagern: VDS sollen eine méglichst quellnahe Biindelung und Verlagerung auf
den OV vereinfachen. Grundvoraussetzung dafir ist eine im Vergleich zu einer MIV-Fahrt
kompetitive Reisezeit. Gleichzeitig sollen VDS keinen Mehrverkehr (Rebound-Effekte) ver-
ursachen.

e VDS auf Siedlungsentwicklung abstimmen: VDS sind auf die zukinftige Siedlungsent-
wicklung abzustimmen. Diese soll schwerpunktméssig in den inneren, vernetzten Struktu-
ren des bestehenden Siedlungsgebiets erfolgen. Ergédnzend sind punktuelle Erweiterungen
an geeigneten zentralen Lagen vorgesehen.

e Zu einem attraktiveren OV beitragen: VDS sollen zu einer Attraktivierung und verstérkten
Nutzung des OV beitragen und dadurch dessen Auslastung erhéhen, was auch zu einem
wirtschaftlicheren Betrieb des OV fiihrt.

o Den Anforderungen an kurze Wege und gute Lage gerecht werden: VDS mussen lokal
auf engem Raum vielen unterschiedlichen Anspriichen gerecht zu werden. Die Wege zwi-
schen den einzelnen Verkehrsangeboten sollten mdglichst kurz und angenehm sein. Es
braucht Flachen fur die OV-Haltestellen und fiir die Parkierung, seien es Velos, B+R und
P+R-Platze oder Sharing-Angebote. Und auch die Anbieter im Detailhandel und von weite-
ren Dienstleistungen verlangen eine mdglichst gute Lage.

e Flankierende Massnahmen umsetzen: VDS sind nicht als Einzelmassnahme zu verste-
hen, sondern vielmehr als Teil eines Massnahmenpakets, zu dem auch Massnahmen wie
das Parkraum- und Verkehrsmanagement, die attraktive Anbindung von Fuss- und Velo-
verkehr und das gezielte Setzen von Umsteigeanreizen (z.B. Uber kombinierte Tickets) ge-
horen. Flankierende Massnahmen sollen insbesondere die Nutzung der VDS starken.

Die Analyse der Zukunftstrends zeigt schliesslich, dass das Potenzial von VDS sich gegen-
Uber heute erhdhen dirfte. So erméglicht und vereinfacht die Digitalisierung neue Mobilitats-
formen (etwa die Nutzung von Sharing-Angeboten) und die Vernetzung verschiedener Ver-
kehrsmittel an VDS-Standorten. VDS tragen auch zur Umsetzung der an Bedeutung gewin-
nenden klimapolitischen Ziele bei, indem sie durch die Verkniipfung des klassischen OV mit
neuen, individuellen Mobilitatsformen zu attraktiven multimodalen Tur-zu-Tur-Verbindungen
beitragen. Schliesslich kbnnen VDS auch zu einer Siedlungsentwicklung nach innen beitragen,
indem sie eine vermehrte durchmischte Flachennutzung und somit kurze Wege ermdglichen.
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K.3

Potenzialanalyse

Die Kapitel 4 und 5 des Berichts stellen die Grundlage bereit fir die in Kapitel 6 durchgefiihrte
Potenzialanalyse fur die méglichen VDS-Standorte der Region Bern-Mittelland.

In Kapitel 4 wird ein Ziel- und Indikatorensystem entwickelt, mit welchem in standardisierter
Form die Eignung eines Standorts als VDS beurteilt werden kann. Hierzu werden fur die drei
Oberziele «hohe Eignung als Standort aus verkehrlicher, raumlicher und lokaler Sicht» kon-
krete Indikatoren bestimmt und mit einer Punkteskala von -2 bis +2 Punkten operationalisiert.

In Kapitel 5 werden fur die moglichen VDS-Standorte in der Region Bern-Mittelland Siedlungs-
struktur, Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage untersucht. Hierzu wird der Perimeter der
Region Bern-Mittelland in sieben Korridore plus der Stadt Bern strukturiert und fur jeden mog-
lichen VDS-Standort innerhalb dieser Korridore das Einzugsgebiet (abgestimmt auf die Ver-
kehrsmodellzonen des Gesamtverkehrsmodells Kantons Bern) bestimmt. Die Ergebnisse die-
ser Raum- und Verkehrsanalyse werden in Form von Standort-Steckbriefen fir jeden einzel-
nen potenziellen VDS-Standort dokumentiert, die in einem eigenen umfangreichen techni-
schen Hintergrundbericht zu finden sind.

Darauf aufbauend wird in Kapitel 6 das VDS-Potenzial der OV-Haltestellen im Perimeter der
Regionalkonferenz Bern-Mittelland in drei Schritten abgeschétzt:

Schritt 1: Im ersten Schritt werden bedeutende Standorte fur eine VDS identifiziert. Hierzu
werden Standorte lokalisiert, die ein bedeutendes Verkehrsbiindelungspotenzial aufweisen
und auch bezlglich Reisezeiten mit dem MIV bis zu einem gewissen Grad mithalten kénnen.

Schritt 2: Im zweiten Schritt wird das Potenzial der einzelnen Standorte vertieft beurteilt.
Hierzu wird auch die Nutzungsdichte im naheren Umfeld, Verkehrsangebot und -nachfrage
sowie das erwartete Bevolkerungs- und Arbeitsplatzwachstum im Einzugsgebiet des Standorts
in die Analyse miteinbezogen.

Schritt 3: Im dritten Schritt werden die potenziellen Standorte bestimmt. Hierzu werden die
Ergebnisse aus den beiden vorangehenden Schritten zusammengefuhrt. Es wird abgeschatzt,
welche der im ersten Schritt identifizierten Standorte Uber ein ausreichendes VDS-Potenzial
verfiigen. Im Ergebnis werden die Standorte gegliedert nach OV-Haltestellen mit ausgewiese-
nem, kritischem oder ungeniigendem VDS-Potenzial.

Im Ergebnis kann 37 von 79 untersuchten Standorte ein ausgewiesenes VDS-Potenzial zuge-
sprochen werden, 12 weitere Standorte weisen zumindest ein kritisches VDS-Potenzial auf. 30
Standorte wurden verworfen und fliessen in die weiteren Uberlegungen zur Szenarienbildung
nicht mehr mit ein.

In Abbildung K-2 werden alle VDS-Standorte mit einem bestatigten oder kritischen Potenzial
auf einer Karte abgebildet. Auf dieser Karte wird zudem die primére Funktion der einzelnen
VDS (OV-OV-Umsteigepunkt, MIV-OV-Drehscheibe oder kombinierte Drehscheibe) darge-
stellt.
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Abbildung K-2:

Bestatigte und kritische VDS-Standorte nach méglicher VDS-Ausrichtung
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K.4

Szenarien

In Kapitel 7 werden finf unterschiedliche Szenarien fir eine mégliche VDS-Strategie in der
Region Bern-Mittelland hergeleitet und bewertet. Die Szenarien wurden unter Anwendung un-
terschiedlicher Auspragungen der folgenden Elemente hergeleitet:

e Anzahl VDS
e Raumliche Anordnung
e Hauptfunktion der VDS

¢ Ausgestaltung Verkehrsangebot "incoming" und "outgoing" (aus Sicht des Pendlerverkehrs,
«incoming» betrifft beispielsweise Fahrten vom Wohnort zum Arbeitsplatz)

e Fahrtzweck

Fur alle Szenarien gilt, dass die VDS in der Kernagglomeration, die bereits heute die Funktion
einer VDS ganz oder teilweise innehaben, auch zukinftig bestehen bleiben. Die Analyse und
die darauf aufbauende Diskussion in einem Workshop mit der Begleitgruppe fuhrten zu folgen-
den funf Szenarien:

Status quo optimiert
Fokus OV
Quellennahes Umsteigen

Zielnahes Umsteigen

m O O @

MIV-Entlastung im Agglokern

Jedes dieser Szenarien wurde bezlglich seiner Eignung aus verkehrlicher Sicht und aus rdum-
licher Sicht mit insgesamt funf Indikatoren bewertet. Aus verkehrlicher Sicht wurde das Verla-
gerungspotenzial, die Funktionalitat und die Effizienz mit Bezug zum Gesamtverkehrssystem
bewertet, aus raumlicher Sicht der Beitrag zur Starkung der Zentren-Struktur und die Uberein-
stimmung mit rAumlichen Entwicklungszielen. Jeder dieser Indikatoren wurde gleichgewichtet.

Die Bewertungsergebnisse wurden wiederum an einem Workshop mit der Begleitgruppe dis-
kutiert. Zusammenfassend zeigt sich, dass keines der untersuchten Szenarien die Grundlage
fur eine zweckmassige Bestlosung ist. Vielmehr wurde klar, dass die Bestlosung einer kombi-
nierten Losung unter Bertcksichtigung der Vorteile aus den einzelnen Szenarien entsprechen
muss. Dieses Ergebnis entspricht den Erwartungen, da die einzelnen Szenarien bewusst als
«Eckszenarien» definiert wurden, um so die Vor- und Nachteile einzelner VDS-Strategien her-
ausarbeiten zu kénnen.

Fur die Herleitung des Zielbilds im folgenden Kapitel wurde zudem der Schluss gezogen, dass
der Zielzustand auf einer differenzierten Betrachtung der einzelnen Korridore aufbauen soll, da
sich die Ausgangslagen je nach Korridor beim Verkehrsangebot und/oder bei der Verkehrs-
nachfrage unterscheiden.
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K.5

Zielbild

In Kapitel 8 wird das «Zielbild VDS Region Bern-Mittelland» hergeleitet. Ziel ist es, eine zweck-
méassige Kombination von VDS in einem Korridor sowie auch im Gesamtperimeter zu bestim-
men. Das Zielbild soll folgende Anforderungen erfillen:

¢ VDS in der Kernagglomeration sollen einerseits ebenfalls als Drehscheibe fir Umsteigende
ab Quelle (die per Bus, Tram, Velo oder zu Fuss eintreffen) fungieren. Andererseits sollen
sie das attraktive und méglichst direkte Verteilen der von weiter aussen gebiindelt eintref-
fenden Fahrgaststrome zu ihren Zielorten (Schwerpunkte fir Arbeiten, Wohnen, Freizeit
und Einkauf) sicherstellen.

e VDS ausserhalb der Kernagglomeration sollen das Verkehrsaufkommen ab den in ihrem
Gebiet eher dispers verteilten Wohnorten biindeln, mit dem Ziel den Verkehr in Richtung
Kernagglomeration auf den OV zu lenken.

¢ Die wichtigsten Arbeitsplatzschwerpunkte in der Kernagglomeration sind: Stadtzentrum
Bern, Bern Wankdorf, Bern Europaplatz, Liebefeld, Ostermundigen, Papiermuhle, Zolliko-
fen und GUmligen. Diese Standorte sollen mdglichst gut mit VDS-Standorten erschlossen
werden.

¢ Dezentrale MIV-Bundelungsverkehrsdrehscheiben stehen dann im Vordergrund, wenn de-
ren Einzugsgebiet Uber keine bestehende bzw. auch zukiinftig nicht umsetzbare ausrei-
chende OV-Erschliessungsqualitat verfiigt, aber die Kernagglomeration Bern ab der VDS
rasch und direkt erreichbar ist.

Unter Bericksichtigung dieser Anforderungen wird zur Herleitung des Zielbilds wie folgt vorge-

gangen:

e Schritt 1: Bewertung der Standorte im Korridor: Die mdglichen Standorte werden pro Korri-
dor unter Verwendung verkehrlicher und raumlicher Bewertungskriterien bewertet. Die Be-
wertungsergebnisse werden differenziert nach VDS-Typen ausgewertet. Im Ergebnis wer-
den die pro Korridor am besten geeigneten Standorte bestimmt, wobei auch allenfalls zu-
satzlich bendétigte flankierende Massnahmen in die Analyse einbezogen werden.

e Schritt 2: Zielbild: Die Ergebnisse pro Korridor werden unter Berlcksichtigung der oben
genannten Anforderungen zu einem Zielbild zusammengefasst.

Als Resultat ergibt sich das in Abbildung K-3 visualisierte Zielbild zu den VDS in der Region
Bern-Mittelland. Insgesamt sind darin 23 VDS enthalten, die sich auf die einzelnen Korridore
verteilen und einer Kombination von unterschiedlichen VDS-Typen entsprechen. Erganzend
sind neun Alternativstandorte ausgewiesen, die entweder im Sinne einer Rickfallebene (wenn
sich andere Standorte als ungeeignet erweisen sollten) oder unter Einbezug von Uberregiona-
len Verkehrsstromen ins Zielbild aufgenommen werden kdnnten.

Zentrumsnah liegen mehrheitlich OV-OV-Drehscheiben (urbane VDS und regionale VDS in
der Kernagglomeration, diese wo sinnvoll mit P+R). Die regionalen VDS ausserhalb der Ker-
nagglomeration liegen ausschliesslich im 6stlichen, sudlichen und siidwestlichen Teil der Re-
gion. Dies ergibt sich, da es im Nordwesten ausserhalb der Kernagglomeration keine regiona-
len Zentren gibt. In eher peripherer Lage zur Kernagglomeration liegt ein Ring von dezentralen
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MIV-Biindelungs-VDS (Typ G). Diese verlagern Verkehr aus mit dem OV weniger gut er-
schliessbaren Gebieten méglichst quellennah an diesen VDS auf den OV. Da im Norden keine
wirksame VDS mdglich ist, ist hier die zentrumsnahe MIV-Bindelungs-VDS Neufeld zweck-
massig. Das Zielbild zeigt schliesslich auch, welche VDS mit einem grésseren oder kleineren
P+R-Angebot auszugestalten sind.

Abbildung K-3:  Zielbild Verkehrsdrehscheiben Region Bern-Mittelland
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Umsetzungsstrategie

Im abschliessenden Kapitel 9 wird fiir die Implementierung des Zielbilds eine Umsetzungsstra-
tegie entwickelt. Dabei geht es darum, aufzuzeigen, welche Massnahmen fiir welche Standorte
prioritar anzugehen sind. Als Grundlage wird fiir jeden VDS-Standort im Zielbild ein Steckbrief
erstellt (vgl. dazu Kapitel 9.2). Davon ausgehend wird fiir jeden Korridor die Dringlichkeit ein-
zelner Massnahmen diskutiert. Die Dringlichkeit und damit die Prioritatensetzung mdéglicher
Massnahmen bemisst sich an folgenden Punkten:

e Verkehrliche Funktionalitat: Beurteilung der Bedeutung eines Standorts aus verkehrlicher
Sicht und Herleiten der sich daraus ergebenden Prioritat, mit welcher an diesem Standort
VDS-Massnahmen umgesetzt werden sollten.

¢ Laufende Planungen: Identifizieren laufender Planungen im Perimeter der einzelnen VDS-
Standorte und beurteilen, ob sich daraus ein zeitlich prioritarer Bedarf fur die Integration
von VDS-Massnahmen in diese Planungen ergibt.

¢ Standortsicherung: Beurteilung des Bedarfs zur Sicherung von Flachen fir zukinftige VDS-
Nutzungen. Je hoher dieser Bedarf eingeschétzt wird, desto héher die Prioritat fir entspre-
chende Massnahmen.

Die Ergebnisse der Diskussion der prioritaren Standorte, Massnahmen und Projekte werden
in Kapitel 9.3 zusammengefasst. Insgesamt zeigt sich folgender prioritarer Massnahmenbedarf
differenziert nach VDS-Typen:

¢ Im Zielbild sind mit dem Bahnhof Bern eine Hauptverkehrsdrehscheibe (Typ A) und mit
Wankdorf und Europaplatz zwei sekundare VDS (Typ B) enthalten. Alle drei Standorte sind
von grosser Bedeutung, um die von aussen stammenden Verkehrsstrome aufzunehmen
und mit einem bestmdglichen multimodalen Angebot an ihre Zielorte weiterzufuhren. Alle
drei Standorte weisen einen prioritdren Massnahmenbedarf auf.

¢ Bei den urbanen VDS (Typ C) liegt der prioritire Massnahmenbedarf am Standort Oster-
mundigen. Beim Standort Gumligen ist vordringlich die VDS-Anforderung mit dem laufen-
den Masterplan-Verfahren abzustimmen. Am Standort Worblaufen ist vor allem die raumli-
che Aufwertung der VDS von hoher Prioritét.

o Das Zielbild enthélt mit dem P+R Neufeld eine zentrumsnahe MIV-Biindelungsdrehscheibe
(Typ D). Fur den Standort Neufeld sind verkehrlich prioritdre Massnahmen zur besseren
Verknupfung der verschiedenen Verkehrsmittel identifiziert worden sind.

e Beiden Regionalen VDS in der Kernagglomeration (Typ E) besteht ein prioritdrer Massnah-
menbedarf bei den drei nahe beieinander liegenden Standorten Schoénbihl. Fir diese
Standorte sind Eignung und mégliche Ausgestaltung einer auf die Standorte abgestimmten
VDS zu klaren. Insbesondere gilt dies fur den Standort Shoppyland mit einer maglichen
P+R-Funktion. Aufgrund der komplexen Ausgangslage und der herausfordernden Zielset-
zung wird die Durchfihrung einer Testplanung empfohlen. Sollte sich dieser Standort hier-
fur als ungeeignet erweisen, ware in zweiter Prioritdt der Standort Jegenstorf wieder in das
Zielbild aufzunehmen. Fur den Standort Bolligen besteht eine hohe Prioritat aus rdumlicher
Sicht: Es ist zu klaren, ob und wie eine VDS Bolligen in eine rdumliche Gesamtplanung
eingebettet werden kann inkl. Sicherstellung einer guten verkehrlichen Zugénglichkeit.
Auch fir den Standort Briinnen soll in einer hohen Prioritat geklart werden, ob das beste-
hende Parkhaus zu bestimmten Zeiten auch als P+R-Angebot genutzt werden kdnnte.
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e Beiden regionalen VDS ausserhalb der Kernagglomeration (Typ F) weist Miinsingen einen
Massnahmenbedarf mit héchster Prioritat auf, dies auch wegen der Abhéngigkeit zur Rea-
lisierung des S-Bahn-Viertelstundentakts im Rahmen des Ausbauschritts 2025. In Munsin-
gen sollte insbesondere die Attraktivitat fir das Velo und die Mikromobilitdt erhéht werden.
Fur Konolfingen sind mit hoher Prioritat die verkehrlichen Angebote insbesondere hinsicht-
lich einer attraktiven Verkniipfung von Bahnangeboten mit anderen Verkehrsmitteln auszu-
bauen. Gleichzeitig sind Mdglichkeiten fur eine Aufwertung des 6ffentlichen Raums und des
Bahnhofumfelds abzuklaren. Am Standort Belp ist insbesondere aus raumlicher Sicht die
Entwicklung im Umfeld der VDS abgestimmt auf das Dorfzentrum vertieft zu untersuchen.

e Bei den dezentralen MIV-Blindelungs-VDS (Typ G) ist mit hoher Prioritat die Standortfrage
im Korridor Suidwest zu klaren. Aufgrund der OV-Anbindung stiinde Niederscherli an erster
Stelle. Es gibt aber Zweifel, ob sich Niederscherli aufgrund der lokalen raumlichen Bedin-
gungen als VDS-Standort eignet. In die Analyse sind deshalb ebenfalls die Standorte Mit-
telhdusern und Schwarzenburg einzubeziehen. Fir den Standort Toffen sollen mit hoher
Prioritat verkehrliche Massnahmen erarbeitet und anschliessend umgesetzt werden. Dabei
ist Toffen sowohl als VDS Typ G als auch als VDS Typ H (Tourismus- und Freizeit-VDS)
auszugestalten. Neben der Realisierung eines P+R-Angebots sind auch Mdglichkeiten far
eine deutlich bessere OV-Anbindung des Gurnigel- / Gantrischgebiets vom Standort Toffen
aus zu prifen. Dazu kdnnte auch ein Pilotprojekt zu einem On-Demand-Angebot gehéren.

Grenzen der vorliegenden Analyse

Die in der vorliegenden Studie entwickelte Methodik zur Beurteilung des VDS-Potenzials von
OV-Haltestellen und zur Bestimmung der potenziellen VDS-Standorte erhebt keinen Anspruch
auf wissenschaftliche Exaktheit. Die Methodik wurde «generisch» in enger Zusammenarbeit
mit den Mitgliedern der Begleitgruppe entwickelt. Fir die Bestimmung der potenziellen VDS-
Standorte und der darauf aufbauenden Herleitung des Zielbilds wurden alle denkbaren
Standorte in die Analyse einbezogen. Insbesondere wurden auch dezentrale Standorte im
landlichen Raum umfanglich in die Analyse einbezogen. Bei der Bestimmung der im Zielbild
enthaltenen Standorte wurden zudem Korridor-spezifische Gegebenheiten bericksichtigt,
immer auch mit dem Ziel, dezentrale Standorte fiir VDS einzubeziehen.

Das darauf aufbauende Zielbild beruht auftragsgemass auf dem Perimeter der RKBM und auf
den innerhalb dieses Perimeters bestehenden Verkehrsstromen. Das hat zur Folge, dass
relevante Verkehrsstrome bei einzelnen Standorten an den Grenzen des Perimeters der RKBM
vernachlassigt wurden. Beispiele sind Jegenstorf und Fraubrunnen (Richtung Solothurn),
Thurnen und Oberdiessbach (Richtung Thun) oder Grosshdchstetten (Richtung Burgdorf) oder
auch das ausserhalb des RKBM-Perimeters liegende Flamatt. Diese Standorte wurden
deshalb als Alternativstandorte zusatzlich in das Zielbild aufgenommen. Eine raumliche
Erweiterung des Zielbilds (unter Einbezug der Uuberregionalen Verkehrsstrome) waére
entsprechend zu begriissen, liegt jedoch ausserhalb des Rahmens der vorliegenden Studie.

Schliesslich ist auch die Frage, konkreter Angebotsausbauten im OV nicht Gegenstand der
vorliegenden Studie. Das betrifft sowohl die S-Bahn als auch neue Angebotsformen, die
insbesondere im landlichen Raum an Gewicht gewinnen kdnnten (z. B. Pilotversuche zu On-
Demand-Angeboten).
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Einleitung

Ausgangslage

Die Entwicklung der Agglomeration Bern ist spatestens seit der Jahrtausendwende gepragt
von einer Konzentration der Beschéftigten in der Kernagglomeration.! Weil die Bevdlkerung
dagegen gleichmassiger im Raum verteilt gewachsen ist, haben sich Arbeits- und Wohnstand-
orte weiter voneinander entfernt. Konsequenz dieser siedlungsstrukturellen Entwicklung ist ein
starkes Wachstum der einseitigen Pendlerstrome in die Agglomerationskerngemeinden der
Region Bern-Mittelland.

Auch in den Hauptkerngemeinden der Region Bern-Mittelland hat sich das Wachstum der Be-
schéftigten auf einzelne Schwerpunkte konzentriert. Infolgedessen ist es in der Kernagglome-
ration selbst zu einer zunehmenden raumlich-funktionalen Ausdifferenzierung von Wohnen
und Arbeiten gekommen. Es haben sich verschiedene Subzentren herausgebildet, die entwe-
der eine hohe Arbeitsplatz- oder Wohnraumdichte aufweisen. Grdssere Arbeitsplatzschwer-
punkte entstanden beispielsweise im Wankdorf, im Bereich Papiermuhle in Ittigen, in Ausser-
holligen und in Koniz-Liebefeld.

Als Konsequenz des Wachstums von Bevdlkerung und Arbeitsplatzen ist der Verkehr in der
Kernagglomeration Bern weitergewachsen. Dies gilt fur alle Fahrzwecke, insbesondere aber
fur die Pendlerstrome, die ein klares Muster aufweisen:?

e Beiden Pendlerstromen zur Kernstadt Bern dominiert der OV: 61% aller Pendlerinnen und
Pendler mit Ziel Stadt Bern benutzen den OV. Innerhalb der Stadt Bern beniitzen nur 14%
der stadtischen Binnenpendler den MIV, 60% den OV und 26% das Velo.

¢ Bei den angrenzenden Hauptkerngemeinden nimmt der Anteil des MIV — ausser bei Pend-
lerfahrten zwischen Hauptkerngemeinden und Kernstadt — deutlich zu, so dass der MIV
zum dominierenden Verkehrsmittel wird.

e Der stark gewachsene Pendlerverkehr in der Kernagglomeration Bern weist nicht nur eine
zunehmend einseitige Lastrichtung mit mehr Zu- als Wegpendlern auf. Der Pendlerverkehr
tritt typischerweise auch wahrend der Morgen- und Abendspitze auf und ist damit hauptver-
antwortlich fir zunehmende Verkehrsiiberlastungen wahrend Spitzenzeiten.

Die geschilderte Entwicklung hat insbesondere an den Schnittstellen zwischen lbergeordne-
ten und lokalen Verkehrsnetzen zu Uberlastungen gefiihrt. Dies betrifft einerseits die zentralen
Knotenpunkte im OV, insbesondere den Bahnhof Bern, und zwar von den Perrons (ber die
Perronzugange und Passagen bis zur Infrastruktur fir das Umsteigen auf Tram, Bus, Velo oder
den MIV. Das umfassende Projekt «Zukunft Bahnhof Bern» ist eine direkte Antwort auf diese
Entwicklung. Andererseits betrifft es die die bereits heute stark belasteten und Uberlasteten
Netziibergdnge bzw. Schnittstellen zwischen dem Autobahnnetz und dem untergeordneten

1 Zur Kernagglomeration gehoren Bern, Muri, Ostermundigen, Bolligen, Ittigen, Zollikofen und der urbane Teil von
Kdniz (Wabern, Spiegel, Liebefeld, Kdniz Zentrum und Niederwangen).

2 Bundesamt fur Raumentwicklung ARE (2020)
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Strassennetz in der Agglomeration, so typischerweise die Anschlisse Wankdorf und Ostring.
Es sind wéhrend Spitzenzeiten nicht nur zunehmend Ruickstaus beim MIV auf der Autobahn
und/oder dem lokalen Strassennetz festzustellen. Auch auf wichtigen Korridoren der Region
Bern-Mittelland (Worblental, Girbetal) steigen wahrend Spitzenzeiten die Staurisiken. Dabei
kann es ortlich auch zu Behinderungen des strassengebundenen OV oder des Fuss- und Ve-
loverkehrs kommen — teilweise unter Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit.

Alle bestehenden Prognosen von Bund, Kanton und Gemeinden zeigen, dass in der Kernag-
glomeration Bern sowohl die Bevélkerung als auch die Anzahl Arbeitsplatze in den nachsten
20 Jahren weiterwachsen werden. Dabei wird sich das Wachstum insbesondere auf die daftr
planerisch vorgesehenen Entwicklungsschwerpunkte konzentrieren. Die neueste Prognose
findet sich im Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept (RGSK) 2021 und darauf
aufbauend in den raumlich detaillierten Strukturdaten zum aktualisierten Gesamtverkehrsmo-
dell (GVM) Bern. Demnach ist im Trend mit einem Bevolkerungswachstum in der Kernagglo-
meration Bern bis 2040 von rund 47°000 Personen auszugehen. Das Wachstum der Arbeits-
platze (gemessen in Vollzeitdquivalenten) wird demgegeniber mit rund 12’500 zusatzlichen
Arbeitsplatzen deutlich tiefer ausfallen.

Fazit: Das Gesamtverkehrsaufkommen in der Kernagglomeration Bern wird in Zukunft weiter
wachsen. Ohne gezielten Ausbau der Angebote ist deshalb von einer weiter zunehmenden
Uberlastung der Verkehrssysteme auszugehen, dies insbesondere an den Schnittstellen zwi-
schen den Ubergeordneten und lokalen Netzen.

Fragestellungen

Eine mogliche Massnahme zur Entlastung der bestehenden Verkehrsinfrastrukturen ist die
Forderung von Verkehrsdrehscheiben. Die vorliegende Studie nimmt dies auf und befasst sich
mit der Frage, welchen Beitrag Verkehrsdrehscheiben (synonym: multimodale Drehscheiben,
Mobilitatshubs) in der Region Bern-Mittelland zur Entlastung des Verkehrssystems insgesamt
leisten kdnnen. Hierzu sind folgende Fragen zu untersuchen:

e Was ist unter einer Verkehrsdrehscheibe zu verstehen? Welches ist die zu verwendende
Terminologie? Insbesondere: Welche Typen von Verkehrsdrehscheiben sind zu unterschei-
den?

¢ Welche Standorte eignen sich fur welche Typen von Verkehrsdrehscheiben? Im Allgemei-

nen und konkret im Perimeter der Region Bern-Mittelland?

¢ Welches Potenzial fur Verlagerungseffekte haben Verkehrsdrehscheiben und wie kann die-
ses Potenzial ausgeschopft werden?

¢ Welche Anforderungen missen Verkehrsdrehscheiben erfullen, damit sie einen méglichst
hohen Zielbeitrag an die rdumlichen Entwicklungsziele geméass Zukunftsbild des RGSK
Bern-Mittelland leisten kénnen?

o Welches Potenzial fur die Starkung der geplanten Zentren-Struktur haben Verkehrsdreh-
scheiben und wie kann dieses Potenzial ausgeschopft werden?
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o Welchen Beitrag kénnen Verkehrsdrehscheiben in der Region Bern fir die zuklinftige Ge-
wahrleistung der Mobilitat leisten, insbesondere auch im Zuge der Digitalisierung und Au-
tomatisierung des Verkehrs auf der Strasse und des damit beeinflussten Mobilitatsverhal-
tens?

o Welches sind die Chancen von Verkehrsdrehscheiben hinsichtlich Effizienzsteigerung des
Gesamtverkehrssystems (z.B. kiurzere und raschere Wegeketten, optimierte Nutzung der
begrenzten Verkehrsflachen in der Agglomeration, Entlastung des Bahnhofs Bern usw.)?
Wie kdnnen Risiken und Gefahren minimiert werden (z.B. Attraktivitatssteigerung fur den
MIV)?

e Welche Anforderungen sind an die verschiedenen Typen von Verkehrsdrehscheiben zu
stellen? Einerseits an die Ausgestaltung der Drehscheibe selbst, andererseits aber auch
hinsichtlich méglicher Begleitmassnahmen (bspw. Mantelnutzung, Reduktion des Park-
platzangebots und Bewirtschaftung der MIV-Zufahrten in die Agglomeration usw.).

Zur Beantwortung dieser Fragen gehen wir von folgendem Grundverstandnis aus: Die Loka-
lisierung und Ausgestaltung von Verkehrsdrehscheiben soll zu einer moglichst guten Abstim-
mung von Siedlung und Verkehr beitragen. Es geht nicht um isolierte Einzellésungen, sondern
um eine Schnittstellen- und Haltestellen-ubergreifende Sichtweise und Herangehensweise.
Aus diesem Grund sind

¢ die bestehende Siedlungsstruktur und die erwartete zukiinftige Siedlungsentwicklung,
o das bestehende Verkehrssystem und die zukinftige Entwicklung des Verkehrsangebots,

¢ das heutige Mobilitéatsverhalten und mogliche zukunftige Entwicklungen

in die Diskussion einzubeziehen. Dies umso mehr, als dass Hauptkerngemeinden und Kern-
stadte verkehrlich und stadtebaulich immer starker zusammenwachsen und entsprechend ge-
samthaft weiterzuentwickeln sind.

Fur eine fundierte Diskussion Uber mdgliche Standorte von Verkehrsdrehscheiben und deren
Ausgestaltung wird ein umfassendes Mengengerist bendtigt. Das betrifft sowohl das beste-
hende und zukiinftige Verkehrs- und Infrastrukturangebot am Standort selbst als auch rAumlich
differenzierte Daten zur bestehenden und zukinftigen Siedlungsstruktur (Bevélkerung, Ar-
beitsplatze, verkehrsintensive Einrichtungen) und die Analyse der bestehenden und zukinfti-
gen Verkehrsnachfrage und soweit mdglich den Einbezug wichtiger Trends im Mobilitatsver-
halten und bei den Mobilitatsformen.

Abgrenzungen

Der Perimeter wird fiir die Beantwortung der im vorangehenden Kapitel skizzierten Fragen
raumlich wie folgt abgegrenzt:

e Der Untersuchungsperimeter fir mogliche Standorte von Verkehrsdrehscheiben umfasst
das Gebiet der Region Bern-Mittelland.

e Der Betrachtungsperimeter ist deutlich grosser. Die Verkehrsdrehscheiben sollen fiir fol-
gende Verkehrsstrome attraktive Umsteigebeziehungen anbieten:
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1.4

— Primar: Ziel-/Quell- und Binnenverkehr der Region Bern Mittelland

— Sekundar: Durchgangsverkehr durch die Region

Im Vordergrund stehen dabei radial in die Kernagglomeration einfallende Verkehrsbeziehun-
gen mit Fokus auf die Pendlerstrome. Sekundéar ist auch das Potenzial fir den Einkaufs- und
Freizeitverkehr aufzuzeigen.

Der Fokus der Studie liegt auf der Untersuchung des Potenzials und der Zweckmassigkeit von
Verkehrsdrehscheiben aus verkehrlicher und rdumlicher Sicht. Nicht enthalten ist dabei die
konkrete Beurteilung der lokalen Machbarkeit einzelner Standorte. Ebenfalls nicht Gegenstand
der Studie sind ergédnzende Massnahmen im Bereich des Mobilititsmanagements oder ande-
rer verhaltensorientierter Massnahmen. Solche kénnen bei der konkreten Umsetzung von Ver-
kehrsdrehscheiben aber sehr wohl eine wichtige Rolle spielen.

Vorgehen und Struktur

Die vorliegende Studie wird in acht Arbeitspaketen erarbeitet, wie Abbildung 1-1 zeigt. In den
ersten funf Arbeitspaketen steht die Herleitung und Begriindung mdglicher Szenarien zu
Standorten und zur Gestaltung von Verkehrsdrehscheiben im Vordergrund. Dazu gehort so-
wohl die detaillierte Beschreibung wie einzelne Typen multimodaler Drehscheiben auszuge-
stalten sind (Hard- und Software), als auch die Diskussion mdglicher resp. notwendiger Be-
gleitmassnahmen. Als Grundlage fiir die Festlegung solcher Szenarien sollen vorangehend die
methodischen und datenmassigen Grundlagen bereitgestellt werden. Die verkehrlichen Wir-
kungen der einzelnen Szenarien werden nur grob abgeschatzt. Hierzu sollen beispielhaft Um-
steigeeffekte grob quantifiziert und in Bezug auf die Auswirkungen auf die gesamte Wegekette
und maogliche Entlastungen der Verkehrstrager analysiert werden. Auf dieser Basis kann eine
erste Beurteilung der Starken und Schwéchen der einzelnen Szenarien vorgenommen werden.

Anschliessend geht es darum, die Wirkungen einzelner Szenarien umfassender zu quantifizie-
ren. Hierzu sollen die verkehrlichen Effekte mit dem GVM Bern abgeschatzt werden (AP6),
wobei Auswertungen auf die erfolgversprechendsten Szenarien beschréankt werden. Die Quan-
tifizierung der verkehrlichen Wirkungen ausgewahlter Szenarien dient als Grundlage fur die
ausfihrlichere Bewertung der ausgewahlten Szenarien und die Herleitung des vorteilhaftesten
(allenfalls auch kombinierten) Szenarios (AP7). Das so ausgewahlte Szenario soll anschlies-
send weiter konkretisiert werden: Hierzu sollen in einer Umsetzungsstrategie erste Massnah-
men fur dessen Umsetzung definiert, priorisiert und zeitlich verortet werden sowie die damit
verbundenen Kosten abgeschétzt werden (AP8).



1. Einleitung ECOPLAN, B+S, Eckhaus

Abbildung 1-1: Arbeitspakete im Uberblick

AP1: Grundlagen AP2: Ziele und
Wirkungskriterien

| |

AP3: Raumanalyse Ist-Zustand
und Horizont 2040

AP4: Raumeinteilung und Klassifizierung
der wichtigen Verkehrsknoten

|

AP5: Szenarien bestimmen und
erste Grobbewertung

AP6: Szenarien und
Modellrechnungen

|

AP7: Zielzustand Bestvariante

|

AP8: Umsetzungsstrategie
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2.1

Grundlagen

Definition und Typologie von Verkehrsdrehscheiben

Die mdglichst gute Vernetzung verschiedener Verkehrsmittel ist seit langem ein wichtiges An-
liegen. Sie spielt in Form der «Kombinierten Mobilitat» eine wichtige Rolle in den Agglomerati-
onsprogrammen und in der Verkehrspolitik der Kantone, meistens in Form von P+R-Anlagen
und B+R-Anlagen. Dass «Verkehrsdrehscheiben» im verkehrspolitischen Diskurs in den letz-
ten Jahren zunehmend an Gewicht gewinnen, hat einerseits mit der zunehmenden Uberlas-
tung insbesondere der urbanen Verkehrsinfrastrukturen zu tun, andererseits mit den neuen
Angeboten auf dem Mobilitatsmarkt und der Digitalisierung. Diese ermdglichen neue und
«nahtlose» Mobilitatsketten und eréffnen neue Potenziale fir die Verlagerung vom MIV auf
andere Verkehrsmittel. Verkehrsdrehscheiben (VDS) sollen dazu beitragen, dass das zuneh-
mende Verkehrsaufkommen insbesondere in urbanen Raumen nicht zu einer Uberlastung des
gesamten Verkehrssystems fiihrt und dass somit die urbanen Raume auch in Zukunft gut er-
reichbar bleiben. Hierzu sollen sie den Umstieg auf effizientere, flachensparsame Verkehrs-
mittel (OV, Fuss- und Veloverkehr, neue Mobilitatsformen wie Sharing-Angebote) férdern und
einen Umstieg auf den OV auch schon méglichst nahe an der Quelle erméglichen.

Verkehrsdrehscheiben sorgen fir ein effizientes und barrierefreies Umsteigen vom Auto zum
offentlichen Verkehr sowie Fuss- und Veloverkehr; sie erlauben auf einfache Weise, den Fern-
mit dem Regional- und Ortsverkehr zu kombinieren. Im Mittelpunkt steht dabei die Attraktivitat
der Anlage: Kurze Wege und eine gute stadtebauliche Gestaltung der Verkehrsdrehscheiben
motivieren zum Umsteigen. Mit angegliederten Einkaufs-, Freizeit- und Dienstleistungsange-
boten bieten sie den Reisenden zudem einen Mehrwert.3 Allerdings miissen solche Zusatznut-
zungen im raumlichen Kontext Sinn machen. Sie sollen insbesondere nicht zusatzliche Ver-
kehre erzeugen oder funktionierende landliche Zentren kannibalisieren.

a) Bestehende Vorschlage zur Typologie von Verkehrsdrehscheiben

Es gibt nicht eine typische Verkehrsdrehscheibe (VDS). Ausgehend von Lage und Funktion
einer Drehscheibe ist vielmehr zwischen verschiedenen Typen von VDS zu unterscheiden. Die
Typisierung im Programmteil des Sachplans Verkehr basiert hauptsachlich auf den beiden Kri-
terien Lage (Wo liegt die VDS?) und Funktion (Welche Verkehrsmittel werden kombiniert?).
Abbildung 2-1 stellt die insgesamt funf Typen mit ihren wichtigsten Merkmalen vor. Neben der
Lage und den priméren Funktionen sind dies das Dienstleistungsangebot in und rund um die
VDS sowie konkrete Beispiele fur die funf Typen in der Schweiz. Allen Typen gemeinsam ist
der Umstand, dass es sich um mehr als blosse Umsteigepunkte handelt.# VDS heben sich von
gewohnlichen Umsteigepunkten insbesondere durch folgende Eigenschaften ab:

8 Bundesamt fir Raumentwicklung ARE (2022)

4 Bundesratin Sommaruga: «Die Verkehrsdrehscheiben, die wir anstreben, sollen mehr sein als Park and Ride. [...]
An den Drehscheiben muss es lebendig sein, es braucht Laden, Biros oder Schulen. Umsteigen muss attraktiv,
schnell und einfach sein» (Bundesamt fur Raumentwicklung ARE (2021b))
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Multimodalitat: Es werden verschiedene Verkehrsmittel vernetzt.

Kurze Wege: Zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln kann schnell und hindernisfrei
umgestiegen werden.

Dienstleistungen: Die Verkehrsdrehscheibe verflgt Uber zuséatzliche Dienstleistungsange-
bote.

Verknupfung: Verkehrsdrehscheiben verkniipfen verschiedene verkehrliche Hierarchien
(etwa durch die Kombination von Fern-, Regional- und Ortsverkehr).

Abbildung 2-1: Typologisierung von Verkehrsdrehscheiben geméss Sachplan Verkehr, Pro-
grammteil®

Typ Bezeich- Lage Funktion® Angebot Beispiele
nung

I Hauptdreh-  Im Hauptkern einer grossen  Umstieg vom schie- Viele Bahnhof
scheibe ei-  Agglomeration nengebundenen Fern- Dienstleis- Bern, Zirich
ner grossen und Regionalverkehr  tungsan-  HB, Genéve-
Agglomera- auf den stadtischen gebote im  Cornavin
tion OV sowie auf alterna-  Bhf.

tive Mobilitatsange-
bote

] Sekundare  Im oder nah am Hauptkern Umstieg vom Regio- Einzelne Bern Wank-
Drehscheibe (urbaner Giirtel) einer gros- nalverkehr auf den Dienstleis- dorf, Re-
grosser Ag- sen Agglomeration stadtischen OV tungen nens, Zilrich
glomeration Potenzial fir Fernver- Potenzial  Oerlikon

kehrsverbindungen in Umge-
bung

Il Zentrale Im Kern einer mittleren bzw.  Ahnliche Funktionen Viele Bellinzona,
Drehscheibe kleinen Agglomeration wie Typ |, aber Um- Dienstleis- Frauenfeld,
weitere Ag- stieg vom MIV auf den tungen um Delémont
glomeration Regional- und Fern- Bhf.

verkehr kommt bedeu-
tendere Rolle zu.

IV Drehscheibe Zentralitéat innerhalb (Neben- Umstieg vom MIV, Einzelne Biasca,
eines regio- kern) oder ausserhalb einer  strassengebundenen Dienstleis- Zernez
nalen Kno-  Agglomeration Regionalverkehr, tungen um
tens Fuss- und Veloverkehr Bhf.

auf den schienenge-
bundenen Regional-
verkehr

V  MIV-Binde- Unterschiedliche Lokalisierun- Umstieg vom MIV auf Dienstleis- Neufeld
lung Dreh-  gen an Schnittstellen zwi- den OV (stadtischer tungspo-  (Bern),
scheibe schen Nationalstrassen und  oder Regionalverkehr) tenzial Vennes

OV-Haltestellen mit gutem
Angebot. Von «nah am Kernx»
bis «Ausserhalb der Sied-
lung»

MIV-Bindelung (Car-
pooling)

Abbildung 2-2 verordnet die funf verschiedenen VDS-Typen im Programmteil des Sachplans

Verkehr schematisch im Raum. Durch die Darstellung der OV-Linien (Fernverkehr,

5

6

Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK (2021)

Bei den beschriebenen Funktionen handelt es sich nicht um eine abschliessende Auflistung aller Funktionen, die
eine VDS des entsprechenden Typs hat. Beschrieben werden primér die wichtigsten Funktionen der VDS.
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Regionalverkehr) sowie Strassen (Nationalstrassen, Hauptstrassen) illustriert diese ausser-
dem die primére(n) Funktion(en) der Verkehrsdrehscheiben.

Abbildung 2-2: Schematische Darstellung der finf Typen von Verkehrsdrehscheiben

Typ |

TypV

m

Typli

Erschilessung Offentlicher Verkehr strassenverkehr

[ \ + Femverkehr i  Natonalstrasse/

_J- erkshesckahischelbe Fernvorkehrsbahnhot NaTONa 5 trassenanschiuss
> Felnerschiiessung ausserhalb von —@— nahverkehrs ———  Haupstrasse

Agglomerationen und Korridoren Regionalbahnhof

Quelle: Sachplan Verkehr, Teil Programm?

7 Eidgenossisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK (2021)
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Neben den funf Typen von Verkehrsdrehscheiben werden im Sachplan Verkehr, Teil Pro-
gramm, zwei weitere Arten von Drehscheiben aufgefiihrt. Diese weisen zwar Ahnlichkeiten mit
den Verkehrsdrehscheiben im engeren Sinne auf, werden aber nicht als solche klassifiziert. Es
handelt dabei um die folgenden zwei Arten:

e Kleine dezentrale P+R / B+R: Sind an kleineren Bahnhéfen (Regionalverkehr) in nachster
Nahe zu moglichen Verkehrsquellen zu finden und weisen deshalb ein grosses Potenzial
fur den frihen Umstieg auf effizientere Verkehrsmittel (OV) auf (dhnlich wie VDS des Typs
V)

o Landesflughafen: Weisen gewisse Merkmale der VDS-Typen | und Il auf (vielfaltiges
Dienstleistungsangebot, nah am Hauptkern einer grossen Agglomeration, Umstieg vom
Fern- auf den stadtischen oder Regionalverkehr)

In Konkretisierung zum Sachplan Verkehr unterscheidet das ASTRA bei Typ V (MIV-Biinde-
lung Drehscheibe) zusatzlich die Subtypen «zentrumsnahe Autobahndrehscheiben» und «de-
zentrale Drehscheiben».

Neben der oben vorgestellten Typologie von VDS gemass Programmteil Sachplan Verkehr
des Bundes gibt es weitere Vorschlage fir mdgliche Typisierungen von VDS. Diese sind je-
weils stark gepragt vom lokalen Kontext. Nachfolgend eine Auswahl samt den Merkmalen, die
fur die Unterscheidung der verschiedenen Typen herangezogen werden:

Abbildung 2-3: Typisierungsansétze — Beispiele aus der Literatur
Autor(en) Klassifizierungsmerkmale Typen (Anz.) Kontext
Metrolinx Rolle im Verkehrsnetzwerk, prog- Gateway Hubs, Kanada
(2008)8 nostiziertes Wachstum (Major Anchor Hubs (Toronto)
transit station vs. Major regional  (2)
destination)
Urban Design  Grdsse, Angebot, Kontext Neighborhood, USA (Los An-
Studio (2016)° Central, geles)
Regional (3)
Metron und Grosse, Bedeutung Umsteigepunkt von nationaler/  Schweiz

Universitat Zi-
rich (2007)°

regionaler / lokaler Bedeutung,
Umsteigepunkt des stadtischen
OV (4)

Zukunftsnetz Angebot (Verkehrsmittel), Kon- 3 Hierarchiestufen (S, M, L) Deutschland
Mobilitait NRW  text (stadtisch/regional) (Nordrhein-
(2017)* Westfalen)

8 Metrolinx (2008)

® Urban Design Studio (2016)

10 Metron; Universitat Zurich (2007)

11 Zukunftsnetz Mobilitat NRW (2017)
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Aus den verschiedenen Vorschlagen lassen sich vier Basiskriterien zur Typisierung von
Verkehrsdrehscheiben herleiten:

1) Raumstruktur: Die Typisierung von VDS erfolgt nach der Lage einer VDS im Raum. Es
ergibt sich eine rAumliche Typologie, die sich an der Zentralitat orientiert.

2) Netzstruktur/Angebot: Zu nennen sind hier:

o Verkniipfung von OV-Angeboten (OV » OV): Die Typisierung der VDS erfolgt nach den
unterschiedlichen miteinander verknipften Verkehrsangeboten (Fernverkehr, Regionalver-
kehr, Ortsverkehr) und nach der Angebotsdichte (Anzahl Linien, Anzahl Zugs-, Tram-, Bus-
halte pro Tag).

o Verkniipfung von OV und MIV (MIV ® OV): Insbesondere an OV-Haltestellen mit Direktver-
bindungen in das Zentrum und wenn die Reisezeit mit dem OV ins Zentrum kirzer (oder
zumindest nicht langer) ist als mit dem MIV.

o Verkniipfung von OV und/oder MIV mit dem Veloverkehr / neuen Mobilitatsformen?2 / Sha-
ring-Angeboten: Diese Verknlpfung spielt fur die Typisierung von VDS nur selten eine
Rolle, ist aber bei der Beschreibung der Ausgestaltung einer Drehscheibe von grosser Be-
deutung.

3) Potenzial/Nachfrage: Schliesslich kann auch die Grosse und die Art der bestehenden und
der zukinftigen Verkehrsstrome am betrachteten Standort fiir die Typisierung der VDS eine
Rolle spielen. Dabei ist insbesondere der Nutzungsmix (Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Frei-
zeit) im Einzugsgebiet des Standorts zu beachten.

4) Dienstleistungsangebot: Verkehrsdrehscheiben sind nicht reine Umsteigepunkte, son-
dern sie zeichnen sich auch dadurch aus, dass das Umsteigen mit Dienstleistungsangebo-
ten kombiniert wird. VDS unterscheiden sich bei diesem Kriterium dadurch, wie umfassend
und differenziert das Angebot an Dienstleistungen in und um die Verkehrsdrehscheibe ist
(Grundangebot, ausgebautes Angebot, umfassendes Angebot). Es geht somit nicht darum,
im landlichen Raum zusatzliche Einkaufszentren an VDS-Standorten zu erstellen und damit
unerwiinschten Verkehr zu erzeugen. Es geht vielmehr darum, das Einkaufen oder andere
Dienstleistungen in den Nachhauseweg zu integrieren und damit die Verkehrsinfrastruktur
zu entlasten.

Viele Typisierungen kombinieren mehrere dieser Kriterien. Dazu gehodren etwa die Typisierung
im Sachplan Verkehr (Raumstruktur, Netzstruktur/Angebot und Dienstleistungsangebot) oder
von Metrolinx (Raumstruktur, Netzstruktur/Angebot und Potenzial/Nachfrage).

Hingegen spielen exogene Faktoren in den heute vorliegenden Vorschléagen fir die Typi-
sierung von Verkehrsdrehscheiben hdchstens eine untergeordnete Rolle. Dazu gehdren etwa:

2 Fir den Begriff der «<neuen Mobilitatsformen» existiert noch keine feststehende Definition. Wir verstehen darunter
etwa Fahrrad- oder Trottinett-Verleihsysteme und On-Demand-Angebote wie Rufbusse -taxis, aber auch Car-Poo-
ling-Angebote. Fur dieselben Mobilitatsformen wird manchmal auch der Begriff «6ffentliche Individualverkehrsmit-
tel» verwendet (Schlump; Wehmeier; Helff; u. a. (2015)).
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e Bevoélkerungs- und Arbeitsplatzwachstum: Das erwartete Wachstum fiihrt zwar zu einer ho-
heren Verkehrsnachfrage, hat aber weniger auf die Verortung und Typisierung der VDS
einen Einfluss als auf deren Dimensionierung

e Siedlungsschwerpunkte: Hotspots der Siedlungsentwicklung kénnen den lokalen Bedarf fiir
VDS erhéhen, beeinflussen aber ebenfalls kaum deren Typisierung

e Dekarbonisierung: Die zunehmende E-Mobilitat hat keine direkten Auswirkungen auf die
Typisierung von VDS, ist aber bei der Ausstattung von VDS zu beachten

e Technologische Entwicklungen / Digitalisierung: Die Digitalisierung (Stichworte: MaaS, Au-
tomatisierung) und technologische Entwicklungen (Stichworte: neue Antriebstechnologien)
veréandern die Anforderungen an eine VDS hinsichtlich Ausstattung (insbesondere Angebot
und Platzbedarf fir Sharing-Angebote) und sie erhéhen auch das Potenzial von multimo-
dalen Wegeketten. Sie haben aber auf die Typisierung von VDS ebenfalls keinen grossen
Einfluss.

Eine nahere Beschreibung dieser und weiterer exogener Faktoren befindet sich in Kapitel 2.3,
das sich tUibergeordneten Trends und deren Auswirkungen auf die Mobilitat sowie die Ausge-
staltung und das Potenzial von Verkehrsdrehscheiben widmet.

b) Typologie fur den Perimeter der Region Bern-Mittelland

Ausgehend von den bestehenden Typologien soll an dieser Stelle ein erster Vorschlag einer
maoglichen Typisierung von VDS fir die Region Bern-Mittelland vorgestellt werden (vgl. Abbil-
dung 2-4). Dieser ist in den folgenden Arbeitspaketen - insbesondere Arbeitspakete 3 und 4 —
weiter zu konkretisieren, weiter zu differenzieren und bei Bedarf anzupassen.

Dieser erste Vorschlag lehnt sich an bestehende Typisierungsvorschlage an, soll mdglichst
alle denkbaren Typen enthalten (auch wenn davon vielleicht spéater wieder einzelne Typen
wegfallen kdnnen) und sich schon mdglichst am Raum der Region Bern-Mittelland ausrichten.

Als Ausgangsbasis dient die Typisierung im Sachplan Verkehr, Teil Programm. Da die darin
charakterisierten VDS jedoch vor allem in Agglomerationen und nicht im landlichen Raum zu
finden sind und kleinere Drehscheiben keine wesentliche Rolle spielen, erganzen wir diese mit
weiteren moglichen Typen von Verkehrsdrehscheiben. Damit wird der rAumlichen Heterogeni-
tat des Gebiets der Regionalkonferenz Bern-Mittelland (RKBM) Rechnung getragen. Ausser-
dem nehmen wir eine feinere Gliederung vor, indem wir innerhalb der regionalen Drehscheiben
sowie der Drehscheiben zur MIV-Bundelung zuséatzlich nach der Lage der VDS differenzieren.

Keinen Eingang in die Typologie finden Standorte, die nicht mindestens (iber eine OV-Anbin-
dung verfugen oder ein ausgebautes Sharing-Angebot fiur Velos und Mikromobilitat aufweisen.
Dazu sind namentlich Autobahn-Raststatten zu zahlen, die ausschliesslich auf Carpooling aus-
gerichtet wirden. Bei solchen Drehscheiben sind einerseits unerwiinschte Rebound-Effekte
(spéateres Umsteigen als erwiinscht), andererseits per Saldo nur eine sehr beschrankte Reduk-
tion des MIV-Aufkommens in der Kernagglomeration zu erwarten, so dass sie nicht zu einer
Entlastung im urbanen Strassenverkehr beitragen wirden. Bei den méglichen VDS-Standorten
handelt es sich also stets um OV-Haltestellen.
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Bei der Festlegung der einzelnen VDS-Typen wird keine Abgrenzung zu bestehenden P+R-
Anlagen vorgenommen. Bestehende P+R-Anlagen sollen nicht von VDS abgegrenzt, sondern
vielmehr in die entsprechende Typisierung integriert werden.

Der Vorschlag zur Typisierung der VDS in Abbildung 2-4 enthélt auch eine Tourismus- und
Freizeit-Verkehrsdrehscheibe (Typ H). Dieser VDS-Typ bezieht sich auf Standorte, bei wel-
chen der Freizeitverkehr zumindest temporar (z.B. wahrend Wochenenden) der dominante
Verkehrszweck ist und bei welchen sich die Frage stellt, ob die Freizeitfahrten an diesen Stand-
orten gebundelt werden kdnnten. Ein solcher Bindelungsstandort kdnnte z. B. Riggisberg fir
das Gantrischgebiet sein. Hingegen wiirden zentrumsnahere Standorte wie Wabern oder Briin-
nen, die zwar ebenfalls wichtige Knoten fur den Freizeitverkehr sein kénnen, nicht diesem Ty-
pus zugerechnet, da sich die verschiedenen Verkehrszwecke viel starker tiberlagern und auch
die Frage der Feinverteilung (letzte Meile) ganz anders geldst werden kann.
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Abbildung 2-4:

Typ Bezeichnung

Hauptverkehrs-
drehscheibe

Sekundare Ver-
kehrsdreh-
scheibe

Urbane Ver-
kehrsdreh-
scheibe

Zentrumsnahe
MIV-Biinde-
lungs-Verkehrs-
drehscheibe in
der Kernagglo-
meration

Regionale Ver-
kehrsdreh-
scheibe in der
Kernagglomera-
tion

Regionale Ver-
kehrsdreh-
scheibe aus-
serhalb der Ker-
nagglomeration

Dezentrale MIV-
Biindelungs-Ver-
kehrsdreh-
scheibe

Tourismus- und
Freizeit-Ver-
kehrsdreh-
scheibe

Regionale Bus-
verkehrsdreh-
scheibe

Lage

Im Zentrum der
Stadt Bern

Im Hauptkern der
Agglomeration
Bern, Arbeitsplatz-
schwerpunkt

In Subzentren der
Stadt Bern und der
angrenzenden
Hauptkerngemein-
den

Zentrumshahe
Biindelung des
MIV fiur die Redu-
zierung von MIV in
der Kernagglome-
ration

In der Kernagglo-
meration oder Ag-
glomerationsgurtel

Regionalzentrum
ausserhalb der
Kernagglomera-
tion oder des Ag-
glomerationsgur-
tels

Quellnahe Bunde-
lung des MIV fur
Erschliessung von
Gebieten mit
schlechtem OV-
Angebot

Ausgangspunkt fur
wichtige Ziele im
Freizeitverkehr

Landlicher Raum

Verkehrsangebot

Int. Personenverkehr,
Fern- und Regionalver-
kehr, stadtischer OV
Alternative Mobilitdtsange-
bote, FVV

IR- und S-Bahn-Halte,
starke Verknupfung mit
stadtischem OV

Potenzial fiir Fernverkehrs-
halte

Option P+R

S-Bahn-Haltestelle ver-
knapft mit Tram-/Buslinien
oder Haltestelle mit mehre-
ren Tram-/Buslinien; Um-
stieg auf Mikromobilitats-,
Sharing- und Taxiangebote

P+R-Angebot direkt ver-
kniipft mit stadtnahen OV-
Linien und mit diversen
Sharing-Angeboten

S-Bahn-Haltestelle, eine
oder mehrere Buslinien,
ausgebautes B+R-Ange-
bot, je nach Lage mit P+R-
Angebot

S-Bahn-Haltestelle, eine
oder mehrere Buslinien,
ausgebautes P+R- und
B+R-Angebot

S-Bahn-Haltestelle im
landlichen Raum mit aus-
gebautem P+R-Angebot

On-Demand-Shuttles, Ski-
und Bikebus etc.

Verkniipfung mehrerer re-
gionaler Buslinien

Dienstleis-
tungsangebot

Umfassendes
Dienstleistungs-
angebot in und
um den Bhf.

Grosses Dienst-
leistungsange-
bot, grosses Ar-
beitsplatzange-
bot

Grundangebot
an Dienstleis-
tungen, Ein-
kaufsmdglich-
keiten

Grundangebot
an Dienstleis-
tungen

Ausgebautes
Dienstleistungs-
angebot im Ein-
zugsgebiet der
Drehscheibe

Ausgebautes
Dienstleistungs-
angebot im Ein-
zugsgebiet der
Drehscheibe

Grundangebot
an Dienstleis-
tungen

Grundangebot
an Dienstleis-
tungen

Grundangebot
an Dienstleis-
tungen

Verkehrsdrehscheiben-Typisierung fur den Handlungsraum Bern-Mittelland 3

Beispiele
maoglicher
Standorte

Bern
Bahnhof

Bern
Wankdorf,
Bern
Europa-
platz

Kleinwa-
bern, Lie-
befeld, Os-
termundi-
gen, Gumli-
gen

P+R Neu-
feld

Koniz, Belp

Minsingen,
Konolfin-
gen, Jeg-
enstorf

Toffen,
Wichtrach

Riggisberg

Bremgar-
ten, Hinter-
kappelen

13 Bei der Bearbeitung der vorliegenden Studie stand das kantonale Merkblatt «Verkehrsdrehscheiben im Kanton

Bern» noch nicht zur Verfigung. In der fur die einzelnen Typen verwendeten Terminologie bestehen deshalb im
Vergleich zur Typisierung im kantonalen Merkblatt gewisse Unterschiede.
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2.2

22.1

Ausgestaltung von Verkehrsdrehscheiben und laufende Planungen

Ausgewdhlte Beispiele

Durch eine Annaherung an Verkehrsdrehscheiben aus praktischer Sicht lassen sich einerseits
Herausforderungen fir das Funktionieren von Verkehrsdrehscheiben ableiten. Andererseits
ermoglicht ein Blick auf Verkehrsdrehscheibenprojekte die Identifikation von Erfolgsfaktoren.
Aus diesem Grund sollen in diesem Kapitel die wichtigsten Ergebnisse aus der ARE-Publika-
tion «Verkehrsdrehscheiben. Gute Beispiele aus der Schweiz und aus dem Ausland» aus dem
Jahr 2021 prasentiert werden.* Diese Ergebnisse basieren auf einer Sammlung von verschie-
denen Verkehrsdrehscheiben aus dem In- und Ausland, die unterschiedliche Typen von Ver-
kehrsdrehscheiben widerspiegeln. Weil die Zusammenstellung im ARE-Bericht jedoch nur ei-
nen Teil der méglichen Verkehrsdrehscheibentypen abdeckt, werden die entsprechenden Er-
gebnisse zusatzlich erganzt mit weiteren, eigenen Beispielen fir Verkehrsdrehscheiben.

Als gutes Beispiel fiir eine Hauptverkehrsdrehscheibe (Typ I) gilt dem ARE-Bericht zufolge der
Durchgangsbahnhof in Luzern. Auch wenn zum heutigen Zeitpunkt noch offen ist, ob und in
welchem Zeitraum der Um- und Ausbau des Bahnhofs Luzern realisiert werden kann, sind
folgende Starken zu erwahnen: Der Umbau wird begleitet von einer Siedlungsentwicklung auf
dem freiwerdenden Areal. Gleichzeitig wird die Erschliessung des Bahnhofs durch neue Zu-
gange verbessert und damit der Umstieg auf den schienengebundenen Verkehr vereinfacht.
Darlber hinaus werden in und rund um den Bahnhof viele verschiedene Verkehrsmittel mitei-
nander vernetzt, dies bei einer anspruchsvollen Projektorganisation, in der alle drei Staatsebe-
nen vertreten sind. Letzterer Umstand zeugt von einer vorbildlichen Abstimmung und Planung
der verschiedenen Stakeholder. Der ARE-Bericht enthalt zwei weitere Beispiele gelungener
Hauptverkehrsdrehscheiben, und zwar die in Frankreich resp. Deutschland gelegenen Bahn-
hofe Saint-Brieuc und Augsburg.

Eine vorbildlich ausgestaltete Sekundare Verkehrsdrehscheibe (Typ 1) ist der Bahnhof Walli-
sellen. Durch den neuen Anschluss mit der Glattalbahn wurde der Bahnhof zu einem wichtigen
OV-Knotenpunkt. Das entsprechende Projekt zeichnet sich etwa dadurch aus, dass im An-
schluss an die Verbesserung des Verkehrsangebots ein Ausbau des Siedlungsangebots rund
um den Bahnhof erfolgte. Ausserdem wurde in Wallisellen nicht nur der Umstieg zwischen
Tram und Bahn vereinfacht: Durch einen neuen Bushof wurden auch die Wege zwischen Bus-
kante, Tram- und Busperrons verkirzt. Durch die Neugestaltung der Bahnhofstrasse wurde
das Areal um den Bahnhof zu einem attraktiven Begegnungsort. Ebenfalls in der Publikation
des ARE vorgestellt werden der Bahnhof in Bern-Briinnen, das Projekt rund um die Entwick-
lung des Seetalplatzes in Luzern sowie der Bahnhof Eaux-Vives in Genf. Aus unserer Sicht
weist gerade letzteres Projekt einen sehr hohen Vorbildcharakter auf. Deshalb wird es spater
im Kapitel bei den weiteren Beispielen noch ausfihrlicher vorgestelit.

Das in unserem Handlungsraum gelegene P+R Neufeld gilt als gelungenes Beispiel fur eine
MIV-Bundelungs-Verkehrsdrehscheibe (Typ V). Als besonders wertvolles Element

14 Bundesamt fur Raumentwicklung ARE (2021b)
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herausgestrichen wird die Méglichkeit, nach Losen eines Parking-Tickets kostenlos mit dem
stadtischen OV zum Bahnhof Bern zu gelangen. Durch die Lage ausserhalb der Innenstadt
wird ein friihzeitiger Umstieg vom MIV auf den OV erméglicht und der Verkehr und Parkie-
rungsraum im Stadtzentrum entlastet. Im Bericht des ARE wird neben dem P+R Neufeld noch
ein weiteres Projekt einer MIV-Bindelungs-Verkehrsdrehscheibe in Aarhus (Danemark) vor-
gestellt.

Weitere Beispiele in der ARE-Publikation betreffen die Bahnhofe Bellinzona und Rotkreuz. Da-
bei handelt es sich nach der Typologie im Sachplan Verkehr, Programmteil um Verkehrsdreh-
scheiben des Typs Il (Zentrale Drehscheibe weitere Agglomeration).

Im ARE-Bericht werden aus den untersuchten Beispielen erste Erfolgsfaktoren fiir Verkehr-
drehscheiben abgeleitet. 1> Zu erwéhnen sind insbesondere:

1. Lage und multimodale Ausstattung: Es ist eine herausfordernde Aufgabe, die richtige
Lage und Ausstattung einer Verkehrsdrehscheibe festzulegen. Verkehrsdrehscheiben
sind in jedem Fall in ein raumliches Gesamtkonzept einzubinden sind und sollen nicht als
Solitére betrachtet werden.

2. Verkehrsdrehscheiben sollen attraktive Orte sein und sich fur eine dem Ort angepasste
Siedlungsentwicklung eignen. Damit soll eine Verdichtung nach innen unterstitzt werden,
ohne den funktionalen Charakter des Umsteigeortes zu mindern.

3. Flankierenden Massnahmen wie ein gesamtraumliches Konzept zum Parkraummanage-
ment und weitere Massnahmen zur Mobilitatslenkung tragen zum Funktionieren der Ver-
kehrsdrehscheiben und zur Vermeidung ungewollter Nutzungen bei.

4. Eine gute Abstimmung zwischen den drei Staatsebenen tragt zu erfolgreichen Verkehrs-
drehscheiben bei. Hierzu dient das von Bund, Kantonen und Gemeinden gemeinsame
getragene «Programm Verkehrsdrehscheiben».

Weil die Sammlung im ARE-Bericht nicht alle von uns eingefiihrten und fir den Handlungsraum
Bern-Mittelland relevanten Typen von Verkehrsdrehscheiben abdeckt, sollen nachfolgend wei-
tere, eigene Beispiele fur Verkehrsdrehscheibenprojekte aus dem In- und Ausland vorgestellt
werden. Diese vorgestellten Projekte enthalten konkret Beispiele fur Urbane Quartierverkehrs-
drehscheiben, welche in der im Sachplan Verkehr, Programmteil enthaltenen Typisierung nicht
erwahnt werden. DarUber hinaus soll, wie friher im Kapitel erwahnt, das Projekt rund um den
Bahnhof Eaux-Vives in Genf ndher beschrieben werden. Wahrend im ARE-Bericht die positi-
ven Eigenschaften der vorgestellten Beispiele im Fokus stehen, beleuchten wir im Rahmen
einer kurzen Beurteilung unsere Beispiele etwas kritischer.

15 Bundesamt fur Raumentwicklung ARE (2021b), S. 3.
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Jelbi-Stationen Berlin
Ort

Typ

Strategische Einbettung

Projektbeschreibung

Quelle: berlin.de

Verkehrsangebot

Dienstleistungsangebot

Siedlungsstruktur

Offentlicher Raum

Beurteilung

Berlin (GER)
Urbane Verkehrsdrehscheibe (Typ C)

— Die Jelbi-Stationen sind Teil der «BerlinSteigtUm»-Strategie der Berli-
ner Verkehrsbetriebe (BVG). Die Strategie sieht unter anderem eine
starkere Vernetzung von Mobilitat vor sowie die Entwicklung von
neuen, nachhaltigen Mobilitdtsangeboten.

— Die Jelbi-Stationen tragen zur Erreichung der im Stadtentwicklungsplan
definierten Ziele bei, konkret etwa zur «Starkung der Inter- und Multi-
modalitat und der geteilten Nutzung von Fahrzeugen [...]».16

— Jelbi ist eingebettet in den Nahverkehrsplan sowie den Verkehrsvertrag
zwischen den BVG und dem Land Berlin.1":18

Jelbi-Stationen befinden sich an ausgewahlten S+U-Bahnhofen in Berlin.
An den Stationen kdénnen verschiedene Fahrzeuge gemietet, abgegeben
und aufgeladen werden. Ausserdem kénnen Taxis oder Ridesharing-An-
gebote gebucht werden. Kernstiick der Jelbi-Stationen ist aber weniger
das multimodale Angebot, sondern die Jelbi-App. Diese integriert und
kombiniert sémtliche Mobilitdtsangebote und erlaubt multimodales Rou-
ting.1®

— Ortsverkehr: Jelbi-Stationen werden im Umfeld von S+U-Bahnhofen re-
alisiert. Haufig sind auch Bus- und Tramhaltestellen vorhanden.

— Sharing-Angebote: E-Tretroller, E-Motorroller, Fahrrader, Shuttles,
Pkws, Transporter

— Taxis

Das Angebot an Verkehrsmitteln ist nicht an jeder Station dasselbe, son-
dern variiert.

Dienstleistungsangebote gehdren nicht zur Ausstattung der Jelbi-Statio-
nen. Allerdings steht den Benutzer/innen WLAN zur Verfligung. Zentral
fur den Erfolg der Jelbi-Stationen ist die Jelbi-App. In dieser lassen sich
alle Verkehrsangebote zentral buchen und bezahlen.

Im Umfeld von Jelbi-Stationen werden keine siedlungsstrukturellen Pro-

jekte verfolgt. Die Stationen selbst stehen auf 6ffentlichem Grund (Son-

dernutzungsgenehmigungen) oder privaten Flachen. Potenzielle Stand-
orte werden mithilfe eines Kriterienkataloges aus soziodemographischen
sowie OPNV- und Sharing-orientierten Kennzahlen evaluiert und gegenei-
nander gewichtet.?°

Rund um die Stationen werden keine Massnahmen ergriffen, um die Auf-

enthaltsqualitat zu erhdhen oder den offentlichen Raum attraktiver zu ge-

stalten.

— Neue Mobilitatsdienstleistungen: Den Nutzer/innen steht eine breite Pa-
lette diverser effizienter und nachhaltiger Verkehrsmittel zur Verfugung,
die Uber eine integrative App einfach gebucht werden kénnen.

— Vernetzung von Verkehrsmitteln: Die Jelbi-Stationen vereinfachen die
Vernetzung des OV mit alternativen Mobilitatsformen.

— Keine erkennbare Siedlungsentwicklung: Jelbi ist primér ein Ver-
kehrsprojekt.

16 Staatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz Berlin (2021)

17 Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz Land Berlin (2020)

18 Land Berlin; Berliner Verkehrsbetriebe (2020)

19 Bayern Innovativ (2021)

20 Bayern Innovativ (2021)
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ZuriMobil Stationen
Ort

Typ
Strategische Einbettung

Projektbeschreibung

Verkehrsangebot

Dienstleistungsangebot

Siedlungsstruktur

Offentlicher Raum

Beurteilung

Zirich (CH)

Urbane Verkehrsdrehscheibe (Typ C)

Teil der Gesamtstadtischen «Strategie Stadtverkehr 2025», Teilstrategie
«Smart Mobility». Ziel des Massnahmenpakets ist: Férderung der stadt-
vertraglichen und ressourcenschonenden Mobilitat mit innovativen Lésun-
gen mittels Vernetzung und Partizipation sowie durch die Nutzung der
Mdglichkeit der Digitalisierung. Massnahmen dazu sind:

— ZuriMobil App

— Pilotprojekt VBZ Pikmi

— Multimodale Mobilitatsplattform inklusive ZuriMobil-Stationen
— Plattform Vianova

In das Programm sind verschiedene Anbieter im Bereich 6ffentlicher Ver-
kehr (VBZ), Car-, Bike- und Scootersharing sowie Taxi eingebunden. Mit
der ZuriMobil-App werden die Mobilitatsangebote digital verknipft. Mit
den ZiriMobil-Stationen werden sie auch physisch zusammengebracht.
2020 wurde im Rahmen des zunachst auf zwei Jahre ausgelegten Pilot-
projekts eine erste ZiriMobil-Station an der Flurstrasse in Zirich-Altstet-
ten errichtet, an der verschiedene Angebote der Mobilitats-Partner zur
Verfligung stehen. Anfang 2021 sind bei den VBZ-Haltestellen Seebach
und Heuried zwei weitere Station in Betrieb genommen worden.

— Tram und Bus

— Car-Sharing-Fahrzeuge
— Mikromobilitats-Angebote
— Veloabstellplatze

— Taxi

Nicht direkt Teil der Strategie. Die Stationen liegen aber in Bereichen, bei
denen es publikumsorientierte Angebote gibt.

Es werden keine direkten siedlungsstrukturellen Ziele verfolgt.

Die betrieblichen Massnahmen sind Teil von Umbaumassnahmen beste-
hender 6V-Haltestellen und integriert in Aufwertungsmassnahmen fir den
offentlichen Raum. Insgesamt wird die Zentralitat der Orte gestarkt.

Strategie: Wertvoll; der klassische 6ffentliche Verkehr verknlpft sich digi-
tal und physisch mit privaten Anbietern von Shared-Mobility.

Stationen: Bestimmte Haltestellen des offentlichen Verkehrs werden als
multimodale Drehscheiben verstanden und es werden weitere Anbieten
vor Ort platziert. Umbau ist begleitet von wertvollen Aufwertungen des 6f-
fentlichen Raums.

Die Interaktion mit stadtplanerischen Massnahmen sollte thematisiert /
verbessert werden.

Eine betriebliche Beurteilung kann noch nicht erfolgen, da die Angebote
sehr neu sind. Gemass Medienartikel und Aussagen der VBZ ist insbe-
sondere die Applikation noch kaum etabliert.

Applikation: Schlecht; die einzelnen Verkehrsmittel kdnnen nicht in der
ZuriMobil App selbst gebucht werden.
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Bahnhof Genf Eaux-Vives?:

Ort
Typ (ARE)

Strategische Einbettung

Projektbeschreibung

Quelle: ceva.ch

Verkehrsangebot

Dienstleistungsangebot

Siedlungsstruktur

Offentlicher Raum

Beurteilung

Genf (CH)
Sekundére Verkehrsdrehscheibe (Typ B)

— SBB & SNCF: Projekt CEVA (neue Eisenbahnlinie Cornavin—Eaux-Vi-
ves—Annemasse). Entlang der neuen Linie sind bis 2019 finf neue
Bahnhofe gebaut worden. Einer davon ist Eaux-Vives.

— Richtplan des Kantons Genf: Der Kanton Genf strebt eine kompakte,
multipolare und griine Agglomeration an. Entwicklungsschwerpunkte
sind dabei vor allem die Bahnhéfe entlang der CEVA-Eisenbahnlinie, u.
a. Eaux-Vives. Dort sollen neue Wohn- und Arbeitsraume entstehen
sowie ein attraktiver 6ffentlicher Raum mit Unterhaltungs- und Kultur-
angeboten.??

— In Eaux-Vives wurde nicht bloss ein neuer Bahnhof gebaut, sondern
mit der Uberbauung O’VIVES auch gleich neue Arbeits-, Wohn-, Shop-
ping- und Parkierungsflache. Dartiber hinaus wurde im unmittelbaren
Umfeld des Bahnhofs auch ein Theaterneubau realisiert. Zwischen
dem Theater und der Uberbauung O'VIVES fiihren grossziigige Griin-
flachen und Baume zu einer Aufwertung des 6ffentlichen Raums.
Grossflachige Platze dienen der Bevoélkerung als Begegnungszone.

{ — Der Bahnhof Eaux-Vives befindet sich grosstenteils unter der Erde und

ist Uiber drei oberirdische Zugénge erreichbar.
— Das Projekt wurde grosstenteils unter Leitung der SBB umgesetzt.

— Regionalverkehr: S-Bahn-Anschluss (Léman-Express)

— Ortsverkehr: mehrere stadtische Bus- und Tramlinien

— Veloverkehr: Velostation mit Veloparkplatzen

— MIV: Parkhaus mit 515 Parkplatzen (50 davon P+R), zusatzliche Park-
platze fur Motorrader

— Taxi: Taxistand neben den Buskanten

Diverse Einkaufsmaoglichkeiten, Restaurants sowie ein Schwimmbad,
Sportzentrum ein Theater in unmittelbarer Nahe zum Bahnhof

Im Perimeter um den Bahnhof sind neue Buros, Wohnungen und Ver-
kaufsflachen entstanden. Somit entsteh in Eaux-Vives ein neues Zentrum
mit durchmischter Nutzung.

Rund um den Bahnhof wurden Grunflachen und Freirdume (6ffentliche
Platze) fur die Bevolkerung geschaffen.

— Effizientes Umsteigen durch kurze Wege: Mehrere Bahnhofszugéange,
alle Verkehrsmittel in ndchster Nahe zueinander

— Attraktivierung des OV: Der Léman-Express erméglicht eine direkte
Verbindung nach Frankreich

— Siedlungsentwicklung nach innen: Neue Wohnungen, Biros, Freizeit-
einrichtungen und Einkaufsmaoglichkeiten rund um den Bahnhof. Bei-
trag zu einer multipolaren Agglomeration mit mehreren Zentren.

— Stadtebauliche Attraktivitat: Das neue Quartier ladt mit seinen Platzen
und Grinflachen zum Verweilen ein und weist ein vielfaltiges Freizeit-
angebot auf.

— Keine neuen Mobilitdtsdienstleistungen: Das Verkehrsangebot verei-
nigt zwar verschiedene Modi, aber es enthélt kaum innovative Mobili-
tatsformen.
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Bahnhof Emmenbriicke??

Ort

Typ

Strategische Einbettung

Projektbeschreibung

Verkehrsangebot

Dienstleistungsangebot

Siedlungsstruktur

Offentlicher Raum

Emmenbricke (CH)
Sekundére Verkehrsdrehscheibe (Typ B)

— Subzentrum in der Agglomeration Luzern
— Belebtes Umfeld mit Multiplex-Kino und Einkaufszentrum in Gehdistanz

— Lage im Entwicklungsschwerpunkt Luzern Nord. Angrenzend an Bus-
bahnhof ist die Schaffung eines neuen Stadtzentrums (u.a. zentrale
Verwaltung des Kantons, Hochschule fur Gestaltung) geplant.

— Entstanden als Teil des Projekts Seetalplatz mit gesonderter OV-Achse
auf beiden Zufahrten zum Busbahnhof

— Regionalverkehr: S-Bahn-Anschluss (S1, S9), RegioExpress

— Ortsverkehr: mehrere stadtische Bus- und Trolleybuslinien am Bus-
bahnhof als zentraler Punkt im Emmer Busnetz, zuséatzliche Haltestelle
direkt vor dem Empfangsgebaude

— Veloverkehr: Veloparkpléatze gedeckt beim Bahnhof, 2 Bike-Sharingsta-
tionen beim Busbahnhof und Bahnzugang

— MIV: 89 P+R-Parkplatze, 3 Car-Sharing-Fahrzeuge
— Taxi: Taxistand neben den Buskanten

— Billettschalter, Convenience-Filiale, Kiosk am Busbahnhof, weitere Ein-
kaufsmoglichkeiten im Umfeld

Starke Gewerbe- und Bironutzung im Umfeld mit Einkaufs- und Freizeit-
maoglichkeiten, kaum Wohnnutzungen

— Neugestaltung Bahnhofstrasse mit Baumen
— Grossraumiger, offener Busbahnhof

21 Die Beschreibung des Projekts in Genf Eaux-Vives basiert zu grossen Teilen auf Bundesamt fiir Raumentwicklung

ARE (2021b)

22 Bundesamt fur Raumentwicklung ARE (2021b)

2 Gemeindeverband LuzernPlus (2021)
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Beurteilung

Bahnhof Poppenbittel

Ort

Typ

Strategische Einbettung

Projektbeschreibung

Verkehrsangebot

Dienstleistungsangebot

Siedlungsstruktur

Offentlicher Raum

Beurteilung

— Mehrere Bahnhofszugéange. Busbahnhof sidlich des Bahnhofs ist sepa-
rate Haltestelle und nicht in Sichtdistanz zum Empfangsgebaude des
Bahnhofs. Nur zwischen S-Bahn und 2 von 7 Buslinien bestehen kurze
Umsteigewege vom Bahnhof.

— Auf Ostseite (ruckseitig) zusatzliche Haltestelle, welche nur in einer
Fahrtrichtung bedient wird, wodurch die Umsteigebeziehungen nicht in
beiden Richtungen gleich gut sind.

- Effiziente OV-Bevorzugung durch abgesetzte OV-Achse

— Anschluss an Fernverkehrsnetz fehlt

— Keine neuen Mobilitatsdienstleistungen: Verkehrsangebot vereinigt
zwar verschiedene Modi, aber enthalt kaum innovative Elemente.

— Kein umfassendes Dienstleistungsangebot

Hamburg (D)

Urbane Verkehrsdrehscheibe (Typ C)

Sternférmige Fihrung der lokalen Buslinien zu Subzentren und
Weiterfiihrung mittels tibergeordneter Verkehrsmittel (S-Bahn,
Hochbahn oder Metrobus)

Die S-Bahnstation Poppenbiittel im Hamburgeraussenbezirk hat ei-
nen wichtigen Umsteigecharakter zwischen Bus und S-Bahn.

Der 2009 entstandene Busbahnhof grenzt direkt an die S-Bahnhal-
testelle.

— Regionalverkehr: S-Bahn-Anschluss (S1, S11)

— Ortsverkehr: verschiedene Buslinien inkl. Metrobus (Hauptlinie)

— Veloverkehr: B+R Anlage mit 220 Abstellplatzen, davon 40 Miet-
platze

— MIV: P+R-Parkplatze mit 450 Platzen, Bike-Sharing

— Taxi: Taxistand

— Alternative Mobilitat: E-Scooter

— Digitalisierung: Mit App FreeNow Taxi, E-Bike, E-Roller oder Car-
Sharing Fahrzeuge buchbar

— DHL-Paketstation, Einkaufsmdglichkeiten, Imbiss
Einkaufszentrum angrenzend

— Quartierzentrum in Hamburger Vorort
Wohnnutzungen, Gewerbe und Einkaufszentrum im Umfeld

— Uberdachter Busbahnhof mit Glasdach
Ruckwartiger Busbahnhof auf begriintem platz

— Kurze Umsteigewege
Einladende, helle Architektur

33



2. Grundlagen ECOPLAN, B+S, Eckhaus

Bahnhof Worb Dorf

Ort Worb (CH)

Typ Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomeration
(Typ F)

Strategische Einbettung — Endpunkt des Schienenverkehrs, wichtiger Umsteigepunkt auf

Regionalbuslinien

— Intermodale Drehscheibe zwischen MIV aus dem Umland und
OV in der Agglomeration Bern

Projektbeschreibung — Der Bahnhof Worb Dorf bildet den Endpunkt der Berner Tramli-

¥ = nie 6 und der S-Bahn Linie S7 und stellt den Umsteigepunkt auf
verschiedene Regionalbuslinien dar. Eine Ortsbus-Anbindung
fehlt zurzeit.

' _ Umbau Mit P+R iiber den Gleisen und neuem Bahnhofplatz inkl.
Bushaltekanten 2004/2005

Markus Giger / Wikipedia

Verkehrsangebot — Regionalverkehr: S-Bahn-Anschluss (S7 nach Bern), mehrere
Regionalbusse

— Ortsverkehr: Tramlinie 6
— Veloverkehr: 200 Veloabstellplatze (gedeckt)

— MIV: Parkhaus mit 92 Parkpléatzen und 2 Car-Sharing-Fahrzeu-
gen

Dienstleistungsangebot Verkaufsstelle RBS, Convenience-Filiale, weitere Einkaufsmoglich-
keiten und Postfiliale nahe gelegen

Siedlungsstruktur Im Zentrum des Dorfs gelegen mit angrenzenden gemischten
Wohn- und Gewerbenutzungen

Offentlicher Raum Bahnhofplatz geht in offener Flache (Begegnungszone) in das
Zentrum der Gemeinde Uber.

Beurteilung — Starkes Gewicht auf verkehrliche Aspekte
— Lokales Angebot (Bike-Sharing, Ortsnetz) fehlt grosstenteils
— Kein umfassendes Dienstleistungsangebot
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Berominster Post

Ort

Typ

Strategische Einbettung

Projektbeschreibung

Verkehrsangebot

Dienstleistungsangebot

Siedlungsstruktur

Offentlicher Raum

Beurteilung

Beromiinster (CH)
Regionale Busverkehrsdrehscheibe (Typ I)

— Umsteigepunkt beim Zusammentreffen mehrerer Regionalbuslinien un-
terschiedlicher Richtungen, Buslinien verlaufen von hier in alle Him-
melsrichtungen

— Ehemaliger Bahn-Endpunkt (Berominster—Beinwil bis 1992), im Rah-
men des endgultigen Gleisriickbaus 2003 realisiert

— Busbahnhof mit vier Bussteigen

— Regionalverkehr: mehrere Regionalbusse
— Veloverkehr: Gedeckte Veloabstellplatze
— MIV: Kleiner Parkplatz (ca. 35 Platze)

Postfiliale, Einkaufsmdoglichkeit, Bankfiliale im direkten Umfeld

Im Zentrum des Dorfs gelegen mit angrenzenden gemischten Wohn- und
Gewerbenutzungen

Keine spezielle Gestaltung, Busbahnhof mit einfachen Perrons, Unter-
stand am Rand des Platzes.

— Starkes Gewicht auf verkehrliche Aspekte

— Lokales Angebot (Bike-Sharing, Ortsnetz) fehlt grésstenteils
— Kein umfassendes Dienstleistungsangebot

— Minimale Ausgestaltung

— Keine alternativen Mobilitéatsformen berlcksichtigt (kein Sharing-Ange-
bot)
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Kgge Nord Station

Ort 30km siidwestlich von Kopenhagen am Rande der Metropolitanregion O-
resund
Typ Dezentrale MIV-Bindelungs-Verkehrsdrehscheibe (Typ G)

Strategische Einbettung - Umsteigepunkte MIV / P+R mit direkter

— Direkte Anbindung an die OV-Hochgeschwindigkeitslinien nach Kopen-
hagen und Malmo

Projektbeschreibung Kgge Nord Station

Verkehrsangebot — Direkte schnelle Bahnverbindung nach Kopenhagen und Malmé wie
auch Regionalverkehr Richtung Kopenhagen

— MIV: P+R mit 650 Parkplatzen

Dienstleistungsangebot

Siedlungsstruktur Starke Siedlungsentwicklung im Umfeld
Offentlicher Raum Funktionale Gestaltung
Beurteilung — Attraktive Verbindung (deutliche schneller als mit dem MIV)

— Deutliche Entlastung auf der MIV Einfallachse Richtung Kopenhagen
— Kein umfassendes Dienstleistungsangebot
— Grosse Auswirkung auf Siedlungsentwicklung

Fazit: Die prasentierten Beispiele, und zwar sowohl diejenigen aus dem ARE-Bericht als auch
unsere eigenen, zeigen zum einen die grosse Vielfalt an Verkehrsdrehscheiben auf. Dies soll
nicht zuletzt einen wichtigen Erfolgsfaktor verdeutlichen: Namlich den, dass Verkehrsdreh-
scheiben stets auf die formulierten Ziele und die Anforderungen, die sich aus dem konkreten
Kontext ergeben, auszurichten sind. Je nach Lage, siedlungsstrukturellen Zielen, Verkehrs-
mengen etc. eignen sich ganz unterschiedliche Typen von Verkehrsdrehscheiben. Zum ande-
ren illustrieren die Beispiele auch den Umstand, dass viele der bereits realisierten Verkehrs-
drehscheiben aktuell noch nicht Giber ein optimales Angebot gemass unserer Typisierung ver-
fugen. Beispielsweise fehlen Mikromobilitats-Angebote oder neue Mobilitdtsformen oder das
Dienstleistungsangebot ist noch zu wenig umfassend. Die Schliessung dieser Licken wirden

36



2. Grundlagen ECOPLAN, B+S, Eckhaus

2.2.2

zur Steigerung der Attraktivitat sowohl der Verkehrsdrehscheibe als auch des OV beitragen.
Gerade die zunehmende Verbreitung von urbanen Verkehrsdrehscheiben sorgt aber dafir,
dass neue Mobilitatsformen, die Verbindungen von Tur zu Tir ermdglichen, an Bedeutung und
Verbreitung gewinnen. Da der Grossteil der vorgestellten Beispiele neueren Datums ist, lasst
sich kaum eine Beurteilung dartiber vornehmen, ob mit den Verkehrsdrehscheiben die anvi-
sierten verkehrlichen Ziele — welche letzten Endes zentral sind fir den Erfolg oder Misserfolg
- erreicht werden konnten oder nicht. Nichtsdestotrotz kdnnen basierend auf Erfahrungen aus
der Praxis in Kapitel 2.2.2 erste wichtige Herausforderungen und Erfolgsfaktoren identifiziert
werden.

Herausforderungen und Erfolgsfaktoren bei der Ausgestaltung von Verkehrsdreh-
scheiben

Bei der Planung und Realisierung von Verkehrsdrehscheiben sind zahlreiche Herausforderun-
gen anzugehen:

o Es geht darum, die verschiedenen Verkehrsstrome zu koordinieren (stadtischer Verkehr,
Regionalverkehr, Fernverkehr, MIV auf Hauptstrassen, Nationalstrassen, Fuss- und Velo-
verkehr etc.) und die Organisation von multimodalen Wegeketten zu erleichtern.

e Um Uberlastungen im Strassen- und Schienenverkehr zu reduzieren, soll die bestehende
Verkehrsinfrastruktur effizienter ausgelastet werden. Unerwiinschter Mehrverkehr, etwa
aufgrund attraktiver Dienstleistungsangebote bei VDS, gilt es dabei zu vermeiden.

¢ Die Ausgestaltung von Verkehrsdrehscheiben ist auf die zuklnftige Siedlungsentwicklung
abzustimmen. Diese soll schwerpunktmassig in den inneren, vernetzten Strukturen des be-
stehenden Siedlungsgebiets erfolgen. Erganzend sind punktuelle Erweiterungen an geeig-
neten zentralen Lagen vorgesehen.?* VDS sollen nicht zu einer Ausweitung des Siedlungs-
gebiets Uber die Siedlungsbegrenzungen hinaus fiihren.?>

o Verkehrsdrehscheiben, insbesondere solche im landlichen Raum (etwa vom Typ G oder
H), sollen zu einer Attraktivierung und verstarkten Nutzung des OV beitragen. Durch Biin-
delungs- und Verlagerungseffekte soll er besser ausgelastet und in der Folge wirtschaftli-
cher betrieben werden kénnen. So kénnen ein qualitativ hochstehendes Mobilitatsangebot
und eine gute Erreichbarkeit fiir die gesamte Bevolkerung gewahrleistet werden.

o Auf engem Raum ist vielen unterschiedlichen Anspriichen gerecht zu werden. Dazu geho-
ren die Bedurfnisse der Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer, sei es im OV auf Schiene
und Strasse, im MIV und Guterverkehr oder im Fuss- und Veloverkehr. Die Wege zwischen
den einzelnen Verkehrsangeboten sollten moglichst kurz und angenehm sein. Es braucht
Flachen fir die OV-Haltestellen und fiir die Parkierung, seien es Velos, K+R und P+R-
Platze oder Sharing-Angebote. Und auch die Anbieter im Detailhandel und von weiteren
Dienstleistungen verlangen eine mdglichst gute Lage.

24 Regionalkonferenz Bern-Mittelland (2021a)

% Regionalkonferenz Bern-Mittelland (2021b)
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Um diesen Herausforderungen gerecht zu werden, sollten Verkehrsdrehscheiben in der Pla-
nung nicht isoliert betrachtet werden. Zentral ist eine Gesamtkonzeption unter Berlcksichti-
gung der raumrelevanten Ziele in den bestehenden Verkehrs- und Siedlungsentwicklungsstra-
tegien.

Vor diesem Hintergrund wird im Folgenden zusammengefasst, welches die wichtigsten in den
bestehenden Grundlagen identifizierten Herausforderungen und Erfolgsfaktoren von Verkehrs-
drehscheiben sind.

a) ARE (2021), Verkehrsdrehscheiben. Gute Beispiele aus der Schweiz und dem Aus-
land:?¢

Basierend auf einer Zusammenstellung von Beispielen fur VDS (vgl. Kapitel 2.2.1) und den
damit verbundenen praktischen Erfahrungen werden acht Faktoren identifiziert, die zentral sind
fur den Erfolg von Verkehrsdrehscheiben. Diese Faktoren betreffen einerseits die VDS selbst,
andererseits deren Einbettung in Strategien zur Verkehrs- und Siedlungsentwicklung. Sie las-
sen sich — mit teilweise etwas angepassten Formulierungen — wie folgt zusammenfassen:

1. Fruhzeitiger Umstieg vom MIV auf den OV erméglichen:
Ein friihzeitiger Umstieg vom MIV auf den OV entlastet das stadtische Strassennetz. Mit
einer gesamtraumlichen Konzeption zum Parkierungsangebot kann zu einer Verlagerung
am «richtigen» Ort beigetragen werden.

2. OV, Fuss- und Veloverkehr férdern:
Besonders im urbanen Raum sollen flacheneffiziente Verkehrsmittel geférdert werden und
priorisiert werden, um eine Uberlastung des knappen Strassenraums zu verhindern.

3. Verkehrsmittel einfach und effizient vernetzen:
Kurze Umsteige- und Reisewege und eine einfache und effiziente digitale und physische
Verknupfung der verschiedenen Verkehrsmittel machen multimodale Wegeketten attrak-
tiv.

4. Neue Mobilitdtsdienstleistungen und Sharing-Angebote bieten:
Neue Mobilitatsdienstleistungen und Sharing-Angebote vereinfachen die kombinierte Nut-
zung von Verkehrsmitteln. Apps erméglichen ein verkehrsmittelUbergreifendes Pricing
und Ticketing, Sharing-Angebote vergréssern die Auswahl an Angeboten an den VDS.

5. Reisenden einen Mehrwert bieten durch Mobilitéats- und Serviceangebote:
Richtig platziert kbnnen VDS mehr als nur Umsteigepunkte sein. Einkaufsmaoglichkeiten,
Gastronomie- und weiter Freizeitangebote erhéhen die Attraktivitat von VDS. Mit der Di-
gitalisierung kdnnen Mobilitats- und weitere Serviceangebote miteinander verknipft wer-
den.

6. Siedlungsentwicklung nach innen und in Abstimmung mit Verkehrsentwicklung férdern:
Die Siedlungsentwicklung soll im Einzugsgebiet einer VDS geférdert und vorangetrieben
werden. Umgekehrt sollen VDS mdglichst gut in die bestehende Siedlungsstruktur und
die erwartete Siedlungsentwicklung eingebettet sein.

2 Bundesamt fur Raumentwicklung ARE (2021b)
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7. Attraktive Begegnungsorte verkérpern:
Verkehrsdrehscheiben sollten bestehende Zentralitdten stitzen und nach Maoglichkeit
starken. Durch die Kombination mit Aufwertungen des betreffenden 6ffentlichen Raumes
(rdumliche Definition, attraktive Gestaltung, 6kologische und lokalklimatische Massnah-
men etc.) entstehen Orte an den sich Funktionen uberlagern, belebt und attraktiv sind.

8. Zusammenarbeit zwischen verschiedenen Staatsebenen und Sektoralpolitiken:
Wichtig ist die Abstimmung von Bund, Kantonen und Gemeinden und der relevanten Sek-
toralpolitiken (Verkehr, Siedlung etc.). Auch die Interessen privater Unternehmen sind mit-
einzubeziehen, mit dem Ziel einer gemeinsamen Vision fur den betreffenden Standort, in
welchem multimodale Mobilitét als selbstverstéandlich angesehen wird.

b) Provinz Nord-Holland (2013), Maak Plaats!

Im Rahmen der Studie «Macht Platz! Arbeiten zur Entwicklung von Knotenpunkten des offent-
lichen Verkehrs in Nordholland» analysierte die Provinz Nord-Holland tber 60 Verkehrsknoten
in der Region, hauptsachlich Bahnhdofe. Vor dem Hintergrund des prognostizierten Beschéftig-
ten- und Bevolkerungswachstums wird in der Studie eine Strategie entwickelt, wie mit dem
erwarteten Mehrverkehr umgegangen werden soll. Die Strategie orientiert sich an den Grund-
satzen des «Transit-Oriented Development» (TOD), wonach die rAumliche Entwicklung vor-
rangig um Verkehrsknoten herum geschehen soll. Dieser Ansatz in der Provinz Nord-Holland
verfolgt die folgenden Grundprinzipen, die die Stossrichtung der Strategie verdeutlichen sollen:

1. Frequenzerhéhungen und raumliche Entwicklung verstarken sich gegenseitig

2.  Mindestens die Halfte aller neuen Wohnungen ist im Einzugsgebiet eines Bahnhofs zu
realisieren

3. Innerhalb der urbanen Wachstumsgebiete sind Bauvorhaben im Umfeld von Bahnhdofen
Zu priorisieren.
Die urbanen Wachstumsgebiete sind mit der TOD-Strategie in Einklang zu bringen
Die Anzahl leerstehender Biros in Gebieten, die nicht multimodal zu erreichen sind, soll
reduziert werden

6. Es soll auf die Qualitat des Arbeitsumfelds an gut erreichbaren Standorten fokussiert wer-
den

7. Einrichtungen von regionaler Bedeutung sollen primér an multimodal zu erreichenden
Standorten realisiert werden
Der Transfer zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln soll vereinfacht werden
Es sind Verkehrsknotenpunkte als «Gateways» zum landlichen Umfeld zu entwickeln

Die Prinzipien widerspiegeln das Ziel, dass Wohnungen, Arbeitsflachen und Einrichtungen von
regionaler Bedeutung priméar um gut erschlossene Verkehrsknoten entstehen sollen. Weil die
Strategie sowohl siedlungsstrukturelle als auch verkehrliche Ziele formuliert — und miteinander
verknipft — kann von einer stark integrierten Entwicklungsstrategie gesprochen werden. Nicht
zuletzt das achte Prinzip, wonach der Umstieg zwischen verschiedenen Verkehrsmodi verbes-
sert werden soll, greift wichtige Ziele auf, die auch mit Verkehrsdrehscheiben verfolgt werden.
Bestandteil von «Maak Plaats!» ist denn auch eine methodische Grundlage fiir die Konzeption
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von optimalen, situations- und bedarfsgerechten Verkehrsdrehscheiben. Konkret wird in der
Studie das «Schmetterlingsmodell» eingefiihrt, das die zentralen Anforderungen fur ein op-
timales Funktionieren von Verkehrsdrehscheiben zusammenfasst. Entwickelt wurde das Mo-
dell auf Basis des «Node-Place-Model» von Luca Bertolini.?’

Im Schmetterlingsmodell werden jedem Knotenpunkt — in der niederlandischen Studie sind
dies Bahnhofe bzw. Bahnhofsareale — ein Knoten- und ein Platzwert zugewiesen. Der Kno-
tenwert widerspiegelt dabei das Verkehrsangebot des Areals, der Platzwert entspricht der
siedlungsstrukturellen und raumlichen Qualitat. Abbildung 2-5 enthalt auf der linken Halfte die
fur den Knotenwert massgebenden Faktoren, auf der rechten Halfte sind die fir den Platzwert
entscheidenden Faktoren illustriert. Der Knotenwert setzt sich zusammen aus dem Angebot im
Langsamverkehr (priméar Veloverkehr), im OV und im Strassenverkehr (MIV). Der Platzwert
hangt davon ab, wie zentral der Bahnhof liegt, wie hoch die Bevolkerungs-, Beschéaftigten und
Besucherdichte in Bahnhofsnéhe ist und wie vielfaltig die Nutzungsangebote im Bahnhofsum-
feld sind.

Das Schmetterlingsmodell postuliert nun, dass sich Knoten- und Platzwert im Gleichgewicht
befinden missen, und zwar nicht nur in der Gegenwart, also zum Zeitpunkt der Planung der
Verkehrsdrehscheibe, sondern auch in Zukunft. Konkret bedeutet dies, dass die Siedlungsent-
wicklung rund um den Knotenpunkt (Platzwert) ausgerichtet sein muss auf die multimodalen
Voraussetzungen des Knotenpunkts (Knotenwert) — und vice versa. Knotenpunkte, d. h. po-
tenzielle Verkehrsdrehscheiben, funktionieren also dann optimal, wenn verkehrliche und raum-
liche Entwicklungen aufeinander abgestimmt sind.

27 Provincie Noord-Holland; Vereniging Deltametropool (2013)
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Abbildung 2-5: Schmetterlingsmodell nach Bertolini
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Die Autoren der niederlandischen Studie weisen darauf hin, dass Verkehrsdrehscheiben nicht
isoliert betrachtet und geplant werden sollten. Stattdessen sei zentral, eine gemeinsame Stra-
tegie zu entwickeln und Massnahmen flr einzelne Verkehrsdrehscheiben nicht losgelést von
den Massnahmen fiir die anderen Verkehrsdrehscheiben zu definieren. Zu diesem Zweck wur-
den in der Provinz Nord-Holland acht (Eisenbahn-)Korridore definiert, fir welche die verschie-
denen Massnahmen fir die Verkehrsdrehscheiben, aber auch fiir die Entwicklung der Gebiete
um die Verkehrsdrehscheiben aufeinander abgestimmt werden kdnnen.?°

c) Gestaltungsgrundsatze nach ARUP 3031
Die Planer von ARUP identifizieren als Erfolgsfaktoren von VDS die folgenden Punkte:
o Attraktives Angebot an effizienten, umweltfreundlichen Verkehrsmitteln

o Ermoglichung von effizientem Reisen (kurze Umsteigewege, die richtigen Mobilitatsange-
bote zur richtigen Zeit)

e Integration ins bestehende Verkehrssystem
e Einbettung in Ubergeordnete Raumentwicklungs- und Mobilitatsstrategien
¢ Anpassungsfahigkeit an &ndernde Bedurfnisse und Mobilitatsformen

28 Chorus (2020)

2% Chorus (2020)

30 ARUP; Go-Ahead (2021)
31 Arup; RISE (2020)
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e Gestaltung als offentlicher Raum ohne Konsumzwang und mit hoher Aufenthaltsqualitét
(«third place within the neighborhood»)

Um zu gewabhrleisten, dass VDS anpassungsfahig bleiben und auf wandelnde Bediirfnisse und
Trends im Mobilitatsverhalten rasch und flexibel reagieren kdnnen sowie um eine schnelle Re-
alisierung von VDS zu ermdglichen, wird von ARUP ein modularer und standardisierter Ansatz
zur Planung von VDS vorgeschlagen. Zentrales Element des Ansatzes ist ein Baukastensys-
tem. Dabei besteht der Baukasten aus zwei Teilen: den Mobilitéats- und den Dienstleistungs-
elementen. Erstere Elemente bilden die Basis der Verkehrsdrehscheibe, letztere unterstitzen
die grundlegende Mobilitatsfunktion, indem sie die Nutzung der VDS attraktivieren. Denn nur
durch das Angebot an Dienstleistungen kann aus dem reinen Verkehrsknoten eine «Destina-
tion» mit Sogwirkung werden. Wahrend die Elemente grundsatzlich standardisiert sind («stan-
dardized»), kénnen sie spezifisch fiir jeden Kontext anders kombiniert werden («adaptive»).
Fur kleine dezentrale Drehscheiben, die Uber ein beschréanktes Angebot an Verkehrsmitteln
verfugen (Bike- und Car-Sharing, Mikromobilitatsangebote, Parking) werden anhand von roten
Wirfeln in Abbildung 2-6 mdgliche Mobilitatselemente des Baukastens skizziert. Die Dienst-
leistungsangebote, gegeniiber den Mobilitdtsangeboten deutlich umfangreicher, werden durch
transparente Wurfel dargestellt.

Abbildung 2-6: Mobilitats- und Dienstleistungselemente

Bike parking Bike repair Bike sharing Car-sharing Charging Information Micro mobility Parking Waiting/shelter

g © 0 o0 g O 0 g ¢

Bakery  Bank/post/dry-cleaner Café/kiosk Delivery/pickup Energy Event/exhibition  Food/restaurant Garden  Indoor public space

S 0 O 0 0 0 0 0 g O©

Meeting Office/  Outdoor seating Pharmacy/ Playing/day care  Rain cover Restroom Shopping  Sleeping/resting  Workshop
co-working healthcare

Quelle: ARUP und RISE (2020), Mobility Hubs of the Future

Ein wesentlicher Erfolgsfaktor flir den Erfolg einer VDS besteht darin, dass nach ihrer Reali-
sierung ein periodisches Monitoring erfolgt. Je nachdem, welche Aspekte der VDS gut oder
schlecht funktionieren, sollen einzelne Elemente angepasst, hinugeflgt oder entfernt werden.
Ziel ist es, die Attraktivitat einer VDS nachfrageorientiert fortlaufend zu optimieren. Nach ARUP
soll die Ausgestaltung von VDS demnach nicht nach der Realisierungsphase abgeschlossen
sein. Stattdessen ist sie iterierend um eine Analyse-, erneute Zielsetzungs- und Planungs-
phase zu erweitern. Der so entstehende geschlossene Kreislauf wird in Abbildung 2-7 grafisch
dargestellt.
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Abbildung 2-7: Kreislauf VDS-Planung
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Quelle: ARUP und RISE (2020), Mobility Hubs of the Future

d) ASTRA (2022), dezentrale Drehscheiben®

Aus der Studie konnten folgende Erkenntnisse gewonnen werden:

Erfolgsfaktoren:

Wichtigster Faktor ist die Reisezeit. Ist die Reisezeit mit dem Umsteigen in der dezentralen
Drehscheibe insgesamt kiirzer als die ganze Fahrt mit dem Auto wird die Drehscheibe at-
traktiv und kann zu einer Verkehrsverlagerung beitragen.

Eine kombinierte Reise uber die Drehscheibe bietet insbesondere dann Vorteile, wenn
gleichzeitig auf dem Strassennetz Verzdgerungen durch Uberlastung auftreten und die
Bahn oder der Bus die Strecke mit hoher Geschwindigkeit zurticklegen kann. Die strassen-
seitigen Verlustzeiten sind insbesondere dann hoch, wenn nicht nur im Stadtzentrum selbst
Verkehrsuberlastungen auftreten, sondern auch auf den Zufahrtsachsen im Agglomerati-
onsperimeter

Das Umsteigen erweist sich als umstandlich. Die Umsteigewege in der Drehscheibe und
die Wartezeit auf den OV miissen moglichst kurz sein. Ein weiteres Umsteigen vor dem
Erreichen des Reiseziels wird schlecht akzeptiert. D.h. das Ziel bzw. der Arbeitsplatz muss
ab dem Zielbahnhof zu Fuss erreichbar sein. Die Zahl der Arbeitsplatze, welche direkt ab
der Drehscheibe zu Fuss erreicht werden kénnen, beeinflusst damit das maximal mégliche
Potenzial der dezentralen Drehscheibe.

Der Einfluss der direkt anfallenden Reisekosten gewichtet weniger stark als die Reisezeit.
Die Kosten haben aber ebenfalls einen Einfluss auf das Verhalten.

32

Bundesamt fur Strassen ASTRA (2022b)
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Eignung:

Dezentrale Drehscheiben in Gebieten an der Autobahn eignen sich mehr, wenn

e sie Uber ein grosseres Einzugsgebiet mit Pendler-Wunschlinien in die Agglomeration ver-
fugt,

e dazu ein hoher Anteil des MIV am Gesamtverkehrsaufkommen vorliegt,

e kein attraktives Angebot fiir die OV-Feinverteilung im Einzugsgebiet vorhanden, umsetzbar
oder finanzierbar ist,

e ab der dezentralen Drehscheibe die OV-Verbindung in das Zentrum direkt, schnell und in
einem dichten Takt (mind. %2-h-Takt, besser ¥4-h Takt) verflgbar ist,

e sie aus dem Einzugsgebiet mit dem Auto direkt und ohne grosse Umwege erreichbar sind,

e auf den Einfallachsen in die Agglomeration, am Netzibergang und im Verkehrsnetz der
Agglomeration in den Pendlerspitzen grossere Verkehrsiberlastungen (hohe Reisezeiten)
bestehen.

Herausforderungen bzw. Risiken:

¢ Eine attraktive, mit dem Auto gut erreichbare Lage einer dezentralen Drehscheibe kann
dazu flhren, dass Pendler/innen, die heute den ganzen Weg vom Wohnort zum Arbeitsort
mit dem OV zuriicklegen, neu fiir den ersten Abschnitt bis zur Drehscheibe das Auto be-
nutzen und es somit zu einer unerwiinschten "Riickverlagerung” vom OV zum MIV kommt.
In Regionen mit einem schon hohen OV-Anteil am Pendlerverkehr steigt dieses Risiko.

¢ Nutzer/innen von bestehenden P+R-Anlagen bei periphereren Bahnhofen nutzen eine neue
weniger periphere Drehscheibe und legen dabei einen langeren Weg im Auto zurtick. Die-
ser Effekt kommt besonders dann zu tragen, wenn die Strecke vom Wohnort zur Dreh-
scheibe schneller ist als vom bisherigen Umsteigebahnhof. Vor allem an Drehscheiben mit
Autobahnanschluss kénnte dies der Fall sein.

¢ Rebound-Effekt: Durch die dezentralen Drehscheiben werden Kapazitaten auf dem stadti-
schen Verkehrsnetz und den radialen Verkehrsachsen frei bzw. heute bestehende Ver-
kehrstberlastungen fallen weg. Dadurch sinken die Fahrzeiten auf diesen Strecken,
wodurch die Nachfrage nach MIV-Fahrten wiederum steigt.

o Autofahrer/innen, die heute die Verkehrsiberlastungen zu Spitzenzeiten meiden und auf
Nebenverkehrszeiten ausweichen, benutzen neu die Drehscheibe. Sie reisen nun wieder
zu Spitzenzeiten und belasten somit auch den OV zu dessen Spitzenzeiten.

e Auf den Zufahrten zu den Drehscheiben muss eine ausreichend leistungsfahige Infrastruk-

tur auf sehr konzentrierte hohe Spitzen ausgelegt werden, welche in der restlichen Tages-
zeit nur schwach belastet ist.

e) ASTRA (2021), Zentrumsnahe Autobahndrehscheibens3

Bei einer Direkterschliessung einer zentrumsnahen Autobahndrehscheibe ab der Autobahn
konnen die Sekundéarknoten entlastet und somit auch das Risiko von Rickstaus auf die
Stammstrecke der Autobahn vermindert werden. Die Entlastung auf Stadtzufahrten Richtung

33 Bundesamt fur Strassen ASTRA (2022b)
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Zentrum kénnen erheblich sein, bei guten Voraussetzungen und ohne Begleitmassnahmen
von 15 bis 25%.

Zentrumsnahe Autobahndrehscheiben eignen sich in mittleren bis sehr grossen Agglomerati-
onen in einer Distanz von 3-5km zum Zentrum der Kernstadt, bei Anschliissen uber welche
gebiindelte Verkehrsbeziehungen zwischen einem MIV-affinen, schlecht mit dem OV erschlos-
senen Umland und der Kernstadt verlaufen, bei einer sehr guten Anbindung mit dem offentli-
chen Verkehr, wobei ein grosser Teil der Arbeitspléatze oder weiterer Ziele in der Kernstadt
umsteigefrei erreicht werden muss, bei einer attraktiven Gestaltung der Drehscheibe mit zu-
verlassiger Zufahrt ab der Nationalstrasse, kurzen Umsteigewegen zwischen Parkplatz und
OV-Haltestelle bzw. Veloabstellplatz sowie erganzenden Services sowie mit begleitenden
Massnahmen, die den Umstieg in der Drehscheibe férdern, insbesondere im Bericht der MIV-
Parkierung und des Verkehrsmanagement.

Erkannte Risiken sind Rebound-Effekte durch freiwerdende Kapazitaten auf den stadtischen
Einfallachsen und Parkfeldern der Innenstadt, die ohne entsprechende Massnahmen schnell
wieder aufgefullt werden. Zudem ist es moglich, dass die Drehscheiben durch Verkehrsteilneh-
mende genutzt werden, welche bisher den ganzen Weg mit dem OV zuriickgelegt haben.

f) ASTRA (2019), Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem loka-
len Strassennetz®*

Die Studie untersucht unter anderem die Herausforderungen der Platzierung der VDS im
Raum. Fir die Agglomeration Bern (Regionalkonferenz Bern-Mittelland) lautet die wesentliche
Aussage zur Siedlungsstruktur: «Insgesamt vollzieht sich eine Erweiterung der stark auf das
Stadtzentrum von Bern ausgerichteten Siedlungsstruktur hin zu einer Struktur mit verschiede-
nen Polen, die ihr eigenes, spezifisches Profil haben. Die Innenstadt bleibt dabei das Uberge-
ordnet wahrnehmbare Hauptzentrum der Region». Diese angestrebte mehrpolige Struktur wird
erganzt mit kantonalen Entwicklungsschwerpunkten. Sie liegen dezentral, aber mehrheitlich im
urbanen Kerngebiet und im Agglomerationsgurtel.

Die Subzentren und Entwicklungsschwerpunkte weisen in der Regel eine gute bis sehr gute
Anbindung an den o6ffentlichen Verkehr auf. Eine solche Anbindung heisst aber noch nicht,
dass fur den Einzelnen in jedem Fall eine direkte und schnelle Verbindung Wohnort — Arbeitsort
(oder andere Verkehrszwecke) durch den offentlichen Verkehr besteht. Die Art der Verbin-
dungsqualitat hat, neben anderen Kriterien, aber einen Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmit-
tels.

Die Analyse von Pendlerbeziehungen in der Agglomeration Bern und anderer Agglomeration
zeigt gemass der Studie, dass die Beziehungen komplex sind und sich, getrieben durch die
mehrpolige Struktur, stérker ausdifferenzieren. So sind neben der Stadt Bern mit seinen Ar-
beitsplatzschwerpunkten weitere bedeutende Ziele im Pendlerverkehr auszumachen. Ein Bei-
spiel dafur ist der Cluster von Bundesdmtern in Ittigen Papiermihle. Solche Entwicklungen
fuhren dazu, dass sich das Netz, welches sich durch die Uberlagerung der individuellen

34 Bundesamt fur Strassen ASTRA (2019)
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2.2.3

Pendlerwege ergibt, stark ausdifferenzieren. Die Herausforderung ist nun, in diesem komple-
xen Netz der Wege die Standorte fur VDS zu finden, die fir mdglichst viele Wege so gut liegen,
dass sie einen Nutzen entfalten kénnen.

Fazit: Die Herausforderungen bei der Planung von VDS sind vielfaltig. Denn mit VDS sollen
nicht nur verkehrspolitische, sondern auch raumplanerische Ziele verfolgt werden. Diese mit-
einander in Einklang zu bringen, bedingt eine integrative Gesamtplanung und ist anspruchs-
voll. Bei der Planung missen die Interessen vieler verschiedener Akteure (Bund, Kantone,
Regionen/Agglomerationen, Stadte/Gemeinden, Transportunternehmen, private Unterneh-
mer/-innen) aufeinander abgestimmt werden. Bei der Lokalisierung einer VDS stellen sich nicht
bloss Fragen nach dem optimalen Standort, sondern auch nach dem geeigneten Typ. Je nach
Art der Verkehrsdrehscheibe sind namlich eine andere Lokalisierung und Ausgestaltung ange-
zeigt, und auch die verfolgten Ziele sind in der Regel typenspezifisch. Es gilt sicherzustellen,
dass die Siedlungsentwicklung rund um die VDS im Gleichgewicht ist mit dem Mobilitatsange-
bot der VDS — und umgekehrt.

Grundsatzlich sind VDS dort zu erstellen, wo Verkehrsstrome fruhzeitig gebundelt werden kon-
nen. Je naher zur Quelle die Bindelung und Verlagerung auf flachensparsamere Verkehrsmit-
tel erfolgen, desto hoher ist der positive Effekt auf die Effizienz des Verkehrssystems. Damit
VDS auch genutzt werden, missen diese attraktiv sein. Wichtigster Faktor hierbei ist der Zeit-
gewinn. Nur wenn gegeniiber dem MIV die Reisezeit durch den Umstieg an der VDS spurbar
reduziert werden kann, werden VDS zu einer Verkehrsverlagerung beitragen kdnnen. Fir die
Attraktivitat einer VDS sind aber noch viele weitere Faktoren wichtig. Erstens muss die VDS
eine effiziente Vernetzung von Verkehrsmitteln erméglichen, und zwar in physischer wie auch
digitaler Hinsicht. Dafur kritisch sind kurze Umsteigewege sowie eine digitale Verknipfung der
versch. Mobilitditsangebote (etwa auf einer App). Zweitens sollten VDS auch als Ort an sich
eine anziehende Wirkung auf die Bevdlkerung haben. Dazu tragen etwa ein vielféltiges Dienst-
leistungsangebot und attraktive Begegnungszonen (Platze, Grunflachen etc.) bei. Drittens
muss eine VDS Uber ein breites Mobilititsangebot verfugen. Je nach VDS-Typ und Funktion
zéhlen dazu etwa Mikromobilitatsangebote, Sharing-Angebote sowie eine Erschliessung durch
attraktive Velo- und Fusswege. Bei der Konzeption von VDS sollten zu guter Letzt auch mdg-
lichen unerwiinschten Folgen vorgebeugt werden. Dazu zahlen unter anderem nicht beabsich-
tigter Mehrverkehr oder eine nicht geplante Beeinflussung der Siedlungsentwicklung.

Flankierende Massnahmen

Zum Erfolg von Verkehrsdrehscheiben und zur Lenkung der Verkehrsmittelwahl hin zu flachen-
effizienten Verkehrsmitteln konnen Massnahmen, die flankierend zu den VDS ergriffen wer-
den, einen wesentlichen Beitrag leisten. Entsprechend sind VDS auch nicht als Einzelmass-
nahme zu verstehen, sondern vielmehr als Teil eines Massnahmenpakets, wie es auch im
RGSK Bern-Mittelland resp. im aktuellen Agglomerationsprogramm Bern aufgenommen wor-
den ist und im Agglomerationsprogramm Bern der 5. Generation weiter vertieft und konkreti-
siert werden soll. Zu den in diesem Sinn «flankierenden» Massnahmen zéhlen insbesondere:
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a)

Parkraummanagement:

Zeitliche und raumliche Beeinflussung der Parkraumnutzung im Umfeld von Verkehrsdreh-
scheiben.35

Striktere Parkraumbewirtschaftung (hohe Gebtihren fir Langzeitparkierung)

Reduktion der Parkplatzkapazitaten (allerdings grosse Herausforderung fur private Park-
platze, die den Grossteil der Pendlerparkplatze ausmachen)

b) Mobility Pricing

c)

Mobility Pricing kann die Kosten fur die Nutzung des stédtischen Verkehrsnetzes zwischen
der Verkehrsdrehscheibe und dem Stadtkern erhéhen und damit das Umsteigen auf multi-
modale Wegeketten attraktivieren.

Bewirtschaftung der Einfallachsen ins Zentrum

Reduktion der Kapazitaten mit Verkehrsmanagementmasshahmen, also gegenuber heute
verstarkte Verkehrsdosierung (z.B. indem Kapazitdten weniger stark auf Spitzenstunden
ausgerichtet werden)

Geschwindigkeitsreduktion, z.B. haufiger Tempo 30 auch auf den radialen stadtischen
Hauptverkehrsachsen

Zufahrtsbeschréankungen, z.B. weitgehend autoarme Innenstadt mit Zufahrtsberechtigung
ausschliesslich fur den Wirtschaftsverkehr und fir Anwohnende

d) Attraktive Anbindung des Fussverkehrs

e)

Kurze Fusswege zwischen den einzelnen Verkehrstragern
Attraktive Ausgestaltung der Fussverbindungen (z.B. mdéglichst witterungsgeschitzt)
Direkte und attraktive Fusswegverbindungen zu den umliegenden Gebieten

Hohe Durchlassigkeit der Verkehrsdrehscheibe fiir den Fussverkehr

Attraktive Anbindung des Veloverkehrs
Einbindung ins lokale und regionale Veloroutennetz

Attraktive Veloparkierung mit kurzen Wegen zwischen den Verkehrsmitteln und direkter Er-
reichbarkeit ab dem Veloroutennetz

Bereitstellung von geniigend Veloabstellplatzen an den Zugangen zur VDS

3% Weitere Informationen: Bundesamt fur Raumentwicklung ARE (2021a)
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2.3

f) Umsteigeanreize

¢ Vergiinstigungen oder Gratisnutzung von OV und/oder Sharing-Angeboten bei Nutzung des
Parkhauses (bspw. gilt das Parkticket gilt als Fahrausweis) bei (MIV-Blindelungs-)VDS an
den Randern der Kernstadt

¢ (Dynamische) Empfehlung fiir Autonutzende mit Verweis auf Umsteigemdéglichkeit und all-
fallige Verkehrssituation, insbesondere bei Anlassen (analog Wechseltextanzeigen auf Au-
tobahnen)

e Madglichkeit, Sharing-Angebote in OV-Fahrplan- und Buchungs-Applikationen anzeigen und
buchen zu kdnnen, damit gesamte Wegekette durchgangig geplant und bezahlt werden
kann

Die Verkehrsdrehscheibe kann ihrerseits ebenfalls eine flankierende Massnahme einer Uber-
geordneten Planung sein: Die Kernagglomeration setzt grundsatzlich auf flacheneffiziente Ver-
kehrsmittel und ermdglicht damit zur Gewéahrleistung der Mobilitat eine hoéchstmdogliche Perso-
nentransportkapazitat. Mit Verkehrsdrehscheiben und entsprechend mdglichen Transportket-
ten soll den heutigen MIV-Pendlern eine attraktive Alternative zur Fahrt in die Kernagglomera-
tion angeboten werden. So gesehen ist die Verkehrsdrehscheibe als ein Element eines Ge-
samtverkehrskonzeptes fir die Agglomeration bzw. Region zu verstehen.

Zukunftstrends und deren Bedeutung fir Verkehrsdrehscheiben

Die kiinftige Rolle von VDS bestimmen nicht nur Trends in Gesellschaft und Mobilitat, sondern
auch raumliche und technische Entwicklungen. Im vorliegenden Kapitel soll aufgezeigt werden,
welche Trends und Entwicklungen dies genau sind und welche Auswirkungen diese auf Ver-
kehrsdrehscheiben haben kénnen.36 Im Vordergrund stehen ein mdoglicher Wandel bei den
Anforderungen an die Planung von Verkehrsdrehscheiben (Angebot, Dimensionierung etc.)
sowie das grundséatzliche Potenzial von Verkehrsdrehscheiben zur Entlastung der Verkehrsin-
frastruktur.

a) Demografische Entwicklung

Bevdlkerungswachstum: Das Wachstum der Bevolkerung wird sich im Kanton Bern auch in
Zukunft fortsetzen.3” Demnach ist bis 2040 mit einer Zunahme der Bevdlkerung um 10% zu
rechnen. Das starkste Bevoélkerungswachstum wird in den urbanen Kerngebieten der Agglo-
merationen erwartet. Ebenfalls hoch ausfallen dirfte es in den urbanen Kerngirteln um die
Kernstadte. Demgegeniber stagniert die Bevolkerung in den Hiigel- und Berggebieten, in den
intensiv genutzten touristischen Gebieten soll sie sogar leicht riicklaufig sein. Obwohl sich auf-
grund der zunehmenden Alterung (vgl. nachfolgenden Punkt) die Anzahl der Beschéftigten im
Kanton nicht ganz so stark erhdhen dirfte wie die Gesamtbevdlkerung, ist davon auszugehen,
dass sich die demografische Entwicklung auch in einem starkeren Verkehrsaufkommen

3 Die Auswahl und der Inhalt der beschriebenen Trends basiert u.a. auf Rat fir Raumordnung ROR (2019).

7 Statistikkonferenz des Kantons Bern (2020)
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widerspiegeln wird. Dabei wird sich allerding nicht zuletzt aufgrund der zu Spitzenzeiten aus-
gelasteten Strasseninfrastruktur und des geplanten Ausbaus des OV-Angebots der OV-Anteil
zulasten des MIV-Anteils erhdhen.38

Infolge des unterschiedlichen Bevdlkerungswachstums ist damit zu rechnen, dass die Pend-
lerstréme insbesondere innerhalb und zwischen den urbanen Kerngebieten tiberdurchschnitt-
lich zunehmen werden. Die Pendlerstréme aus dem landlichen Raum in die urbanen Kernge-
biete dirften dagegen weniger stark wachsen.

Vor dem Hintergrund des beschriebenen Bevdlkerungs- und Verkehrswachstums kommt Ver-
kehrsdrehscheiben als Mittel zur Entlastung von bestehenden Verkehrsinfrastrukturen eine im-
mer wichtigere Rolle zu. Bei ihrer Gestaltung ist darauf zu achten, dass die eingeplanten Ka-
pazitdten dem zu erwartenden Verkehrswachstum gebihrend Rechnung tragen und dass sie
den Prognosen entsprechend dimensioniert werden.

Alterung der Bevdlkerung: Die Alterung der Gesellschaft wird in den urbanen Kerngebieten
der Agglomerationen deutlich weniger ausgepragt ausfallen als in den anderen Entwicklungs-
raumen. Dies durfte auf die Struktur der Pendlerstrome Einfluss haben. Die Pendlerstrome aus
dem landlichen Raum in die urbanen Kerngebiete werden weniger stark wachsen, da der Anteil
der erwerbsfahigen Bevoélkerung an der Gesamtbevdlkerung im landlichen Raum abnehmen
wird. Dagegen werden die Pendlerstrome insbesondere innerhalb und zwischen den urbanen
Kerngebieten — unter Beriicksichtigung des Bevolkerungswachstums — tberdurchschnittlich
stark zunehmen. Den durch die Alterung ausgeldsten unterschiedlichen Entwicklungen der
Pendlerstréme ist gerade bei der Standort- und Typenwahl von Verkehrsdrehscheiben Rech-
nung zu tragen. Durch die Alterung werden allerdings nicht nur Pendlerstréme beeinflusst,
sondern auch die Mobilitéatsbedurfnisse generell. Folgenden Anforderungen an das Verkehrs-
system werden durch die Alterung immer wie wichtiger: Fur altere Personen sollten im Stras-
senverkehr insbesondere komplexe Verkehrsstrukturen reduziert werden (um die Sicherheit
nicht zu geféahrden). Der 6ffentliche Verkehr muss vor allen Dingen attraktiv und hindernisfrei
sein.’® Verkehrsdrehscheiben kénnen genau hier ansetzen: Etwa durch kirzere Umsteige-
wege und digital vernetzte Mobilitdtsangebote. Somit kénnen Verkehrsdrehscheiben — sofern
sie gut ausgestaltet sind — auch den Mobilitatsbedurfnissen der kiinftigen Seniorlnnen entspre-
chen. Im Gegensatz zu friiheren Generationen werden diese zunehmend digital versiert sein.
Die Attraktivitat des OV fiir Seniorinnen und Senioren wird in Zukunft zunehmend wichtig sein,
da gerade unter jingeren Rentnerinnen und Rentnern der Freizeitverkehr an Bedeutung ge-
winnt und sie somit im Vergleich zu friher eine starkere Mobilitdtsnachfrage haben durften.

b) Digitalisierung und neue Antriebsformen

Wahrend die Verkehrsinfrastruktur auch in Zukunft vorwiegend auf Strasse und Schiene beru-
hen wird, ist aufgrund der zunehmenden Digitalisierung mit spurbaren Veranderungen im Be-
reich der Mobilitdtsangebote zu rechnen. Denn die Digitalisierung verspricht nicht nur eine
starkere Vernetzung von Menschen oder Fahrzeugen untereinander, sondern auch von

%8 Bau- und Verkehrsdirektion des Kantons Bern (2022)

3% Bundesamt fur Raumentwicklung ARE (2008)
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Menschen mit Fahrzeugen und von Fahrzeugen mit anderen Fahrzeugen. Diese Vernetzung
wird folgende Entwicklungen verstéarken:

o Zeitlich und ortlich flexiblere Arbeitsformen wie Homeoffice gewinnen an Bedeutung
e Der Onlinehandel wird zulasten des stationdren Handels Marktanteile dazugewinnen.

¢ Die digitale Vernetzung von und mit Fahrzeugen vereinfacht und ermdglicht neue Mobili-
tatsformen und -dienstleistungen wie Sharing oder «Mobility as a Service» (MaaS). Weil
sowohl Sharing als auch Maas fir multimodale Reiseketten — und somit fiir das Funktionie-
ren von Verkehrsdrehscheiben — zentral sind, werden diese Phdnomene nachfolgend ge-
nauer beschrieben. Dasselbe gilt auch fir das automatisierte Fahren, das ebenfalls auf die
Digitalisierung zurtickzufiihren ist.

Sharing: Durch die Digitalisierung wird das Teilen von Fahrzeugen Giber entsprechende Appli-
kationen wesentlich vereinfacht. Wahrend heute bereits das Sharing von Autos, Velos und
Trottinetten etabliert ist, durften in Zukunft weitere Mikromobilitdtsangebote sowie das Teilen
von Fahrten (Ride-Sharing) dazukommen. Da sich durch ein Wachstum von Sharing-Angebo-
ten der private Fahrzeugbesitz reduzieren und die Vielfalt der zur Verfiigung stehenden Ver-
kehrsmodi zunehmen dirften, kommen Verkehrsdrehscheiben in Zukunft eine wichtigere Rolle
zu. Denn diese sind der ideale Ort, um Sharing-Angebote zu nutzen und zwischen den einzel-
nen Sharing-Angeboten zu wechseln.

Mobility as a Service (MaaS): Die hohe Verfligbarkeit von Sharing-Angeboten und deren
Kombinierbarkeit mit klassischen Angeboten wie dem OV fiihren dazu, dass Mobilitat zuneh-
mend als Dienstleistung («Service») verstanden und von den Kundinnen und Kunden auch so
verlangt wird. Die Dienstleistung besteht darin, dass einem eine digitale Applikation den
schnellsten — oder komfortabelsten oder preisglnstigsten — Weg von A nach B anbietet unter
Berucksichtigung aller Mobilitatsoptionen. Darlber hinaus lassen sich die verschiedenen Mo-
bilitatsoptionen auch in dieser Applikation zentral buchen und bezahlen. Voraussetzung fuir die
Entwicklung hin zu Maas ist neben der digitalen Vernetzung auch ein offenes und interoperab-
les Tarifsystem. Die Einfachheit von «Mobility as a Service» durfte zu einer héheren Multimo-
dalitat fihren. Allerdings bedingt dies, dass bequem und einfach zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln gewechselt werden kann. Dazu sind Verkehrsdrehscheiben als zentrale Um-
steigeorte von grosser Bedeutung.

Automatisiertes Fahren: Durch die digitale Vernetzung von Fahrzeugen werden diese in Zu-
kunft ohne Lenkerin oder Lenker selbstandig navigieren kénnen. Dies hat auch zur Folge, dass
einerseits neue Personengruppen wie Seniorinnen und Senioren oder Kinder Zugang zum MIV
erhalten und andererseits der MIV auch fir bisherige Nutzende an Attraktivitat gewinnen wird,
weil nun auch die Reisezeit im MIV produktiv genutzt werden kann. Davon profitieren dirfte
auch die Popularitat von Sharing-Angeboten (inkl. Ride-Sharing). Aus heutiger Sicht ist offen,
ob durch die Automatisierung das Verkehrsaufkommen zu- oder abnehmen wird. Auch die
Auswirkungen auf Verkehrsdrehscheiben sind a priori nicht eindeutig. Einerseits ist es moglich,
dass die Nutzung von Verkehrsdrehscheiben durch die starkere Nachfrage nach Sharing-An-
geboten ansteigt. Andererseits ist es allerdings auch denkbar, dass vermehrte direkte MIV-
Reiseketten von Tur zu Tur die Bedeutung von Verkehrsdrehscheiben mindern kénnten.
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Neue Antriebstechnologien: Schon heute zeichnet sich ab, dass Elektrofahrzeuge und wei-
tere alternative Antriebsarten (Power-to-X oder biogene Treibstoffe) die auf fossilen Treibstof-
fen basierenden Antriebe verdrangen werden. Wéahrend die Folgen dieser Dekarbonisierung
fur die Verkehrsmittelwahl nicht ganz klar sind, kdnnen daraus bereits erste Anforderungen an
die zukiinftige Ausgestaltung von Verkehrsdrehscheiben abgeleitet werden. Bei MIV-Biinde-
lungs-Verkehrsdrehscheiben ist beispielsweise darauf zu achten, dass die geplanten Park-
platze den neuen Erfordernissen der E-Mobilitat gebiihrend Rechnung tragen, etwa durch die
Einrichtung von Lademdglichkeiten flr die Batterien der parkierten Fahrzeuge.

c) Gesellschaftliche Entwicklung

Individualisierung: Nicht erst seit der Covid-19-Pandemie kann eine Verschiebung der Pré-
ferenzen hin zu Individualverkehrsmitteln und individuellen, massgeschneiderten Mobilitatslo-
sungen beobachtet werden.*? Befeuert durch diesen Trend werden nicht nur MaaS-Angebote
an Bedeutung gewinnen (vgl. Ausfiihrungen bei Digitalisierung), auch das Velo und insbeson-
dere E-Bikes legen an Popularitat zu. Vorausgesetzt, dass die starkere Individualisierung nicht
Zu einem steigenden privaten Besitz von Fahrzeugen fihrt, sondern eher die Nachfrage nach
Sharing-Angeboten und weiteren Angeboten des 6ffentlichen Individualverkehrs (z.B. On-De-
mand-Angebote wie Rufbusse) néhrt, durften Verkehrsdrehscheiben als zentrale Elemente
von MaaS-Angeboten an Bedeutung gewinnen.*!

Nachhaltigkeit: Die Dekarbonisierung des Verkehrs wird nicht nur durch die technische Ent-
wicklung von Fahrzeugantrieben vorangetrieben, sondern auch vom zunehmenden Umwelt-
bewusstsein in der Gesellschaft und einer starkeren Sensibilitat fur die eigene Gesundheit.
Dieser gesellschaftliche Wandel miindet nicht nur in einer Anpassung des persénlichen Mobi-
litatsverhaltens. Dartber hinaus beeinflusst er die Klimapolitik und Massnahmen zur Foérderung
eines 6kologisch vertraglicheren Verkehrssystems. Es ist davon auszugehen, dass Verkehrs-
drehscheiben zur Steigerung der Attraktivitat von flacheneffizienten, treibhausgasarmen Ver-
kehrsmitteln von politischer Seite zunehmend gefordert und geférdert werden. Denn sie er-
maoglichen nicht nur eine Entlastung der urbanen Verkehrsinfrastruktur, sondern auch die In-
anspruchnahme multimodaler Mobilitéatslosungen. Diese sind aus ©kologischer Sicht reinen
MIV-Strecken klar zu bevorzugen.

d) Raumliche Entwicklung

Urbanisierung: Immer mehr Menschen leben in Stadten und Agglomerationen (vgl. 2.3a)).
Die Urbanisierung des Raums und der Lebensweise wird weiter zunehmen. Dabei werden sich
im bereits polyzentrischen Raum Zentren mit differenzierten Funktionen und Aktivitaten entwi-
ckeln. Zudem wird ein Wandel der Lebensweisen stattfinden: Die Lebenszusammenhéange
werden verstarkt im nahen Umfeld realisiert — bei gleichzeitiger Nutzung der Aktivitaten-

40 Frieske; Scheier; Viergutz (2021)

41 Fur ein vergleichsweise starkeres Wachstum von Sharing-Angeboten spricht auch der gesellschaftliche Trend hin
zur ,Sharing-Economy*.
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Optionen in der Gesamtstadt und der Stadtregion. Parallel dazu entwickelt sich eine Teil-Ge-
sellschaft heraus mit verstérkten multilokalen Lebensformen und einer grossrdumigen Tren-
nung von Wohn- und Arbeitsstandorten.*? Die Unterschiede des Mobilitatsverhaltens in den
verschiedenen Raumkategorien differenzieren sich weiter aus: Stark auf den OV und den
Fussverkehr ausgerichtete Mobilitat in den Kernstadten, die sich, wenn tberhaupt, nur noch
wenig optimieren lasst. Tendenz in Richtung innerstadtischer Mobilitat in den angrenzenden
Zonen, mit dem Problem, dass das Netz der Fusswege zu wenig attraktiv ist und dass der OV
nicht dieselbe Qualitat wie in der Innenstadt erreicht. Insbesondere in solchen Raumen kénn-
ten neue Mobilitatsformen ein Potenzial darstellen. Weiterhin dominieren stark individualisierte
und weitraumig vernetzte Lebensstile in der Agglomeration mit entsprechend kaum biindelba-
ren Verkehrsstromen. Ausserhalb der Kernstéadte ist zudem von einem verstarktem Wunsch
nach baulich, sozial und atmosphérisch dichten Raumen auszugehen. Das Bundesamt fur
Raumentwicklung spricht in diesem Zusammenhang von der «Stadtwerdung der Agglomera-
tion».#3 Mit einer bewussten Anlage und Ausbildung von Verkehrsdrehscheiben kénnte diese
Stadtwerdung mit attraktiven Knotenpunkten, Begegnungszonen und Aufenthaltsraumen un-
terstiitzt werden. Parallel dazu wird die Wertschatzung der «schonen» Landschaft tendenziell
stark zunehmen. Diese Aussage wird verstarkt durch den in Umfragen und anderen Studien
belegten Wunsch nach mehr Grun(-flachen) und gemeinschaftlich nutzbarem Stadtraum, der
bspw. durch die Verringerung von Strassen- und Fahrzeugabstellflachen frei werden soll.*

Im Zusammenhang mit dem oben diskutierten Urbanisierungstrend und der darin erwéhnten
differenzierten Entwicklung der Zentren stellt sich haufig die Frage nach der Zentralitét eines
Raums (vgl. hierzu untenstehenden Exkurs).

Exkurs: «Zentralitat»*°

Zentralitat ist eine grundlegende Eigenschaft jeder Form von Urbanitét: Je mehr Menschen einen Ort in
ihrem Alltag benétigen und besuchen, desto zentraler ist dieser Ort. Zentralitéat ist keine absolute Kate-
gorie, sondern immer als relative Eigenschaft zu verstehen, die von unterschiedlichen Aspekten abhan-
gig ist. Drei davon erweisen sich als besonders wichtig:

e Die logistische Zentralitat bezeichnet die spezifische Lage eines Ortes oder Gebietes in lokalen,
regionalen, nationalen und internationalen Mobilitatsnetzwerken (Vernetzung, Knotenfunktionen,
Umsteigebeziehungen, Fahrzeiten etc.). Sie kann topologisch berechnet und durch Netzplananaly-
sen abgeschatzt werden.

o Die funktionale Zentralitat bezeichnet die Pradsenz von unterschiedlichen Nutzungen, Angeboten
und Aktivitdten an einem Ort. Dabei kann zwischen monofunktionalen und diversifizierten Zentrali-
téten unterschieden werden. Sie kann beispielsweise durch Nutzungskartierungen eruiert werden.

o Die symbolische Zentralitat bezeichnet die Bedeutung eines Ortes fur die kollektive Identifikation.
Sie kann durch Interviews und durch historische Quellenanalysen erschlossen werden.

42 Beckmann (2014)
4 Bundesamt fir Raumentwicklung ARE (2018), S. 31

4 Ppeters; Walter; Falkenberg (2016), Rauch-Schwegler; Blumer (2010), swissfuture (Schweizerische Vereinigung fiir
Zukunftsforschung) (2011), MA 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung (2014)

4 Kretz; Kueng (2017), S. 44 und 49
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Arbeitsplatzwachstum in Kernagglomerationen: Nicht nur immer mehr Menschen, sondern
auch immer mehr Arbeitsplatze entstehen in Stadten und der Kernagglomeration. Diese Ent-
wicklung ist zwar nicht neu, eine Trendwende zeichnet sich allerdings nicht ab. Weil die Bevdl-
kerung gemass Prognosen gleichmassiger im Raum verteilt wachsen dirfte als die Arbeits-
platze, sind in Zukunft zusatzliche Pendlerstrome mit einseitiger Lastrichtung in Richtung Ker-
nagglomeration zu erwarten. Dies wiederum ist ein wichtiger Grund fur das wachsende Ver-
kehrsaufkommen an den Schnittstellen zwischen den verschiedenen Verkehrstragern und -
netzen in der Kernagglomeration und somit fiir die Uberlastung der Verkehrsinfrastruktur.46
Verkehrsdrehscheiben, welche die Verkehrsstrome mdglichst nahe an der Quelle (ausserhalb
der Kernagglomeration), kénnen hier fir eine Entlastung sorgen.

Fazit: Das Potenzial von Verkehrsdrehscheiben wird sich gegenliber heute weiter erhghen.
Erstens ermdglicht die Digitalisierung neue Mobilitatsformen (etwa Sharing-Angebote) und die
Vernetzung verschiedener Verkehrsmittel. Uber Mobilitats-Applikationen wird die kombinierte
Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel stark vereinfacht. Verkehrsdrehscheiben kénnen als
zentrale Umsteigeorte die physische Vernetzung der Verkehrsmittel sicherstellen. Zweitens
kénnen mit Verkehrsdrehscheiben auch klimapolitische Ziele erreicht werden, und zwar indem
sie durch die Verknuipfung des klassischen OV mit neuen, individuelleren Mobilitatsformen at-
traktive Tir-zu-Tir-Verbindungen ermdglichen und so die Attraktivitat des OV erhéhen. Drit-
tens kann mit Verkehrsdrehscheiben auch eine Siedlungsentwicklung nach innen und ge-
mischte Flachennutzung und somit kurze Wege geférdert werden. Dadurch kann das Ver-
kehrssystem entlastet werden.

4 Bundesamt fur Raumentwicklung ARE (2020)
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3.1

3.1.1

3.1.2

Verkehrsdrehscheiben in der Region Bern-Mittelland

In diesem Kapitel wird zuerst die strategische Einbettung von Verkehrsdrehscheiben in der
Bundespolitik sowie in der kantonalen und regionalen Verkehrspolitik und ihrem Instrumenta-
rium vorgestellt. Anschliessend wird in aller Kiirze auf einzelne konkrete Planungen und Ana-
lysen im Perimeter der Region Bern-Mittelland eingegangen.

Strategische Einbettung von Verkehrsdrehscheiben

Bund

Auf Bundesebene sind die Verkehrsdrehscheiben im Sachplan Verkehr, Teil Programm, ver-
ankert.*” Der Bund sieht diese als zentrale Voraussetzung fur ein effizientes Gesamtverkehrs-
system und die Gewahrleistung einer hohen Versorgungsqualitat fir den Personenverkehr in
der Zukunft an. Verkehrsdrehscheiben sollen einen effektiven Umstieg zwischen den Verkehrs-
tragern ermdglichen und Verkehrsstrome moglichst nahe an der Quelle bundeln. Sie sollen zu
einer bedarfsgerechten Verkehrsmittelwahl sowie einer effizienten Vernetzung bestehender
Infrastrukturen fihren. Bei der Planung von Verkehrsdrehscheiben gilt es, sowohl raumplane-
risch als auch verkehrspolitische Ziele miteinander in Einklang zu bringen. Basierend auf deren
Lokalisierung und Funktionalitéat wird im Sachplan Verkehr, Teil Programm, ein eigener Typi-
sierungsansatz mit 5 Typen von Verkehrsdrehscheiben eingefuhrt (vgl. Abbildung 2-1). Diese
wird bereits in Kapitel 2.1 eingehend beschrieben.

Im Rahmen des vom UVEK Anfang 2021 lancierten Programms «Verkehrsdrehscheiben» for-
dert der Bund gemeinsam mit den Kantonen und Stadten/Gemeinden die Planung und Umset-
zung von Verkehrsdrehscheiben.8 Konkret stellt er den beiden nachgelagerten Staatsebenen
den planerischen und rechtlichen Rahmen bereit, begleitet Projekte fachlich (Grundlagen-, Me-
thodenstudien) und stellt fir VDS-Projekte tber verschiedene Instrumente (u.a. Programm Ag-
glomerationsverkehr, Strategische Entwicklungsprogramme) finanzielle Mittel bereit.

Kanton Bern

In der Verkehrspolitik des Kantons Bern spielen Verkehrsdrehscheiben eine zunehmend wich-
tige Rolle. Angebote der kombinierten Mobilitat werden schon seit vielen Jahren gezielt gefor-
dert. Entsprechend besteht ein weites Netz von P+R- und B+R-Anlagen. Der Kanton Bern for-
dert zudem die kombinierte Mobilitat, indem er Beitrdge an Anlagen leistet, fur die auch der
Bund im Rahmen der Agglomerationsprogramme Beitrage ausrichtet (Art. 62 SG) oder auch
indem er Beitrage unabhéangig vom Bund ausrichtet (Art. 61 SG). Der Kanton Bern kann zudem
auch fir Umsteigeanlagen zwischen offentlichen Verkehrsmitteln Investitionsbeitrage leisten.4°

47 Eidgenossisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK (2021)
48 Bisang (2021)

4 Regierungsrat Kanton Bern (2017), Abs. 7.3.
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Im Juni 2022 hat der Regierungsrat die Gesamtmobilitatsstrategie Kanton Bern 2022 ver-
abschiedet.*® Sie hat nicht nur fir die kantonalen Behdrden verbindlichen Charakter. Mit
der Ubernahme raumrelevanter Elemente im kantonalen Richtplan bilden diese auch den
behoérdenverbindlichen Rahmen fir die Regionen, Gemeinden und fur die Abstimmung mit
den Nachbarkantonen und dem Bund. In der Gesamtmobilitatsstrategie formuliert der Kan-
ton die folgenden strategischen Grundsatze zur Forderung der Multimodalitét:

— Die Verlagerung auf den OV soll méglichst nahe an der Quelle einer Fahrt erfolgen.

— Drehscheiben sind dort auszubauen und anzubieten, wo ein entsprechendes Potenzial fir
multimodale Mobilitatsketten vorliegt.

— Die Umsteigewirkung von Verkehrsdrehscheiben soll mit ergdnzenden Push-Massnahmen
— insbesondere einer darauf abgestimmten Parkplatzstrategie — erhéht werden.

— Die digitale Vernetzung soll den Gebrauch unterschiedlicher Verkehrsmittel und das Teilen
von Fahrzeugen vereinfachen.

— Verkehrsdrehscheiben sollen sich durch direkte und barrierefreie Zugénge, attraktive War-
tebereiche und Dienstleistungen fir Reisende auszeichnen.

— In der Stadt und in der Agglomeration sollen Verkehrsdrehscheiben primar auf die Umstei-
gebeziehung zwischen dem klassischen OV und anderen flachensparenden Verkehrsarten
ausgerichtet werden. Dazu zéhlen der Fuss- und Veloverkehr inklusive E-Bikes («Bike and
Ride»), aber auch «Personal Mobility Devices» (PMDs) wie (E-)Trottinette. Verkehrsdreh-
scheiben sollen zudem o6ffentlichem Individualverkehr (z. B. Taxi) und Sharing-Angeboten
Platz bieten. Grossere P+R-Anlagen direkt an Autobahnknoten kénnen im Einzelfall geprift
werden, wenn solche Anlagen das Strassennetz wirkungsvoll entlasten und eine Verlage-
rung auf flacheneffizientere Verkehrsmittel unterstiitzen.

— In landlichen Gebieten sind Verkehrsdrehscheiben vor allem bei OV-Haltestellen mit guten
Verbindungen in die Stadt und in die Agglomerationskerngemeinden ein Thema. Mit P+R-
sowie B+R-Anlagen sollen die Umsteigeverbindungen von MIV und Veloverkehr auf den
OV attraktiv ausgestaltet werden. Bei entsprechender Nachfrage — haufig insbesondere im
Freizeitverkehr — soll auch die Infrastruktur fir PMDs und Sharing-Angebote zur Verfliigung
gestellt werden.

Ausgehend von diesen strategischen Grundsatzen gibt sich der Kanton in seiner Gesamtmo-
bilitatsstrategie den Auftrag, die Forderung der Multimodalitat in einer kantonalen, raumlich
differenzierten Strategie fur Verkehrsdrehscheiben zu konkretisieren und umzusetzen. Dabei
sieht der Kanton folgende Handlungsfelder:

e Der Kanton unterstitzt und fordert die multimodale Mobilitat, indem er beispielsweise an
Haltestellen des OV oder an strategisch wichtigen Standorten entlang des Strassennetzes
Investitionsbeitrdge an Anlagen der kombinierten Mobilitdt ausrichtet und kantonale Fla-
chen fur Sharing- und Pooling-Angebote bereitstellt. Im Grundsatz wird ein méglichst frither
und komfortabler Umstieg vom MIV auf den OV (P+R) und einen attraktiven Wechsel zwi-
schen Velo und OV (B+R) resp. zwischen «Personal Mobility Devices» und OV anvisiert.

50 Regierungsrat Kanton Bern (2022)
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3.1.3

e Zeitlich und raumlich flexible «Personal Mobility Devices» sowie Sharing- und On-Demand-
Angebote sollen wo sinnvoll als Teil der Mobilitatsketten bertcksichtigt werden.

¢ Die Sharing- und Pooling-Mobilitat soll insbesondere durch bedarfsgerechte Angebote bei
grésseren oder raumplanerisch strategisch wichtig gelegenen Arealentwicklungen (Woh-
nen, Arbeit, Freizeit, Verkehrsdrehscheiben) gestarkt werden.

e Der Kanton unterstiitzt Bestrebungen hin zu einfacheren Tarifsystemen. Ziel ist es, dass
multimodale Reisen mit einem Ticket gekauft werden kdnnen und dass auch verkehrsmit-
teliibergreifende Abos —im Sinne von «Mobility as a Service» - angeboten werden kénnen.
Kombinierte und je nach Situation unterschiedliche Nutzungen verschiedener Verkehrsmit-
tel sollen vereinfacht werden und neue Mobilitdtsformen wie automatisierte Ruf-Taxis oder
On-Demand-Shuttles in das Tarifsystem integriert werden.

Region

In der «Mobilitatsstrategie Region Bern-Mittelland 2040» spielt die Forderung von Ver-
kehrsdrehscheiben eine wichtige Rolle. Sie wird im Handlungsfeld «Vernetzen der Verkehrs-
mittel férdern» ausfihrlich beschrieben. Die Region Bern-Mittelland will die Vernetzung unter-
schiedlicher Verkehrsmittel aktiv fordern. Ziel ist es, die OV-Haltestellen zu Drehscheiben einer
facettenreichen kombinierten Mobilitéat auszubauen. Dadurch soll der Zugang zur Mobilitat er-
leichtert und die Effizienz des Gesamtverkehrssystems erhéht werden. Je nach Raumtyp sol-
len dabei unterschiedliche Schwerpunkte bei den an Drehscheiben anzubietenden Mobilitéts-
optionen gesetzt werden:

¢ In den urbanen Kerngebieten und im Agglomerationsgurtel sollen Verkehrsdrehscheiben
priméar auf die Umsteigebeziehung zwischen dem klassischen OV und anderen flachenspa-
renden Verkehrsarten ausgerichtet werden. Dazu zéhlen der Fuss- und Veloverkehr inklu-
sive E-Bikes («Bike and Ride»), aber auch «Personal Mobility Devices» (PMDs) wie E-
Trottinette oder elektrische Einrader. Mobilitats-Hubs sollen zudem OIV- und Sharing-An-
geboten Platz bieten. Bei den Sharing-Angeboten sind Bikesharing und PMD-Sharing die
erste Prioritat, gefolgt von Carsharing in zweiter Prioritdt. Ein noch vertieft zu klarender
Punkt betrifft P+R-Anlagen an den Schnittstellen zu den Autobahnen.

¢ In den landlichen Gebieten sollen Verkehrsdrehscheiben dort zu liegen kommen, wo gute
OV-Verbindungen in die Stadt und in die Agglomeration bestehen. Der Fokus liegt auf den
Umsteigeverbindungen von MIV zu OV (P+R) sowie bei einem bedarfsgerechten B+R-An-
gebot.

Konkretisiert werden diese strategischen Leitlinien im Regionalen Gesamtverkehrs- und
Siedlungskonzept (RGSK) Bern-Mittelland 2021. Dieses befasst sich ausfihrlich mit der
kombinierten Mobilitat und entwickelt hierzu eine eigene Teilstrategie.>! So soll die kombinierte
Mobilitat in vielfaltiger Weise geftrdert werden. Dazu soll einerseits ein tibergeordnetes Kon-
zept zu den Standorten und zur Funktionalitat von Verkehrsdrehscheiben erstellt werden. An-
dererseits sind gezielt erste Massnahmen vorgesehen wie die Realisierung von Velostationen,

51 Regionalkonferenz Bern-Mittelland (2021a), Kap. 6.3.5
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die Errichtung eines Fern- und Reisebusterminals, der Ausbau von Bike-and-Ride- und Park-
and-Ride-Anlagen und der Ausbau von Uberkommunalen Bikesharing-Angeboten. Die Mass-
nahmen werden im Massnahmenband (Teil 2) zum RGSK Bern-Mittelland 2021 beschrieben.
Eine der Massnahmen betrifft Studien zur Weiterentwicklung der kombinierten Mobilitat und
damit ganz direkt die hier vorliegende Studie.5?

In der Region Bern sind konkret zudem folgende im RGSK Bern-Mittelland 2021 beschriebe-
nen Projekte zu erwahnen:

o Verlegung der Haltestelle Stockacker in Richtung Europaplatz: Damit wird die Erschlies-
sungsqualitat des Premium-ESP Ausserholligen weiter verbessert und die Drehscheiben-
funktion des Europaplatzes mit den verschiedenen S-Bahn-, Tram- und Bushaltestellen
weiter gestarkt.

¢ Mehrere Infrastrukturvorhaben verbessern die Anbindung bestehender Verkehrsdrehschei-
ben an das S-Bahnnetz. Beispielsweise wird die Drehscheibenfunktion des Bahnhofs
Minsingen durch den Ausbau des Busbahnhofs mit zwei zuséatzlichen Perrons weiter ge-
stéarkt.

e Begleitend zu den OV-Ausbauten sind vielerorts diverse Langsamverkehrs- und Aufwer-
tungsmassnahmen geplant, etwa in Minsingen und in Ostermundigen.

52 Regionalkonferenz Bern-Mittelland (2021c), Kap. 4.4
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3.2 Abklarungen zu Verkehrsdrehscheiben in der Region Bern-Mittelland

a) ASTRA (2022), Mobility Hub Wankdorf: >3

V 2 g;hngeschoss ' A

)

s - B
b - "1.\

In der Studie wird die raumplanerische, verkehr- und bautechnische, wirtschaftliche und recht-
liche Machbarkeit einer konkreten multi-modalen Verkehrsdrehscheibe (Kombination Typ B,
sekundare Verkehrsdrehscheibe mit Typ F, zentrumsnahe MIV-Bundelungs-Verkehrsdreh-
scheibe) untersuchsucht. Als Grundlage fir die Beurteilung wurden 3 konkrete Konzeptvarian-
ten mit 2’000 bis 6’000 Parkplatzen und einer zumindest teilweisen Direktzufahrt ab der Auto-
bahnverzweigung entwickelt. Fir die Akzeptanz des Umsteigepunktes durch die Autofahrer
wurden harte flankierende Massnahmen auf den stadtischen Einfallachsen vorausgesetzt.

Eine solche Verkehrsdrehscheibe bietet folgende Chancen:

o Die Drehscheibe bildet ein Scharnier zwischen verkehrsorientierter, leistungsfahiger Auto-
bahn und dem siedlungsorientierten untergeordneten Strassennetz fur einen nachhaltigen
Netziibergang.

¢ Die Drehscheibe fuihrt zur Entlastung des untergeordneten Strassennetzes (innerstadtische
Einfallachsen) bei gleichzeitiger Realisierung von «harten» Begleitmassnahmen wie Re-
duktion der Kapazitaten bzw. der Verkehrsflachen fir den MIV, Zufahrtsbeschréankungen
oder starke Verkehrsdosierung Richtung Zentrum, autoarmes innerstadtisches Strassen-
netz usw. Daraus kann ein Spielraum fir stadtvertragliche Mobilitat mit flacheneffizienten

53 Bundesamt fur Strassen ASTRA (2022a)
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und klimaschonenden Verkehrsmitteln sowie einer verbesserten Wohn- und Aufenthalts-
qualitat im stédtischen Siedlungsraum entstehen.

Mit der Machbarkeitsstudie konnten folgende grossen Herausforderungen und Risiken erkannt
werden:

o Eine Verkehrsdrehscheibe Wankdorf in der untersuchten Form liegt insgesamt an der
Grenze des Machbaren (zahlreiche herausfordernde Stolpersteine).

o Die Verfugbarkeit der Grundstiicke ist sehr kritisch.

e Eine wirksame Entlastung im Strassennetz erfordert ein grosses Parking und «harte» Be-
gleitmassnahmen.

e Es besteht ein hohes Risiko flir Rebound-Effekte fiirs Parking.

¢ Eine direkte Anbindung der Drehscheibe an die Nationalstrasse bedingt eine Anpassung
gesetzlicher Grundlagen.

¢ Auch bautechnisch bestehen grosse Herausforderungen.

Die Studie fokussiert auf die Machbarkeit und enthélt keine vertieften Abklarungen zur Zweck-
massigkeit. Die Zweckmassigkeit ist zwingend abzustimmen auf die vorliegende flachende-
ckende Studie fur die Region Bern.

b) ASTRA (2019), Mobility Hub Bern Ost/Muri:>*

Hub-Standort Tunnelportal Muri @)
\ Hub-Standort Saali ‘

Im Zuge des Projektes NO6 Bypass Bern Ost und den damit verbundenen zukiinftigen Nutzun-
gen des alten Trassees NO6 zwischen dem Anschluss Muri und dem neu geplanten Halban-
schluss Schosshalde, wurde mit dieser Studie das Potenzial fur eine Verkehrsdrehscheibe am
Stadtrand ausgelotet (Typ F, zentrumsnahe MIV-Bindelungsdrehscheibe).

54 Bundesamt fur Strassen ASTRA (2018)
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Mit der Studie konnten folgende Chancen und Risiken erkannt werden:

Die Zuganglichkeit des Mobility Hubs (z.B. Saali) muss fur den MIV sichergestellt sein. Ka-
pazitatsbegrenzungen auf dem alten Trassee NO6 missen auf den Mobility Hub abge-
stimmt sein, damit dieser optimal genutzt werden kann.

Die Zufahrt an den Rand der Kernagglomeration mit der direkten Hub-Zufahrt und einem
attraktiven Parkplatzangebot wird attraktiver. Daraus kdnnte "von aussen” neuer MIV ent-
stehen.

Der Betrieb eines Hubs am Siedlungsrand kann zu Konflikten (Immissionen) mit der an-
grenzenden Siedlung fuhren.

Das Hub-Parking ist attraktiv fir die unmittelbar angrenzende Nutzung (Arbeitsplatze, Ein-
kauf usw.), die Parkplatze des Hubs kdnnten durch diese zweckentfremdet werden. Somit
stiinden fir Transportketten ins Zentrum weniger Parkplatze zur Verfligung.

Die Auswirkungen in der Digitalisierung der Fahrzeuge und der Verkehrsinfrastruktur sind
heute noch kaum voraussehbar. Die Verdnderungen aufgrund von autonomen Fahrzeugen
kénnen zu Veranderungen im Mobilitatsverhalten fiihren, z.B. in Form von mehr Carsharing
(Taxidienste mit autonomen Fahrzeugen anstelle von Fahrten im eigenen Auto) und Car-
pooling (mehrere gleichzeitige Fahrgaste im autonomen Fahrzeug). Dies kdnnte u.a. auch
die Parkplatznachfrage an den Verkehrsdrehscheiben verandern.

Die Begleitmassnahmen, welche fir ein funktionierendes Mobility Hub Konzept zwingend
erforderlich sind, kdnnen nicht umgesetzt werden.

c) Laufende Projekte

Im laufenden Forschungsprojekt «Co-Creating Mobility Hubs» der SBB zusammen mit der ETH
Zurich und der EPF Lausanne werden in Fallbeispielen die S-Bahn Bahnhofe Bern Wankdorf
und Ostermundigen ndher untersucht.

Die BLS bearbeiten intern das Projekt «Mobilitatshubs@BLS». Dabei werden unter anderem
die Bahnhofe Bern Bumpliz Nord, Kehrsatz, Bern Weissenbuihl, Grosshdchstetten und Schwar-
zenburg néher untersucht.
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4.1

Ziel- und Indikatorensystem

Um die Eignung bestehender Umsteigepunkte fiir den Ausbau zu einer Verkehrsdrehscheibe
beurteilen zu kénnen, bedarf es eines Ziel- und Indikatorensystems. Daflir muss geklart wer-
den, welche Ziele mit den VDS verfolgt werden sollen. Die Ziele werden mit Indikatoren kon-
kretisiert. Fur jeden Indikator wird eine oder mehrere Messgrdossen bestimmt, anhand derer
abgeschéatzt werden kann, ob und in welchem Ausmass die untersuchten Standorte zur Errei-
chung der formulierten Ziele beitragen kénnen. Auf der Grundlage des Ziel- und Indikatoren-
systems und der Operationalisierung mit Messgrossen sollen mogliche Standorte fiir Verkehrs-
drehscheiben systematisch bewertet und miteinander verglichen werden kdnnen.

Bei der Herleitung des Zielsystems nehmen wir Bezug auf bestehende Strategien. Namentlich
berlicksichtigen wir die Mobilitatsstrategie Bern-Mittelland 2040 sowie das Regionale Gesamt-
verkehrs- und Siedlungskonzept (RGSK) Bern-Mittelland 2021. Weiter sollen die verkehrlichen
Wirkungen von Verkehrsdrehscheiben auch nach Verkehrszwecken (Freizeit und Einkauf, Ar-
beit und Ausbildung) differenziert beurteilt werden kénnen.

Bei der Operationalisierung des Ziel- und Indikatorensystems — konkret bei der Auswahl der
Messgrossen — gilt der Grundsatz «so viele Messgrdossen wie nétig, so wenige wie moglich».
So soll einerseits eine mdoglichst differenzierte und bedarfsgerechte Beurteilung moglicher
VDS-Standorte ermdglicht werden. Andererseits soll gewahrleistet werden, dass die Beurtei-
lung nachvollziehbar, tberblickbar und mdglichst frei von Doppelzahlungen bleibt.

Oberziele

Den Kern des Zielsystems bilden drei Oberziele. Diese orientieren sich an den drei zentralen
Perspektiven bei der Eignungsabklarung von moéglichen VDS-Standorten. Es sind dies die ver-
kehrliche Sicht, die raumliche Sicht sowie die Standortoptik. Mit Verkehrsdrehscheiben werden
grundséatzlich verkehrliche und raumliche Ziele verfolgt. Die Standortoptik legt den Fokus auf
die mit den verkehrlichen und raumlichen Zielen verbundenen Anforderungen an die Ausge-
staltung der VDS selbst. Nachfolgend werden die drei Oberziele naher vorgestellt:

V: Hohe Eignung als Standort aus verkehrlicher Sicht

VDS sollen multimodale Wegeketten attraktiver machen und damit zu einer Verlagerung vom
MIV auf flachensparende Verkehrsmittel beitragen. Je friher an der Quelle die MIV-Verkehrs-
stréme gebindelt und verlagert werden, desto hdher ist der potenzielle Beitrag zur Entlastung
von uberlasteten Schnittstellen und Strecken in Zentrumsnéhe. Nebst der Reduktion von Uber-
lastungen im Verkehrssystem kann so der OV auch besser ausgelastet und rentabler betrieben
werden.
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4.2

R: Hohe Eignung als Standort aus raumlicher Sicht

VDS sollen einen unterstutzenden Beitrag zur strategisch festgelegten Siedlungsentwicklung
leisten (vgl. die Ausfuihrungen zur Teilstrategie Siedlung im RGSK 2021).55 Konkret sollen sie
dazu beitragen, dass das lokal erwiinschte gréssere Siedlungswachstum zu keinen Uberlas-
tungen des Verkehrssystems fihrt und das Verkehrsaufkommen vertraglich abgewickelt wer-
den kann. Dariiber hinaus sollen die VDS auch die polyzentrische Siedlungsstruktur der Ag-
glomeration Bern starken.

S: Hohe Eighung als Standort aus lokaler Sicht

VDS sollen mehr sein als blosse Umsteigepunkte. Durch ein vielfaltiges Angebot an Mobilitéats-
angeboten und weiteren Dienstleistungen kdnnen sie zu einer Attraktivierung multimodaler
Wegeketten beitragen. Damit sie auch genutzt werden, sollten sie gut erreichbar sein und tber
kurze Umsteigewege verfligen. VDS-Standorte sollten somit Gber gentigend Platz fir die Be-
reitstellung dieser vielfaltigen Angebote verfiigen. Die Realisierung von VDS sollte méglichst
tiefe Kosten verursachen, so dass ein effizienter Mitteleinsatz gewéahrleistet werden kann.

Indikatoren

Fir die einzelnen Oberziele werden die folgenden Indikatoren vorgeschlagen:

V: Hohe Eignung als Standort aus verkehrlicher Sicht

e V1: Verlagerungspotenzial: VDS sollen zu einem mdglichst frihzeitigen Wechsel vom
MIV auf siedlungsvertraglichere Verkehrsmittel — gemeint ist damit insbesondere der OV —
beitragen.

e V2: Funktionalitat Gesamtverkehrssystem: VDS sollen die Funktionalitdt des Gesamt-
verkehrssystems starken.

o V3: Effizienzsteigerung Gesamtverkehrssystem: VDS sollen zu einer besseren Gesamt-
auslastung des Gesamtverkehrssystems beitragen.

R: Hohe Eignung als Standort aus rdumlicher Sicht

e R1: Ubereinstimmung mit raumlichen Entwicklungszielen. VDS sollen in Ubereinstim-
mung mit den raumlichen Entwicklungszielen gemass Teilstrategie Siedlung® des RGSK
stehen. Sie sollen Standorte mit erwiinschter hoher Siedlungsdichte in Entwicklungsgebie-
ten stérken.5” Sie sollen die Zersiedlung nicht (indirekt) fordern, sondern vielmehr bremsen.

e R2: Starkung der Zentren-Struktur: VDS sollen besonders an Standorten mit Wohn- und
Arbeitsschwerpunkten und/oder Umstrukturierungs- und Verdichtungsrdumen zu liegen
kommen. Dadurch sollen die Zentralitaten gemass Teilstrategie Siedlung gestarkt werden.

% Regionalkonferenz Bern-Mittelland (2021a), Kap. 6.1
% Regionalkonferenz Bern-Mittelland (2021a), Kap. 6.1

57 Grundlage bildet die Strategiekarte Siedlung geméass Regionalkonferenz Bern-Mittelland (2021a), Kap. 6.1.2.
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4.3

4.3.1

: Hohe Eignung als Standort aus lokaler Sicht

S1: Anforderungen an Ausgestaltung und Angebot der Verkehrsdrehscheibe: VDS
sollen moglichst tiefe Kosten fur ihnren Ausbau aufweisen, eine moglichst effiziente Verknup-
fung der Mobilitatsangebote erméglichen und eine Vielzahl dartiber hinausgehender Ange-
bote integrieren.

S2: Bedarf an Pull-Massnahmen: VDS sollen fur den OV-Feinverteiler ebenso wie fur
weitere Mobilitatsformen ein vielfaltiges und standortgerechtes Angebot aufweisen. Je we-
niger dies der Fall ist, desto hdher der Bedarf an Pull-Massnahmen.

S3: Bedarf an Push-Massnahmen: Wenn VDS im Vergleich zu umsteigefreien direkten
MIV-Fahrten nicht wettbewerbsfahig sind, besteht ein mehr oder weniger grosser Bedarf an
Push-Massnahmen (wie z.B. PP-Bewirtschaftung, tiefere Tempolimiten, Einschrankungen
der MIV-Erreichbarkeit).

Operationalisierung

Fur die in Kapitel 4.2 eingefiihrten Indikatoren sollen in diesem Kapitel konkrete Messgrdossen

definiert werden, um eine Bewertung der Wirkungen Form von Wirksamkeitspunkten zu er-
maoglichen. Hierzu wird eine einfache Skala von -2 bis zu +2 Punkten vorgeschlagen. Es han-

del

t sich dabei nicht um eine exakte Wissenschaft. Vielmehr geht es darum, die erwarteten

Wirkungen grob zu bewerten, um auf dieser Basis die Vor- und Nachteile unterschiedlicher
Standorte von VDS miteinander vergleichen zu kénnen.

V:

Vi
Vi

Hohe Eignung als Standort aus verkehrlicher Sicht

: Verlagerungspotenzial

.1: Potenzial fir Reisezeitgewinne

Zentraler Faktor fur den Erfolg einer VDS ist deren Beitrag zu einer Reduktion der Reisezeiten
mit flacheneffizienten Verkehrsmitteln (OV, Velo- und Fussverkehr, Mikromobilitatsformen,
Sharing-Angebote), so dass die Reisezeiten multimodaler Wegeketten insgesamt abnehmen.

Dies gelingt einerseits durch eine bessere Erschliessung der VDS mit diesen Verkehrsmitteln,
andererseits durch einen tieferen Zeitbedarf fur das Umsteigen an der VDS.

Potenzial fiir eine Reduktion der Reisezeiten

+2

Das Potenzial fur eine Reduktion der Reisezeiten multimodaler Wegeketten in die umlie-
genden Verkehrszonen betragt im Mittel mehr als 10 %.

Die Reduktion der Reisezeiten liegt im Mittel zwischen 1 und 10 %.
Durch die geplante VDS wird im Mittel keine Reduktion der Reisezeiten erreicht.
Durch die geplante VDS werden Reisezeiten im Mittel um 1 bis 10 % erhoht (fiktiver Fall)

Durch die geplante VDS werden Reisezeiten im Mittel um mehr als 10 % erhdht (fiktiver
Fall)
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V1.2: Potenzial fir die Erreichung kompetitiver Reisezeiten multimodaler Wegeketten

Die Kombination verschiedener Verkehrsmittel fir die Fahrt von Quelle zu Ziel sollte zu einer
Gesamtreisezeit fuhren, die moglichst nahe an derjenigen einer direkten Fahrt mit dem MIV
liegt. Zu kompetitiven Reisezeiten multimodaler Wegeketten tragt eine Vielzahl an Faktoren
bei. Primar sind dies die folgenden: Kurze Umsteige- und Reisewege, eine einfache und effi-
ziente physische und digitale Verknipfung der verschiedenen Verkehrsmittel sowie kurze Rei-
sezeiten zwischen den Haltestellen. Zusatzlich kdnnen flankierende Massnahmen die MIV-
Erreichbarkeit reduzieren. Dazu zéahlen etwa tiefere Héchstgeschwindigkeiten und Zufahrtsbe-
schrankungen oder indirekt auch die Parkplatzbewirtschaftung.

MIV-Kompetitivitéat

+2 Der tiefste der drei Reisezeitfaktoren (Verhaltnis von OV-/MIV-Reisezeit) fiir die Ziele Bern
Bahnhof, Bern Wankdorf und Bern Europaplatz betragt héchstens 1.25.

+1 Der tiefste der drei Reisezeitfaktoren (Verhaltnis von OV-/MIV-Reisezeit) fiir die Ziele Bern
Bahnhof, Bern Wankdorf und Bern Europaplatz liegt zwischen 1.26 und 1.5.

+0 Der tiefste der drei Reisezeitfaktoren (Verhaltnis von OV-/MIV-Reisezeit) fiir die Ziele Bern
Bahnhof, Bern Wankdorf und Bern Europaplatz liegt zwischen 1.51 und 1.75.

-1 Der tiefste der drei Reisezeitfaktoren (Verhaltnis von OV-/MIV-Reisezeit) fiir die Ziele Bern
Bahnhof, Bern Wankdorf und Bern Europaplatz liegt zwischen 1.76 und 2.

-2 Der tiefste der drei Reisezeitfaktoren (Verhaltnis von OV-/MIV-Reisezeit) fiir die Ziele Bern
Bahnhof, Bern Wankdorf und Bern Europaplatz ist hdher als 2.

V2: Funktionalitdt Gesamtverkehrssystem

V2.1: Angebotsdichte Uberregional und regional

Mit der Angebotsdichte iiberregional und regional soll gemessen werden, wie gross das OV-
Angebot im Regional- und Fernverkehr am betrachteten VDS-Standort ist. Je grosser das An-
gebot, desto grosser die Bedeutung eines Standorts hinsichtlich potenzieller durch OV-Fein-
verteiler (Bus, Tram) sowie das Fuss- und Velonetz zu Ubernehmender Verkehrsstrome.

OV-Angebotsdichte Giberregional/regional

+2 S-Bahn-Linien existieren in mindestens 3 Richtungen (S-Bahn-Richtungen) UND pro Stunde
liegen mindestens 16 S-Bahn-Abfahrten (S-Bahn-Halte/h) vor ODER pro Stunde und Rich-
tung sind mindestens 3 Abfahrten im Fernverkehr (FV-Halte/Richtung) vorhanden.>®

+1 S-Bahn-Linien existieren in mindestens 2 Richtungen UND pro Stunde liegen mindestens 8
S-Bahn-Abfahrten vor.
+0 S-Bahn-Linien existieren in mindestens 1 Richtung UND pro Stunde liegen mindestens 4 S-

Bahn-Abfahrten vor.

-1 S-Bahn-Linien existieren in mindestens 1 Richtung UND pro Stunde liegen mindestens 2 S-
Bahn-Abfahrten vor.

-2 Der Standort verfugt Uber keine Anbindung ans S-Bahnnetz.

%8 Die Bezeichnungen in Klammern entsprechen den Abkurzungen, die in den Tabellen in Kapitel 6.2.2 verwendet
werden. Dort wird nebst der Punktezahl fur jedes der drei Merkmale der effektive Wert ausgewiesen.
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V2.2: Angebotsdichte lokal

Fur die Bedeutung des Wechsels zwischen den stadtischen éffentlichen Verkehrsmitteln und
Sharing-Angeboten sowie Mikromobilitatsformen ist eine sehr gute lokale OV-Vernetzung aus-
schlaggebend. Gemessen wird die lokale OV-Vernetzung anhand der Angebotsdichte lokal,
d.h. anhand der nach Taktfrequent differenzierten Anzahl Anbindungen von lokalen Bus- und
Tramlinien mit unterschiedlichen Fahrtrichtungen (Linienverlaufen).5® Das Potenzial fur Sha-
ring- und Mikromobilitatsangebote wird in 4.3.3 beurteilt.

OV-Angebotsdichte lokal

+2 Mindestens 1 Bus- oder Tramlinie mit mind. 8 Abfahrten pro Stunde und Richtung (Anzahl
Linien mit mind. 7.5"), ODER die Summe aus der Anzahl Bus- und Tramlinien mit mind. 4
Abfahrten pro Stunde und Richtung und %2 Mal der Anzahl Buslinien mit weniger als 4 Ab-
fahrten pro Stunde und Richtung betragt mindestens 4 (Ubrige Linien gewichtet).

+1 Die Summe aus der Anzahl Bus- und Tramlinien mit mind. 4 Abfahrten pro Stunde und
Richtung und % Mal der Anzahl Bus- und Tramlinien mit weniger als 4 Abfahrten pro
Stunde und Richtung betragt mindestens 2.

+0 Die Summe aus der Anzahl Bus- und Tramlinien mit mind. 4 Abfahrten pro Stunde und
Richtung und ¥2 Mal der Anzahl Bus- und Tramlinien mit weniger als 4 Abfahrten pro
Stunde und Richtung betragt mindestens 1.

-1 Die Summe aus der Anzahl Bus- und Tramlinien mit mind. 4 Abfahrten pro Stunde und
Richtung und ¥2 Mal der Anzahl Bus- und Tramlinien mit weniger als 4 Abfahrten pro
Stunde und Richtung betragt mindestens 0.5.

-2 Die Summe aus der Anzahl Bus- und Tramlinien mit mind. 4 Abfahrten pro Stunde und
Richtung und ¥2 Mal der Anzahl Bus- und Tramlinien mit weniger als 4 Abfahrten pro
Stunde und Richtung betragt héchstens 0.5.

V2.3: MIV-Anbindungsqualitat

Um MIV-Verkehrsstrome bindeln zu kénnen, missen potenzielle VDS-Standorte einerseits
Uber eine gute Strassenanbindung verfligen. Sie sollten direkt und komfortabel mit dem PW
erreichbar sein. Andererseits sollte es auf den betreffenden Strassen heute nicht schon regel-
massig zu Uberlastungen kommen und Stau auftreten. Um einen méglichen Standort zu einer
VDS auszubauen, mussen vor Ort ausserdem die nétigen Platzverhaltnisse fir die Erweiterung
der Parkierungsflachen vorhanden sein. Sind diese Voraussetzungen gegeben, kommt dem
Standort eine hohe Bedeutung fiir den Wechsel zwischen MIV und OV zu. (Das OV-Angebot
wird bereits bei V2.1 und V2.2 beurteilt.)

% Indem mehrere Linien mit &hnlichen Fahrrichtungen bzw. Linienfihrungen nur einfach gezahlt werden, wird dem
Umstand Rechnung getragen, dass durch die Verknipfung verschiedenartiger Linien eine deutlich starkere Um-
steigewirkung erzielt werden kann als durch eine Verknupfung gleichartiger Linien bzw. Fahrtrichtungen. Denn fiir
die Reisenden und somit fur die Qualitat der Feinverteilung sind vor allem Verknupfungen von Linien mit unter-
schiedlichen Fahrtrichtungen vorteilhaft.

5 Die Bezeichnungen in Klammern entsprechen den Abkirzungen, die in den Tabellen in Kp. 6.2.2 verwendet wer-
den. Dort wird nebst der Punktezahl fur jedes der zwei Merkmale der effektive Wert ausgewiesen.
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MIV-Anbindungsqualitat

+2 Die VDS ist mit dem MIV sehr gut erreichbar. Die Strassenanbindung ist nicht von Uberlas-
tungen betroffen. Um die VDS ist geniigend Platz vorhanden fiir einen Ausbau der Parkie-
rungsflachen.

+1 Die VDS ist mit dem MIV gut erreichbar. Die Strassenanbindung ist selten von Uberlastun-
gen betroffen. Um die VDS ist geniigend Platz vorhanden fir einen Ausbau der Parkie-
rungsflachen.

+0 Die VDS ist mit dem MIV gut erreichbar. Die Strassenanbindung ist teilweise von Uberlas-

tungen betroffen. Die Parkierungsflachen kdnnen nur beschrénkt vergrossert werden.

-1 Die VDS ist mit dem MIV eher schlecht erreichbar. Bereits heute kommt es haufig zu Stau-
bildungen auf den Strassen von/zu der VDS. Fur einen weiteren Ausbau der Parkierungs-
flachen stehen kaum ausreichend freie Areale zur Verfiigung.

-2 Die VDS ist mit dem MIV schlecht erreichbar. Bereits heute kommt es regelmassig zu Stau-
bildungen auf den Strassen von/zu der VDS. Fiir einen weiteren Ausbau der Parkierungs-
flachen stehen keine freien Areale zur Verfligung.

V2.4: Raumliche MIV-Erreichbarkeit

Mit der raumlichen MIV-Erreichbarkeit wird die Distanz zur VDS ab der nachsten tibergeord-
neten Strasse (Durchgangsstrasse) in die Bewertung einbezogen. Fir die Bewertung soll
hierzu das Potenzial der MIV-Fahrten im Einzugsgebiet der VDS ermittelt und mit einem Faktor
multipliziert werden, der die Distanz zur nachstgelegenen Durchgangsstrasse abbildet. Die Be-
punktung erfolgt tber eine lineare Verteilung zwischen -2 und +2 Punkte (wobei 2 Punkte far
den Hochstwert vergeben werden).

V3: Effizienzsteigerung Gesamtverkehrssystem

V3.1: Potenzial fur Biindelung von Verkehrsstromen

VDS sollen dazu beitragen, dass individuelle Verkehrsstrome mdglichst quellnahe gebindelt
werden. So kann die Flachenbeanspruchung des gesamten Verkehrs reduziert und die Aus-
lastung der Fahrzeuge — sei es im OV oder MIV — erhoht werden. Standortspezifische Voraus-
setzungen fur eine quellnahe Bilindelung sind etwa ein Angebot an Parkplatzen oder die Mog-
lichkeit zur Bildung von Fahrgemeinschaften. Das Potenzial zur Blindelung von MIV-Verkehrs-
strdmen ist speziell an Standorten mit hohem Aufkommen an MIV-Pendler/-innen gross.

Gemessen an den Tagesdistanzen sind Freizeitaktivitdten als Verkehrszweck noch bedeuten-
der als das Arbeits- oder Ausbildungspendeln. In Zukunft durfte das Aufkommen im Freizeit-
verkehr weiter zunehmen. Vor diesem Hintergrund ist es nicht bloss wichtig, dass VDS zu einer
Verlagerung der von Berufspendler/-innen und Auszubildenden ausgeldsten Verkehrsstrome
beitragen. Sie sollen auch fiir die Freizeitmobilitat attraktiv sein. Dazu beitragen kénnen OV-
Verbindungen zu touristischen Schwerpunktgebieten oder grosseren Einkaufs- und Freizeit-
zentren. Auch Mobilitatsdienstleistungen (Gepéackversand, Sharing-Angebote fir Cargo-Bikes
etc.) machen die Reise via VDS fir Reisende mit Freizeit- oder Einkaufsmotiven attraktiver.

Firr die Beurteilung des Potenzials einer OV-Haltestelle als VDS ist sowohl das Quellver-
kehrspotenzial (Anzahl Einwohner-/innen im Einzugsgebiet) als auch das Zielverkehrspoten-
zial einzubeziehen. Das Zielverkehrspotenzial héngt dabei nicht nur von den vorhandenen
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Arbeitsplatzen, sondern auch von den Freizeitanlagen oder Einkaufsmaglichkeiten im Einzugs-
gebiet ab.

Weil mit der zur Verfigung stehenden Datengrundlage aus dem Gesamtverkehrsmodell des
Kantons Bern keine Unterscheidung zwischen Freizeit- und Pendlerverkehr mdglich ist, wird
beim Indikator zum Blindelungspotenzial von Verkehrsstromen auf eine solche Differenzierung
verzichtet. Stattdessen dient als Basis fiir die Messung bzw. die Punktevergabe die gesamte
Verkehrsmenge in Richtung Kernagglomeration, die ihren Ursprung im Einzugsgebiet der OV-
Haltestelle hat. Konkret werden die Punkte ausgehend von der Anzahl MIV- und OV-Fahrten
aus dem Einzugsgebiet der OV-Haltestelle zu ausgewahlten Gebieten in der Kernagglomera-
tion vergeben. Bei diesen Gebieten handelt es sich um 7 zentrale OV-Haltestellen und deren
Einzugsgebiete in der Kernstadt sowie um urbanen Girtel der Agglomeration Bern.6! Der
raumliche Perimeter der Einzugsgebiete der OV-Haltestellen wird in Kapitel 5 vorgestellt.

Blindelungspotenzial®?

+2 Mindestens 3'500 Fahrten (Total MIV und OV) 8 im durchschnittlichen Werktagesverkehr
(DWV) aus dem Einzugsgebiet der OV-Haltestelle zu den Einzugsgebieten der 7 zentralen
Haltestellen in der Kernagglomeration®*,

+1 Mindestens 2’000 Fahrten (MIV & OV)im DWV aus dem Einzugsgebiet der OV-Haltestelle
zu den Einzugsgebieten der 7 zentralen Haltestellen in der Kernagglomeration.

+0 Mindestens 1’000 Fahrten (MIV & OV)im DWV aus dem Einzugsgebiet der OV-Haltestelle
zu den Einzugsgebieten der 7 zentralen Haltestellen in der Kernagglomeration.

-1 Mindestens 400 Fahrten (MIV & OV) im DWV aus dem Einzugsgebiet der OV-Haltestelle zu
den Einzugsgebieten der 7 zentralen Haltestellen in der Kernagglomeration.

-2 Weniger als 400 Fahrten (MIV & OV) im DWV aus dem Einzugsgebiet der OV-Haltestelle

zu den Einzugsgebieten der 7 zentralen Haltestellen in der Kernagglomeration.

V3.2: Risiko fiir unerwiinschten Mehrverkehr / Rebound-Effekte

Unerwiinschter Mehrverkehr entsteht, wenn als Folge der Attraktivitat von VDS zusétzliche
Fahrten generiert werden. Das kann der Fall sein, wenn die Anfahrt mit dem Auto durch ein
ausgebautes P+R-Angebot nun attraktiver erscheint als beispielsweise die Benitzung von Bus
oder Bahn. Die VDS wirde dann quasi ihr Einzugsgebiet fir MIV-Pendler/-innen ausweiten.
Mehrverkehr kann auch durch das Angebot der VDS an Einkaufsmaoglichkeiten und Dienstleis-
tungen generiert werden, so dass die VDS neu auch ohne Umsteigemotiv frequentiert wird.
Ein héheres Risiko fur unerwiinschten Mehrverkehr fiihrt zu einer schlechteren Beurteilung des
VDS-Standorts.

Mit diesem Indikator soll der erste Fall bewertet werden. Der zweite Aspekt (Effekt auf MIV-
Fahrten durch attraktive Angebote) wird dagegen nicht bewertet, da es ja ein Ziel ist, die VDS
standortgerecht maglichst attraktiv auszugestalten.

81 Bern Bahnhof, Bern Europaplatz, Bern Wankdorf, Giimligen, Liebefeld, Papiermiihle, Zollikofen

8 Die Schwellenwerte fiir die Anzahl Fahrten wurden so festgelegt, dass je ungefahr 20% der beurteilten OV-Halte-
stellen in Kapitel 6.2 dieselbe Punktzahl erhalten.

8 Die Summe aus MIV- und OV-Fahrten wird in den Tabellen in Kp 6.2.2 mit Fahrten bezeichnet.

54 Bern Bahnhof, Bern Europaplatz, Bern Wankdorf, Gumligen, Liebefeld, Papiermuhle, Zollikofen
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4.3.2

Mehrverkehrsrisiko: Potenzial fiir Rebound-Effekte vom OV auf den MIV

+2 Die VDS fiihrt zu keiner Verlagerung vom OV (bisher benutzte quelinahe OV-Angebote) auf
den MIV.

+1 Die VDS fiihrt nur vereinzelt zu einer Verlagerung vom OV (bisher benutzte quellnahe OV-
Angebote) auf den MIV.

+0 Die VDS fiihrt zu einer geringen bis mittleren Verlagerung vom OV (bisher benutzte quell-
nahe OV-Angebote) auf den MIV.

-1 Die VDS fiihrt zu einer mittleren bis grossen Verlagerung vom OV (bisher benutzte quell-
nahe OV-Angebote) auf den MIV.

-2 Die VDS fiihrt zu einer sehr grossen Verlagerung vom OV (bisher benutzte quellnahe OV-

Angebote) auf den MIV.

R: Eignung als Standort aus raumlicher Sicht

R1: Ubereinstimmung mit raumlichen Entwicklungszielen

R1.1: Siedlungsdichte im Perimeter des VDS-Standorts

Eine hohe Siedlungsdichte im Perimeter eines VDS-Standorts ist positiv zu beurteilen, wenn
sie mit den raumlichen Entwicklungszielen Ubereinstimmt. VDS-Standorte sind besonders
dann positiv zu beurteilen, wenn sie im Perimeter eines Entwicklungsgebiets geméass RGSK
Bern-Mittelland 2021 liegen.® Dazu zahlen namentlich Wohn- und Arbeitsschwerpunkte, Um-
strukturierungs- und Verdichtungsraume sowie Gebiete mit verkehrsintensiven Vorhaben (ViV-
Standorte).56

Die datenmassig anspruchsvollere Version dieses Indikators bezieht sich auf einen Perimeter
von 1 km rund um den VDS-Standort und beriicksichtigt, ob sich ein Standort in einem Ent-
wicklungsgebiet gemass RGSK Bern-Mittelland 2021 befindet.

Eine vereinfachte Version dieses Indikators beschrénkt sich auf die Analyse der Prasenzbe-
volkerungsdichte in der Verkehrsmodellzone (VMZ), in welcher sich der zu beurteilende VDS-
Standort befindet. Da die VMZ je nach Standort ein unterschiedlich grosses Gebiet umfassen,
sind die Ergebnisse weniger gut vergleichbar. Dafur kdnnen die bendétigten Daten ohne weitere
Zusatzanalysen direkt aus dem aktualisierten GVM Bern herausgezogen werden.

% Regionalkonferenz Bern-Mittelland (2021a), Abb. 59 "Strategiekarte Siedlung"

% Aufgrund von begrenzten Fahrtenkontingenten eigenen sich allerdings nicht alle VDS-Typen fiir ViV-Standorte.
VDS die zu einer Zunahme der MIV-Fahrten im Umfeld des ViV-Standorts fuhren wirden, waren nicht im Sinne
des kantonalen Richtplans.
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Siedlungsdichte im Perimeter des VDS-Standorts

+2

+1

+0

Im Perimeter von 1 km rund um den VDS-Standort hat es eine hohe mit den raumlichen
Entwicklungszielen ibereinstimmende Siedlungsdichte:

Prasenzbevdlkerung (Einwohner/-innen plus 0.5 * Beschéftigte) von mindestens 10°000.
UND

Der VDS-Standort befindet sich in einem Entwicklungsgebiet.

Im Perimeter von 1 km rund um den VDS-Standort hat es eine mittlere bis hohe mit den
rdumlichen Entwicklungszielen tUbereinstimmende Siedlungsdichte:

Prasenzbevdlkerung zwischen 5’000 bis 9'999

UND

Der VDS-Standort befindet sich in einem Entwicklungsgebiet.

Im Perimeter von 1 km rund um den VDS-Standort hat es eine mittlere mit den raumlichen
Entwicklungszielen ibereinstimmende Siedlungsdichte:

Prasenzbevolkerung zwischen 2’500 bis 4’999

UND

Der VDS-Standort befindet sich in einem Entwicklungsgebiet.

Im Perimeter von 1 km rund um den VDS-Standort hat es eine geringe mit den rdumlichen
Entwicklungszielen Ubereinstimmende Siedlungsdichte:

Prasenzbevdlkerung zwischen 1’000 bis 2’499

ODER

Der VDS-Standort befindet sich nicht in einem Entwicklungsgebiet.

Im Perimeter von 1 km rund um den VDS-Standort hat es eine sehr geringe mit den raumli-
chen Entwicklungszielen tbereinstimmende Siedlungsdichte:

Prasenzbevdlkerung von weniger als 1'000

ODER

Der VDS-Standort befindet sich nicht in einem Entwicklungsgebiet.

Vereinfachte Version von Indikator R1.1: Prasenzbevdlkerungsdichte in der VMZ

+2

+1
+0

Die Prasenzbevdlkerungsdichte ([Bevolkerung + 0.5 * Beschaftigte] / ha) in der VMZ der
OV-Haltestelle ist mindestens 40. %7

Die Prasenzbevoélkerungsdichte in der VMZ der OV-Haltestelle ist mindestens 20.
Die Prasenzbevoélkerungsdichte in der VMZ der OV-Haltestelle ist mindestens 10.
Die Prasenzbevoélkerungsdichte in der VMZ der OV-Haltestelle ist mindestens 5.

Die Prasenzbevoélkerungsdichte in der VMZ der OV-Haltestelle betragt weniger als 5.

R2: Starkung der Zentren-Struktur

R2.1: Potenzial fir erwiinschtes Siedlungswachstum im Perimeter des VDS-Standorts

Die Siedlungsentwicklung, d.h. das Wachstum von Bevélkerung und Arbeitsplatzen, soll die

Zentralitatsstruktur beriicksichtigen. Sie soll dementsprechend priméar an (mit dem OV) gut er-

schlossenen Lagen in der Kernagglomeration und im Agglomerationsgtirtel sowie in regionalen

Zentren entlang von Entwicklungsachsen erfolgen.

5 In den Tabellen in Kp. 6.2.2 wird die Prasenzbevolkerungsdichte mit Bev./ha abgekurzt.
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Voraussetzung: Der VDS-Standort befindet sich an einer zentralen Lage gemass Zentralita-
tentypologie in der Strategiekarte Siedlung des RGSK Bern-Mittelland 2021.58 Dazu z&hlen
Lagen in der Kernstadt, in einem der Pole der Agglomeration, in einem regionalen Zentrum
oder in einem dorflichen Kernraum.

Potenzial fir Siedlungswachstum und Starkung der Zentren-Struktur im Perimeter des VDS-
Standorts

+2 Im Perimeter von 1 km rund um den VDS-Standort hat es ein Potenzial fur ein Wachstum
von mindestens 5'000 Einwohnerinnen und Beschaftigten.
UND
Der VDS-Standort befindet sich in der Kernstadt oder in einem der Pole der Agglomeration.
+1 Im Perimeter von 1 km rund um den VDS-Standort hat es ein Potenzial fur ein Wachstum
zwischen 2°000 bis 4'999 Einwohnerlnnen und Beschéaftigten.
UND
Der VDS-Standort befindet sich in der Kernstadt, in einem der Pole der Agglomeration oder
in einem regionalen Zentrum.
+0 Im Perimeter von 1 km rund um den VDS-Standort hat es ein Potenzial fur ein Wachstum
zwischen 500 bis 1'999 Einwohnerinnen und Beschéftigten.
UND
Der VDS-Standort befindet sich in der Kernstadt, in einem der Pole der Agglomeration, in
einem regionalen Zentrum oder in einem dorflichen Kernraum.
-1 Im Perimeter von 1 km rund um den VDS-Standort hat es ein Potenzial fir ein Wachstum
von weniger als 250 bis 499 Einwohnerinnen und Beschaftigten.
UND
Der VDS-Standort befindet sich in der Kernstadt, in einem der Pole der Agglomeration, in
einem regionalen Zentrum oder in einem dorflichen Kernraum.
-2 Im Perimeter von 1 km rund um den VDS-Standort hat es ein Potenzial fur ein Wachstum
von weniger als 250 Einwohnerinnen und Beschéftigten.
ODER

Der VDS-Standort befindet sich weder in der Kernstadt, in einem der Pole der Agglomera-
tion, in einem regionalen Zentrum oder in einem dorflichen Kernraum.

4.3.3 S: Anforderungen an Ausgestaltung des Standorts

S1: Anforderungen an Ausgestaltung und Angebot der Verkehrsdrehscheibe

S1.1: Monetare Kosten fir den Ausbau der VDS

Wie bei allen Verkehrsprojekten und raumplanerischen Massahmen sollen auch fir den Aus-
bau von OV-Haltestellen zu Verkehrsdrehscheiben samtliche finanziellen Mittel effizient einge-
setzt werden. Somit kommen fiir den Ausbau zu VDS eher Standorte infrage, die bereits viele
Anforderungen an die ideale Ausgestaltung einer VDS erfillen und somit nicht teuer ausgebaut
werden missen. Die Beurteilung der monetaren Kosten orientiert sich am grob geschatzten
finanziellen Aufwand, der fur den Ausbau zum vorgesehenen VDS-Typen anfallen wiirde.5°

% Regionalkonferenz Bern-Mittelland (2021a), Abb. 61

% Die Frage der Finanzierung von VDS ist dagegen nicht Gegenstand der vorliegenden Studie.
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Monetéare Kosten fiir den Ausbau der VDS (effizienter Mitteleinsatz)

+2 Der VDS-Standort entspricht bereits samtlichen Anforderungen an den entsprechenden
VDS-Typen. Ein teurer Ausbau ist deshalb nicht nétig.

+1 Der VDS-Standort entspricht bereits einem Grossteil der Anforderungen an den entspre-
chenden VDS-Typen. Ein Ausbau ist nur stellenweise nétig.

+0 Der VDS-Standort bringt einige Elemente des entsprechenden VDS-Typen mit. Er muss
aber noch substanziell ausgebaut werden.

-1 Der VDS-Standort erfillt kaum eine Anforderung des entsprechenden VDS-Typen. Ein
weitgehender Neubau ist notwendig.

-2 Der VDS-Standort erflllt die Anforderung des entsprechenden VDS-Typen nicht. Ein um-
fassender Neubau ist notwendig.

S1.2: Effiziente Verknlpfung der Mobilitdtsangebote

Wichtige Voraussetzung fiir eine erfolgreiche VDS sind kurze Umsteigewege. Denn Umsteigen
gilt als verlorene Zeit. Dies bedingt primér, dass die verschiedenen Mobilitdétsangebote aus
raumlicher Sicht nicht zu weit auseinander gelegen sein sollten. Insbesondere fiir éltere Per-
sonen ist dies eine zentrale Bedingung fur die Nutzung einer VDS. Nebst kurzen Umsteigewe-
gen tragen auch eine gute Orientierbarkeit innerhalb der VDS und Sichtbarkeit der Mobilitats-
angebote (etwa durch Signalisierungen, Markierungen etc.) sowie der Schutz vor Witterung
auf allen Umsteigewegen zu einer effizienten Verknipfung bei.

Effiziente Verkniipfung der Mobilitatsangebote

+2 Die Umsteigewege beim VDS-Standort sind kurz, eine gute Orientierbarkeit und Sichtbar-
keit sind gegeben und die VDS bietet auf allen Umsteigewegen Schutz vor der dusseren
Witterung

+1 Die meisten Umsteigewege sind kurz, die Orientierbarkeit und Sichtbarkeit sind an den

meisten Stellen gut und die Mehrzahl der Mobilititsangebote kdnnen erreicht werden, ohne
sich der Witterung aussetzen zu missen

+0 Die Gehwege zwischen den Mobilitdtsangeboten sind in vielen Fallen langer als im Idealfall
und bieten keinen durchgéangigen Witterungsschutz. Bei der Orientier- und Sichtbarkeit be-
steht Verbesserungsbedarf.

-1 Die verschiedenen Mobilitdtsangebote liegen mehrheitlich weit auseinander. Die Wege da-
zwischen sind weitgehend nicht bedeckt. Die Navigation fiir VDS-Benutzende weist be-
tréachtliches Verbesserungspotenzial auf.

-2 Die verschiedenen Mobilitdtsangebote liegen weit auseinander. Die Wege dazwischen sind
nicht bedeckt. Die Navigation fur VDS-Benutzende weist einen sehr grossen Verbesse-
rungsbedarf auf.

S1.3: Angebote Dienstleistungsbereich, Detailhandel, Gastronomie und weitere

Eine VDS ist mehr als ein blosser Umsteigeort. Sie sollte demnach nicht nur Gber Mobilitéts-
angebote verfugen. Stattdessen sollte sie Reisenden auch Einkaufsmdglichkeiten, Gastrono-
mielokale oder Freizeitanlagen bieten — falls nicht unter demselben Dach, dann im unmittelba-
ren Umfeld. So gewinnen multimodale Wegeketten und das Reisen im OV deutlich an Attrak-
tivitdt. Die Digitalisierung bietet fir die Angebotserweiterung tiber das reine Mobilitdtsangebot
hinaus neue Chancen (etwa Click & Collect).
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Bestehende und geplante Angebote am Standort
+2 Vielfaltiges Angebot

— an Dienstleistungen

— im Detailhandel

— in der Gastronomie

— im Freizeit- und Kulturbereich

+1 Vielfaltiges Angebot in mind. zwei Bereichen

+0 Grundangebot im Detailhandel (Kiosk)

-1 Nur sehr geringes Angebot im Detailhandel (Automat)
-2 Keine (mobilitatsfremden) Angebote

S2: Bedarf an Pull-Massnahmen: Anforderungen an Zugang und Ausgestaltung der
VDS

S2.1: Infrastruktur fur Velos, Fussganger und Mikromobilitatsangebote

Platzsparende Verkehrsmittel, dazu gehéren neben dem OV auch der Velo- und Fussverkehr
sowie Mikromobilitatsformen (E-Scooter, Segways etc.), sollen im gesamten Perimeter rund
um die VDS nach Mdglichkeit geférdert und allenfalls priorisiert werden. Dies gilt insbesondere
auch fur Sharing-Angebote (Velo/Lastenvelo, E-Scooter, Mobility). Diese Verkehrsmittel eig-
nen sich sehr gut fir die erste und letzte Meile und erhéhen so die Attraktivitat von multimoda-
len Wegeketten.

Ausgebaute Infrastruktur fiir Velo-, Fuss- und Mikromobilitatsverkehr
+2 Alle Elemente vorhanden:
— Anschluss an eine Velohauptroute
— ausreichend, witterungsgeschiitzte und nahe gelegene Veloabstellplatze
— vielfaltiges Sharing-Angebot
— vielfaltiges Mikromobilitdtsangebot
— Schienentrassen blockieren keine Fuss- und Velowege im Umfeld der VDS

+1 3 bis 4 Elemente vorhanden

+0 Mindestens 2 Elemente vorhanden
-1 Ein Element vorhanden

-2 Kein Element vorhanden

S2.2: Bedarf an Ausbau Feinverteiler OV

Multimodale Wegeketten sind inshesondere dann attraktiv, wenn méglichst von Haustur zu
Haustiir OV-Angebote benutzt werden kénnen und keine langen Fusswege auf der ersten oder
letzten Meile zuriickgelegt werden missen. Zentrale Voraussetzung dafur ist ein ausgebauter
OV-Feinverteiler. Ein hoheres bestehendes Angebot am mdglichen VDS-Standort minimiert
den Bedarf fur Ausbauten und ist somit der Eignung zutraglich.
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4.4

Ausgebautes und leistungsfahiges OV-Feinverteilersystem

+2 Die VDS ist durch mindestens drei Tram- oder Buslinien erschlossen.

+1 Die VDs ist durch zwei Tram- oder Buslinien erschlossen.

+0 Die VDS ist durch eine Tram- oder tberkommunale Buslinie erschlossen.

-1 Die VDS ist durch einen Ortsbus erschlossen.

-2 Weder in noch rund um die VDS besteht ein Anschluss an Tram- oder Buslinien.

S3: Bedarf an Push-Massnahmen

S3.1: Bedarf an Massnahmen zur Reduktion der Attraktivitat von MIV-Fahrten

Die Attraktivitat von VDS hangt wesentlich davon ab, ob sie im Vergleich zu einer direkten MIV-
Fahrt von Quelle zu Ziel hinsichtlich Reisezeit und weiteren attraktivitatssteigernden Angebo-
ten wettbewerbsfahig ist. Wenn Die Fahrt Uber die VDS deutlich langsamer ist als die umstei-
gefreie MIV-Fahrt, dann kann eine VDS noch so attraktiv und vielféltig ausgestaltet sein: Sie
wird in vielen Fallen nicht benutzt werden. Dies kann sich andern, wenn mit flankierenden
Push-Massnahmen die Attraktivitat von MIV-Wegen geniigend reduziert wird.

Bedarf an Massnahmen zur Reduktion der Attraktivitat von MIV-Wegen

+2 Die Fahrt Giber die VDS ist bereits heute in der Mehrheit der Fahrten aus dem Einzugsge-
biet in Richtung Zentrum nicht weniger als 20% langsamer als eine umsteigefreie direkte
MIV-Fahrt. Es besteht kaum Bedarf an flankierenden Push-Massnahmen.

+1 Die Fahrt tiber die VDS ist in der Mehrheit der Fahrten aus dem Einzugsgebiet in Richtung
Zentrum 20 bis 40% langsamer als eine umsteigefreie direkte MIV-Fahrt. Es besteht ein
kleiner bis mittlerer Bedarf an flankierenden Push-Massnahmen.

+0 Die Fahrt Giber die VDS ist in der Mehrheit der Fahrten aus dem Einzugsgebiet in Richtung
Zentrum 40% - 60% langsamer als eine umsteigefreie direkte MIV-Fahrt. Es besteht ein
mittlerer bis grosser Bedarf an flankierenden Push-Massnahmen.

-1 Die Fahrt Giber die VDS in der Mehrheit der Fahrten aus dem Einzugsgebiet in Richtung
Zentrum 60% - 80% langsamer als eine umsteigefreie direkte MIV-Fahrt. Es besteht ein
grosser bis sehr grosser Bedarf an flankierenden Push-Massnhahmen.

-2 Die Fahrt Uiber die VDS ist bei praktisch allen Fahrten aus dem Einzugsgebiet in Richtung
Zentrum mehr als 80% langsamer als eine umsteigefreie direkte MIV-Fahrt. Es besteht ein
sehr grosser Bedarf an flankierenden Push-Massnahmen.

Gewichtung nach Typen von Verkehrsdrehscheiben

Zur Gesamtbeurteilung eines mdglichen VDS-Standorts schlagen wir vor, die einzelnen Indi-
katoren zu gewichten, so dass die erzielten Wirksamkeitspunkte aggregiert werden kdnnen zu
einem gewichteten Gesamtpunktwert (Nutzwert).

Die einzelnen Indikatoren sind allerdings je nach VDS-Typ von unterschiedlicher Bedeutung.
Um den typenspezifischen Funktionen und Anforderungen (vgl. Abbildung 2-4) gerecht zu wer-
den, sollen deshalb die Indikatoren bzw. die erzielten Wirksamkeitspunkte unterschiedlich ge-
wichtet werden. Bspw. ist die «Angebotsdichte regional und uberregional» fur Urbane
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Verkehrsdrehscheiben (Typ C) weniger wichtig als die «Angebotsdichte lokal». Eine typenspe-
zifische Gewichtung der Wirksamkeitspunkte folgt ausserdem dem Ansatz des Schmetterlings-
modells, bei dem fiir die Beurteilung der VDS priméar wichtig ist, dass das Verkehrsangebot im
Gleichgewicht ist mit den siedlungsstrukturellen Merkmalen des VDS-Standorts.

Abbildung 4-1 zeigt den aufgrund der obigen Uberlegungen hergeleiteten Vorschlag, wie die
Gewichtung der verschiedenen Indikatoren typenspezifisch erfolgen kénnte.”°

® In den nachfolgenden Kapiteln bis zur Herleitung des Zielbilds in Kapitel 8 werden die im Zielbild fiir die Region
Bern-Mittelland enthaltenen VDS-Standorte schrittweise hergeleitet, so dass auf eine Gesamtbewertung und Ge-
wichtung aller mdglichen Standorte im Sinne von Abbildung 4-1 verzichtet werden konnte.
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Typenspezifische Gewichtung der Indikatoren

Abbildung 4-1
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Raum- und Verkehrsanalyse

In diesem Kapitel werden die Siedlungsstruktur, die Verkehrssysteme und die Verkehrsstrome
in der Region Bern-Mittelland untersucht. Dies geschieht fur den Ist-Zustand und — soweit dazu
Daten vorliegen — auch fiir den zukinftigen Zustand 2040.7* Die Analyse erfolgt dabei in fol-
genden Teilschritten:

1. Strukturierung des Raums in Verkehrskorridore und mdégliche VDS-Standorte: Es
ist zu klaren, in welchen raumlichen Einheiten die Raum- und Verkehrsanalyse erfolgen
soll. Hierzu wird das Gebiet der RKBM in Verkehrskorridore entlang der Hauptverkehrs-
achsen (insbesondere das S-Bahn-Netz) gegliedert. In einem zweiten Schritt werden die
in diesen Korridoren denkbaren potenziellen VDS-Standorte bestimmt. Dabei wird die
Pramisse gesetzt, dass eine VDS immer auch ein OV-Angebot beinhalten muss. Fiir je-
den potenziellen VDS-Standort wird zudem dessen Einzugsgebiet auf dem Detaillierungs-
grad der Verkehrsmodellzonen aus dem Gesamtverkehrsmodell des Kantons Bern (GVM
BE) festgelegt.

2. Fdur die einzelnen potenziellen VDS-Standorte und deren Einzugsgebiete erfolgt unterteilt
nach Korridoren eine Analyse der Siedlungsstruktur beziglich Bevolkerung und Ar-
beitsplatzen. Diese Analyse erfolgt sowohl tabellarisch als auch kartographisch und soll
die bestehende und zukinftige Nutzungsdichte in den einzelnen Einzugsgebieten aufzei-
gen. Die fur die Ermittlung der Nutzungsdichten verwendeten Strukturdaten aus dem GVM
BE bertcksichtigen auch die Auswirkungen zukunftiger Schwerpunkte der Siedlungsent-
wicklung (Neubaugebiete, ESP).

3. Auswertung des Verkehrsangebots: Fir die einzelnen potenziellen VDS-Standorte und
deren Einzugsgebiete wird in einem nachsten Schritt das Verkehrsangebot analysiert.
Hierzu wird fiir den OV und den MIV die Erschliessungsqualitat untersucht. Wichtige In-
formationen liefern Angaben zu den vorhandenen Parkierungskapazitaten, OV-Linien und
deren Taktdichten, Reisezeiten mit dem OV und MIV sowie die Uberlagerung des Raums
mit den OV-Erschliessungsgiiteklassen.

4. Einbezug der Verkehrsnachfrage: Ein wesentlicher Punkt zur Beurteilung der Eignung
und des Potenzials moéglicher VDS-Standorte sind die beobachteten Verkehrsstrome, die
zusatzlich in die Analyse miteinbezogen werden. Hierzu werden fir die potenziellen VDS-
Standorte und ihrem Einzugsgebiet die verfigbaren Daten zur Verkehrsnachfrage gezielt
ausgewertet. Der Fokus liegt dabei auf den zentrumsgerichteten Verkehrsstromen aus
den betrachteten Einzugsgebieten in Richtung ausgewahlter OV-Haltestellen und ihren
Einzugsgebieten in der Kernagglomeration Bern.

Die Ergebnisse dieser Raum- und Verkehrsanalyse werden in Form von Steckbriefen fur je-
den einzelnen potenziellen VDS-Standort dokumentiert. Sdmtliche dieser Steckbriefe sind in
einem eigenen technischen Hintergrundbericht zu finden.

L Beim Jahr 2040 handelt es sich um den Prognosezeitpunkt des Gesamtverkehrsmodells (GVM) des Kantons Bern.
In der aktuellen Version des GVM bildet das Referenzjahr 2019 den Ist-Zustand ab. Daten zu den fiir 2040 prog-
nostizierten Verkehrsstrémen sind nicht vor Herbst 2022 zu erwarten und werden daher fir die Raum- und Ver-
kehrsanalyse nicht berticksichtigt.
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5.1

Strukturierung des Raums nach Korridoren und Einzugsgebieten

Ziel der Raum- und Verkehrsanalyse ist es, die notwendigen Grundlagen bereitzustellen, um
mdgliche Standorte von VDS identifizieren und typisieren zu kénnen (vgl. Kapitel 6) und darauf
aufbauend auch deren Eignung beurteilen zu kénnen. Hierzu soll das Gebiet der RKBM raum-
lich in Verkehrskorridore gegliedert werden, wobei fur jeden Korridor die potenziellen VDS-
Standorte mit ihren Einzugsgebieten zu bestimmen sind.

a) Einteilung in Verkehrskorridore

Sowohl die Verkehrsstréme aus der Kernagglomeration Bern in die Ubrigen Gebiete der RKBM
als auch die Verkehrsstrome in Richtung Kernagglomeration bindeln sich zum wesentlichen
Teil entlang von Hauptverkehrsachsen. Fir den MIV sind das die Nationalstrassen und die
wichtige Kantonsstrassen, fir den OV insbesondere das Netz der S-Bahn Bern. Aus diesen
Netzen lasst sich das Gebiet der RKBM in einzelne Verkehrskorridore unterteilen.

Auch wenn Tangential- und lokale Verkehre ebenfalls zu beachten sind, bestehen die grossten
Bindelungs- und Verlagerungspotenziale bei den zentrumsgerichteten Verkehrsstromen. In-
sofern ist die Einteilung in Verkehrskorridore sachgerecht. Bei der konkreten Beurteilung ein-
zelner moglicher VDS-Standorte sollen aber auch fallspezifisch Tangentialverkehre einbezo-
gen werden.

b) Auswahl von potenziellen VDS-Standorten

Bei der Festlegung der einzelnen Korridore liegt der Fokus auf dem Schienennetz, da von der
Pramisse ausgegangen wird, dass VDS immer auch ein OV-Angebot beinhalten (vgl. Kapitel
2.1b)). Als potenzielle VDS-Standorte kommen dabei primar Bahnhofe in Frage. Mit ihren
Bahnlinien in Richtung Kernagglomeration bieten sie gegeniber reinen Bushaltestellen resp.
Buslinien in der Regel deutlich attraktivere OV-Verbindungen ins Zentrum an und sind damit
am ehesten gegeniiber dem MIV wettbewerbsfahig. In einigen wenigen Gebieten, konkret im
Nordwesten sowie im Sudwesten der RKBM, kommen als potenzielle VDS-Standorte aber
auch ausgewahlte Bushaltestellen dazu. Da es dort keine Bahnlinien gibt, kdnnen die Ver-
kehrsstrome nur an Bushaltestellen gebiindelt werden. Dasselbe trifft auch auf die Park+Ride-
Anlage Neufeld im Norden der Stadt Bern zu. Diese soll als Haltestelle in der Stadt Bern ohne
Anschluss ans Schienennetz beriicksichtigt werden, da sie Uber ein wesentliches Potenzial zur
Biundelung von MIV-Verkehrsstromen in Zentrumsnéahe verfiigt.

Die beschriebenen potenziellen VDS-Standorte verfiigen Uber mindestens eine S-Bahn-Linie
in Richtung Kernagglomeration Bern oder weisen ein vergleichsweise attraktives Bus-Angebot
mit mehreren Linien auf. Da ein Grossteil der siedlungsstrukturellen und verkehrlichen Analyse
auf Ebene der Verkehrsmodellzonen erfolgt, kbnnen nicht samtliche Bahnhdofe innerhalb der
RKBM als potenzielle VDS berticksichtigt werden. Dies ist dem Umstand zu schulden, dass
gewisse Bahnhofe — bspw. Urtenen, Schénbihl RBS und Schénbihl SBB — in der gleichen
Verkehrsmodellzone liegen und somit in der Analyse nicht voneinander abgegrenzt werden
konnen. In solchen Fallen bildet der Bahnhof mit dem vergleichsweise besten OV-Angebot
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(héchste Anzahl Bahnlinien / héchste Taktdichte / kiirzeste Reisezeit nach Bern Bahnhof) den
massgebenden Standort (im beschriebenen Beispiel ist dies etwa Schénbiihl SBB). Es werden
jeweils alle Umsteigebeziehungen zwischen solchen nahegelegenen Bahn- und Bushaltepunk-
ten innerhalb des betrachteten Standorts beriicksichtigt.

c) Abgrenzung der Einzugsgebiete

Ausgangspunkt fiir die Ermittlung der relevanten Nutzungsdichten, der massgebenden Ver-
kehrsstrome sowie der potenziellen Nutzer/innen des betrachteten potenziellen VDS-Standorts
sind die Einzugsgebiete dieser Bahnhofe und Bushaltestellen. Die Bildung der Einzugsgebiete
erfolgt auf Ebene der Verkehrsmodellzonen. Das flhrt in Einzelfallen zwar dazu, dass eine
Gemeinde auf mehr als einen potenziellen VDS-Standort und dadurch auch auf mehrere Kor-
ridore aufgeteilt wird. Allerdings bietet dieses Vorgehen den Vorteil, dass die Einzugsgebiete
den tatsachlichen Gegebenheiten eher gerecht werden kdnnen (nicht immer ist die Reise Uber
den Bahnhof in der eigenen Wohngemeinde am attraktivsten).

Um eine Verkehrsmodellzone (VMZ) einem potenziellen VDS-Standort zuzuweisen, wurden in
einem ersten Schritt die Reisezeiten mit dem MIV und dem Fahrrad vom geografischen Zent-
rum dieser Zone zum betrachteten Standort berechnet. Dabei wurde die VMZ demjenigen
Standort zugewiesen, zu dem die Reisezeiten am kirzesten ausfallen. In einem zweiten Schritt
erfolgte eine handische Korrektur dieser initialen Zuweisung. Dabei wurde etwa bertcksichtigt,
wo der tatsdchliche Siedlungsschwerpunkt innerhalb der betrachteten VMZ liegt oder ob ein
deutlich attraktiverer potenzieller VDS-Standort ebenfalls in nachster Néhe liegt.

d) Ergebnis

Die potenziellen VDS-Standorte und deren Einzugsgebiete werden sieben Verkehrskorridoren
zugewiesen: Nord, Ost, Stdost, Sud, Sudwest, West, Nordwest. Bis auf die beiden Korridore
West und Nordwest folgen die Korridore grundsétzlich einer einzelnen Bahnstrecke. Im Korri-
dor West sind zwei Strecken vorhanden: Bern-Laupen und Bern-Fribourg/Freiburg. Keine
Bahnstrecke und somit nur Busstrecken sind im Korridor Nordwest zu finden.

Einen eigenen Verkehrskorridor stellt die Gemeinde Bern dar. Weil das S-Bahn-Netz sternen-
férmig auf den Hauptbahnhof ausgerichtet ist, weil der Bahnhof Bern den wichtigsten Umstei-
geknoten zum Fernverkehrsnetz darstellt und weil Bern Arbeitsort und somit Zielpunkt fur viele
Pendler/innen aus den Gbrigen Gemeinden der RKBM ist, wére eine Zuordnung zu einem einer
Hauptverkehrsachse folgenden Korridor wenig zielfihrend.

Abbildung 5-1 stellt sdmtliche acht Verkehrskorridore (inkl. Bern) vor. Die farbigen Linien ent-
sprechen dabei den Korridorgrenzen. Nicht durch Linien, sondern durch unterschiedliche Ein-
farbungen, sind die Einzugsgebiete voneinander abgegrenzt. Im Total wurden 76 Einzugsge-
biete gebildet. Die dazugehérigen potenziellen VDS-Standorte (Bahnhdfe oder Bushaltestel-
len) sind jeweils beschriftet und durch einen blauen Punkt dargestellt.
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Abbildung 5-1: Verkehrskorridore, Einzugsgebiete und potenzielle VDS-Standorte
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In Abbildung 5-2 werden fiir jeden der sieben Korridore (exkl. Bern) die dazugehérigen Ge-
meinden der RKBM aufgelistet.
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Abbildung 5-2: Zuordnung der RKBM-Gemeinden zu Korridoren
Nord Nordwest West Siidwest Siid Siidost Ost
Zollikofen Wohlen bei Bern  Neuenegg Oberbalm Wald (BE) Freimettigen Worb*
Bariswil Kirchlindach Wileroltigen Koniz* Thurnen Biglen Ilttigen
Deisswil bei Miinch Bremgarten bei Bel Miihleberg Schwarzenburg ~ Toffen Bowil Ostermundigen
Zuzwil (BE) Meikirch Munchenwiler Guggisberg Riggisberg Armi (BE) Stettlen
Wiggiswil Kriechenwil Ruschegg Niedermuhlern Walkringen Vechigen
Miinchenbuchsee Laupen Kaufdorf Oppligen Bolligen
Urtenen-Schénbiihl Frauenkappelen Kehrsatz Rubigen
Mattstetten Gurbri Belp Oberdiessbach
Moosseedorf Clavaleyres Rueggisberg Oberthal
Jegenstorf Ferenbalm Koniz* Minsingen
Iffwil Koniz* Niederhnigen
Diemerswil Linden
Fraubrunnen Mirchel

Konolfingen

Landiswil

Herbligen

Kiesen

Grosshdchstetten

Hautligen

Muri bei Bern

Allmendingen

Wichtrach

Zaziwil

Oberhiinigen

Kirchdorf (BE)

Jaberg

Gerzensee

Brenzikofen

Worb*

* Das Gebiet der entsprechenden Gemeinde ist aufgeteilt auf mehrere Korridore.

Nicht Bestandteil der in Abbildung 5-1 prasentierten 76 potenziellen VDS-Standorte und deren
Einzugsgebiete sind die geplante OV-Haltestelle «Kleinwabern» in der Gemeinde Koniz sowie
die Bus-Haltestelle «P+R Neufeld» in der Stadt Bern. Erstere OV-Haltestelle soll einerseits
durch eine Tramlinienverlangerung einen Anschluss an das Tramnetz der Stadt Bern erhalten,
andererseits soll in ihrem Perimeter eine neue S-Bahn-Haltestelle realisiert werden. Weil fur
Kleinwabern noch keine Daten zu den Verkehrsstromen vorliegen, kann allerdings — im Ge-
gensatz zu den Ubrigen Standorten — keine vollstandige Raum- und Verkehrsanalyse durch-
gefiihrt werden. Nichtsdestotrotz gilt Kleinwabern mit seinem vorgesehenen breiten OV-Ange-
bot als potenzieller VDS-Standort. Wie in b) bereits ausgefiihrt wurde, soll das P+R Neufeld
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5.2

trotz fehlendem Anschluss ans Schienennetz weiter beriicksichtigt werden, da es als einer der
wenigen mdglichen Standorten zur Biindelung von MIV-Verkehrsstromen in Zentrumsnéhe gilt.

Die Anzahl berucksichtigter potenzieller VDS-Standorte betragt somit effektiv 78. Im Rahmen
der Szenarienbildung in Kapitel 7 werden Kleinwabern und das P+R Neufeld wie die tibrigen
potenziellen VDS-Standorte in die Analysen miteinbezogen.

Wie Abbildung 5-3 entnommen werden kann, handelt es sich bei 73 der total 78 potenziellen
VDS-Standorte um Bahnhoéfe. Somit sind 5 potenzielle VDS-Standorte reine Bus-Haltestellen
(inkl. P+R Neufeld). Mit Bern, Minsingen und Konolfingen verfugen im Perimeter der RKBM 3
Bahnhofe Uber einen Anschluss an das Fernverkehrsnetz. 20 Standorte, allesamt Bahnhofe,
werden direkt am Standort durch keine Tram oder Buslinie erschlossen.

Abbildung 5-3: Anzahl und Verteilung der potenziellen VDS-Standorte nach OV-Verkehrsan-
geboten am Standort”?

Bahnlinien Tram- und Buslinien
Fernverkehr & Nur Regionalver-
Regionalverkehr kehr Mit Ohne
Anzahl Standorte 3 73 58 20
Anteil (in %) 4% 95% 74% 26%

Exkurs zum Umgang mit VDS-Standorten des Typs H und I: Tourismus- und Freizeit-VDS (Typ H)
sowie Regionale Bus-VDS (Typ |) verfiigen i. d. R. Uber kein Angebot an Bahnverbindungen. Insbeson-
dere bei VDS vom Typ H geht es um den Umgang mit bedeutenden Freizeit-Verkehrsstromen (die zu
einem wesentlichen Teil ihre Quelle in der Kernagglomeration haben) mit folgenden Eigenschaften:

— Zeitlich unregelmassiges Auftreten (in Abhangigkeit von Jahreszeiten und aktueller Wetterlage)

— Konzentration an Wochenenden mit Uberlastungen auch der lokalen Verkehrsinfrastrukturen

Die Raum- und Verkehrsanalyse in Kapitel 5 legt den Fokus auf die regelmassigen, gebindelten Ver-
kehrsstrome in Richtung der Kernagglomeration. Sie eignet sich weniger gut fir die Erhebung der rele-
vanten Merkmale fiir mogliche Standorte fiir VDS vom Typ H (und teilweise Typ |) und somit deren spa-
tere Identifikation. Es wird deshalb vorgeschlagen, dass im Rahmen des flinften Arbeitspakets bei der
Szenarienbildung ausgewahlte Standorte (bspw. Riggisberg) zur Abklarung des VDS-Potenzials und
des Umgangs mit solchen Freizeitverkehrsstromen direkt einbezogen werden.

Methodik Raum- und Verkehrsanalyse

Fur samtliche 76 potenziellen VDS-Standorte (exkl. Kleinwabern und P+R Neufeld) und deren
Einzugsgebiete in den sieben Verkehrskorridoren und der Gemeinde Bern werden Steckbriefe
erstellt, die die wichtigsten siedlungsstrukturellen Merkmale und Angaben zum Verkehrsange-
bot und zur Verkehrsnachfrage enthalten. Die Informationen in den Steckbriefen bilden die
Grundlage fur die Selektion der bedeutenden VDS-Standorte und deren Klassifizierung und

72 exkl. Kleinwabern und P+R Neufeld
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Beurteilung in Kapitel 6. Die Steckbriefe zeigen, wo sich der VDS-Standort befindet und welche
Verkehrsmodellzonen im Einzugsgebiet liegen. In den nachfolgenden Teilkapiteln wird einge-
hend erlautert, welche Merkmale fiir die Steckbriefe aufbereitet und analysiert werden. Samt-
liche Steckbriefe sind im technischen Hintergrundbericht zu finden.

a) Daten

Bei der Planung von VDS ist nicht nur der Ist-Zustand massgebend, sondern auch die zu-
kiinftige Entwicklung. Es sollen deshalb nach Mdglichkeit nicht bloss die aktuelle, sondern
auch die zukulnftige Siedlungsstruktur sowie die Entwicklung des Verkehrsangebots und der
Verkehrsnachfrage unter die Lupe genommen werden. Der Grossteil der fir die Raum- und
Verkehrsanalyse relevanten Daten kann aus dem Gesamtverkehrsmodell des Kantons bezo-
gen werden. Die Daten stehen dort auf Ebene Verkehrsmodellzonen fur die Referenzjahre
2019 und 2040 (Prognose) zur Verfiugung. VMZ sind in vielen Fallen kleinstrukturierter als die
Gemeindegrenzen. Infolge der eingeschrankten Datenverfiigbarkeit zum Zeitpunkt der Raum-
und Verkehrsanalyse kann fir diese einzig bei der Untersuchung der Siedlungsstruktur tat-
sachlich auf Prognosewerte zurtickgegriffen werden.

Samtliche aufbereiteten Daten aus dem GVM BE auf Ebene der Verkehrsmodellzonen werden
in einer zentralen Datenbank zusammengezogen. Deren Inhalt wird auch fir die weiteren Ar-
beitsschritte benétigt.

b) Analyse der Siedlungsstruktur

Mittels einer Analyse verschiedener siedlungsstruktureller Merkmale werden fir die VDS-
Standorte und deren Einzugsgebiete die Nutzungsdichten ermittelt. In einem spateren Schritt
dienen die Ergebnisse dieser Analyse als Input fur die Abschatzung des VDS-Potenzials mog-
licher Standorte.

Merkmale: Die zentralen Daten zur Raumnutzung betreffen das Wohnen und das Arbeiten.
Fur die Analyse stehen dazu die beiden folgenden Variablen zur Verfiigung:

¢ Wohnen: Wirtschaftliche Wohnbevélkerung
o Arbeiten: Anzahl Arbeitsplatze (VZA) im 2. und 3. Sektor

Aus der Summe aus Bevolkerung und Arbeitsplatzen und ihrem Verhaltnis zur Flache lasst
sich ein Indikator fur die Nutzungsdichte berechnen. Dieser wird einerseits aufbereitet fur das
gesamte Einzugsgebiet und andererseits fir die jeweilige Verkehrsmodellzone, in der der po-
tenzielle VDS-Standort selbst liegt.

Nebst der Untersuchung von Bevélkerung und Beschéftigung sollen ergénzend auch die An-
zahl Auszubildenden, die Verkaufsflachen sowie die Besucher in Freizeiteinrichtungen aufbe-
reitet werden. Ausgehend von den beiden letztgenannten Variablen sowie von den Nutzungs-
dichten kénnen grossere Entwicklungsschwerpunkte lokalisiert werden. Die Entwicklung sol-
cher Standorte kénnte durch VDS gezielt unterstiitzt werden.
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c) Analyse des Verkehrsangebots

Einen ersten Uberblick (iber die vorhandene MIV- und OV-Infrastruktur gibt fir jedes Einzugs-
gebiet die Ubersichtskarte im jeweiligen Steckbrief. Diese illustriert zum einen das Strassen-
netz (Hauptverkehrsstrassen und Nationalstrassen), zum anderen stellt sie Buslinien sowie
das Schienennetz dar.

Daruber hinaus enthalten die Steckbriefe umfangreiche Informationen zum Verkehrsangebot,
insbesondere zum OV. Von Interesse sind dabei folgende Merkmale pro Standort:

1. Parkierungskapazitaten: Fir die OV-Haltestellen wird die Anzahl vorhandener P+Rail-
Parkplatze ausgewiesen.

2. Angebot fur den OV im Uberblick: S-Bahn- und Bus-Angebot, Taktdichte

3. Erreichbarkeitsanalyse fur ausgewéhlte Zentrumsstandorte in Bern (Hauptbahnhof,
Wankdorf, Europaplatz) sowie in einzelnen Hauptkerngemeinden (Papiermihle, Gumli-
gen, Liebefeld, Zollikofen) in Form von Reisezeiten: Die entsprechenden Werte sollen in
die Datenbank einfliessen. Ausgangspunkt bilden jeweils die potenziellen VDS-Standorte
in den verschiedenen Korridoren bzw. die Verkehrsmodellzonen, in denen sich diese
Standorte befinden. Als Ziel werden die Verkehrsmodellzonen der ausgewahliten Zent-
rumsstandorte gewahlt.

4. Verhéltnis MIV/OV-Reisezeiten: Ausgehend von den gewonnenen Daten werden fiir die
potenziellen VDS-Standorte bzw. die dazugehdrigen VMZ in den Gemeinden die Fahrt-
zeiten von OV und MIV verglichen.

5. OV-Giiteklassen: Zusatzlich werden pro Korridor die OV-Giiteklassen kartografisch auf-
bereitet.

Datenbank: Auf Ebene VMZ sollen die Variablenwerte wie schon bei den siedlungsstrukturel-
len Daten in eine Tabelle abgefillt werden. Diese kann fur spatere Analysen und die Potenzi-
alabschatzung méglicher VDS-Standorte wieder zur Hand genommen werden.

Die Informationen zur Siedlungsstruktur und zum Verkehrsangebot im Steckbrief ermdéglichen
einen Vergleich zwischen der Nutzungsdichte und der Erreichbarkeit der Einzugsgebiete. Da-
raus lassen sich fur die weiteren Arbeitsschritte wertvolle Erkenntnisse zum mdglichen VDS-
Potenzial eines Standorts ableiten.

d) Analyse der Verkehrsnachfrage

Letzter Untersuchungsgegenstand im Rahmen der Raum- und Verkehrsanalyse bildet die Ver-
kehrsnachfrage. Im Vordergrund stehen dabei die folgenden Merkmale:

1. Verkehrsstrome (Anzahl Wege bzw. Fahrten) geméass Gesamtverkehrsmodell des Kan-
tons Bern differenziert nach Verkehrsmittel fir den Ist-Zustand 2019

2. OV-Nutzer und Umsteigeranteil an den potenziellen VDS-Standorten

7 Relevant ist die Taktdichte der Abendspitzenstunde (17.00-18.00 Uhr) des jeweiligen potenziellen VDS-Standorts.
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5.3

Verkehrsstréme (GVM BE)

Fir die Korridore sowie fir die Stadt Bern sollen die Verkehrsstrome aus dem Gesamtver-
kehrsmodell des Kantons Bern analysiert und gezielt aufbereitet werden. Vorerst steht dabei
das aktualisierte GVM Bern mit dem Referenzjahr 2019 im Fokus. Eine aktualisierte Prognose
fur den Prognosezeitpunkt 2040 steht frihestens ab Herbst 2022 zur Verfligung. Die Daten fr
das Referenzjahr 2040 kénnen deshalb bei der Raum- und Verkehrsanalyse nicht berticksich-
tigt werden. Allerdings ist vorgesehen, die Ergebnisse der Raum- und Verkehrsanalyse zu ei-
nem spateren Zeitpunkt, wenn die Prognosewerte verfligbar sind, mit den Daten fiir das Refe-
renzjahr 2040 zu plausibilisieren.

Die im Gesamtverkehrsmodell enthaltenen Verkehrsstrome stellen den durchschnittlichen
werktéglichen Verkehr (DWV) dar, in welchem auch der Verkehr zu Freizeitaktivitaten enthal-
ten ist. Dadurch ist sichergestellt, dass auch regelméssig auftretende Freizeitverkehre neben
den Pendlerverkehren bei der Beurteilung von Verkehrsdrehscheiben beriicksichtigt werden.
Die Auswertung der Verkehrsnachfrage je OV-Haltestelle erfolgt, in dem die Verkehrsmenge
aus dem gesamten Einzugsgebiet des Standorts in die ausgewdahlten Zentrumsstandorte und
deren Einzugsgebiete (Bern, Wankdorf, Europaplatz, Gumligen, Papiermihle, Liebefeld, Zolli-
kofen) ermittelt wird.

Zum anderen sollen die Daten fiir ausgewahlte Zentrumsstandorte aus den einzelnen Korrido-
ren (jeweils pro VMZ) wiederum in Tabellenform aufbereitet werden und in die Datenbank in-
tegriert werden. Die Daten aus dem GVM liegen wie die Strukturdaten auf Ebene VMZ vor.

OV-Nutzer und Umsteigeranteil

Fir die einzelnen potenziellen VDS-Standorte kann Uber das Gesamtverkehrsmodell die An-
zahl Nutzer bestehend aus Einsteigern, Aussteigern und Umsteigern ermittelt werden, wobei
nur Personen beachtet werden, welche die Haltestelle wirklich nutzen. Durchfahrende Perso-
nen mit und ohne Halt an den einzelnen Standorten werden dabei nicht berticksichtigt.

Der Anteil der Umsteiger gibt Auskunft dariiber, wie das OV-Einzugsgebiet eines Knotens sich
zusammensetzt. Ein hoher Umsteigeranteil deutet darauf hin, dass neben der Hauptrichtung
des Korridors auch viele lokale Ziele beziehungsweise tangentiale Verbindungen mit dem OV
erschlossen werden.

Die Anzahl der OV-Nutzenden und insbesondere der Umsteigeranteil sind wichtige Indikatoren
dafiir, in welchem Ausmass eine OV-Haltestelle als Drehscheibe fir den Umstieg zwischen
verschiedenen OV-Linien dient. Dies ist insbesondere zur Beurteilung potenzieller VDS-Stand-
orte relevant, bei denen das Umsteigen zwischen OV-Angeboten im Vordergrund steht (Ty-
pen B, E oder F).

Steckbriefe fur potenzielle VDS-Standorte

Gegliedert nach den acht Korridoren (inkl. Stadt Bern) werden in einem technischen Hinter-
grundbericht die potenziellen VDS-Standorte (exkl. Kleinwabern und P+R Neufeld) und deren
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Einzugsgebiete in einem Steckbrief prasentiert. Einleitend zu diesen Steckbriefen wird fiir je-
den Korridor eine Ubersichtskarte tiber samtliche Einzugsgebiete der einzelnen potenziellen
VDS-Standorte gezeigt. Zudem werden fiir den gesamten Korridorperimeter die Nutzungsdich-
ten 2040 sowie das erwartete Bevolkerungs- und Arbeitsplatzwachstum auf Ebene der Ver-
kehrsmodellzonen kartografisch dargestellt. Auch die Beschreibung der Erreichbarkeiten er-
folgt mittels einer Karte mit den Berner OV-Giteklassen pro Korridorperimeter.

Anschliessend folgen die einzelnen Steckbriefe pro potenziellen VDS-Standort. Die Steck-
briefe sind in die folgenden vier Teile gegliedert:

a) Lage und Einzugsgebiet: Teil a) enthalt eine Ubersichtskarte mit dem Einzugsgebiet und
der Verkehrsinfrastruktur sowie eine Auflistung der Verkehrsmodellzonen, welche zum Ein-
zugsgebiet gehoren.

b) Siedlungsstruktur: In Teil b) werden die relevanten siedlungsstrukturellen Merkmale (vgl.
Kapitel 5.2b) in einer Tabelle zusammengefasst.

c) Verkehrsangebot: Zur Analyse des Verkehrsangebots wird in Teil c) einerseits anhand der
Parkierungsmaglichkeiten das MIV-Angebot beschrieben, andererseits wird durch eine Uber-
sicht tiber die Taktdichten nach Verkehrsmittel und einer Beschreibung der vorhandenen OV-
Linien das OV-Angebot charakterisiert. Zwecks Darstellung der Erreichbarkeiten des potenzi-
ellen VDS-Standorts erfolgt zusatzlich eine Analyse der Reisezeiten fiir MIV und OV.

d) Verkehrsnachfrage: Schliesslich erfolgt in Teil d) eine Analyse der Verkehrsnachfrage.
Hierzu werden die Nutzerinnen und Nutzer des OV am betrachteten Standort tabellarisch aus-
gewiesen. Ebenso werden samtliche Fahrten aus dem Einzugsgebiet zu ausgewahlten VDS-
Standorten bzw. deren Einzugsgebieten in der Kernagglomeration dargestellt.

Der technische Hintergrundbericht enthélt zu Beginn eine detaillierte Beschreibung der Daten
in den Steckbriefen und deren Herleitung.
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Potenzialanalyse

Verkehrsdrehscheiben erzielen primar an Standorten mit grossen und gut biindelbaren Ver-
kehrsstromen eine grosse Wirkung. Das verkehrliche Potenzial spielt damit bei der Beurteilung
moglicher Standorte die zentrale Rolle. Die Ausgestaltung einer VDS héngt zudem von der
lokalen Siedlungsstruktur, dem Raumangebot und dem Verkehrsangebot ab. Vor diesem all-
gemeinen Hintergrund soll im Folgenden das VDS-Potenzial der OV-Haltestellen im Perimeter
der Regionalkonferenz Mittelland abgeklart werden. Dazu wird in drei Schritten vorgegangen:

Abbildung 6-1: Analyse des VDS-Potenzials von OV-Haltestellen in drei Schritten

o Bedeutende o VDS-Potenzial
VDS-Standorte vertieft
identifizieren beurteilen
(Kap. 6.1) (Kap. 6.2)

Potenzielle
VDS-Standorte
festlegen
(Kap. 6.3)

Identifikation bedeutender Standorte: In Kapitel 6.1 geht es darum, mit einem standardisier-

0 ten Verfahren das Potenzial der OV-Haltestellen zur Bildung einer VDS zu identifizieren. Dazu
wird das Potenzial fir die Biindelung und die Verlagerung von Verkehrsstromen an den ein-
zelnen Standorten abgeschatzt. Ein wichtiges Kriterium ist dabei auch, dass multimodale Fahr-
ten uber eine VDS im Vergleich zu einer Fahrt mit dem MIV fir dieselbe Quelle-Ziel-Beziehung
konkurrenzfahig sind. Es sollen deshalb Standorte mit hohem Verkehrsbiindelungspotenzial
lokalisiert werden, die auch bezuglich Reisezeiten mit dem MIV bis zu einem gewissen Grad
mithalten kénnen. Ausserdem sollen samtliche potenziellen VDS-Standorte aufgrund der Lage
im Raum, des Verkehrsangebots und des bestehenden Modalsplits der relevanten Verkehrs-
strdome gemass den VDS-Typen in Abbildung 2-4 typisiert werden.

Beurteilung des VDS-Potenzials: In Kapitel 6.2 soll das Potenzial der einzelnen OV-Halte-

e stellen als VDS vertieft beurteilt werden. Zu den massgeblichen Kriterien zéhlen dabei die Nut-
zungsdichte im Umfeld des betrachteten Standorts, das regionale und lokale Verkehrsangebot
und die Hohe des Verkehrsaufkommens. Massgeblich ist dabei nicht nur der Ist-Zustand, son-
dern auch das erwartete Bevolkerungs- und Arbeitsplatzwachstum bis 2040 im Einzugsgebiet
des betrachteten Standorts. Die Analyse erfolgt noch unabhéngig davon, ob eine OV-Halte-
stelle die Anforderungen an die lokale Gestaltung einer VDS (Dienstleistungsangebot, kurze
Umsteigewege etc.) bereits erfillt. Dieser Aspekt wird erst bei der Beurteilung der Szenarien
in Kap. 7 in die Analyse einfliessen.

Potenzielle VDS-Standorte herleiten: in Kapitel 6.3 werden die Ergebnisse aus den beiden

e vorangehenden Kapiteln zusammengefuhrt und miteinander verglichen. Es wird geprift, ob die
im ersten Schritt identifizierten VDS-Standorte tatsachlich Gber genligend Potenzial verfligen
oder ob einzelne Standorte gestrichen werden sollten. Umgekehrt ist es ebenso denkbar, dass
dank der Analyse in Kapitel 6.2 weitere Standorte Uber genligend VDS-Potenzial verfiigen, die
im ersten Schritt nicht identifiziert werden konnten.
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6.1

6.1.1

Im Ergebnis sollen fiir die einzelnen Korridore und Uber den gesamten Perimeter der Regio-
nalkonferenz Bern-Mittelland diejenigen OV-Haltestellen auf einer Karte verortet werden, die
Uber ein ausreichendes VDS-Potenzial verfligen.

Identifikation bedeutender VDS-Standorte

Kapitel 6.1 ist folgendermassen strukturiert:

o Identifikation bedeutender Standorte:
6.1.1 Klassifizierung potenzieller Standorte
6.1.2 Methodik zur Identifikation
6.1.3 Ergebnisse

Die methodischen Grundlagen zur ldentifikation bedeutender VDS-Standorte werden in den
Kapiteln 6.1.1 und 6.1.2 gelegt. Die Ergebnisse der Analyse werden in Kapitel 6.1.3 in Form
einer nach Korridoren gegliederten Liste der identifizierten potenziellen VDS-Standorte und
ihrer Typisierung zusammengefasst.

Klassifizierung potenzieller VDS-Standorte

Bei der Beurteilung mdglicher Standorte fur Verkehrsdrehscheiben gilt es auch zu klaren, wel-
cher VDS-Typ fur welchen Standort in Frage kommt. Denn die Anforderungen an die Ausge-
staltung der Verkehrsdrehscheiben variieren stark mit den unterschiedlichen VDS-Typen.
Wahrend beispielsweise eine Hauptverkehrsdrehscheibe (Typ A) ein grosses Angebot an Ver-
kehrsmitteln und Dienstleistungen aufweisen sollte, sind die diesbeziglichen Anforderungen
an MIV-Blndelungs-Verkehrsdrehscheiben (Typen D und G) wesentlich tiefer. Des Weiteren
spielt auch die Lage im Raum, insbesondere die Nahe zum Kern der Agglomeration Bern, eine
wichtige Rolle bei der Zuweisung von VDS-Typen zu potenziellen VDS-Standorten.

Die Klassifizierung samtlicher 78 potenzieller OV-Haltestellen (inkl. Kleinwabern und P+R Neu-
feld) orientiert sich an folgenden Kriterien:

1. Lageim Raum: Die raumliche Lage bestimmt wesentlich die Anforderungen an eine po-
tenzielle VDS und ist damit fur deren Typisierung ein massgebendes Kriterium. Basis fur
die Beurteilung der raumlichen Lage bilden der Gemeindetyp und die Zentralitét einer OV-
Haltestelle gemass der BFS-Raumtypologie «Raum mit stadtischem Charakter 2012x».

2. Verkehrsangebot: Das OV- und MIV-Angebot am VDS-Standort wurde in den Steckbrie-
fen in standardisierter Form fir den Ist-Zustand dargestellt und kann nun zur Beurteilung
des Verkehrsangebots herangezogen werden. Die Beurteilung umfasst dabei folgende
Punkte: Welche MIV-Zufahrtsachsen und Parkierungsmaéglichkeiten fiir Motorfahrzeuge
und Velos bestehen am betrachteten Standort? Kann auf die Bahn umgestiegen werden,
und wie ist das Bahnangebot zu beurteilen (Takt, Qualitat, Reisezeiten im Vergleich zum
MIV)? Wie viele Tram- und Buslinien fuhren Gber den Standort?

3.  Modalsplitim Verkehr in Richtung Zentrum: Je nach Verkehrsmittel, dass fur die Reise
im Einzugsgebiet einer OV-Haltestelle in Richtung Zentrum Bern hauptsachlich genutzt
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wird, kommen andere VDS-Typen in Frage. Fir MIV-Bindelungs-VDS sollte ein hoher
MIV-Anteil vorliegen, der sich an der betrachteten OV-Haltestelle gut biindeln lasst. Der
MIV-Anteil spielt dagegen beispielsweise bei sekundaren VDS nur eine untergeordnete
Rolle. Wie schon das Verkehrsangebot wird auch der Modalsplit in den Steckbriefen zu
den einzelnen OV-Haltgestellen ausgewiesen.

Als Ergebnis liegt fir jeden potenziellen VDS-Standort der passende VDS-Typ gemass Typi-
sierungsvorschlag (vgl. Abbildung 2-4) vor. Das entsprechende Merkmal und dessen Auspra-
gung ist jeweils in der korridorspezifischen Tabelle mit den Resultaten zur Identifikation bedeu-
tender VDS-Standorte zu finden (vgl. Kapitel 6.1.2). Standorte, die nicht eindeutig typisiert wer-
den kénnen, wurde zusatzlich ein zweiter méglicher VDS-Typ zugewiesen.

Methodik zur ldentifikation bedeutender VDS-Standorte

Die Identifikation bedeutender VDS-Standorte hat zum Ziel, diejenigen Standorte zu bestim-
men, die ein ausreichendes Verkehrsbiindelungspotenzial aufweisen und beziglich Reisezei-
ten gegeniiber dem MIV konkurrenzféhig sind. Im Ergebnis sollen diejenigen VDS-Standorte
bestimmt werden, denen grundsatzlich ein Potenzial fur die Entwicklung als Verkehrsdreh-
scheibe attestiert werden kann. Die dabei verwendete Methodik wird im Folgenden erlautert.
a) Kriterien

Fir die Identifikation der VDS-Standorte mit Potenzial wurde eine eigene Methodik entwickelt.
In einem ersten Schritt wurden hierzu an internen Workshops Kriterien bestimmt, die sich fur
eine entsprechenden Selektion eignen. Es sind dies:

e Verhaltnis von OV- und MIV-Reisezeiten: Damit ein Standort als VDS zur Biindelung von
MIV-Verkehrsstromen in Frage kommt, sollte er ein Mindestmass an konkurrenzfahigen
OV-Reisezeiten im Vergleich zu den MIV-Reisezeiten aufweisen.

e Umsteigeranteil: Standorte mit hohem Umsteigeranteil (OV zu OV) bilden heute schon
wichtige OV-Knoten und eignen sich daher als VDS.

e Verkehrsstrome: Es wird die Anzahl MIV- und OV-Fahrten ausgehend vom potenziellen
VDS-Standort und dessen Einzugsgebiet in Richtung Kernagglomeration untersucht. Erste
Daten dazu liegen bereits aus der Raum- und Verkehrsanalyse im vorangehenden Kapitel
vor. Sie missen spezifisch fir den betrachteten Standort und das dazugehdrige Einzugs-
gebiet ausgewertet werden. Dabei wird zwischen MIV- und OV-Strémen unterschieden.

b) Operationalisierung der Kriterien in Form von Indikatoren

In einem zweiten Schritt wurden die drei Kriterien in Form von berechenbaren Indikatoren ope-
rationalisiert. Wahrend fuir den Umsteigeranteil und die Verkehrsstrome je ein Indikator definiert
wurde, wurden fir das Verhaltnis von OV- und MIV-Reisezeiten zwei Indikatoren gebildet. Alle
vier resultierenden Indikatoren sollen so berechnet werden, dass die Werte fur die einzelnen
Standorte in fast allen Féllen in der Bandbreite von -2 bis +2 zu liegen kommen. Entsprechend
dieser Vorgabe wurden auch die in Berechnungsformeln enthaltenen spezifischen Parameter-
werte festgelegt. In Fallen, in denen ein Indikator dennoch einen Wert ausserhalb der
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Bandbreite [-2, +2] annimmt, wird eine Deckelung vorgenommen. D. h., Werten kleiner als -2
wird der Wert -2 zugewiesen, Werte oberhalb von 2 werden bei 2 begrenzt. Nachfolgend wer-
den die Indikatoren und deren Herleitung naher beschrieben:

Indikator 1: Verhaltnis zwischen MIV- und OV-Reisezeiten

Die Ermittlung des Verhaltnisses zwischen OV- und MIV-Reisezeiten erfolgt mit Hilfe der bei-
den folgenden Berechnungsansétze:

Zum einen werden Reisezeitfaktoren, definiert als Verhaltnis zwischen OV- und MIV-Reise-
zeit, berechnet. Hierzu werden die Reisezeiten fiir den betrachteten Standort zu ausgewahlten
VDS-Standorten in der Kernagglomeration (Bern, Bern Wankdorf, Bern Europaplatz, Gimli-
gen, Zollikofen, Liebefeld, Papiermuhle) ermittelt. Die resultierenden sieben Reisezeitfaktoren
werden anschliessend mit der Nachfrage (Anzahl Fahrten zwischen dem untersuchten Ein-
zugsgebiet und den Einzugsgebieten der ausgewéhlten VDS-Standorte in der Kernagglome-
ration) gewichtet und zu einem einzelnen Reisezeitfaktor aggregiert. Basierend auf diesem
Reisezeitfaktor wird anhand einer negativen Quadratfunktion ein Indikatorwert berechnet. Die
einzelnen Werte in der Funktion wurden so gewahlt, dass sich fir fast alle der betrachteten
OV-Haltestellen ein Wert zwischen -2 und +2 ergibt. Einzelne Werte unterhalb von -2 wurden
auf -2 gedeckelt, solche oberhalb von +2 auf 2.

Indikatorgeisezeitfaktor = —0.75 - Reisezeitfaktor? + 2.75

Zum anderen wird die absolute Reisezeitdifferenz in Minuten zwischen den OV- und MIV-
Fahrten zwischen dem untersuchten Standort und den VDS-Standorten in der Kernagglome-
ration ermittelt.”# Sowohl das mit der Nachfrage gewichtete Mittel fir die ausgewahlten VDS-
Standorte in der Kernagglomeration als auch die Reisezeitdifferenz zum Bahnhof Bern werden
fur den Indikator verwendet. Der wiederum auf -2 bis +2 gedeckelte Indikator wird mit folgender
Formel hergeleitet:

Reisezeitdif ferenz (in min) — 5 min

IndlkatorReisezeitdifferenz = 5 min

Die Parameter in der oben skizzierten Formel dienen wiederum dazu, die Streuung der Indika-
torwerte maglichst auf die Bandbreite von -2 bis +2 zu begrenzen. Sie haben zur Folge, dass
Reisezeitdifferenzen bis zu 5 Minuten die volle Punktzahl erhalten. Mit zunehmenden Reise-
zeitdifferenzen sinkt dann die erzielte Punktzahl.

Um der Bedeutung des Bahnhofs Bern als VDS-Standort mit der héchsten Nachfrage Rech-
nung zu tragen, wird die absolute Reisezeitdifferenz zwischen OV und MIV zum Bahnhof Bern
verglichen mit den beiden anderen Werten (Reisezeitfaktor, Reisezeitdifferenz) doppelt ge-
wichtet, um den Gesamtindikator fir die Reisezeit zu bilden.

74 Bei der Berechnung der MIV-Reisezeiten werden eine mogliche Parkplatzsuche, die Zeit fir den Parkiervorgang
und ein allfélliger Weg zwischen Parkplatz und dem eigentlichen Ziel nicht beriicksichtigt.
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Indikator 2: Umsteigeranteil

Der OV-Umsteigeranteil am untersuchten Standort wird tiber die Anzahl OV-Nutzer und -Nut-
zerinnen (Ein-, Aus- und Umsteigevorgange) am Bahnhof sowie an den umliegenden OV-Hal-
testellen ermittelt. Der Indikator fir den Umsteigeranteil wird wie folgt berechnet:

Indikatorymsteiger = Umsteigeranteil (in %) - 4

Die Definition des Indikators hat zur Folge, dass Standorte mit einem Umsteigeranteil von 50%
und mehr die nach oben gedeckelte Punktzahl von +2 erhalten. Im Perimeter der RKBM weisen
nur 8 OV-Haltestellen solch hohe Umsteigeranteile von mehr als 50% auf. Somit betrifft die
Deckelung auch hier nur eine kleine Minderheit der Standorte. Da keine negativen Umsteiger-
anteile moglich sind, betragt der Indikatorwert im Minimum O.

Indikator 3: Verkehrsstréme

Die Anzahl Fahrten vom untersuchten Standort zu den VDS-Standorten in den Kerngemeinden
wird aus dem Gesamtverkehrsmodell des Kantons Bern ermittelt, wobei sémtliche Fahrten aus
dem Einzugsgebiet des untersuchten Standorts in die Einzugsgebiete der VDS-Standorte in
der Kernagglomeration berticksichtigt werden. Die Analyse erfolgt separat fur die MIV-Fahrten
und die OV-Fahrten. Die erhaltenen Werte werden wie folgt in einen Indikator MIV-Fahrten
bzw. OV-Fahrten umgerechnet:

Anzahl Fahrten (DWV) — 1000
500

Indikatorpaprien =

Der Indikator wird wiederum auf Werte zwischen -2 und +2 gedeckelt, wobei bei 1’000 Fahrten
0 Punkte und bei 2’000 Fahrten +2 Punkte erreicht werden.

c) Berechnung Gesamtindikatoren

Basierend auf den vorangehend beschriebenen Indikatoren kénnen Gesamtindikatoren be-
rechnet werden, mit welchem das Potenzial fir MIV-OV-Drehscheiben, OV-OV-Drehschei-
ben sowie kombinierte Drehscheiben identifiziert werden kann.
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Abbildung 6-2: Schematische Darstellung Ermittlung Indikatoren bedeutende VDS

Mittlerer Reisezeitfaktor zu den Tégliche MIV-Fahrten in die
ausgewihlten Kerngemeinden ausgewdhlten Kerngemeinden
Reisezeitindikator ausgewahite
Kerngemeinden
Mittlere Reisezeitdifferenz zu den

- " Potenzial MIV-OV-Drehscheibe
ausgewdhlten Kerngemeinden

2x Gewichtung

Reisezeitdifferenz zum Bahnhof 2x Gewichtung
Bern

Reisezeitindikator

Umsteigeranteil an

Verkehrsknoten 2% Gewichtung

Potential kombinierte

_b_ Potential OV-OV-Drehscheibe Verkehrsdrehscheibe

Tégliche OV-Fahrten in die
ausgewihlten Kerngemeinden

Die Ermittlung dieser Gesamtindikatoren erfolgt nach dem unten beschriebenen Ansatz:
IndikatorMIV—(")V—Drehscheibe =2 IndikatorReisezeitindikator + IndikatorMIV—Fahrten

Indikatorsy_oy_prenscheive = 2 * [ndikatorUmsteiger + Indikatorsy_ranrten

Indlkatorkombinierte Drehscheiben = [ndlkatorMIV—OV—Drehscheibe + Indlkator()v—()V—Drehscheibe

Gesamtindikator fir MIV-OV-Drehscheiben: Der Gesamtindikator zur Ermittlung des Poten-
zials eines Standorts als MIV-OV-Drehscheibe entspricht der Summe des zweifach gewichte-
ten Reisezeitindikators und des Indikators fur MIV-Fahrten in die ausgewahlten Kerngemein-
den. Der Reisezeitindikator seinerseits besteht aus den Indikatoren fiir den Reisezeitfaktor und
die Reisezeitdifferenz.

Gesamtindikator OV-OV-Drehscheiben: Der Gesamtindikator zur Ermittlung des Potenzials
eines Standorts als OV-OV-Drehscheibe setzt sich aus dem Indikator fiir den Umsteigeranteil
und dem Indikator firr die tagliche Anzahl OV-Fahrten in die ausgewahlten Kerngemeinden
zusammen. Dabei wird der Indikator fir den Umsteigeranteil doppelt eingerechnet.

Gesamtindikator fiir kombinierte Drehscheiben (OV-OV und MIV-OV): Der Gesamtindika-
tor fiir kombinierte Drehscheiben entspricht der Summe der Gesamtindikatoren fiir MIV-OV-
und OV-OV-Drehscheiben. Mit diesem Indikator kénnen auch Standorte fiir Verkehrsdreh-
scheiben identifiziert werden, die zwar ein vergleichsweise tiefes Potenzial fur die MIV-Bunde-
lung oder als OV-OV-Drehscheibe haben, aber in Kombination beider Faktoren ein VDS-Po-
tenzial aufweisen.

d) Grenzwert fur die Identifikation von VDS-Standorten

Um als bedeutender VDS-Standort eingestuft werden zu kdnnen, wurde als erster plausibler
Wert fur den Gesamtindikator fuir eine kombinierte Verkehrsdrehscheibe (MIV-OV und OV-OV)
ein Mindestwert von 2.0 vorgegeben. Standorte, die diesen Wert Uberschreiten, wird ein
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ausreichend hohes kombiniertes VDS-Potenzial zugesprochen. Dieser Mindestwert ist aller-
dings kein wissenschatftlich fundierter Wert, sondern vielmehr als «Best Guess» zu verstehen.
Der Mindest- bzw. Grenzwert kann im Laufe der Arbeiten noch angepasst werden.

Im nachfolgenden Kapitel 6.1.3 wird die vorgestellte Methodik fir die potenziellen VDS-Stand-
orte der einzelnen Korridore umgesetzt. Jeweils in der dritten Abbildung im entsprechenden
korridorspezifischen Unterkapitel sind ausserdem fir samtliche potenziellen VDS-Standorte —
nicht nur fur die bedeutenden — der passende oder die passenden VDS-Typen enthalten.

Ergebnisse

Die Anwendung der im vorangehenden Kapitel beschriebenen Methodik Uber alle acht Korri-

dore (inkl. Stadt Bern) fiihrt zum Ergebnis, dass fiir 39 der 77 betrachteten OV-Haltestellen ein

Potenzial als VDS-Standort identifiziert werden kann. Gegliedert nach Korridoren werden in

den nachsten acht Abschnitten die Ergebnisse der Klassifizierung und Identifikation zusam-

mengefasst.

a) Stadt Bern

Abbildung 6-3 enthalt fiir alle neun OV-Haltestellen im Perimeter der Stadt Bern (exkl. P+R

Neufeld) die Merkmalsauspragungen fiir den MIV-OV-Drehscheiben-Gesamtindikator sowie

die dazugehdrigen Teilindikatoren.

Abbildung 6-3: Identifikation von VDS-Standorten mit MIV-OV-Potenzial: Stadt Bern

Reisezeitfaktor Reisr(;ezitgiffe- Reri:,:;eét:ri:fe- MIV-FE}I[;r;en pro I&(Ij\llkgt\c/)r
Wert  Indik.  Wert Indik. Wert Indik. Wert Indik. sgﬁiﬂ;e

Bern 1.74 0.5 9.0 1.2 0.0 2.0 64248 2.0 4.8
Bern Brinnen 2.38 -1.5 16.1 -0.2 14.2 0.2 1633 1.3 0.6
Westside
Bern Bumpliz Nord 2.19 -0.9 15.2 0.0 9.8 1.0 3733 2.0 2.6
Bern Buimpliz Std 1.60 0.8 9.1 1.2 8.0 1.4 3110 2.0 4.4
Bern Europaplatz 2.40 -1.6 15.4 -0.1 15.4 -0.1 8019 2.0 1.1
Bern Tiefenau 1.96 -0.1 10.6 0.9 8.2 1.4 1379 0.8 25
Bern Wankdorf 1.82 0.3 9.8 1.0 8.3 1.3 13437 2.0 4.0
Bern Weissenbiihl 2.19 -0.8 121 0.6 10.6 0.9 3440 2.0 2.7
Riedbach 1.73 0.5 12.4 0.5 10.9 0.8 317 -14 0.0

In Abbildung 6-4 fasst die Werte zu den Teilindikatoren und zum Gesamtindikator fiir das OV-
OV-Potenzial zusammen:
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Abbildung 6-4:  Identifikation von VDS-Standorten mit OV-OV-Potenzial: Stadt Bern

Umsteigeranteil OV-Fahrten pro Tag Indikator OV-OV-
Wert Indik. Wert Indik. Drehscheibe

Bern 68% 2.0 66417 2.0 6.0
Bern Brinnen 51% 2.0 2229 2.0 6.0
Westside

Bern Bimpliz Nord 19% 0.8 2828 2.0 35
Bern Buimpliz Std 20% 0.8 2285 2.0 3.6
Bern Europaplatz 34% 1.4 9094 2.0 4.7
Bern Tiefenau 0% 0.0 847 -0.3 -0.3
Bern Wankdorf 45% 1.8 8512 2.0 5.6
Bern Weissenbiihl 45% 1.8 5004 2.0 5.6
Riedbach 0% 0.0 94 -1.8 -1.8

Abbildung 6-5: Identifikation von bedeutenden VDS-Standorten: Stadt Bern

Klassifikation Indikator Indikator Indikator kom- Bedeutender
in VDS-Typ®  MIV-OV-VDS  OV-OV-VDS | binierte VDS | VDS-Standort
Bern A 4.8 6.0 10.8 Ja
Bern Brinnen C (D) 0.6 6.0 6.6 Ja
Westside
Bern Bumpliz C 2.6 35 6.1 Ja
Nord
Bern Bumpliz Cc 4.4 3.6 8.0 Ja
Sud
Bern Europa- B (C) 11 4.7 5.8 Ja
platz
Bern Tiefenau C 2.5 -0.3 2.2 Ja
Bern Wankdorf B (C) 4.0 5.6 9.6 Ja
Bern Weissen- C (B) 2.7 5.6 8.3
. Ja
buhl
P+R Neufeld D n. v. n.v. n.v. Ja
Riedbach G (D) 0.0 -1.8 -1.8 Nein

VDS-Typen: A = Hauptverkehrsdrehscheibe, B = Sekundére Verkehrsdrehscheibe, C = Urbane Verkehrsdreh-
scheibe, D = Zentrumsnahe MIV-Biindelungs-Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration, E = Regionale Ver-
kehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration, F = Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomera-
tion, G = Dezentrale MIV-Buindelungs-Verkehrsdrehscheibe, H = Tourismus- und Freizeit-Verkehrsdrehscheibe, | =
Regionale Busverkehrsdrehscheibe

s Fir das P+R Neufeld wurden keine Indikatorwerte ermittelt, da fiir diese OV-Haltestelle im Rahmen von Kapitel 5
kein Steckbrief zu den wichtigsten strukturellen und verkehrlichen Merkmalen erstellt wurde.

6 Der Buchstabe in Klammern bezieht sich auf einen weiteren moglichen VDS-Typen, der fir den entsprechenden
VDS-Standort in Frage kommt.
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Abbildung 6-5 zeigt schliesslich, welche OV-Haltestellen als bedeutende Standorte identifiziert
werden kdnnen. Es zeigt sich, dass bis auf den potenziellen VDS-Standort Riedbach alle aus-
gewdabhlten Standorte in der Stadt Bern ein hohes VDS-Potenzial aufweisen und somit als be-
deutende VDS-Standorte identifiziert werden kénnen. Diese hohe Anzahl bedeutender VDS-
Standorte ist nicht zuletzt auf die Gberdurchschnittliche Grésse der Verkehrsstrome in der Stadt
Bern zurlickzuftihren.

Die acht identifizierten VDS-Standorte sind typischerweise als VDS-Typen der Kernagglome-
ration zu klassifizieren (Typ A, B, C oder D).

b) Korridor Nord

Fiir die OV-Haltestellen im Korridor Nord zeigt Abbildung 6-6 die Auspragungen der Indikatoren
zu Bestimmung des MIV-OV-Drehscheiben-Gesamtindikators.

Abbildung 6-6: Identifikation von VDS-Standorten mit MIV-OV-Potenzial: Korridor Nord

Reisezeitfaktor

Reisezeitdiffe- Reisezeitdiffe- - MIV-Fahrten pro . Indikator

renz @ renz Bern Tag MIV-OV-
Wert Indik. Wert Indik. Wert Indik. = Wert Indik. sgg:};e
Biren zum Hof 1.60 0.8 16.6 -0.3 101 1.0 33 -1.9 -0.7
Fraubrunnen 1.50 11 13.5 0.3 7.1 1.6 144 -1.7 0.6
Grafenried 2.22 -1.0 311 -20 230 -1.6 93 -1.8 -4.9
Jegenstorf 1.48 11 10.7 0.9 7.6 15 758 -0.5 2.0
Moosseedorf 1.99 -0.2 15.7 -0.1 12.9 0.4 939 -0.1 0.1
Minchenbuchsee 2.00 -0.3 13.6 0.3 17.9 -0.6 1499 1.0 0.4
Oberzollikofen 1.73 0.5 10.3 0.9 9.6 11 1739 15 3.3
Schalunen 1.64 0.7 18.7 -0.7 13.1 0.4 8 -2.0 -1.6
Schonbihl SBB 1.60 0.8 11.4 0.7 7.3 15 1679 14 3.7
Schonbuhl Shop- 2.05 -0.4 16.9 -04 134 0.3 1956 1.9 1.8
pyland
Steinibach 2.20 -0.9 16.3 -0.3 153 -0.1 681 -0.6 -1.3
Unterzollikofen 1.89 0.1 12.5 0.5 10.2 1.0 787 -0.4 0.8
Zollikofen 1.30 15 5.0 2.0 2.0 2.0 1152 0.3 4.0

Abbildung 6-7 fasst fiir den Korridor Nord die Ergebnisse fur den Gesamtindikator OV-OV-
Drehscheibe und die dazugehdrigen Teilindikatoren zusammen.
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Abbildung 6-7: Identifikation von VDS-Standorten mit OV-OV-Potenzial: Korridor Nord

Umsteigeranteil OV-Fahrten pro Tag Indikator OV-OV-
Wert Indik. Wert Indik. Drehscheibe

Blren zum Hof 0% 0.0 120 -1.8 -1.8
Fraubrunnen 11% 0.4 494 -1.0 -0.1
Grafenried 0% 0.0 261 -1.5 -1.5
Jegenstorf 35% 1.4 595 -0.8 2.0
Moosseedorf 0% 0.0 660 -0.7 -0.7
Miunchenbuchsee 6% 0.2 1068 0.1 0.6
Oberzollikofen 9% 0.4 491 -1.0 -0.3
Schalunen 0% 0.0 114 -1.8 -1.8
Schoénbuhl SBB 94% 2.0 716 -0.6 34
Schoénbuhl Shop- 0% 0.0 908 -0.2 -0.2
pyland

Steinibach 16% 0.6 799 -0.4 0.9
Unterzollikofen 32% 1.3 512 -1.0 1.6
Zollikofen 50% 2.0 1175 0.3 4.3

Abbildung 6-8: Identifikation von bedeutenden VDS-Standorten: Korridor Nord

Potenzieller Indikator Indikator  Indikator kom-. Bedeutender

VDS-Typ™” MIV-OV-VDS  OV-OV-VDS  binierte VDS = VDS-Standort
Biren zum Hof G -0.7 -1.8 -2.5 Nein
Fraubrunnen F (G) 0.6 -0.1 04 Nein
Grafenried G -4.9 -1.5 -6.4 Nein
Jegenstorf F (G) 2.0 2.0 3.9 Ja
Moosseedorf G 0.1 -0.7 -0.6 Nein
g/leu;nchenbuch- F 0.4 0.6 1.0 Nein
Oberzollikofen C (E) 3.3 -0.3 3.0 Ja
Schalunen G -1.6 -1.8 -3.4 Nein
Schénbuhl SBB E 3.7 3.4 7.1 Ja
Schénbuhl G 1.8 -0.2 1.7 Nein
Shoppyland
Steinibach C -1.3 0.9 -0.4 Nein
Unterzollikofen C (E) 0.8 1.6 2.4 Ja
Zollikofen E (C) 4.0 4.3 8.4 Ja

VDS-Typen: A = Hauptverkehrsdrehscheibe, B = Sekundéare Verkehrsdrehscheibe, C = Urbane Verkehrsdreh-
scheibe, D = Zentrumsnahe MIV-Biindelungs-Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration, E = Regionale Ver-
kehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration, F = Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomera-
tion, G = Dezentrale MIV-Bundelungs-Verkehrsdrehscheibe, H = Tourismus- und Freizeit-Verkehrsdrehscheibe, | =
Regionale Busverkehrsdrehscheibe
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Von total 13 untersuchten OV-Haltestellen kénnen deren 5 als bedeutende VDS-Standorte
identifiziert werden. Mit Jegenstorf befindet sich darunter auch ein Standort mit grésserer Dis-
tanz zur Stadt Bern mit Potenzial fir eine VDS ausserhalb der Kernagglomeration.

c) Korridor Nordwest

Abbildung 6-9 zeigt fur die vier OV-Haltestellen des Korridors Nordwest — allesamt reine Bus-
haltestellen — die Werte fur die Indikatoren zur Ermittlung des MIV-OV-Potenzials.

Abbildung 6-9:

Identifikation von VDS-Standorten mit MIV-OV-Potenzial: Korridor Nordwest

. . Reisezeitdiffe- Reisezeitdiffe- -~ MIV-Fahrten pro - Indikator
Reisezeitfaktor renz @ renz Bern Tag MIV-OV-
Dreh-
Wert Indik. Wert  Indik. Wert Indik. = Wert Indik. = scheibe
Bremgarten BE, 2.75 -2.0 22.8 -1.6 18.5 -0.7 1134 0.3 -2.2
Schloss
Halenbriicke 2.88 -2.0 23.7 -1.7 19.8 -1.0 502 -1.0 -3.8
Hinterkappelen, 2.01 -0.3 15.8 -0.2 14.2 0.2 1992 2.0 1.9
Bernstrasse
Ortschwaben, Post- 2.25 -1.1 214 -1.3 17.4 -0.5 1331 0.7 -1.0

gasse

Fiir das OV-OV-Potenzial und dessen Indikatoren sind in Abbildung 6-10 die entsprechenden

Werte zu finden.

Abbildung 6-10:

Umsteigeranteil

OV-Fahrten pro Tag

Identifikation von VDS-Standorten mit OV-OV-Potenzial: Korridor Nordwest

Indikator OV-OV-

Wert Indik. Wert Indik. Drehscheibe
Bremgarten BE, 44% 1.8 1078 0.2 3.7
Schloss
Halenbriicke 17% 0.7 627 -0.7 0.6
Hinterkappelen, 34% 1.4 236 -15 1.2
Bernstrasse
Ortschwaben, Post- 49% 2.0 1005 0.0 4.0

gasse

Abbildung 6-11 zeigt, dass im Korridor Nord drei von vier untersuchten OV-Haltestellen als
bedeutende VDS-Standorte identifiziert werden kénnen. Fur diese drei Bushaltestellen ist ver-
tieft zu prifen, ob sie Uber genligend Potenzial fire eine regionale Bus-Verkehrsdrehscheibe
verflgen.

7 Der Buchstabe in Klammern bezieht sich auf einen weiteren moglichen VDS-Typen, der fir den entsprechenden
VDS-Standort in Frage kommt.
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Abbildung 6-11:

Potenzieller Indikator
VDS-Typ’® MIV-OV-VDS
Bremgarten | -2.2
BE, Schloss
Halenbriicke | -3.8
Hinterkappelen, | 1.9
Bernstrasse
Ortschwaben, | -1.0
Postgasse

Identifikation von bedeutenden VDS-Standorten: Korridor Nordwest

ulndnikator Indikator kom- . Bedeutender
OV-OV-VDS  binierte VDS = VDS-Standort
3.7 1.5 Ja
0.6 -3.2 Nein
1.2 3.2 Ja
4.0 3.0 Ja

VDS-Typen: A = Hauptverkehrsdrehscheibe, B = Sekundéare Verkehrsdrehscheibe, C = Urbane Verkehrsdreh-
scheibe, D = Zentrumsnahe MIV-Biindelungs-Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration, E = Regionale Ver-
kehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration, F = Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomera-
tion, G = Dezentrale MIV-Bundelungs-Verkehrsdrehscheibe, H = Tourismus- und Freizeit-Verkehrsdrehscheibe, | =

Regionale Busverkehrsdrehscheibe

d) Korridor Ost

Fir den Korridor Ost sind die Werte fir den Gesamtindikator MIV-OV-Drehscheibe sowie die
entsprechenden Teilindikatoren in Abbildung 6-12 aufgefuhrt.

Abbildung 6-12:

Reisezeitfaktor

Bolligen

Boll-Utzigen
Ittigen bei Bern

Ostermundigen
Papiermihle
Stettlen

Worb Dorf

Worblaufen

Wert
1.50

1.35
151

2.28
1.72
1.59
1.70
1.44

Indik.
11

1.4
1.0

-1.2
0.5
0.8
0.6
1.2

Reisezeitdiffe-

renz @
Wert Indik.
7.2 1.6
7.4 1.5
6.7 1.7
15.8 -0.2
9.8 1.0
11.4 0.7
12.5 0.5
5.5 1.9

Identifikation von VDS-Standorten mit MIV-OV-Potenzial: Korridor Ost

Reisezeitdiffe- = MIV-Fahrten pro ~ Indikator
renz Bern Tag MIV-OV-
. . Dreh-
Wert  Indik. | Wert Indik. = scheibe
7.7 1.5 1760 15 4.3
9.1 1.2 1122 0.2 2.9
6.5 1.7 1754 1.5 4.6
15.0 0.0 7932 2.0 1.3
6.6 1.7 3111 2.0 45
14.0 0.2 1255 0.5 15
225 -1.5 1208 0.4 -0.6
5.9 1.8 1189 0.4 3.8

Die Werte fur die Indikatoren bezuglich des OV-OV-Potenzials sind in Abbildung 6-13 zu fin-

den.

8 Der Buchstabe in Klammern bezieht sich auf einen weiteren moglichen VDS-Typen, der fir den entsprechenden

VDS-Standort in Frage kommt.
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Abbildung 6-13: Identifikation von VDS-Standorten mit OV-OV-Potenzial: Korridor Ost

Umsteigeranteil OV-Fahrten pro Tag Indikator OV-OV-
Wert Indik. Wert Indik. Drehscheibe
Bolligen 70% 2.0 894 -0.2 3.8
Boll-Utzigen 14% 0.5 744 -0.5 0.6
Ittigen bei Bern 8% 0.3 1456 0.9 1.6
Ostermundigen 54% 2.0 5069 2.0 6.0
Papiermihle 36% 14 1620 1.2 4.1
Stettlen 0% 0.0 511 -1.0 -1.0
Worb Dorf 50% 2.0 714 -0.6 3.4
Worblaufen 32% 1.3 1971 1.9 45

Abbildung 6-14: Identifikation von bedeutenden VDS-Standorten: Korridor Ost

Potenzieller Indikator Indikator Indikator kom- ' Bedeutender

VDS-Typ™® MIV-OV-VDS  OV-OV-VDS = binierte VDS @ VDS-Standort
Bolligen C (E) 4.3 3.8 8.1 Ja
Boll-Utzigen G 2.9 0.6 3.5 Ja
Ittigen bei Bern C (E) 4.6 1.6 6.1 Ja
Ostermundigen C (E) 1.3 6.0 7.3 Ja
Papiermihle C (E) 4.5 4.1 8.6 Ja
Stettlen C (D) 15 -1.0 0.5 Nein
Worb Dorf F -0.6 3.4 2.9 Ja
Worblaufen E (C) 3.8 4.5 8.3 Ja

VDS-Typen: A = Hauptverkehrsdrehscheibe, B = Sekundére Verkehrsdrehscheibe, C = Urbane Verkehrsdreh-
scheibe, D = Zentrumsnahe MIV-Biindelungs-Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration, E = Regionale Ver-
kehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration, F = Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomera-
tion, G = Dezentrale MIV-Biindelungs-Verkehrsdrehscheibe, H = Tourismus- und Freizeit-Verkehrsdrehscheibe, | =
Regionale Busverkehrsdrehscheibe

Wie Abbildung 6-14 zeigt, kann im Korridor Ost abgesehen von Stettlen fur alle untersuchten
OV-Haltestellen ein Potenzial als VDS-Standort identifiziert werden. Es handelt sich vor allem
um urbane Verkehrsdrehscheiben (Typ C) oder regionale Verkehrsdrehscheiben in der Ker-
nagglomeration (Typ E). Diese VDS-Typen widerspiegeln den Umstand, dass der Korridor Ost
sehr urban gepragt ist.

® Der Buchstabe in Klammern bezieht sich auf einen weiteren moglichen VDS-Typen, der fir den entsprechenden
VDS-Standort in Frage kommt.
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e) Korridor Sid

In Abbildung 6-15 werden fiir die acht OV-Haltestellen im Korridor Siid (exkl. Kleinwabern 80)
die Werte fir samtliche Teilindikatoren des Gesamtindikators zur Bestimmung des Potenzials
als MIV-OV-Drehscheibe tabellarisch zusammengefasst.

Abbildung 6-15: Identifikation von VDS-Standorten mit MIV-OV-Potenzial: Korridor Siid

Reisezeitfakior Reisrzezitgiffe- Reri:s;eét:ri;fe- MIV-Fa_IPar;en pro I:Acli\llkgt\c/)r

Wert  Indik.  Wert Indik. Wert Indik.| Wert | Indik. | eofoine
Belp 1.78 0.4 15.8 -0.2 10.9 0.8 3262 2.0 2.9
Kaufdorf 1.51 1.0 14.5 0.1 7.2 1.6 68 -1.9 0.3
Kehrsatz 171 0.6 13.9 0.2 105 0.9 1065 0.1 1.4
Kehrsatz Nord 1.84 0.2 16.7 -0.3 13.3 0.3 333 -1.3 -1.1
Riggisberg, Post 1.96 -0.1 28.2 -2.0 16.5 -0.3 576 -0.8 -2.2
Thurnen 1.51 1.1 15.3 -0.1 10.3 0.9 108 -1.8 -0.3
Toffen 1.43 1.2 11.4 0.7 4.1 2.0 318 -1.4 1.6
Wabern bei Bern 2.13 -0.7 14.5 0.1 11.8 0.6 2078 2.0 24

Abbildung 6-16 enthalt die Werte zu den Teilindikatoren und zum Gesamtindikator zur Bestim-
mung des Potenzials fir eine OV-OV-Drehscheibe.

Abbildung 6-16:

Umsteigeranteil

OV-Fahrten pro Tag

Identifikation von VDS-Standorten mit OV-OV-Potenzial: Korridor Stid

Indikator OV-OV-

Drehscheibe

Wert Indik. Wert Indik.
Belp 35% 1.4 1377 0.8 3.5
Kaufdorf 30% 1.2 170 -1.7 0.7
Kehrsatz 19% 0.8 870 -0.3 1.2
Kehrsatz Nord 2% 0.1 209 -1.6 -1.4
Riggisberg, Post 14% 0.5 75 -1.8 -0.8
Thurnen 16% 0.6 251 -1.5 -0.2
Toffen 29% 1.2 368 -1.3 1.1
Wabern bei Bern 34% 14 3925 2.0 4.7

80 Da fur Kleinwabern noch keine Daten zu den Verkehrsstromen vorliegen, kann fir Kleinwabern keine vollstandige
Analyse durchgefihrt werden.
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Abbildung 6-17 zeigt fur den Korridor Siid diejenigen OV-Haltestellen, fur die gemass der an-
gewandten Methodik ein bedeutendes Potenzial als VDS-Standort identifiziert werden kann.
Es sind dies Belp, Kehrsatz, Toffen und Wabern bei Bern. Zusatzlich als bedeutender VDS-
Standort identifziert wird Kleinwabern. Da die OV-Haltestelle Kleinwabern noch nicht in Betrieb
ist, liegen im Ist-Zustand naturgemass noch keine Daten vor. Es handelt sich entsprechend um
eine qualitative Beurteilung des VDS-Potenzials.

Abbildung 6-17: Identifikation von bedeutenden VDS-Standorten: Korridor Sid

Potenzieller Indikator Indikator Indikator kom-' Bedeutender

VDS-Typ8! MIV-OV-VDS  OV-OV-VDS ' binierte VDS @ VDS-Standort
Belp E 2.9 35 6.4 Ja
Kaufdorf G(F 0.3 0.7 1.0 Nein
Kehrsatz E (D) 1.4 1.2 2.7 Ja
Kehrsatz Nord E (D) -1.1 -1.4 -2.5 Nein
Kleinwabern C (D) n.v. n.v. n.v. Ja
Eiogs%iSberg' H 2.2 0.8 30 Nein
Thurnen G(F -0.3 -0.2 -0.6 Nein
Toffen G(F) 1.6 1.1 2.7 Ja
\é\/;kr)wern bei C (E) 24 47 7.1 Ja

VDS-Typen: A = Hauptverkehrsdrehscheibe, B = Sekundére Verkehrsdrehscheibe, C = Urbane Verkehrsdreh-
scheibe, D = Zentrumsnahe MIV-Bindelungs-Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration, E = Regionale Ver-
kehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration, F = Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomera-
tion, G = Dezentrale MIV-Buindelungs-Verkehrsdrehscheibe, H = Tourismus- und Freizeit-Verkehrsdrehscheibe, | =
Regionale Busverkehrsdrehscheibe

Wahrend Belp und Wabern sowohl bei den Gesamtindikatoren fiir eine MIV-OV-Drehscheibe
als auch beim Gesamtindikator fiir eine OV-OV-Drehscheibe das notwendige Potenzial errei-
chen, ist dies bei Kehrsatz und Toffen nur beim Gesamtindikator fiir kombinierte Drehscheiben
der Fall.

f) Korridor Sudost

Die Indikatorwerte fiir die MIV-OV- und OV-OV-Gesamtindikatoren und die Teilindikatoren sind
fur den Korridor Stidost in Abbildung 6-18 und Abbildung 6-19 zu finden.

81 Der Buchstabe in Klammern bezieht sich auf einen weiteren moglichen VDS-Typen, der fir den entsprechenden
VDS-Standort in Frage kommt.
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Abbildung 6-18:

Bigenthal
Biglen

Bowil
Brenzikofen
Grosshdchstetten
Gumligen
Kiesen
Konolfingen
Minsingen
Oberdiessbach
Rubigen
Stalden i.E.
Tagertschi
Walkringen
Wichtrach
Worb SBB

Zaziwil

Identifikation von VDS-Standorten mit MIV-OV-Potenzial: Korridor Stidost

Reisezeitfaktor

Wert
1.49

1.66
1.13

2.12
1.57
1.19
1.57
1.16
1.25
2.23
1.38
1.19
1.10
1.46
1.19
1.10
1.01

Indik.
11

0.7
1.8

-0.6
0.9
1.7
0.9
1.7
1.6

-1.0
13
1.7
1.8
1.2
1.7
1.8
2.0

Reisezeitdiffe-

renz @
Wert Indik.
18.8 -0.8
17.8 -0.6
4.7 2.0
34.9 -2.0
15.7 -0.1
4.2 2.0
14.7 0.1
4.4 2.0
6.2 1.8
36.2 -2.0
7.5 15
5.4 1.9
2.7 2.0
15.0 0.0
5.3 1.9
3.0 2.0
0.2 2.0
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Reisezeitdiffe-

renz Bern
Wert  Indik.
16.8 -0.4
20.1 -1.0
4.9 2.0
47.4 -2.0
16.1 -0.2
1.7 2.0
14.0 0.2
3.9 2.0
54 1.9
27.5 -2.0
7.0 1.6
13.8 0.2
4.4 2.0
224 -15
4.1 2.0
6.5 1.7
9.8 1.0

MIV-Fahrten pro

Tag
Wert Indik.
33 -1.9
343 -1.3
23 -2.0
82 -1.8
544 -0.9
6643 2.0
458 -1.1
766 -0.5
1549 1.1
439 -1.1
739 -0.5
26 -1.9
6 -2.0
154 -1.7
798 -0.4
1819 1.6
264 -1.5

Indikator
MIV-OV-
Dreh-
scheibe

2.1

-2.3
1.9

-5.2
-0.8
5.8
-0.4
3.4
4.7
-4.6
2.5
0.1
1.9
-2.6
3.4
5.3
1.6
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Abbildung 6-19: Identifikation von VDS-Standorten mit OV-OV-Potenzial: Korridor Siidost

Umsteigeranteil OV-Fahrten pro Tag Indikator OV-OV-
Wert Indik. Wert Indik. Drehscheibe
Bigenthal 0% 0.0 9 -2.0 -2.0
Biglen 29% 11 44 -1.9 0.4
Bowil 0% 0.0 133 -1.7 -1.7
Brenzikofen 0% 0.0 4 -2.0 -2.0
Grosshdchstetten 7% 0.3 188 -1.6 -1.1
Gumligen 45% 1.8 4303 2.0 5.6
Kiesen 0% 0.0 259 -15 -15
Konolfingen 27% 1.1 948 -0.1 2.0
Minsingen 37% 15 1766 15 4.5
Oberdiesshach 10% 0.4 51 -1.9 -1.1
Rubigen 26% 1.0 489 -1.0 11
Stalden i.E. 0% 0.0 14 -2.0 -2.0
Tagertschi 0% 0.0 21 -2.0 -2.0
Walkringen 61% 2.0 24 -2.0 2.0
Wichtrach 27% 11 596 -0.8 13
Worb SBB 55% 2.0 1068 0.1 4.1
Zaziwil 17% 0.7 168 -1.7 -0.3

Von den total 17 betrachteten OV-Haltestellen im Perimeter des Korridors Siidost sind deren
sieben als bedeutende Standorte identifiziert worden. Wéahrend Gumligen im urbanen Gurtel
der Agglo Bern liegt, handelt es sich bei den anderen sechs um eher dezentral gelegene Stand-
orte, die entsprechend typisiert werden.
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Abbildung 6-20:

Bigenthal
Biglen
Bowil
Brenzikofen

Grosshdchstet-
ten

Gumligen
Kiesen
Konolfingen
Munsingen
Oberdiessbach
Rubigen
Stalden i.E.
Tégertschi
Walkringen
Wichtrach
Worb SBB

Zaziwil

Identifikation von bedeutenden VDS-Standorten: Korridor Stidost

Potenzieller
VDS-Typ82

G (F)
F(©G)
G (F)
G
F(G)

C (E)
G
F

F(G)

G (F)

E (G)
G
G

G (F)

F(G)

F(G)
G

Indikator "Ind"ikator
MIV-OV-VDS OV-OV-VDS
-2.1 -2.0
-2.3 0.4
1.9 -1.7
-5.2 -2.0
-0.8 -1.1
5.8 5.6
-04 -15
34 2.0
4.7 4.5
-4.6 -1.1
2.5 1.1
0.1 -2.0
1.9 -2.0
-2.6 2.0
3.4 1.3
5.3 4.1
1.6 -0.3

-4.1
-1.9
0.2
-7.1
-1.8

115
-1.9
5.4
9.2
-5.7
3.6
-1.9
0.0
-0.5
4.7
9.4
1.3

Indikator kom-_ Bedeutender
binierte VDS

VDS-Standort
Nein
Nein
Nein
Nein
Nein

Ja
Nein
Ja
Ja
Nein
Ja
Nein
Nein
Ja
Ja
Ja

Nein

VDS-Typen: A = Hauptverkehrsdrehscheibe, B = Sekundére Verkehrsdrehscheibe, C = Urbane Verkehrsdreh-
scheibe, D = Zentrumsnahe MIV-Bindelungs-Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration, E = Regionale Ver-
kehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration, F = Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomera-
tion, G = Dezentrale MIV-Buindelungs-Verkehrsdrehscheibe, H = Tourismus- und Freizeit-Verkehrsdrehscheibe, | =
Regionale Busverkehrsdrehscheibe

g) Korridor Siidwest

Fir den Korridor Stidwest sind fur die acht betrachteten OV-Haltestellen die Werte fiir den
Gesamtindikator MIV-OV-Drehscheibe sowie die entsprechenden Teilindikatoren in Abbildung

6-21 aufgefihrt.

82 Der Buchstabe in Klammern bezieht sich auf einen weiteren méglichen VDS-Typen, der fir den entsprechenden
VDS-Standort in Frage kommt.
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Abbildung 6-21:

Gasel

Koniz
Lanzenh&usern
Liebefeld
Mittelh&usern
Moos
Niederscherli

Schwarzenburg

Identifikation von VDS-Standorten mit MIV-OV-Potenzial: Korridor Stidwest

Reisezeitfaktor

Wert
1.68

2.55
1.62

221
1.70
2.17
1.89
1.82

Indik.
0.6

-2.0
0.8

-0.9
0.6
-0.8
0.1
0.3

Reisezeitdiffe-

renz @
Wert Indik.
115 0.7
17.2 -04
20.6 -1.1
14.4 0.1
14.0 0.2
18.4 -0.7
16.0 -0.2
23.0 -1.6

Reisezeitdiffe-

renz Bern
Wert  Indik.

8.8 1.2
16.5 -0.3
18.6 -0.7
12.3 0.5
11.3 0.7
16.0 -0.2
13.9 0.2
20.5 -1.1

MIV-Fahrt
Tag

Wert
365

5193
185

3098
307
241
997
411

en pro

Indik.
-1.3

2.0
-1.6

2.0
-1.4
-1.5

0.0
-1.2

Indikator
MIV-OV-
Dreh-
scheibe

0.6

0.5
-2.5

21
-0.3
-2.5

0.2
-2.9

Abbildung 6-22 enthélt die Werte zu den Teilindikatoren und zum Gesamtindikator zur Bestim-
mung des Potenzials fiir eine OV-OV-Drehscheibe.

Abbildung 6-22:

Gasel

Kdniz
Lanzenh&usern
Liebefeld
Mittelh&usern
Moos
Niederscherli

Schwarzenburg

Identifikation von VDS-Standorten mit OV-OV-Potenzial: Korridor Siidwest

Umsteigeranteil
Indik.

Wert
0%
32%
0%
56%
0%
0%
2%
34%

0.0
13
0.0
2.0
0.0
0.0
0.1
1.3

OV-Fahrten pro Tag

Wert
120
5448
69
3737
170
113
362
241

Indik.

-1.8
2.0
-1.9
2.0
-1.7
-1.8
-1.3
-15

Indikator OV-OV-

Drehscheibe

-1.8
4.5
-1.9
6.0
-1.7
-1.8
-11
1.2

Abbildung 6-23 zeigt, dass im Korridor Siidwest mit Kéniz und Liebefeld zwei OV-Haltestellen
als potenzielle VDS-Standorte identifiziert werden kénnen. Diese beiden Bahnhotfe weisen mit
grossem Abstand das hichste OV-OV-Drehscheibenpotenzial auf. Beim MIV-OV-Gesamtindi-

kator sind die beiden Standorte hingegen vergleichbar mit den anderen Bahnhéfen im Perime-
ter des Korridors Stidwest. Sowohl Kdniz als auch Liebefeld haben Potenzial fur eine urbane
Verkehrsdrehscheibe (Typ C) oder eine regionale Verkehrsdrehscheiben (Typ E) in der Kern-

agglomeration.
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Abbildung 6-23: Identifikation von bedeutenden VDS-Standorten: Korridor Stidwest

Potenzieller Indikator Indikator

VDS-Typ®3 MIV-OV-VDS OV-OV-VDS
Gasel G 0.6 -1.8
Kéniz E (C) 0.5 45
Lanzenh&usern G -2.5 -1.9
Liebefeld C(E) 2.1 6.0
Mittelhdusern G -0.3 -1.7
Moos G -2.5 -1.8
Niederscherli G (F) 0.2 -11
Schwarzenburg F -2.9 1.2

-11
5.0
-4.4
8.1
-1.9
-4.2
-0.9
-1.8

Nein
Ja
Nein
Ja
Nein
Nein
Nein

Nein

VDS-Typen: A = Hauptverkehrsdrehscheibe, B = Sekundére Verkehrsdrehscheibe, C = Urbane Verkehrsdreh-

scheibe, D = Zentrumsnahe MIV-Biindelungs-Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration, E = Regionale Ver-
kehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration, F = Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomera-

Indikator kom-_ Bedeutender
binierte VDS . VDS-Standort

tion, G = Dezentrale MIV-Bindelungs-Verkehrsdrehscheibe, H = Tourismus- und Freizeit-Verkehrsdrehscheibe, | =

Regionale Busverkehrsdrehscheibe

h) Korridor West

Fir den Korridor Sudwest sind fur die acht betrachteten OV-Haltestellen die Werte fir den
Gesamtindikator MIV-OV-Drehscheibe sowie die entsprechenden Teilindikatoren in Abbildung

6-24 aufgefihrt.

Abbildung 6-24: Identifikation von VDS-Standorten mit MIV-OV-Potenzial: Korridor West

Reisezeitdiffe-

Reisezeitfaktor
renz @

Wert Indik. Wert Indik.

Gummenen 1.68 0.6 21.6 -1.3
Laupen 1.78 0.4 23.0 -1.6
Neuenegg 2.10 -0.5 235 -1.7
Niederwangen 2.42 -1.6 17.4 -0.5
Oberwangen 1.88 0.1 13.3 0.3
Rosshéausern 1.40 13 11.4 0.7
Thorishaus Dorf 1.61 0.8 10.9 0.8
Thorishaus Station 1.78 0.4 12.8 0.4

Reisezeitdiffe-

renz Bern
Wert  Indik.
14.6 0.1
207  -11
19.2 -0.8
13.2 0.4
9.4 11
4.6 2.0
7.2 1.6
8.8 1.2

Wert
594

245
166

1896
515
522
679
227

MIV-Fahrten pro
Tag

Indik.
-0.8

-15
-1.7

1.8
-1.0
-1.0
-0.6
-15

Indikator
MIV-OV-
Dreh-
scheibe

-11

-3.3
-3.6

11
0.4
2.0
1.7
0.1

8 Der Buchstabe in Klammern bezieht sich auf einen weiteren moglichen VDS-Typen, der fir den entsprechenden

VDS-Standort in Frage kommt.
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Abbildung 6-25 enthalt die Werte zu den Teilindikatoren und zum Gesamtindikator zur Bestim-
mung des Potenzials fiir eine OV-OV-Drehscheibe.

Abbildung 6-25: Identifikation von VDS-Standorten mit OV-OV-Potenzial: Korridor West

Umsteigeranteil OV-Fahrten pro Tag Indikator OV-OV-
Wert Indik. Wert Indik. Drehscheibe
Gimmenen 36% 14 329 -1.3 15
Laupen 4% 0.2 167 -1.7 -1.4
Neuenegg 15% 0.6 215 -1.6 -0.4
Niederwangen 26% 1.0 915 -0.2 1.9
Oberwangen 0% 0.0 365 -1.3 -1.3
Rosshausern 6% 0.3 301 -1.4 -0.9
Thorishaus Dorf 20% 0.8 313 -1.4 0.2
Thorishaus Station 0% 0.0 144 -1.7 -1.7

Abbildung 6-26 zeigt, dass im Korridor Siidwest mit Niederwangen und Rosshausern zwei OV-
Haltestellen als potenzielle VDS-Standorte identifiziert werden kdnnen. Mit Rossh&usern ist
darunter auch eine potenzielle dezentrale MIV-Biindelungs-Drehscheibe (Typ G). Bei Nieder-
wangen handelt es sich eher um eine urbane VDS (Typ C oder E).
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6.2

Abbildung 6-26: Identifikation von bedeutenden VDS-Standorten: Korridor West

Potenzieller Indikator Indikator Indikator kom-. Bedeutender

VDS-Typ®* MIV-OV-VDS  OV-OV-VDS  binierte VDS = VDS-Standort
Gimmenen F (G) -1.1 15 0.5 Nein
Laupen F -3.3 -1.4 -4.6 Nein
Neuenegg F (G) -3.6 -0.4 -4.0 Nein
Niederwangen C(E) 1.1 1.9 3.0 Ja
Oberwangen G 0.4 -1.3 -0.9 Nein
Rosshausern G 2.0 -0.9 1.1 Ja
Thorishaus E (G) 1.7 0.2 2.0 .

Nein

Dorf
Thorishaus G 0.1 -1.7 -1.6 Nein

Station

VDS-Typen: A = Hauptverkehrsdrehscheibe, B = Sekundére Verkehrsdrehscheibe, C = Urbane Verkehrsdreh-
scheibe, D = Zentrumsnahe MIV-Bindelungs-Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration, E = Regionale Ver-
kehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration, F = Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomera-
tion, G = Dezentrale MIV-Buindelungs-Verkehrsdrehscheibe, H = Tourismus- und Freizeit-Verkehrsdrehscheibe, | =
Regionale Busverkehrsdrehscheibe

Hinweis Minchenwiler-Courgevaux

Die Pendlerstrome aus dem Einzugsgebiet der OV-Haltestelle Miinchenwiler-Courgevaux (ab 2022
besteht dieses nur noch aus der Gemeinde Miinchenwiler) sind stérker Richtung Freiburg als Rich-
tung Bern ausgerichtet.®5 Weil die OV-Haltestelle zusatzlich an keiner Schienenachse in Richtung
Kernstadt Bern liegt, wird Minchenwiler-Courgevaux als moglicher VDS-Standort nicht mehr weiter-
verfolgt. Dementsprechend wird Miinchenwiler-Courgevaux in den nachfolgenden Kapiteln nicht mehr
bericksichtigt.

Beurteilung des VDS-Potenzials

Kapitel 6.2 ist folgendermassen strukturiert:

Beurteilung des VDS-Potenzials:
6.2.1 Indikatoren
6.2.2 Ergebnisse

Im vorangehenden Kapitel wurden moégliche VDS-Standorte mit einer standardisierten Metho-
dik identifiziert. Im Folgenden soll das VDS-Potenzial der einzelnen OV-Haltestellen vertieft
beurteilt werden. Hierzu werden zuerst die fur die vertiefte Beurteilung des VDS-Potenzials
ausgewabhlten Indikatoren beschrieben (Kap. 6.2.1) und anschliessend quantifiziert und pro
Korridor ausgewiesen (Kap. 6.2.2).

84 Der Buchstabe in Klammern bezieht sich auf einen weiteren moglichen VDS-Typen, der fiir den entsprechenden
VDS-Standort in Frage kommt.

8  Ausgehend von Pendlerdaten aus der Pendlermatrix 2018 pendeln aus Minchenwiler rund 20% mehr in den Kan-
ton Freiburg (120 Pendler) als in den Kanton Bern (100 Pendler).

107



6. Potenzialanalyse ECOPLAN, B+S, Eckhaus

6.2.1

Indikatoren zur Beurteilung des VDS-Potenzials

Im Folgenden werden einzelne Indikatoren aus dem Ziel- und Indikatorensystem in Kapitel 4
ausgewahlt, die sich fiir eine vertiefte Beurteilung des VDS-Potenzials einer OV-Haltestelle
eignen. Dabei wird auf Indikatoren fokussiert, die noch keine spezifische Beurteilung der klein-
raumigen Verhaltnisse erfordern. Solche ebenfalls in Kapitel 4 aufgefihrte Indikatoren werden
erst im Rahmen der Szenarienbeurteilung in den nachfolgenden Kapiteln eine Rolle spielen.
Dazu gehdren insbesondere die Situation und der Massnahmenbedarf bei der lokalen Ausge-
staltung und beim verkehrlichen Zugang einer VDS sowie das Potenzial fir ergdnzende Ange-
bote im DL-Bereich, Detailhandel und in der Gastronomie.

Die Indikatoren beziehen sich auf das Verkehrsangebot, das Verkehrsaufkommen und die Nut-
zungsdichte:

e Verkehrsangebot: Das Potenzial als VDS ist umso héher,
— je kompetitiver die Reisezeiten multimodaler Wegeketten sind
— je grosser die Angebotsdichte im liberregionalen und regionalen OV ist
— je besser die Anbindung im lokalen OV ist

Die im Rahmen der Raum- und Verkehrsanalyse (Kapitel 5) erarbeiteten Grundlagen
(Steckbriefe und dahinterstehende Datenbank) liefern das bendtigte Mengengerist zur
Operationalisierung dieser Indikatoren.

o Verkehrsaufkommen: Mdgliche Standorte sind zu beurteilen nach ihrem Potenzial fur die
Bindelung von Pendlerstrdomen und ihrem Potenzial fir die Verlagerung von Freizeit- und
Einkaufsverkehr. Je hoher das Potenzial zur Verlagerung von Pendler- oder Freizeitstro-
men ausfallt, desto eher eignet sich ein Standort als VDS. Auch bei diesen Indikatoren kann
auf die Datenbank aus Kapitel 5 zurlickgegriffen werden.

e Nutzungsdichte: Ausgehend von der Datenbank aus Kapitel 5 kann die Nutzungsdichte
(heute und in Zukunft) fir die Verkehrsmodellzone des VDS-Standorts bestimmt werden.
Je nach VDS-Typ ist die lokale Dichte ein Indikator von unterschiedlichem Gewicht — eine
hohe lokale Dichte ist dann positiv zu beurteilen, wenn sie mit den raumlichen Entwick-
lungszielen Ubereinstimmt. Dies gilt auch fur das Potenzial fir ein weiteres Siedlungs-
wachstum im Perimeter des VDS-Standorts.

Im Folgenden werden die einzelnen Indikatoren kurz zusammengefasst. Pro Indikator werden
Punktwerte auf einer Skala von -2 bis +2 Punkten vergeben, wobei nur ganzzahlige Punktwerte
mdglich sind (keine kontinuierliche Funktion).

a) Verkehrsangebot I: MIV-Kompetitivitat

Die «MIV-Kompetitivitat» soll bezogen auf die Reisezeit die Attraktivitét einer Reise mit dem
OV gegeniiber einer MIV-Reise widerspiegeln. Dieser erste Indikator zur Beurteilung des Ver-
kehrsangebots einer OV-Haltestelle entspricht dem Indikator V1.2: Potenzial fur die Errei-
chung kompetitiver Reisezeiten multimodaler Wegeketten in Kapitel 4.3.1. Ausgangsbasis
bilden die fur Kapitel 6.1 berechneten Reisezeitfaktoren, welche im Grundsatz das OV-MIV-
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Reisezeitverhaltnis angeben.8® Im Fokus stehen ausschliesslich Reisen zu den drei wichtigsten
Zielen in der Stadt Bern: Bern Bahnhof, Bern Wankdorf und Bern Europaplatz. Die Beschran-
kung auf diese drei Ziele erfolgt vor dem Hintergrund, dass mit den Einzugsgebieten dieser
drei Ziele (vgl. Steckbriefe) ein Grossteil der Verkehrsstréme in Richtung Kernagglomeration
abgedeckt wird. Die Punktevergabe erfolgt nach der in Kapitel 4.3.1 dargestellten Skala.

b) Verkehrsangebot Il: OV-Angebotsdichte iiberregional/regional

Fir die Beurteilung des VDS-Potenzials einer OV-Haltestelle spielen nicht nur die Reisezeiten
eine wichtige Rolle. Auch die Anzahl Richtungen, in die mit dem OV gereist werden kann sowie
die Taktdichte der verschiedenen OV-Linien sind wesentliche Faktoren fiir die Attraktivitat einer
OV-Haltestelle. Weil je nach VDS-Typ dem lokalen OV-Angebot nicht dieselbe Bedeutung zu-
kommt wie dem iiberregionalen und regionalen OV-Angebot (vgl. Kapitel 2.1), werden fiir die
Beurteilung der OV-Angebotsdichte zwei verschiedene Indikatoren gebildet: «OV-Angebots-
dichte Uberregional/regional» und «OV-Angebotsdichte lokal». Beriicksichtigt bei der Beurtei-
lung der OV-Angebotsdichte iiberregional/regional werden einerseits das S-Bahn-Angebot und
andererseits das Angebot im Fernverkehr. Wahrend ersteres fiir einen Grossteil der OV-Hal-
testellen relevant ist, spielt letzteres nur bei wenigen Haltestellen eine Rolle. Bei der OV-An-
gebotsdichte Uberregional/regional handelt es sich um den Indikator V2.1: Angebotsdichte
Uberregional und regional in Kapitel 4.3.1. Die Punktevergabe erfolgt nach der dort erklarten
Skala.

c) Verkehrsangebot lll: OV-Angebotsdichte lokal

Die OV-Angebotsdichte lokal, der zweite Indikator in Zusammenhang mit der OV-Angebots-
dichte, ist fir samtliche VDS-Typen ein wichtiger Standortfaktor. Ausgangspunkt fur die Beur-
teilung bilden die Anzahl Bus- und Tramlinien sowie die Taktdichte auf diesen Linien.8” Es
erfolgt keine Differenzierung nach Ortsverkehr und Regionalem Personenverkehr bzw. zwi-
schen Linien in der Stadt und im Umland. Die OV-Angebotsdichte lokal korrespondiert mit dem
Indikator V2.2: Angebotsdichte lokal in Kapitel 4.3.1. Fir die Punktevergabe ist die Unter-
scheidung zwischen Linien mit mind. 7.5-Min.-Takt (pro Richtung) und Linien mit tieferer Takt-
frequenz zentral. Weil Busse und Trams, die weniger haufig verkehren als im 15-Min.-Takt, far
eine VDS und deren Erschliessung bzw. Feinverteilungsfunktion weniger vorteilhaft sind, wer-
den diese bei der Ermittlung des letzteren Merkmals (Linien mit tieferer Taktfrequenz als 7.5-
Min./Std./Richtung) nur halb so stark gewichtet. Die Punktevergabe erfolgt nach der in Kapitel
4.3.1 zu findenden Punkteskala.

8  Zur Erinnerung: Die Reisezeitfaktoren entsprechen dem Verhaltnis zwischen der OV-Reisezeit und der MIV-Rei-
sezeit. Betrachtet wird jeweils dieselbe Quelle-Ziel-Reisebeziehung von der Verkehrsmodellzone der zu beurtei-
lenden OV-Haltestelle zur Verkehrsmodellzone des massgebenden Ziels (Bern Bahnhof / Bern Wankdorf / Bern
Europaplatz).

87 Bei der Beurteilung der OV-Haltestelle Wabern bei Bern wird zusétzlich die Gurtenbahn (Seilbahn-Linie) beriick-
sichtigt.
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6.2.2

d) Verkehrsaufkommen: Biindelungspotenzial

Nebst dem Verkehrsangebot spielen bei der Beurteilung des VDS-Potenzials auch die Ver-
kehrsmengen in Richtung Kernagglomeration eine zentrale Rolle. Denn je héher dieses Ver-
kehrsaufkommen, desto grdsser ist das Bundelungspotenzial fur die Verlagerung von Pendler-
stromen sowie Freizeit- und Einkaufsverkehr. Der ausgehend von diesem Zusammenhang de-
finierte Indikator «Biindelungspotenzial» entspricht dem Indikator V3.1: Potenzial fur Blinde-
lung von Verkehrsstromen aus Kapitel 4.3.1. Er misst und beurteilt die Anzahl MIV- und OV-
Fahrten aus dem Einzugsgebiet der betrachteten OV-Haltestellen zu den Einzugsgebieten der
7 zentralen Haltestellen in der Kernagglomeration.88

e) Nutzungsdichte: Prasenzbevélkerungsdichte

Da nicht nur verkehrliche, sondern auch raumliche Aspekte fir das VDS-Potenzial einer OV-
Haltestelle wichtig sind und berticksichtigt werden mussen, bildet ein Indikator in Zusammen-
hang mit der Nutzungsdichte am betrachteten Standort das letzte Beurteilungskriterium: die
«Prasenzbevélkerungsdichte». Gemass dem Schmetterlingsmodell von Chorus (2020) (vgl.
Kapitel 2.2.2) sind ausgebaute VDS insbesondere an Orten mit hoher Siedlungsdichte sinnvoll.
Bei der Prasenzbevélkerungsdichte handelt es sich um die Summe aus der Anzahl Einwoh-
ner/-innen und %2 Mal der Anzahl Beschétftigter pro Hektare. Berechnet wird die Prasenzbevdl-
kerungsdichte fiir die Verkehrsmodellzone (VMZ), in der sich die betrachtete OV-Haltestelle
befindet. Sowohl die Werte fir die Einwohner/-innen als auch die Beschéftigten beziehen sich
auf den Prognosezeitpunkt 2040. Dies entsprich der einfachen Version des Indikators R.1.1
Siedlungsdichte im Perimeter des VDS-Standorts aus Kapitel 4.3.2.

f) Gesamtpunktzahl

Die Summe aus den Punktzahlen der funf Beurteilungsindikatoren bildet abschliessend die
Gesamtpunktzahl. Diese kann Werte zwischen -10 und +10 annehmen und stellt das Haupter-
gebnis der Beurteilung des VDS-Potenzials im vorliegenden Kapitel 6.2 dar.

Es ist dabei darauf hinzuweisen, dass negative Werte nicht so interpretiert werden kdnnen,
dass dem entsprechenden Standort ein Potenzial als VDS abgesprochen werden muss. Wére
beispielsweise die Skalierung statt von -2 bis +2 Punkte von von 0 bis 4 Punkte gewahlt wor-
den, dann hatten sich nur positive Gesamtpunktzahlen ergeben. Vielmehr gilt: Je héher die
Gesamtpunkzahle ausfallt, desto hoher ist das VDS-Potenzial der betrachteten OV-Haltestelle.
Die Gesamtpunktzahl dient somit insbesondere dem relativen Vergleich zwischen den Poten-
zialen der verschiedenen Haltestellen und kann je nach VDS-Typ differenziert beurteilt werden.

Ergebnisse

Im vorliegenden Kapitel werden Ergebnisse der Beurteilung des VDS-Potenzials fiir sémtliche
OV-Haltestellen (exkl. Kleinwabern und P+R Neufeld) zusammengefasst. Die Prasentation
wird nach Korridoren gegliedert.

8 Bern Bahnhof, Bern Europaplatz, Bern Wankdorf, Gumligen, Liebefeld, Papiermihle, Zollikofen
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a) Stadt Bern

Sieben der neun untersuchten OV-Haltestellen im Perimeter der Stadt Bern (exkl. P+R Neu-
feld) erhalten vier und mehr Punkte und verfiigen tber ein hohes VDS-Potenzial. Weniger gut
wird das Potenzial fur die beiden Haltestellen Bern Tiefenau und Riedbach beurteilt, wie Abbil-
dung 6-27 zeigt.

Abbildung 6-27: Beurteilung des VDS-Potenzials von OV-Haltestellen im Korridor Stadt Bern
Beurteilung Verkehrsangebot
MIV-Kompetitivitit ov. jchte iiberregionallregi 6V-Angebotsdichte lokal Bindelungs | solz e e
Poten- potenzial rungsdichte
Zieller Gesamt- FV-Halte S-Bahn- S-Bahn- Anzahl Linien  Ubrige Linien
Standort VDS-Typ| punktzahl | Punkte Reisezeitfaktor | Punkte /Richtung Halte/h Richtungen | Punkte  mit mind 7.5 gewichtet | Punkte  Fahrten Punkte Bev./ha
Bern A 8 0 1.70 2 3.6 46 10 2 15 8 2 130665 2 422
Bern Biimpliz Stid C 7 0 1.53 1 0 8 2 2 0 4 2 5395 2 110
Bern Wankdorf B (C) 7 -1 1.78 2 0 20 5 2 2 3 2 21'949 2 132
Bern Biimpliz Nord C 5 -1 1.84 1 0 8 2 1 0 2 2 6’560 2 98
Bern Europaplatz B (C) 5 -2 2.29 1 0 10 4 2 3 2 2 17113 2 141
Bern Weissenbiihl C (B) 5 -1 2.00 1 0 8 2 1 0 2 2 8'444 2 82
Bern Briinnen Westside C (D) 4 -2 2.25 0 0 6 2 2 1 1 2 3'862 2 101
Bern Tiefenau C -1 -1 1.89 1 0 8 2 -2 0 0 1 2'226 0 15
Riedbach G (D) -6 -1 1.75 -1 0 2 2 -1 0 0.5 -1 411 -2 1
b) Korridor Nord
Wie Abbildung 6-28 zeigt, weisen im Korridor Nord sechs von 13 OV-Haltestellen eine positive
Gesamtpunktzahl bei der Beurteilung des VDS-Potenzials auf. Bei zwei Haltestellen halten
sich mit insgesamt null Punkten die positiven und negativen Punktwerte der einzelnen Indika-
toren die Waage und funf Haltestellen erzielen insgesamt eine negative Punktzahl. Auffallend
ist das bei vielen Haltestellen schlecht bewertete lokale OV-Angebot.
Abbildung 6-28: Beurteilung des VDS-Potenzials von OV-Haltestellen im Korridor Nord
Beurteilung Verkehrsangebot dich:
MIV-Kompetitivitat v iiberregionallregi GV-Angebotsdichte lokal Bincens RECITTTONG
Poten- potenzial rungsdichte
Zieller Gesamt- FV-Halte S-Bahn- S-Bahn- Anzahl Linien  Ubrige Linien
Standort VDS-Typ| punktzahl |Punkte Reisezeitfaktor | Punkte /Richtung Halte/h Richtungen [ Punkte  mit mind 7.5' gewichtet | Punkte  Fahrten Punkte Bev./ha
Zollikofen E (C) 7 2 1.12 2 0 18 4 2 0 4 1 2'327 0 17
Oberzollikofen C (E) 4 0 1.64 1 0 8 2 1 0 2 1 2'230 1 39
Schénbiihl SBB E 3 1 1.36 1 0 10 3 -1 0 0.5 1 2'394 1 22
Unterzollikofen C (E) 2 0 1.71 0 0 4 1 1 0 0 1’300 1 34
Jegenstorf F (G) 1 1 1.31 1 0 8 2 0 0 1 0 1’353 -1 8
Schénbiihl Shoppyland G 1 0 1.73 1 0 8 2 -2 0 1 2'863 1 33
Miinchenbuchsee F 0 -1 2.00 0 0 6 2 -1 0 0.5 1 2’567 1 21
Steinibach C 0 -2 2.15 1 0 8 2 1 0 2 0 1'480 0 19
Fraubrunnen F (G) -2 2 1.23 0 0 4 2 -1 0 0.5 -1 638 -2 3
Moosseedorf G -2 0 1.69 1 0 8 2 -2 0 0 0 1’599 -1 9
Biiren zum Hof G -5 1 1.32 0 0 4 2 -2 0 0 -2 153 -2 2
Schalunen G -5 1 141 0 0 4 2 -2 0 0 -2 122 -2 4
Grafenried G -7 -1 1.81 0 0 4 2 -2 0 0 -2 354 -2 2
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c) Korridor Nordwest

Im Korridor Nordwest erzielt keine der vier untersuchten Bushaltestellen eine positive Gesamt-
bewertung. Am besten schneiden Bremgarten und Hinterkappelen mit einer Gesamtpunktzahl
von je -1 ab, wie Abbildung 6-29 zeigt. Besonders zu beachten ist die vergleichsweise
schlechte Konkurrenzféhigkeit zu MIV-Fahrten. Dagegen sind die jeweils -2 Punkte bei der
tiberregionalen/regionalen OV-Angebotsdichte fir Bushaltestellen von untergeordneter Be-
deutung.

Abbildung 6-29: Beurteilung des VDS-Potenzials von OV-Haltestellen im Korridor Nordwest

Beurteilung Verkehrsangebot
MIV-Kompetitivitit ov. n 5 gi gi V-Angebotsdichte lokal Biindelurfgs- Présenzbfev&lke-
Poten- potenzial rungsdichte
Zieller Gesamt- FV-Halte $S-Bahn- S-Bahn- Anzahl Linien  Ubrige Linien
Standort VDS-Typ| punktzahl | Punkte Reisezeitfaktor | Punkte /Richtung Halte/h Richtungen | Punkte mitmind 7.5  gewichtet |Punkte  Fahrten | Punkte Bev./ha
Bremgarten BE, Schloss | -1 -2 2.82 -2 0 0 0 2 2 1 1 2'212 0 19
Hinterkappelen, Bernstrasse | -1 1 1.81 -2 0 0 0 1 0 3 1 2'228 0 13
Ortschwaben, Postgasse | -3 -2 2.13 -2 0 0 0 1 0 2 1 2'336 -1 6
Halenbriicke | -4 2 2.80 -2 0 0 0 1 0 3 0 1'129 -1 10

d) Korridor Ost

Im Korridor Ost erhélt die Mehrheit der OV-Haltestellen eine hohe positive Gesamtpunktzahl,
vgl. Abbildung 6-30. Dies hat wesentlich mit dem hohen Verkehrsaufkommen und der tber-
durchschnittlichen OV-Angebotsdichte zu tun.

Abbildung 6-30: Beurteilung des VDS-Potenzials von OV-Haltestellen im Korridor Ost

Beurteilung Verkehrsangebot Ver dich
poten: MIV-Kompetitivitit OV-Angebotsdichte iiberregionaliregional OV-Angebotsdichte lokal B‘;’;‘t’;"”z:':’f P’:::;‘::fc"';'eke
Zieller Gesamt- FV-Halte S-Bahn- S-Bahn- Anzahl Linien  Ubrige Linien
Standort VDS-Typ| punktzahl | Punkte Reisezeitfaktor | Punkte /Richtung Halte/h Richtungen | Punkte  mit mind 7.5' gewichtet | Punkte  Fahrten | Punkte Bev./ha
Papiermiihle C (E) 8 1 1.50 1 0 16 2 2 0 4 2 4'730 2 89
Worblaufen E (C) 6 1 1.50 2 0 33 3 1 0 3 1 3160 1 38
Bolligen C (E) 5 1 1.48 1 0 12 2 1 0 3 1 2'654 1 26
lttigen bei Bern  C (E) 5 1 1.45 1 0 16 2 0 0 1 1 3210 2 71
Ostermundigen C (E) 5 -2 2.26 1 0 8 3 2 2 3 2 13’001 2 62
Boll-Utzigen G 0 1 1.38 1 0 8 2 0 0 1 0 1'866 -2 5
Worb Dorf F 0 -2 2.06 0 0 4 1 2 0 4 0 1'923 0 16
Stettlen C (D) -2 -1 1.77 1 0 8 2 -2 0 0 0 1766 0 11
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e) Korridor Sid

Wie Abbildung 6-31 zeigt, weisen im Korridor Stid Kaufdorf, Riggisberg und Thurnen eine deut-
lich negative Gesamtpunktzahl bei der Beurteilung des VDS-Potenzials auf. Dies hat insbe-
sondere mit einer tiefen lokalen Nutzungsdichte, einem vergleichsweise geringen Verkehrs-
aufkommen und einem weniger dichten OV-Angebot zu tun. Belp und Wabern erhalten dage-
gen eine hohe positive Punktzahl.

Abbildung 6-31: Beurteilung des VDS-Potenzials von OV-Haltestellen im Korridor Sid
Beurteilung Verkehrsangebot Ver dich
poten: MIV-Kompetitivitit OV-Angebotsdichte iiberreg g OV-Angebotsdichte lokal B‘;’;‘:::;’I‘js P’:::;::z’;t‘e
Zieller Gesamt- FV-Halte S-Bahn- $S-Bahn- Anzahl Linien  Ubrige Linien
Standort VDS-Typ| punktzahl | Punkte Reisezeitfaktor | Punkte /Richtung Halte/h Richtungen | Punkte  mit mind 7.5 gewichtet | Punkte Fahrten Punkte Bev./ha
Belp E 5 1 1.48 1 0 8 2 1 0 2 2 4’639 0 11
Wabern bei Bern  C (E) 5 -2 2.03 1 0 8 2 2 2 3 2 6'003 2 99
Kehrsatz E (D) 2 1 1.39 1 0 8 2 0 0 1 0 1’935 0 11
Kehrsatz Nord E (D) 0 0 1.50 1 0 8 2 0 0 1 -1 542 0 11
Toffen G (F) -1 2 1.15 0 0 4 2 -1 0 0.5 -1 687 -1 9
Kaufdorf G (F) -3 1 1.26 0 0 4 2 -1 0 0.5 -2 238 -1 6
Riggisberg, Post H -3 1 1.49 -2 0 0 0 1 0 3 -1 651 -2 4
Thurnen G (F) -3 1 1.35 0 0 4 2 -1 0 0.5 -2 358 -1 5

f) Korridor Sudost

Im Korridor Siidost erhélt die Mehrheit der insgesamt 17 OV-Haltestellen eine negative Ge-
samtpunktzahl, vgl. Abbildung 6-32. Dies hat haufig mit einer vergleichsweise geringen lokalen

Nutzungsdichte, einem geringen Verkehrsaufkommen und einer tiefen lokalen OV-Angebots-

dichte zu tun.

Abbildung 6-32: Beurteilung des VDS-Potenzials von OV-Haltestellen im Korridor Siidost
Beurteilung Verkehrsangebot g
poten. MIV-Kompetitivitat OV-Angeb iiberregionallregi V-Angebotsdichte lokal B':)’::::;’I‘js P’f::;‘::fc":t':e
Zieller Gesamt- FV-Halte S-Bahn- S-Bahn- Anzahl Linien  Ubrige Linien

Standort VDS-Typ| punktzahl [Punkte Reisezeitfaktor | Punkte /Richtung Halte/h Richtungen | Punkte mit mind 7.5' gewichtet | Punkte Fahrten Punkte Bev./ha
Giimligen C (E) 6 2 0.98 1 0 8 3 1 0 3.5 2 10'946 0 11
Miinsingen F (G) 2 1.20 0 1 4 2 2 0 4.5 1 3315 1 27
Konolfingen F 4 2 1.12 1 1 8 4 0 0 1 0 1714 1 24
Wichtrach F (G) 2 2 1.06 0 0 4 2 1 0 2 0 1’393 -1 7
Worb SBB F (G) 2 2 1.10 0 0 4 2 1 0 3 1 2'887 -2 2
Rubigen E (G) 0 1 1.26 0 0 4 2 0 0 1.5 0 1228 -1 7
Grosshochstetten  F (G) -1 0 1.54 0 0 4 2 0 0 1 -1 732 0 12
Zéziwil G -2 2 1.20 0 0 4 2 -1 0 0.5 -1 432 -2 3
Biglen F (G) -3 0 1.69 0 0 4 2 0 0 1 -2 387 -1 6
Oberdiesshach G (F) -3 -1 1.89 0 0 4 2 0 0 1 -1 491 -1 7
Bowil G (F) -4 2 1.07 0 0 4 2 -2 0 0 -2 155 -2 2
Bigenthal G (F) -5 1 1.40 0 0 4 2 -2 0 0 -2 42 -2 1
Kiesen G -5 0 151 0 0 4 2 -2 0 0 -1 717 -2 2
Stalden i.E. G -5 1 1.45 -1 0 2 2 -2 0 0 -2 40 -1 8
Tégertschi G -5 2 1.08 -1 0 2 2 -2 0 0 -2 27 -2 2
Walkringen G (F) -5 0 1.65 0 0 4 2 -1 0 0.5 -2 177 -2 2
Brenzikofen G -8 -2 2.20 0 0 4 2 -2 0 0 -2 85 -2 2
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g) Korridor Siidwest

Auch im Korridor Sudwest sind bei den meisten der acht OV-Haltestellen negative Gesamt-
punktzahlen zu konstatieren, vgl. Abbildung 6-33. Wiederum hat dies mit einer geringen lokalen
Nutzungsdichte, einem eher tiefen Verkehrsaufkommen und einer tiefen lokalen OV-Angebots-

dichte zu tun.

Abbildung 6-33:

Beurteilung des VDS-Potenzials von OV-Haltestellen im Korridor Stidwest

Beurteilung Verkehrsangebot dich
MIV-Kompetitivitit OV-Ang gionallregi V-Angebotsdichte lokal Biindslungs- - [Rrssnzbesolee
Poten- potenzial rungsdichte
zZieller Gesamt- FV-Halte $-Bahn- $§-Bahn- Anzahl Linien  Ubrige Linien
Standort VDS-Typ| punktzahl |Punkte Reisezeitfaktor | Punkte /Richtung Halte/h Richtungen | Punkte  mit mind 7.5' gewichtet | Punkte Fahrten Punkte Bev./ha
Liebefeld C (E) 4 -2 211 0 0 4 2 2 2 0 2 6'835 2 141
Kéniz E (C) 3 -2 2.24 0 0 4 2 1 0 35 2 10641 2 111
Niederscherli G (F) -2 0 1.70 0 0 4 2 -1 0 0.5 0 1’360 -1 8
Gasel G -4 1 1.46 0 0 4 2 -2 0 0 -1 485 -2 2
Schwarzenburg F -4 0 1.75 -1 0 2 1 0 0 1.5 -1 652 -2 4
Mittelhdusern G -5 0 1.52 0 0 4 2 -2 0 0 -1 476 -2 2
Lanzenhdusern G -6 0 1.53 0 0 4 2 -2 0 0 -2 254 -2 1
Moos G -6 -1 1.85 0 0 4 2 -2 0 0 -2 354 -1 5
h) Korridor West
Auch fur den Korridor West ist — wenn auch in unterschiedlichem Ausmass — fur die meisten
der acht untersuchten OV-Haltestellen eine negative Gesamtpunktzahl festzustellen, vgl. Ab-

bildung 6-34. Gering wird das VDS-Potenzial insbesondere bei den OV-Haltestellen von Neu-
enegg, Oberwangen und Thérishaus Station eingeschéatzt.

Abbildung 6-34:

Beurteilung des VDS-Potenzials von OV-Haltestellen im Korridor West

Beurteilung Verkehrsangebot dich
poten: MIV-Kompeitivitit OV-Angeb iiberregionaliregi 6V-Angebotsdichte lokal B':":"::r';':js P’f::;::z’:":e
zZieller Gesamt- FV-Halte $S-Bahn- §-Bahn- Anzahl Linien  Ubrige Linien

Standort VDS-Typ| punktzahl | Punkte Reisezeitfaktor | Punkte [Richtung Halte/h Richtungen | Punkte mit mind 7.5' gewichtet | Punkte Fahrten Punkte Bev./ha
Niederwangen C (E) 4 -1 1.91 1 0 8 3 1 0 3 1 2'811 2 41
Giimmenen F (G) 0 1 1.49 0 0 4 2 0 0 15 -1 923 0 11
Laupen F -1 1 1.49 -1 0 2 1 -1 0 0.5 -1 412 1 30
Thérishaus Dorf E (G) -1 1 1.42 1 0 8 3 -1 0 0.5 -1 992 -1 8
Rosshiusern G -2 2 1.17 0 0 4 2 -1 0 0.5 -1 824 -2 1
Neuenegg F (G) -4 1 1.82 0 0 4 2 0 0 1 -2 381 -1 6
Oberwangen G -4 0 1.60 0 0 4 2 -2 0 0 -1 880 -1 5
Thérishaus Station G -6 0 1.50 0 0 4 2 -2 0 0 -2 371 -2 3

114



6. Potenzialanalyse ECOPLAN, B+S, Eckhaus

6.3 Potenzielle VDS-Standorte

In diesem Kapitel werden diejenigen OV-Haltestellen mit VDS-Potenzial hergeleitet.

Potenzielle VDS-Standorte:

6.3.1 Synthese aus Identifikation und
Beurteilung des VDS-Potenzials

6.3.2 VDS-Standorte im Uberblick

Dazu werden in Kap. 6.3.1 die Ergebnisse der Kap. 6.1 und 6.2 in einer Synthese zusammen-
gefasst. Anschliessend werden in Kap. 6.3.2 die potenziellen VDS-Standorte auf einer Karte
zusammengefasst.

6.3.1 Synthese aus Identifikation und Beurteilung des VDS-Potenzials

Im Folgenden werden die Ergebnisse zur Identifikation bedeutender VDS-Standorte aus Kapi-
tel 6.1.3 mit den Ergebnissen der vertieften Beurteilung des VDS-Potenzials aus Kapitel 6.2.2
verglichen und bei Bedarf angepasst. Dabei wird zuséatzlich zur Korridorsicht auch eine spezi-
fische Sicht auf einzelne VDS-Typen eingenommen.

Die Ergebnisse werden in Form von Synthesetabellen flr die einzelnen Korridore und nach
ausgewahlten VDS-Typen zusammengefasst und diskutiert. Dabei werden drei Kategorien von
OV-Haltestellen abgeleitet:

¢ OV-Haltestellen mit ausgewiesenem VDS-Potenzial (griin hinterlegt)
o OV-Haltestellen mit kritischem VDS-Potenzial (orange hinterlegt)

o OV-Haltestellen mit ungeniigendem VDS-Potenzial (weiss hinterlegt)
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a) Stadt Bern

Abbildung 6-35: Synthesetabelle zu den potenziellen VDS-Standorten im Korridor Bern

Identifikation (Kap. 6.1) Beurteilung Potenzial (Kap. 6.2)

Rt OV-Angebotsdichte Prisenz-

zieller | MIV- | (Kombi-[Bedeu-| Punkte | MIV-Kompe- (iiber-) Biindelungs- | bevélke-
Standort VDS-Typ| OV |OV-OV| niert | tend | total titivitat regional | lokal potenzial | rungsdichte
Bern A 48 6.0 10.8 Ja 8 0 2 2 2 2
Bern Biimpliz Siid C 44 36 80 Ja 7 0 1 2 2 2
Bern Wankdorf B(C) 40 56 96 Ja 7 -1 2 2 2 2
Bern Biimpliz Nord C 26 35 6.1 Ja 5 -1 1 1 2 2
Bern Europaplatz B(C) 11 47 58 Ja 5 -2 1 2 2 2
Bern Weissenbiihl c(@B) 27 56 83 Ja 5 -1 1 1 2 2
Bern Briinnen Westsidle C (D) 0.6 6.0 6.6 Ja 4 -2 0 2 2 2
Bern Tiefenau C 25 -03 22 Ja -1 -1 1 -2 1 0
Riedbach G (D) 00 -1.8 -1.8 Nein -6 -1 -1 -1 -1 -2
P+R Neufeld D n.v. nv. nw. Ja n.v. n.v. n.v. n.v. n.v. n.v.

Die Ergebnisse in Abbildung 6-35 lassen sich wie folgt zusammenfassen:
o Bestétigte Standorte:

— Typ A: Bern

— Typ B: Bern Wankdorf, Bern Europaplatz

— Typ C: Bern Bumpliz Siid, Bern Weissenbihl, Bern Bumpliz Nord,
Bern Briinnen Westside: Bei Bern Briinnen Westside stellt sich die Frage, ob
das Parkplatzangebot wahrend Werktagen teilweise auch als P+R von Pendler-
/innen genutzt werden koénnte, die an der Haltestelle auf den OV umsteigen.
Zwar liegt Bern Brinnen Westside zwar auf stadtischem Boden, weshalb der
Typ C gewahlt wurde. Rein von der Lage her stark im Westen der Stadt Bern
ware Bern Brinnen Westside zudem eher dem Typ E zuzurechnen.

— Typ D: P+R Neufeld: Die P+R-Anlage Neufeld gilt geméass Kapitel 6.1.3a) als bedeuten-
der VDS-Standort. Diese Einschatzung kann durch die Beurteilung des VDS-
Potenzials in Kapitel 6.2 zwar nicht bestatigt werden — fir den Standort wurde
kein Steckbrief erstellt -, allerdings ist die hohe Bedeutung des P+R Neufelds
als zentrumsnaher MIV-Blindelungs-Standort unbestritten.

e Verworfene Standorte:

— Typ C: Bern Tiefenau: Bern Tiefenau wurde zwar als Standort mit VDS-Potenzial iden-
tifiziert, schneidet aber fir einen zentral in der Kernstadt gelegenen Standort in
der vertieften Beurteilung zu wenig gut ab und wird deshalb aus der Liste der
Standorte mit hohem VDS-Potenzial gestrichen. Dies insbesondere, weil die lo-
kale OV-Angebotsdichte ungeniigend ist (miisste also verbessert werden) und
weil Bern Tiefenau eine grosse Néhe zu Worblaufen aufweist.

— Typ G: Riedbach
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b) Korridor Nord

Abbildung 6-36: Synthesetabelle zu den potenziellen VDS-Standorten im Korridor Nord

Identifikation (Kap. 6.1) Beurteilung Potenzial (Kap. 6.2)

Poten- OV-Angebotsdichte Prisenz.

Zieller MIV- | [Kombi-| Bedeu-| Punkte | MIV-Kompe- (iber-) Biindelungs- | bevoélke-
Standort VDS-Typ| OV |OV-OV| niert | tend | total titivitat regional | lokal potenzial | rungsdichte
Zollikofen E(C) 40 43 84 Ja 7 2 2 2 1 0
Oberzollikofen C() 33 -03 3.0 Ja 4 0 1 1 1 1
Schénbiihl SBB E 37 34 71 Ja 3 1 1 -1 1 1
Unterzollikofen C(E) 0.8 16 24 Ja 2 0 0 1 0 1
Jegenstorf F(G) 20 20 39 Ja 1 1 1 0 0 -1
Schonbiihl Shoppyland G 1.8 -0.2 1.7 Nein 1 0 1 -2 1 1
Miinchenbuchsee F 04 06 10 Nein O -1 0 -1 1 1
Steinibach C -1.3 09 -04 Nein O -2 1 1 0 0
Fraubrunnen F(G) 06 -01 04 Nein -2 2 0 -1 -1 -2
Moosseedorf G 0.1 -0.7 -0.6 Nein -2 0 1 -2 0 -1
Biiren zum Hof G -0.7 -1.8 -25 Nein -5 1 0 -2 -2 -2
Schalunen G -1.6 -1.8 -3.4 Nein -5 1 0 -2 -2 -2
Grafenried G -49 -15 -6.4 Nein -7 -1 0 -2 -2 -2

Die Ergebnisse in Abbildung 6-36 lassen sich wie folgt zusammenfassen:
e Bestatigte Standorte:

— Typ C/E: Zollikofen, Oberzollikofen (aufgrund ihrer Nahe missten diese beiden Stand-
orte zusammen optimiert werden), Schonbihl, Unterzollikofen

— Typ F: Jegenstorf

¢ Kritische Standorte:

— Typ G: Schonbihl Shoppyland: Schonbihl Shoppyland wird aufgrund der Potenzialbe-
urteilung in Kap. 6.2 neu als kritischer Standort aufgenommen. Er misste zusammen
mit Schonbihl SBB/RBS als ein Standort optimiert werden. Zudem stellt sich die Frage,
ob das Parkplatzangebot des Shoppyland wahrend Werktagen teilweise auch als P+R
von Pendler-/innen genutzt werden konnte, die an der Haltestelle Shoppyland auf den
OV umsteigen.

— Typ F: Minchenbuchsee: Munchenbuchsee wird aufgrund der vertieften Beurteilung des
Potenzials in Kap. 6.2 neu als kritischer Standort aufgenommen. Allerdings ist Miinchen-
buchsee auch gut an Zollikofen angebunden. Trotzdem lohnt sich eine vertiefte Betrach-
tung, insbesondere wenn das lokale OV-Angebot verbessert werden kénnte. Der Stand-
ort Miinchenbuchsee konnte insbesondere bei einem spezifisch OV-OV-orientierten
Szenario eine Rolle spielen.

— Typ FI/G: Fraubrunnen: Fraubrunnen verfiigt zwar iiber eine tiefe lokale OV-Angebots-
dichte und weist im Umfeld des Bahnhofs eine tiefe Nutzungsdichte auf. Jedoch ist die
Reisezeit mit der Bahn nach Bern gegenuber dem MIV sehr konkurrenzfahig. Somit
konnte Fraubrunnen im &ussersten Norden der RKBM eine mdgliche MIV-OV-
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Drehscheibe bilden. In der Folge wird die OV-Haltestelle als kritischer VDS-Standort
eingestuft.

¢ Verworfene Standorte:
— Typ C: Steinibach (zu nahe an Zollikofen und Worblaufen)

— Typ G: Moosseedorf, Biren zum Hof, Schalunen, Grafenried

c) Korridor Nordwest

Abbildung 6-37: Synthesetabelle zu den potenziellen VDS-Standorten im Korridor Nordwest

Identifikation (Kap. 6.1) Beurteilung Potenzial (Kap. 6.2)

Poten- OV-Angebotsdichte Prisenz-

zieller | MIV- Kombi- | Bedeu- | Punkte | MIV-Kompe- | (iiber-) Biindelungs- | bevélke-
Standort VDS-Typ| OV | OV-OV| niert | tend | total titivitéit regional | lokal potenzial | rungsdichte
Bremgarten BE, Schloss I -22 37 15 Ja -1 -2 -2 2 1 0
Hinterkappelen, Bernstrasse | 19 1.2 32 Ja -1 -1 -2 1 1 0
Ortschwaben, Postgasse I -1.0 40 3.0 Ja -3 -2 -2 1 1 -1
Halenbriicke I -3.8 0.6 -3.2 Nein -4 -2 -2 1 0 -1

Die Ergebnisse in Abbildung 6-37 lassen sich wie folgt zusammenfassen:

o Bestétigte Standorte:

— Typ I: Bremgarten BE (Schloss) und Hinterkappelen (Bernstrasse)

¢ Kritische Standorte:

— Typ I: Ortschwaben (Postgasse): Obwohl als potenzieller Standort identifiziert, erscheint
Ortschwaben gemass differenzierter Beurteilung des Potenzials nur ein sehr beschrank-
tes VDS-Potenzial fiir eine OV-OV-Drehscheibe aufzuweisen (und gar kein Potenzial fiir
eine MIV-OV-Drehscheibe). Das heutige Aufkommen ist gering. Zwei schwach besetzte
sich kreuzende Linien machen noch keine Drehscheibe aus.

¢ Verworfene Standorte:

— Typ I: Halenbrticke
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d) Korridor Ost

Abbildung 6-38: Synthesetabelle zu den potenziellen VDS-Standorten im Korridor Ost

Identifikation (Kap. 6.1) Beurteilung Potenzial (Kap. 6.2)

Poten- OV-Angebotsdichte Prisenz-

zieller | MIV- | [Kombi-|Bedeu-| Punkte [ MIV-Kompe- | (iiber-) Biindelungs- | bevélke-
Standort VDS-Typ| OV [OV-OV| niert | tend | total titivitat regional | lokal potenzial | rungsdichte
Papiermiihle C(E) 45 41 86 Ja 8 1 1 2 2 2
Worblaufen E(C) 38 45 83 Ja 6 1 2 1 1 1
Bolligen C(E) 43 38 81 Ja 5 1 1 1 1 1
IttigenbeiBern C (E) 4.6 1.6 6.1 Ja 5 1 1 0 1 2
Ostermundigen C (E) 1.3 6.0 7.3 Ja 5 -2 1 2 2 2
Boll-Utzigen G 29 06 35 Ja 0 1 1 0 0 -2
Worb Dorf F -06 34 29 Ja 0 -2 0 2 0 0
Stettlen cC({@d) 15 -1.0 05 Nein -2 -1 1 -2 0 0

Die Ergebnisse in Abbildung 6-38 lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Bestatigte Standorte:
— Typ C/E: Ostermundigen, Worblaufen, Papiermuhle, Ittigen (diese beiden Standorte auf-

einander abstimmen), Bolligen

Typ F: Worb Dorf (zwar weist Worb Dorf eine tiefe MIV-Kompetitivitat auf, wird aber
aufgrund der sehr guten lokalen OV-Angebotsdichte als potenzieller VDS-Standort bei-
behalten, zudem kdnnte die Verknlpfung zwischen Worb Dorf und Worb SBB verbes-
sert werden)

Kritische Standorte:

— Typ G: Boll-Utzigen: Boll-Utzigen wird aufgrund der vertieften Beurteilung neu nur noch

als kritischer Standort eingeschatzt. Boll-Utzigen verfligt Gber eine eher tiefe lokale Nut-
zungsdichte, ein eher geringes Buindelungspotenzial und eine geringe lokale OV-Ange-
botsdichte (die verbessert werden musste).

Verworfene Standorte:

— Typ C: Stettlen: Folgendes gilt es ergdnzend anzumerken: Weil Stettlen und Deisswil in

derselben VMZ liegen, wurde in die Analyse nur die OV-Haltestelle Stettlen einbezogen,
nicht aber Deisswil: Zukunftig soll aber die S7 bis Deisswil im 7.5’-Takt gefiihrt werden.
Deshalb und auch in Anbetracht der in Zukunft wachsenden lokalen Angebotsdichte in
Deisswil (Stichwort Bernapark) durfte Deisswil das Potenzial fur eine VDS aufweisen.
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e) Korridor Sid

Abbildung 6-39: Synthesetabelle zu den potenziellen VDS-Standorten im Korridor Sid

Identifikation (Kap. 6.1) Beurteilung Potenzial (Kap. 6.2)

Poten- OV-Angebotsdichte Prisenz-

zieller | MIV- [ | Kombi- Bedeu-| Punkte | MIV-Kompe- (tiber-) Biindelungs- | bevélke-
Standort VDS-Typ| OV [OV-OV| niert | tend | total titivitat regional | lokal potenzial | rungsdichte
Belp E 29 35 64 Ja 5 1 1 1 2 0
WabernbeiBern C (E) 24 4.7 7.1 Ja 5 -2 1 2 2 2
Kehrsatz EMD) 14 12 27 Ja 2 1 1 0 0 0
Kehrsatz Nord E@D) -1.1 -1.4 -25 Nein O 0 1 0 -1 0
Toffen GF 16 11 27 Ja -1 2 0 -1 -1 -1
Kaufdorf G(F) 0.3 0.7 1.0 Nein -3 1 0 -1 -2 -1
Riggisberg, Post H -2.2 -0.8 -3.0 Nein -3 1 -2 1 -1 -2
Thurnen G (F) -03 -02 -0.6 Nein -3 1 0 -1 -2 -1
Kleinwabern C({D) nv. nv. nv. Ja n.v. n.v. n.v n.v. n.v n.v

Die Ergebnisse in Abbildung 6-39 lassen sich wie folgt zusammenfassen:
e Bestatigte Standorte:
— Typ C/E: Belp, Wabern, Kehrsatz, Kleinwaberns®

— Typ G: Toffen (Toffen weist als P+R-Standort sehr gute Voraussetzungen auf, allerdings
sollte die lokale OV-Angebotsdichte erhéht werden.)

Hinweis Kleinwabern

Weil fur den geplanten Standort Kleinwabern im GVM BE keine Verkehrsdaten fir den Ist-Zu-
stand vorhanden sind, konnte in Kapitel 6.2 keine Beurteilung des VDS-Potenzials vorgenom-
men werden. Im Rahmen der in Kapitel 6.1 vorgenommenen Identifikation bedeutender Stand-
ort konnten aus demselben Grund ebenfalls keine MIV-OV-, OV-OV- oder kombinierten Poten-
ziale quantifiziert werden. Nichtsdestotrotz wird Kleinwabern als bedeutend eingestuft. Weil der
Standort Anschliisse ans S-Bahn-, Tram- und Busnetz erhalten soll und die Siedlungsdichte im
Standortumfeld sehr hoch sein wird, kann Kleinwabern ein hohes VDS-Potenzial zugesprochen
werden. Konsequenterweise gilt Kleinwabern als bestétigter potenzieller VDS-Standort.

e Kritische Standorte:

— Typ H: Riggisberg (Post): Obwohl Riggisberg nicht als potenzieller VDS-Standort iden-
tifiziert worden ist, wird Riggisberg als kritischer und damit prifenswerter Standort ein-
gestuft. Einerseits ist fir Riggisberg (Post) als VDS-Typ H ein eigener Beurteilungs-
massstab anzuwenden. Insbesondere ist zu priifen, ob und wie das OV-Angebot firr den
Freizeitverkehr verbessert werden kann. Damit spielt die OV-Angebotsdichte an Wo-
chenenden eine viel wichtigere Rolle als bei anderen Standorten. Auch eine neue

8 Im Gebiet Bern Weissenbuhl und Wabern sudlich des Stadtzentrums sind mit Wabern, Kleinwabern und Bern
Weissenbihl gleich drei potenzielle VDS-Standorte mit hohem Potenzial vorhanden. Aufgrund der Nahe zueinan-
der ist es allerdings unwahrscheinlich, dass gleich alle drei VDS-Standorte realisiert werden.
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e Verworfene Standorte:

Tangentialverbindung zwischen Thun-Riggisberg-Schwarzenburg-Freiburg wére pri-
fenswert. Andererseits handelt es sich bei Riggisberg geméss RGSK Bern-Mittelland um
ein Zentrum 4. Stufe mit mehreren Entwicklungsgebieten. Als Standort von Institutionen
von mindestens regionaler Bedeutung (Spital/Klinik, Stiftung/Museum, Bildung/Ausbil-
dung) sowie als “Tor” zum aus Sicht Tourismus wichtigen Naturpark Gantrisch hat Rig-

gisberg deshalb ein Potenzial, das es in der Szenarienbildung zu prufen gilt.

— Typ E: Kehrsatz Nord (zu starke Konkurrenz zu Kehrsatz; zudem soll Kleinwabern auch

— Typ G: Kaufdorf, Thurnen

eine VDS werden, damit fallt Kehrsatz Nord weg)

f) Korridor Stidost

Abbildung 6-40:

Synthesetabelle zu den potenziellen VDS-Standorten im Korridor Stidost

Identifikation (Kap. 6.1)

Beurteilung Potenzial (Kap. 6.2)

Poten- OV-Angebotsdichte Prisenz-
zieller | MIV-| | Kombi-|Bedeu-| Punkte | MIV-Kompe- (Uiber-) Biindelungs- | bevolke-
Standort VDS-Typ| OV | OV-OV| niert | tend | total titivitat regional | lokal potenzial | rungsdichte
Giimligen C() 58 56 115 Ja 6 2 1 1 2 0
Miinsingen F(G) 47 45 92 Ja 6 2 0 2 1 1
Konolfingen F 34 20 54 Ja 4 2 1 0 0 1
Wichtrach F(G) 34 13 47 Ja 2 2 0 1 0 -1
Worb SBB F(G) 53 41 94 Ja 2 2 0 1 1 -2
Rubigen E(G) 25 11 36 Ja 0 1 0 0 0 -1
Grosshéchstetten F (G) -0.8 -1.1 -1.8 Nein -1 0 0 0 -1 0
Zaziwil G 16 -0.3 1.3 Nein -2 2 0 -1 -1 -2
Biglen F(@G) -23 04 -19 Nein -3 0 0 0 -2 -1
Oberdiessbach G (F) -4.6 -1.1 -5.7 Nein -3 -1 0 0 -1 -1
Bowil G(F) 19 -17 0.2 Nein -4 2 0 -2 -2 -2
Bigenthal G(F) -21 -20 -41 Nein -5 1 0 -2 -2 -2
Kiesen G -04 -15 -19 Nein -5 0 0 -2 -1 -2
Stalden i.E. G 0.1 -20 -19 Nein -5 1 -1 -2 -2 -1
Tégertschi G 19 -20 0.0 Nein -5 2 -1 -2 -2 -2
Walkringen G(F) -26 20 -05 Ja -5 0 0 -1 -2 -2
Brenzikofen G -52 -20 -7.1 Nein -8 -2 0 -2 -2 -2

Die Ergebnisse Abbildung 6-40 lassen sich wie folgt zusammenfassen:
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e Bestiétigte Standorte:

— Typ C: Gumligen

— Typ E: Rubigen

— Typ F (G): Milnsingen, Konolfingen, Wichtrach, Worb SBB
¢ Kritische Standorte:

— Typ G: Oberdiessbach: Bei Oberdiessbach besteht zusatzlich ein Potenzial in Richtung
Thun, was in den verwendeten Indikatoren nicht berticksichtigt wurde. Zudem sind auch
der Bus Richtung Kiesen-Miinsingen und weitere Busankniipfungen zu beachten.

— Typ G: Zaziwil: Obwohl Zaziwil tiber keine hohe Nutzungsdichte im Umfeld des Bahn-
hofs verfligt, sticht die OV-Haltstelle mit einer hohen MIV-Kompetitivitat hervor. Zaziwil
konnte auf der Achse Konolfingen-Langnau einen zusétzlichen moglichen Ort fir den
Umstieg vom MIV auf den OV bilden und wird deshalb als zusétzlicher kritischer VDS-
Standort aufgenommen.

¢ Verworfene Standorte:
— Typ F: Biglen, Grosshdchstetten

— Typ G: Bowil, Bigenthal, Kiesen (weist ein deutlich geringeres Potenzial als Wichtrach
auf), Stalden i.E., Tagertschi, Walkringen, Brenzikofen
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g) Korridor Stidwest

Abbildung 6-41: Synthesetabelle zu den potenziellen VDS-Standorten im Korridor Stidwest

Identifikation (Kap. 6.1) Beurteilung Potenzial (Kap. 6.2)

Poten- OV-Angebotsdichte Prisenz-

zieller [ MIV-| | Kombi-| Bedeu-| Punkte | MIV-Kompe- | (liber-) Biindelungs- | bevélke-
Standort VDS-Typ| OV |OV-OV| niert | tend | total titivitat regional | lokal potenzial | rungsdichte
Liebefeld C(E) 21 6.0 81 Ja 4 -2 0 2 2 2
Koniz E(C) 05 45 50 Ja 3 -2 0 1 2 2
Niederscherli G((F) 02 -11 -09 Nein -2 0 0 -1 0 -1
Gasel G 0.6 -1.8 -1.1 Nein -4 1 0 -2 -1 -2
Schwarzenburg F -29 12 -1.8 Nein -4 0 -1 0 -1 -2
Mittelhdusern G -0.3 -1.7 -19 Nein -5 0 0 -2 -1 -2
Lanzenhdusern G -25 -19 -44 Nein -6 0 0 -2 -2 -2
Moos G -25 -1.8 -42 Nein -6 -1 0 -2 -2 -1

Die Ergebnisse in Abbildung 6-41 lassen sich wie folgt zusammenfassen:
e Bestatigte Standorte:

— Typ C: Liebefeld

— Typ E: Koniz
e Kritische Standorte:

— Typ G: Niederscherli: Zwar wurde fir den Standort Niederscherli in Kap. 6.1 kein VDS-
Potenzial identifiziert. Niederscherli schneidet aber fir einen VDS-Typ G relativ gut ab.
Es ist ein gewisses P+R-Potenzial vorhanden. Zu priifen wéare eine Verbesserung der
lokalen OV-Angebotsdichte.

— Typ F: Schwarzenburg: Fur Schwarzenburg gilt eine &hnliche Argumentation wie fur Nie-
derscherli. Aufgrund seiner hohen Bedeutung in der Zentrenstruktur gemass kantona-
lem Richtplan musste Schwarzenburg eigentlich ein VDS-Standort sein. Die vorliegende
Analyse zeigt allerdings, dass die lokale OV-Angebotsdichte verbessert werden miisste
(héhere Frequenzen) und dass das Biindelungspotenzial eher gering ist.

¢ Verworfene Standorte:

— Typ G: Gasel, Mittelhdausern, Lanzenh&ausern, Moos
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h) Korridor West

Abbildung 6-42: Synthesetabelle zu den potenziellen VDS-Standorten im Korridor West

Identifikation (Kap. 6.1) Beurteilung Potenzial (Kap. 6.2)

Poten- OV-Angebotsdichte Prisenz-

zieller | MIV- | | Kombi-| Bedeu-| Punkte | MIV-Kompe- (liber-) Biindelungs- | bevolke-
Standort VDS-Typ| OV | OV-OV| niert | tend | total titivitat regional | lokal potenzial | rungsdichte
Niederwangen C(E) 11 19 3.0 Ja 4 -1 1 1 1 2
Giimmenen F(G) -11 15 05 Nein 0 1 0 0 -1 0
Laupen F -3.3 -14 -46 Nein -1 1 -1 -1 -1 1
Thérishaus Dorf E(G) 1.7 02 20 Nein -1 1 1 -1 -1 -1
Rosshausern G 20 -09 11 Ja -2 2 0 -1 -1 -2
Neuenegg F(G) -36 -04 -40 Nein -4 -1 0 0 -2 -1
Oberwangen G 04 -1.3 -09 Nein -4 0 0 -2 -1 -1
Thérishaus Station G 0.1 -1.7 -1.6 Nein -6 0 0 -2 -2 -2

Die Ergebnisse Abbildung 6-42 lassen sich wie folgt zusammenfassen:
o Bestétigte Standorte:
— Typ C: Niederwangen
— Typ F: Gimmenen: Gimmenen wurde zwar nicht als bedeutender VDS-Standort iden-
tifiziert und taucht deshalb als bestatigter VDS-Standort neu auf. Aufgrund der Beurtei-

lung des Potenzials in Kap. 5.2 soll Gimmenen aber aufgenommen werden. Zudem ist
Gummenen schon heute ein wichtiger P+R-Standort.

e Kritische Standorte:

— Typ E: Thérishaus Dorf: Zwar wurde fur den Standort Thérishaus Dorf in Kap. 6.1 ganz
knapp kein VDS-Potenzial identifiziert. Mit einer Verbesserung der lokalen OV-Anbin-
dung kann Thdorishaus Dorf aber zumindest ein kritisches VDS-Potenzial attestiert wer-
den.

— Typ F: Laupen: Ganz ahnlich wie bei Thorishaus Dorf ist die Argumentation fur den
Standort Laupen. Es ist vertieft zu klaren, welcher der beiden Standorte sich besser als
VDS eignet.

e Verworfene Standorte:
— Typ F: Neuenegg

— Typ G: Rosshausern (zwar wurde fir Rosshéusern in Kap. 6.1 ein Potenzial als VDS-
Standort identifiziert. Rosshausern weist aber eine tiefe lokale Nutzungsdichte und ein
geringes lokales OV-Angebot aus. Es ist deshalb keine Alternative zu Giimmenen),
Oberwangen (kein lokales OV-Angebot), Thérishaus Station
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Abbildu

i) Regionale VDS ausserhalb der Kernagglomeration (Typ F)

ng 6-43: Beurteilung von regionalen VDS ausserhalb der Kernagglomeration im Uberblick

Identifikation (Kap. 6.1)

Beurteilung Potenzial (Kap. 6.2)

Poten- OV-Angebotsdichte Prasenz-

zieller | MIV- [ | Kombi-| Bedeu-| Punkte | MIV-Kompe- | (iiber-) Biindelungs- | bevélke-
Standort Korridor | VDS-Typ| OV | OV-OV| niert | tend | total titivitat regional | lokal potenzial | rungsdichte
Jegenstorf Nord F(G) 20 20 39 Ja 1 1 1 0 0 -1
Miinchenbuchsee Nord F 04 06 10 Nein O -1 0 -1 1 1
Fraubrunnen Nord F(G) 06 -01 04 Nein -2 2 0 -1 -1 -2
Worb Dorf Ost F -06 34 29 Ja 0 -2 0 2 0 0
Miinsingen Sidost F (G) 47 45 92 Ja 6 2 0 2 1 1
Konolfingen Sudost F 34 20 54 Ja 4 2 1 0 0 1
Wichtrach Sudost F (G) 3.4 1.3 47 Ja 2 2 0 1 0 -1
Worb SBB Sudost F (G) 53 4.1 94 Ja 2 2 0 1 1 -2
Grosshdchstetten Stuidost F (G) -0.8 -1.1 -1.8 Nein -1 0 0 0 -1 0
Biglen Sidost F (G) -2.3 0.4 -1.9 Nein -3 0 0 0 -2 -1
Schwarzenburg  Siidwes! F -29 12 -1.8 Nein -4 0 -1 0 -1 -2
Giimmenen West F(G) -1.1 15 05 Nein 0 1 0 0 -1 0
Laupen West F -3.3 -14 -46 Nein -1 1 -1 -1 -1 1
Neuenegg West F(G) -36 -04 -40 Nein -4 -1 0 0 -2 -1

In Abbildung 6-43 wird die Beurteilung des VDS-Potenzials der untersuchten OV-Haltestellen
des VDS-Typs F zusammengefasst. Im Vergleich zu den in Kap. 6.1 identifizierten Standorten
mit VDS-Potenzial sind mit Minchenbuchsee, Fraubrunnen, Schwarzenburg und Laupen vier
weitere Standorte aufgrund zusatzlicher Argumente mit zumindest kritischem VDS-Potenzial
aufgenommen worden.
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i) Dezentrale MIV-Biindelungs-VDS (Typ G)

Abbildung 6-44: Beurteilung von dezentralen MIV-Biindelungs-VDS ausserhalb der Kernagglomeration

im Uberblick
Identifikation (Kap. 6.1) Beurteilung Potenzial (Kap. 6.2)

Poten- OV-Angebotsdichte Prisenz-

zieller | MIV- [ | Kombi-| Bedeu-| Punkte [ MIV-Kompe- (Uiber-) Biindelungs- [ bevélke-
Standort Korridor |VDS-Typ| OV |OV-OV| niert | tend | total titivitét regional | lokal potenzial | rungsdichte
Riedbach Bern G(({D) 00 -18 -1.8 Nein -6 -1 -1 -1 -1 -2
Schonbiihl Shoppyland Nord G 1.8 -0.2 1.7 Nein 1 0 1 -2 1 1
Moosseedorf Nord G 0.1 -0.7 -0.6 Nein -2 1 -2 0 -1
Biiren zum Hof Nord G -0.7 -1.8 -25 Nein -5 1 0 -2 -2 -2
Schalunen Nord G -16 -1.8 -3.4 Nein -5 1 0 -2 -2 -2
Grafenried Nord G -49 -15 -6.4 Nein -7 -1 0 -2 -2 -2
Boll-Utzigen Ost G 29 06 35 Ja 0 1 1 0 0 -2
Toffen sud GF) 16 11 27 Ja -1 2 0 -1 -1 -1
Kaufdorf sud G((F) 03 0.7 1.0 Nein -3 1 0 -1 -2 -1
Thurnen Sud G (F) -0.3 -0.2 -0.6 Nein -3 1 0 -1 -2 -1
Ziziwil Studost G 16 -03 1.3 Nein -2 2 0 -1 -1 -2
Oberdiessbach Sudost G (F) -46 -1.1 -57 Nein -3 -1 0 0 -1 -1
Bowil Sudost G (F) 1.9 -1.7 0.2 Nein -4 2 0 -2 -2 -2
Bigenthal Sudost G (F) -2.1 -2.0 -4.1 Nein -5 1 0 -2 -2 -2
Kiesen Sudost G -04 -15 -19 Nein -5 0 0 -2 -1 -2
Stalden i.E. Studost G 01 -20 -19 Nein -5 1 -1 -2 -2 -1
Tigertschi Sudost G 19 -20 0.0 Nein -5 2 -1 -2 -2 -2
Walkringen Sudost G (F) -26 2.0 -05 Ja -5 0 0 -1 -2 -2
Brenzikofen Sudost G -5.2 -20 -7.1 Nein -8 -2 0 -2 -2 -2
Niederscherli Sudwest G (F) 0.2 -1.1 -0.9 Nein -2 0 0 -1 0 -1
Gasel Studwes! G 0.6 -1.8 -1.1 Nein -4 1 0 -2 -1 -2
Mittelhdusern Sudwest G -0.3 -1.7 -19 Nein -5 0 0 -2 -1 -2
Lanzenhdusern Sudwest G -25 -19 -44 Nein -6 0 0 -2 -2 -2
Moos Sudwes! G -25 -18 -42 Nein -6 -1 0 -2 -2 -1
Rosshausern West G 20 -09 11 Ja -2 2 0 -1 -1 -2
Oberwangen West G 04 -1.3 -09 Nein -4 0 0 -2 -1 -1
Thérishaus Station West G 01 -1.7 -1.6 Nein -6 0 0 -2 -2 -2

In Abbildung 6-44 wird schliesslich die Beurteilung der dezentralen MIV-Biindelungs-VDS aus-
serhalb der Kernagglomeration zusammengefasst.

Nur die OV-Haltestelle Toffen erreicht ein ausreichendes VDS-Potenzial und ist deshalb griin
hinterlegt.

Neu werden Walkringen und Rossh&usern, fur die in Kap. 6.1 ein VDS-Potenzial identifiziert
werden konnte, aufgrund der differenzierten Beurteilung des VDS-Potenzials in Kap. 6.2 als
VDS-Standorte verworfen. Auch Boll-Utzigen wird nur noch als kritischer Standort beurteilt.
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6.3.2

Neu werden dagegen Schonbiihl Shoppyland, Zaziwil, Oberdiessbach und Niederscherli zu-
mindest als Standorte mit kritischem VDS-Potenzial beurteilt. Allen Gbrigen Standorten kann
kein ausreichendes VDS-Potenzial attestiert werden. Sie werden deshalb verworfen.

Potenzielle VDS-Standorte im Uberblick

Die Ergebnisse aus der Identifikation der VDS-Standorte in Kap. 6.1 und der differenzierten
Beurteilung des VDS-Potenzials der einzelnen Standorte in Kap. 6.2 werden in Abbildung 6-45
fur den Perimeter der Regionalkonferenz Bern-Mittelland visualisiert. Diese Karte dient als
Grundlage fur die Bildung von VDS-Szenarien im nachfolgenden Kapitel 7. Insgesamt gelten
37 potenzielle VDS-Standorte als bestatigt und 12 weitere als kritisch. Ausgehend von ur-
springlich 79 Standorten (inkl. Deisswil, das in Kapitel 6.3.1 neu aufgenommen wurde, sowie
Kleinwabern und das P+R Neufeld) sind das 47% resp. 15% aller betrachteten Standorte im
Perimeter der RKBM. 30 Standorte (38%) wurden verworfen und fliessen daher nicht in die
Uberlegungen bei der Szenarienbildung ein.
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Abbildung 6-45: Bestatigte potenzielle VDS-Standorte und kritische Standorte
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Ausgehend von den in Kapitel 6.1 ermittelten Potenzialen fir den Umstieg zwischen dem MIV
& OV und OV & OV sowie dem Potenzial als kombinierte VDS, lasst sich fiir alle kritischen und
bestétigten potenziellen VDS-Standorte die mdgliche VDS-Ausrichtung ableiten. Diese bezieht
sich auf die priméare Funktion der VDS, als da waren: als OV-OV-Umsteigepunkt, MIV-OV-
Drehscheibe oder kombinierte Drehscheibe. Letztere VDS-Ausrichtung wird samtlichen Stand-
orten zugewiesen, die gemass den Ergebnissen in Kapitel 6.1.3 entweder Uber sowohl ein
hohes MIV-OV- als auch OV-OV-Potenzial verfiigen oder weder ein geniigend hohes MIV-OV-
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noch OV-OV-Potenzial haben. Einen Uberblick tiber die mdgliche Ausrichtung der VDS-Stand-
orte bietet Abbildung 6-46.

Abbildung 6-46: Bestatigte und kritische VDS-Standorte nach méglicher VDS-Ausrichtung

i 4 Vs J i " /e /
// ),/ mégliche VDS-Ausrichtung
/ /’l 3 ® OV-OV-Umsteigepunkt
/ aEr7, © MIV-OV-Drehscheibe
/i/ 4 N ® kombinierte Drehscheibe

SN /L
== Minchenbuchsee! @ af -
TRE N e

D \@g: ’ 5

7 LK | Verkehrsnetze
g = Autobahn & Autostrasse
. - 4
/ o ® HLS-Anschluss
2 (& j —— Hauptverkehrsstrasse
0 75 15 km s TN | == Schienennetz (ohne Tram)
I ] } . (= |~ Bus-und Tramlinien
ECOPLAN AG é TN = ® OV-Haltestelle
Kartengrundlagen: ( f Bahnhal i
© BFS, ThemaKart/GEOSTAT (2021) 5\ ¥ Bahrhahesiere |
f Bundesamt fiir Landestopografie (Art. 30 GeolV) At (ohne eigenes Einzugsgebiet)

129



7. Szenarien zur Realisierung von Verkehrsdrehscheiben ECOPLAN, B+S, Eckhaus

7.1

7.1.1

7.1.2

7.1.3

Szenarien zur Realisierung von Verkehrsdrehscheiben

Einleitung

Zweck

Inhalt dieses Kapitels ist die Entwicklung und Beurteilung von Szenarien fur ein Gesamtbild
von VDS in der Region Bern Mittelland. Dabei sollen die verkehrliche und rAumliche Wirkung
unterschiedlicher strategischer Stossrichtungen einer Gesamtheit von VDS untersucht werden.
Die Bewertungsresultate fiir die einzelnen Szenarien bilden die Grundlage, um im Anschluss
ein Gesamtbild von VDS zu entwickeln.

Definition
Ein Szenario ist eine denkbare Gesamtkonfiguration von VDS-Standorten inkl. deren Haupt-

funktion sowie entsprechend verkehrlichen flankierenden Massnahmen (viM) im Gesamtperi-
meter der Region Bern- Mittelland.

Die verschiedenen Hauptfunktionen einer VDS sind das Umsteigen OV-OV, MIV-OV sowie
beides kombiniert. Das Umsteigen von und auf andere Verkehrsmittel ist immer auch Bestand-
teil der VDS, dazu gehért insbesondere auch das Umsteigen vom bzw. auf das Velo.

Vorgehen

Fur die Szenarienbildung werden in Form eines Werkzeugkastens massgebende Elemente
und deren unterschiedliche Auspragung bestimmt. Anhand dieses Werkzeugkastens werden
mit einem morphologischen Kasten sinnvolle Szenarien festgelegt und entsprechend ausge-
wahlte potenzielle VDS-Standorte zugeordnet. Es handelt sich um Eckszenarien, d.h. eine
konsequente Umsetzung der strategischen Stossrichtung und noch ohne Beriicksichtigung der
ortlichen Situation oder unterschiedlicher Ausgangslagen je nach Korridor.

Bereits in die Evaluation der potenziellen VDS-Standorte sind raumplanerische Kriterien ein-
geflossen. Die Szenarienbildung erfolgt vorerst auf verkehrlichen Kriterien. Weitere bedeu-
tende Aspekte wie die raumplanerischen Wirkungen, das potenzielle Nutzungsangebot sowie
Machbarkeitsiiberlegungen (z.B. Verfiigbarkeit der Flachen) fliessen entweder in die Bewer-
tung der Szenarien oder in die spatere Entwicklung eines Zielbildes ein.
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7.2

7.2.1

Szenarien

Szenarienbildung

Jedes Szenario besteht aus einer Teilmenge der in Kapitel 6 evaluierten potenziellen VDS-
Standorte wie sie in Abbildung 6-46 zusammenfassend dargestellt sind.

Ein Szenario ohne VDS in der Kernagglomeration (Kernstadt und Hauptkerngemeinden) macht
keinen Sinn. Ein Szenario ist folglich so zu verstehen, dass die bereits heute vorhandenen
wichtigen Umsteigepunkte, die schon jetzt die Funktion einer VDS innehaben, auch zukiinftig
bestehen bleiben. Ergéanzend dazu enthalten die Szenarien die (weiter) zu entwickelnden VDS-
Standorte.

Fur den Werkzeugkasten und somit fiir die Parameter zur Festlegung zweckmassiger Szena-
rien werden folgende Elemente beriicksichtigt:

e Anzahl VDS im Gebiet

¢ Raumliche Anordnung in der Region

¢ Hauptfunktion der VDS

e Verkehrsangebot "incoming” (aus Sicht Pendler am Morgen: von der Quelle bis zur VDS)
o Verkehrsangebot "outgoing" (aus Sicht Pendler am Abend: von der VDS bis zum Ziel)

e Fahrtzweck

In Ergénzung zu dieser Konfiguration werden flr jedes Szenario die denkbaren verkehrlich
flankierenden Massnahmen aufgezeigt. Inhalt und Auspragung der einzelnen Elemente lassen
sich wie folgt zusammenfassen:°

Anzahl VDS im Gebiet

Inhalt ist die gewéhlte Menge aus den potenziellen VDS-Standorten. Folgende Auspragungen
sind denkbar:

o Viele, mehr als zwei Drittel oder alle evaluierten potenziellen Standorte

e Mehrere, Grossenordnung von ein bis zwei Drittel der potenziellen Standorte

o Wenige, konzentrierte auf Standorte mit grdsserem Verkehrsangebot

Raumliche Anordnung in der Region

Inhalt ist die Lage innerhalb der Region. Folgende Auspragungen sind denkbar:
o Verteilt: Die VDS sind in der Region verteilt

e Konzentriert: Die Standorte sind fokussiert auf eine begrenzte Anzahl grosserer VDS
o Dezentral: Die VDS liegen mehrheitlich dezentral und peripher zur Kernagglomeration

e Zentrumsnah: Die VDS liegen mehrheitlich am Rand der Kernagglomeration

% Der Einfachheit halber ist hier und auf allen folgenden Folien die Hinreise (Pendler) abgebildet. Analoges gilt die

auch fur die Ruckreise (Pendler, Kombinationen Pendler/Einkauf, Pendler/Freizeit).
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Hauptfunktion der VDS

Inhalt ist der massgebende Wechsel zwischen den Verkehrsmitteln beim Umsteigen in der
VDS. Die ubrigen Umsteigefunktionen sind in untergeordnetem Masse immer méglich. Dazu
gehdren immer auch das Kiss&Ride sowie der Fussverkehr. Insbesondere bei zentrumsnahen
Drehscheiben ist auch ein Umsteigen aufs Velo (anstelle des OV) sinnvoll.

Folgende Auspragungen sind denkbar:

e OV: Umsteigen vom OV auf den OV

e OV/Velo: umsteigen vom OV auf den OV oder vom Velo auf den OV
e OV/MIV: umsteigen vom OV auf den OV oder vom MIV auf den OV

e OV/Velo/MIV: umsteigen vom OV auf den OV, vom Velo auf den OV oder vom MIV auf den
ov

Den in Kapitel 2.1 (Abbildung 2-4) festgelegten VDS-Typen A bis | werden fiir die Szenarien-
bildung und -bewertung folgende Hauptfunktionen zugeordnet:

Abbildung 7-1: Zuordnung VDS-Typen nach verkehrlichen Hauptfunktionen

Hauptfunktion erkehrsangebot Dienstleistungs- Beispiele
Verkehr angebot

Hauptverkehrsdrehscheibe Im Zentrum der Stadt Barn o Int. Personenverkahr, Farn- und Umfassendes Bahnhof Bem
Regionalverkehr, stadtischer OV Dienstleistungsangebat in

Alternative Mobilititsangebote, PV und um den Bhf.

Sekundire Im Hauptkern der Ovivala |R- und 5-Bahn-Halta, starke Verkniipfung mit  Grosses Bern Wankdor,
Verkehrsdr heib ion Bern, stadtischem OV Dienstleistungsangebet, Bem
Arheitsplatzschwarpunkt Potenzal fiir Femverkehrshalbe grosses Arbeitsplatzangebat Europaplatz
Option PR
Urbane In Subzentren cer Stacl Chivelo 5 Bahn-Haltestelle verknlpft mit Tram /Buslinien Grundangebot an Kleinwabermn,
Verkehrsdrehscheibe Bern und der angrenzenden ader Haltestella mit mehreren Tram-/Buslinien;  Diensiflaistungen, Liebafeld,
Hauptkemgemeincen Umstieg auf Mikromokbilitats-, Sharing- und Einkaufsmoglichkeiten OCstermundigen,
Taxiangabota Giiimligen
iZentrumsnahe MIV- Zentrumsnane Bindelung CIM I Y ElD P+R-Angebot direkt verkniipft mit stadtnahen Grundangebat an P+R Meufeld
Biindelungs- des MIV fir die Reduziarung OW-Linien und mit diversen Shanng-Angeboten  Diansilastungen
erkehrsdrehscheibe im von MV im
Agglomerationskern Agalamerationskern
Regicnale In der Kemagglomeration OV elD S-Bahn-Haltestelle, eine oder mehrere Buslinien, Ausgebautes Kzniz, Belp
Verkehrsdrehscheibe in der oder Agalomeratonsgital ausgebautes B+R-Angabot, j@ nach Lage mit  Dianstiaistungsangabot im
Kernagglomeration P+R-Angeoct Einzugsgebiet dar
Drehschaibe
Regionale Ragionalzantrum OmMIveln 5-Bahn-Haltestalle, aine odar mahrara Buslinian, Ausgebautas Minsingen,
Verkehrsdrehscheibe ausserhalk der ausgedautes P+R- und B+R-Angebat Diensileistungsangebotim  Kenalfingen,
ausserhalb der Kemagglomeration odar das Einzugsgebiet dar Jeganstorf
E gg i Aggl ionsgurtels Drehscheibe
Dezentrale MIV- CQuselinane Bundelung des COaMIY 5 Bahn Haltestelle im ldndlichen Raum mit Grundangebot an Taffen,
Biindelungs- MY fidr Erschliassung van ausgebautem P+R-Angebat Dianstlaistungen Wichtrach
Verkehrsdrehscheibe Gebieten mit schlechtem
Ov-Angabot
Towrismus- und Freizeit-  Ausgangspunkt fiir wichtige CWIMIY On-Demand-Shuttles. Ski- und Bikebus etc. CGrundangehat an Riggisherg
Varkehrsdrehscheibe Ziele im Freizeitverkehr Dienstleistungen
Regionale Landlicher Raum av Werknipfung mahrarer ragionalar Buslinien Grundanaehat an Bramgarten,
Busverkehrsdrehscheibe Dienstleistungen Hinterkappelen

Verkehrsangebot "incoming" (von der Quelle bis zur VDS)

Inhalt ist der anzustrebende Ausbau des bestehenden Verkehrsangebots fur ausgewahite VDS
eines Szenarios. Dazu gehtren Anzahl Abstellplatze fur P+R, B+R, die Feinerschliessung mit

dem Bus usw.). Folgende Auspragungen sind denkbar:

e Wie heute: Beibehaltung des heute bestehenden Angebots

e OV-Ausbau: Das OV-Angebot von der Quelle bis zur VDS wird verbessert

e Starkung B+R: Das Angebot an B+R in der VDS wird deutlich erhdht
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e Starkung P+R/ B+R: Die Angebote fir P+R und B+R inkl. leistungsfahiger strassenseitiger
Erschliessung des P+R sowie eines Ausbaus fur die Veloinfrastruktur fir den Zugang zum
B+R werden verbessert

Verkehrsangebot "outgoing" (von der VDS bis zum Ziel)

Inhalt ist die Verstarkung des Angebots ab der VDS zu den Zielen, dies insbesondere bei VDS
in der Kernagglomeration. Folgende Auspragungen sind denkbar:

¢ Wie heute: Bestehendes OV-Angebot
¢ Ausbau OV: Verstarkung des OV-Angebots
¢ Ausbau OV+Velo: Verstarkung des OV-Angebots sowie des Velo-Sharings-Angebots

Fahrtzweck
Inhalt ist der Fahrtzweck fiir die Benutzung der VDS. Folgende Auspragungen sind denkbar:°!
e Pendler: Die VDS sind in erster Linie auf die Pendlerinnen ausgerichtet

e Pendler, Einkauf, Freizeit: Die VDS sollen auch das Umsteigen des Einkaufs- und Freizeit-
verkehrs fordern

o Pendler, Logistikdienste: Den umsteigenden Pendlerinnen werden in den VDS Logistik-
dienste (z.B. Bringen und Abholen Paketdienst) angeboten

o Pendler, Einkauf, Freizeit, Logistik: Dem Pendler- und Einkaufsverkehr werden in den VDS
Logistikdienste angeboten

Verkehrlich flankierende Massnahmen

Inhalt sind verkehrliche Pull- und Push-Massnahmen, die zu einem erhdéhten Umsteigen in den
VDS fuhren. Folgende Auspragungen sind denkbar:

e Keine: Tarife fiir OV, P+R usw. bleiben wie heute
e Anreize: Attraktive Preise fur Nutzerinnen einer VDS (z.B. verglinstigte Kombitickets)

e Verkehrsmanagement: OV- und Velopriorisierung, starkere Dosierung der MIV-Verkehrs-
strome in Spitzenzeiten auf den Einfallsachsen Richtung Zentrum, Wegfahrtsdosierung bei
grossen Verkehrserzeugern im Zentrum, Temporeduktion auf dem Strassennetz in der Ag-
glomeration

e Mobility Pricing/Road Pricing: Steuerung des Mobilitatsverhaltens tber zeit-, strecken- und
verkehrsmittelabhéngige Preise, attraktiver Preis bei Nutzung einer VDS, Smart Mobility

e Angebotsausbau: Nutzung freiwerdender Strassenflachen, Ausbau des OV-Angebots und
der  OV-Infrastruktur (Busspuren), Ausbau Veloinfrastruktur ~ (Velobahnen,

9 . Fahrtzweck Pendler: Beschéftigte inkl. Auszubildende vom Wohnort zu Arbeitsort und wieder zuriick, inkl. Ein-
kauf / Freizeit in Kombination mit dem Arbeitsweg

- Fahrtzweck Einkauf: Fahrt vom Wohnort zum Einkaufen in der Agglomeration
- Fahrtzweck Freizeit: Fahrt vom Wohnort zur Freizeitaktivitat in der Agglomeration oder im landlichen Raum
- "Logistikdienste" wie Paketabgabe und -annahme sind Gegenstand von Dritt- oder Mantelnutzungen der VDS.
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7.2.2

Velohauptrouten), sichere und attraktive Infrastruktur fir Fussverkehr, Ausbau MIV-Zufahrt
zur VDS (z.B. ausreichende HLS-Kapazitat mit Direktzugang zur VDS)

e Angebotsabbau: Reduktion der MIV-Verkehrsflachen (z.B. Spurabbau, Knoten nicht auf
Spitzenzeit, sondern auf Zwischenzeiten dimensionieren, Einrichtungsverkehr auf Haupt-
einfallsachsen in Spitzenzeiten), Abbau der Parkplatze, Parkplatzbewirtschaftung, autofreie
bzw. auto-arme Nutzungen mit Zufahrtsberechtigungen, Fahrverbote auf MIV-Einfallsach-
sen mit Zufahrtsberechtigungen

Resultierende Szenarien

Mit den Auspragungen der verschiedenen Elemente wurde ein morphologischer Kasten gebil-
det, der als Grundlage fir die Herleitung der Szenarien diente. Am zweiten Workshop der Be-
gleitgruppe vom 20. September 2022 wurden die méglichen Szenarien ausfihrlich diskutiert.
Das Ergebnis in Form von funf Szenarien ist in Abbildung 7-2 und in Abbildung 7-3 zusammen-
gefasst.

Abbildung 7-2: Szenarienbildung — Morphologischer Kasten

viele mehrere wenige
1 verteilt konzentriert dezentral zentrumsna
T oOv OVivelo IMIV OVivelo/MIV MIV/Velo
Wie heute | OV-Ausbau  Starkung B+ drkung P+R/B+R\ Mikromabiltat
und Sharing-
F Angebote
JWie heute u Qv Ausbau
OV+Velo
Pendler Pendler, Ein- - ler, endler, Einkauf,
kauf Freizeit Freizeit
keine 4 zZweckmdassig zwingen

Szenario

Status Quo Quellennahes Zielnahes MIV-Entlastung im
optimiert Umsteigen Umsteigen Agglokern
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Abbildung 7-3 zeigt eine Ubersicht mit einem Kurzbeschrieb der weiterbearbeiteten Szenarien.

Abbildung 7-3: Ubersicht Szenarien

Strategischer
Ansatz

Referenz

50 VDS
Die
evaluierten
potenziellen
VDS sind
heute schon
bedeutende
Umsteigekno-
ten und somit
auch bereits
VD5, Diese
Umsteige-
punkte

sich individuell
dem aktuellen
Trend
entsprechend
weiter.

Fokus OV

16 VDS

Digses Szenario
konzentriert sich
auf OV-VDS,
d.h. auf das
Umsteigen Ov-
OV wie auch
Velo-OV. Mit
attraktiven OV-
WDS wird eine
Verlagerung auf
den OV von
JHaustir zu
Haustar®
angestrebt. Mit
mehr
tangentialen
Verbindungen
wird das
Zantrum
entlastet.

Quellennahes

Umsteigen
20 VDS

Die VDS werden
mehrheitlich
dezentral, d.h. im
Agglomerations-
glirtel oder noch
weiter aussen
angecrdnet.

Damit wird insb. ein
méglichst
frihzeitiges
Umsteigen vom MIV
auf den OV
angestrebt
{Minimierung der
MIV-Verkehrs-
leistung). Zum
Szenario gehdren
auch urbane OV-OV-
Drehscheiben zur
Starkung der
tangentialen
Verbindungen.

Zielnahes

Umsteigen
15 VDS

Die VD3 (MIV-0OV und
OV-OV) werden
mehrheitlich
zentrumsnah, d.h.
méglichst am Rand des
Agglomerationskerns
angeardnet.
Damit soll einerseits
den heutigen MIV-
Stromen ins Zentrum
eine attraktive Alter-
ive angeboten
und das

ssennetz im
Agglokern entlastet
werden. Andererseits
soll das Zentrum mit
tangentialen OV-
Beziehungen entlastet
werden.

MIV-Entlastung

im Agglokern
7VDS

Wenige grissera
VDS (MIV-OV)
werden zentrumsnah
bzw. méglichst nah
am Rand des Agglo-
kems mit einem
grisseren P+R-
Angebot angeordnet.
Damit werden
Woraussetzungen
geschaffen, dass das
Verkehrsnetz in der

=ffizienten
Werkehrsmittel
eingesetzt werden
kann.

Die folgenden fuinf Abbildungen (Abbildung 7-4 bis Abbildung 7-8) zeigen fur die finf Szenarien
die jeweils zugeordneten VDS. Die Auswahl der VDS je Szenario erfolgte aufgrund der nach
der Potenzialanalyse verbliebenen potenziellen VDS-Standorte (vgl. Kapitel 6.3).
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Abbildung 7-4: Szenario A, Referenz, zugeordnete VDS-Standorte

Alle potenziellen Standorte

§ werden als Umsteigepunkte
gestarkt und zu VDS
weiterentwickelt (Starkung der
heutigen Funktionalitat).

| mégliche VDS-Ausrichtung
. @ OV-OV-Umsteigepunkt
% MIV-OV-Drehscheibe
@ kombinierte Dre'ﬁschéi_bé AT

b
s // A7y =,
Ausgewahite Standorte fir
Verkehrsdrehscheiben mit
Hauptfunktion OV, dazu:
= OV-Angebot starken
(«incoming» und/oder
«outgoing» insb. auch fir
tangentiale Verbindungen)
Ergéanzend B+R starken
(mehr Abstellplatze
und/oder Sharing-Angebot
fiir «outgoing»)

L N
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Abbildung 7-6: Szenario C, Quellennahes Umsteigen, zugeordnete VDS
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(primar OV-0V,
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o Grossere P+R Platze
mit attraktivem OV in
den Agglokern
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© Attraktive 6V-0V
Umsteigepunkte
Richtung Agglokern
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7.3

7.3.1

Abbildung 7-8: Szenario E, MIV-Entlastung im Agglo-Kern, zugeordnete VDS-Standorte

00

© Attraktive OV-OV

Ausgewahlte Standorte
fir Verkehrsdreh-
scheiben

Grossere P+R Platze
mit attraktivem OV in
den Agglokern

Umsteigepunkte
Richtung Agglokern

Bewertung

Abgrenzungen

Fur die Bewertung der Szenarien wurden folgende Abgrenzungen getroffen:

Die Bewertung erfolgte ohne Beriicksichtigung der verkehrlich flankierenden Massnahmen
sowie der flankierenden raumplanerischen Massnahmen. Diese flankierenden Massnah-
men sind Gegenstand des Zielzustandes der Bestvariante (vgl. Kapitel 8.2).

Die Angebotsverbesserungen im OV, Velo- und Fussverkehr sind in den Szenarien und
somit in der Bewertung nicht beriicksichtigt. Diese Massnahmen sind Gegenstand des Ziel-
zustandes der Bestvariante.

Fur die Szenarien wird die Bewertung des Oberzieles S, Anforderungen an die Ausgestal-
tung des Standortes und somit die Indikator S1 bis S3 weggelassen. Die vertiefte Bearbei-
tung dieser Themen mit einer entsprechenden Beurteilung erfolgt fir den Zielzustand der
Bestvariante.

Die Bewertung mit dem Indikator V1.1, Potenzial fir Reisezeitgewinne, ist nicht sinnvoll, da
eine Starkung des Angebots OV, Velo- und Fussverkehr in den Szenarien noch nicht be-
ricksichtig ist.

In der Bewertung des Indikators V3.2 Risiko von unerwiinschtem Verkehr / Rebound-Ef-
fekte wurde auf den Teil Rebound-Effekte verzichtet. Die Verlagerung vom OV auf den MIV
auf dem Abschnitt von der Quelle bis zur VDS ist kaum abschatzbar. Dabei stellen sich u.a.
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7.3.2

folgende Fragen: Welche Einflussfaktoren spielen welche Rollen? Wie hoch ist der absolute
Zeitgewinn? Ab welchem Zeitgewinn tritt eine Verlagerung ein? Fuhrt das insgesamt zu
Mehr- oder Minderkosten fiir die Reisenden? Die Rebound-Effekte sollen im Zielzustand
der Bestvariante im Rahmen einer Risiko-Abschéatzung dargelegt werden.

Indikatoren

Die Bewertung der fiinf Szenarien erfolgte anhand der in Kapitel 4.2 festgelegten Indikatoren
und deren Operationalisierung in Kapitel 4.3. Dazu werden die beiden Hauptziele V «Hohe
Eignung aus verkehrlicher Sicht» und R «Hohe Eignung aus raumlicher Sicht» beurteilt. Die
folgende Abbildung gibt einen Uberblick tiber die beriicksichtigten Indikatoren.

Abbildung 7-9: Kriterien zur Beurteilung der VDS-Szenarien und verwendete Indikatoren

- Indikatoren (vgl. Kap. 4.2) Operationalisierung (vgl. Kapitel 4.3)
V1

Hohe Eignung aus verkehrlicher Sicht

Verlagerungspotenzial V1.2 Potenzial fur die Erreichung kompetitiver Reisezeiten
multimodaler Wegeketten

V2 Funktionalitat V2.1 Angebotsdichte (iberregional und regional
Gesamtverkehrssystem V2.2 Angebotsdichte lokal
V2.3 MIV-Anbindungsqualitat
V2 4 Réaumliche MIV-Erreichbarkeit

V3 Effizienzsteigerung V3.1 Potenzial fur Bandelung von Verkehrsstromen
Gesamtverkehrssystem V3.2 Risiko von unerwinschtem Verkehr /
Rebound-Effekte

“ Hohe Eignung aus raumlicher Sicht (Indikatoren im Vergleich zu Kap. 4.3 leicht angepasst)

R1 Starkung der Zentren-Struktur R1.1 Zentralitatsstruktiur gemass kantonalem Richtplan
2030
R2 Ubereinstimmung mit raumlichen R2.1 Lokales Entwicklungsgebiet
Entwicklungszielen R2 2 Entwicklung im grosseren Umkreis zur Haltestelle

Fur alle Indikatoren wurde ein «Nutzwert» auf einer Werteskala von -2 bis +2 Punkten ermittelt.
Die Festlegung bzw. Berechnung der Wertegeriste fur die einzelnen Indikatoren ist nachste-
hend zusammengefasst.

a) V Eignung aus verkehrlicher Sicht

V1.2 Potenzial fur die Erreichung kompetitiver Reiszeiten multimodaler Wegeketten

Hier wird die MIV-Reisezeit (ganze Fahrt mit dem MIV) mit der multimodalen Reisezeit (kom-
binierte Reise mit MIV/OV, d.h. Umsteigen in der VDS) verglichen.

Je VDS wird die MIV-Reisezeit, die multimodale Reisezeit und daraus der Faktor multimodale
Reisezeit / MIV-Reisezeit gebildet. Uber alle Drehscheiben wird aus den einzelnen VDS-Fak-
toren, gewichtet mit dem Potenzial der MIV-Fahrten je VDS, ein gewichteter Mittelwert gebildet.
Die erzielten Werte werde linear auf der Skala von -2 und +2 Punkten verteilt, wobei -2 dem
tiefsten und +2 dem hdchsten erzielten Wert entspricht.
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V2.1 Angebotsdichte tiberregional und regional

Die Uberregionale und regionale Anbindungsdichte wird aus der Anzahl der Bahnabfahrten
hergeleitet. Dazu wird fiir jede VDS die Anzahl Bahnabfahrten je Linie und Tag in beide Rich-
tungen ermittelt und anschliessend durch 20 Betriebsstunden dividiert. Uber alle VDS eines
Szenarios wird daraus ein gewichteter Mittelwert gebildet. Die Gewichtung basiert auf der An-
zahl OV-Nutzerinnen je VDS-Standort. Die erzielten Werte werden wiederum linear zwischen
-2 und +2 Punkten verteilt, wobei -2 dem tiefsten und +2 dem hdchsten erzielten Wert ent-
spricht.

V2.2 Angebotsdichte lokal

Die lokale Angebotsdichte im OV wird pro VDS anhand der Anzahl Bus- und Tramabfahrten je
Linie und Tag in beide Richtungen ermittelt und anschliessend durch 20 Betriebsstunden divi-
diert. Zu diesem Wert wird die Anzahl Linien addiert. Uber alle VDS eines Szenarios wird dar-
aus ein gewichteter Mittelwert gebildet. Die Gewichtung basiert auf der Anzahl OV-Nutzerlnnen
je VDS-Standort. Die erzielten Werte werden ebenfalls linear zwischen -2 und +2 Punkten ver-
teilt, wobei -2 dem tiefsten und +2 dem héchsten erzielten Wert entspricht.

V2.3 MIV-Anbindungsqualitét
Dieser Indikator bewertet die Erreichbarkeit der VDS auf der Strasse.

Je VDS wird in der der VDS zugeordneten Verkehrsmodellzone die "Erreichbarkeit der
Strasse" abgeschatzt. Basis bilden die Erreichbarkeitskennzahlen aus dem Nationalen Perso-
nenverkehrsmodell NPVM des UVEK. Uber alles VDS eines Szenarios wird die Summe fur alle
VDS gebildet. Die erzielten VDS-Werte werden linear zwischen -2 und +2 verteilt.

V2.4 Raumliche Erreichbarkeit

Die raumliche Erreichbarkeit ergibt sich aus der Distanz zur VDS ab der néchsten tbergeord-
neten Strasse.

Je VDS wird die Distanz ab der ndchsten Uibergeordneten Strasse (Durchgangsstrasse) ermit-
telt. Uber alle VDS eines Szenarios wird der gewichtete Mittelwert gebildet. Die Gewichtung
erfolgt Uber das Potenzial der MIV-Fahrten einer VDS. Die erzielten Werte werden linear zwi-
schen -2 und +2 verteilt.

V3.1 Potenzial fur Bindelung von Verkehrsstromen

Der Indikator beurteilt die Bindelung von individuellen Fahrten auf den kollektiven 6ffentlichen
Verkehr an den VDS. Beriicksichtigt wird das Biindelungspotenzial des MIV. Fir den OV wird
in den einzelnen Szenarien von einem unveranderten Angebot ausgegangen. Somit verandert
sich diesbezlglich in den Szenarien gegeniiber dem Zustand ohne VDS nichts.

Jeder VDS werden alle ausserhalb, d.h. zwischen Quelle der Fahrt und dem VDS-Standort
liegenden Einzugsgebiete zugeordnet. Ausgehend von den MIV-Fahrten dieser Einzugsge-
biete wird das Biindelungspotenzial auf den OV ab der VDS Richtung Zentrum berechnet. Die-
ses ergibt sich aus dem Potenzial MIV-Fahrten im Einzugsgebiet, dem Reisezeitverhéltnis mul-
timodal / MIV sowie in Abhangigkeit von der absoluten Reisezeit (je langer die Reisezeit, desto
geringer die Verlagerung). Uber die erzielten Werte der VDS eines Szenarios wird die Summe
gebildet. Die so erzielten Werte pro VDS werden linear zwischen -2 und +2 verteilt.
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V3.2 Risiko von unerwiinschtem Verkehr

Der Indikator basiert auf dem durch die VDS verursachten Mehrverkehr (MIV) durch die Sied-
lungsgebiete der betreffenden Ortschaften. Die VDS liegen meist innerhalb des Siedlungsge-
bietes und es entsteht hier lokal Mehrverkehr durch vermehrtes P+R.

Je VDS wird die Anzahl der Ortsdurchfahrten aus dem Quellgebiet bis zur VDS ermittelt. Dabei
werden die Durchfahrten von Ortschaften und in der Stadt Bern die Durchfahrten von Stadttei-
len beriicksichtigt. Uber alle VDS eines Szenarios wird ein gewichteter Mittelwert berechnet.
Die Gewichtung erfolgt Gber das Potenzial der MIV-Fahrten einer VDS. Die erzielten Werte
werden linear zwischen -2 und +2 verteilt.

b) R Eignung aus raumlicher Sicht

VDS sollen einen unterstiitzenden Beitrag zur strategisch festgelegten Siedlungsentwicklung
leisten (vgl. die Ausfuihrungen zur Teilstrategie Siedlung im RGSK 2021).%? Konkret sollen sie
dazu beitragen, dass das lokal erwiinschte gréssere Siedlungswachstum zu keinen Uberlas-
tungen des Verkehrssystems fuhrt und das Verkehrsaufkommen vertraglich abgewickelt wer-
den kann. Dariber hinaus sollen die VDS auch die polyzentrische Siedlungsstruktur der Ag-
glomeration Bern stérken. Um die Eignung der Standorte aus rAumlicher Sicht zu untersuchen,
wurden drei Indikatoren R1, R2 und R3 beigezogen:

R1 Starkung der Zentren-Struktur

VDS leisten ein Beitrag zur logistischen Zentralitat eines Ortes. Somit sind sie Teil der Zent-
rumsfunktion. Gemass RGSK Bern-Mittelland 2021 ist die regionale Zentralitatsstruktur bei
strategischen Planungen zu bertcksichtigen. Dabei wird der Grundsatz postuliert, dass keine
neuen Zentren geschaffen werden sollen. In der Konsequenz sollen VDS in bestehenden Zen-
tren angeordnet sein und damit diese starken. Die Bewertung des Indikators R1 basiert auf
folgender Einteilung.

92 Regionalkonferenz Bern-Mittelland (2021a), Kap. 6.1.
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Zentralitatsstruktur gemass Gemeinden Bewertung
kantonalem Richtplan 2030 in Punkten
Zentrum von nationaler Bedeu- Bern (ohne Nieder- und Oberbottigen) inkl. Bolli- +2
tung (Zentrum Stufe 1) gen (nur Bolligen Dorf und Station), Ittigen, Ko-

niz (nur Kéniz, Liebefeld, Niederwangen, Wa-
bern), Minchenbuchsee (nur Bahnhof Zolliko-
fen), Muri, Ostermundigen, Zollikofen

Regionales Zentrum von kanto- Schwarzenburg +1
naler Bedeutung (Zentrum Stufe

3)

Regionale Zentren der 4. Stufe Belp, Konolfingen, Laupen/Bésingen, Moossee- +1

dorf/Urtenen-Schonbiihl, Miinchenbuchsee,
Minsingen, Neuenegg/Flamatt, Oberdiessbach,
Riggisberg, Worb

Auf Entwicklungsachse gemass 0
Strategiekarte

Weder Zentralitat noch Entwick- -1
lungsachse

R2 Ubereinstimmung mit raumlichen Entwicklungszielen

VDS sollen in Ubereinstimmung mit den raumlichen Entwicklungszielen gemass Teilstrategie
Siedlung des RGSK stehen und damit Standorte mit erwiinschter hoher Siedlungsdichte in
Entwicklungsgebieten starken.

Da die Anordnung einer Verkehrsdrehscheibe zu einer Starkung der Zentrumsfunktion (logis-
tische Zentralitat) fuhrt, ist es raumplanerisch sinnvoll, diese Starkung mit einer funktionalen
Aufwertung zu begleiten. Eine solche erscheint einfacher moglich zu sein, wenn VDS im Pe-
rimeter eines Entwicklungsgebiets geméass RGSK Bern-Mittelland 2021 liegen. Dazu z&hlen
namentlich Wohn- und Arbeitsschwerpunkte, Umstrukturierungs- und Verdichtungsraume so-
wie Gebiete mit verkehrsintensiven Vorhaben (ViV-Standorte).

Die Bewertung erfolgt unter Beizug von zwei Indikatoren

e Der Indikator R.2.1 erfasst das Potenzial fiir ein lokal erwiinschtes Wachstum in Entwick-
lungsgebieten im Einzugsgebiet von 100m zur betrachteten VDS.

o Der Indikator R.2.2 erfasst das Potenzial im weiteren Perimeter der betrachteten VDS (Ra-
dius von 1 km um die Haltestelle)

Fur die beiden Indikatoren werden folgenden Annahmen zur Bewertung zwischen -1 und +2
Punkten getroffen (-2 Punkte wurden nicht vergeben):

R.2.1 Entwicklungsgebiete gemass RGSK Bern-Mittelland 2021 Bewertung

Einzugsgebiet 100m

VDS im Einzugsgebiet eines kantonalen Entwicklungsschwerpunktes (ESP)

VDS im Einzugsgebiet eines Entwicklungsgebiets (Arbeitsschwerpunkt, Umstruktu- +1
rierungs- und Verdichtungsrdume, Gebiete mit verkehrsintensiven Vorhaben, Vor-
ranggebiete Siedlungserweiterung Arbeiten)

VDS im Einzugsgebiet eines Entwicklungsgebiets (Wohnschwerpunkt, Vorrangge- 0
biete Siedlungserweiterung Arbeiten, Vorranggebiete Siedlungserweiterung Woh-
nen)

VDS in keinem Einzugsgebiet (100m Radius) eines Entwicklungsgebiets -1
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7.3.3

7.3.4

R 2.2 Entwicklungsgebiete geméass RGSK Bern-Mittelland 2021 Bewertung

Einzugsgebiet 1km

> 10 Flachen der Entwicklungsgebiete im Einzugsgebiet (1km) ODER die Gesamt- +2

flache der Entwicklungsgebiete im Einzugsgebiet (1km) > 50%

4 bis 10 Flachen im Einzugsgebiet (1km) ODER die Gesamtflache der Entwick- +1

lungsgebiete 20-50%

1 bis 3 Flachen im Einzugsgebiet (1km) ODER die Flache der Entwicklungsgebiete 0

< 20%

keine Flache im Einzugsgebiet (1km) um VDS Haltestelle -1
Gewichtung

Fur die Bewertung werden alle fiinf Hauptindikatoren V1, V2, V3, R1 und R2 gleich, d.h. mit je
20% gewichtet. Ebenso werden fiir Bewertung der Hauptindikatoren die einzelnen Subindika-
toren gleichgewichtet. Eine Variierung der Gewichtung ist Gegenstand von Sensitivitatsbe-
trachtungen.

Resultate der Szenarienbewertung

Aus der Bewertung ergeben sich folgende Resultate:

a) Gesamtiibersicht

Abbildung 7-10: Gesamtergebnis der Bewertung

Referenz Zielnahes MIV-Ent-
. Umsteigen | lastung im
Indikator Gewicht Agglokern
V1 Verlagerungspotenzial | 20 0.9 0.8 0.4 0.8 07
yv2 Funktionalitat Gesamt- 0
Verkehrssystem ZOA) 00 04 12 02 08
v3  Effizienzsteigerung Ge-
samtverkehrssystem 20% 01 11 01 04 08
R1 Starkung der Zentren-
struktur 20% 0.9 1.1 0.6 1.5 1.7
Ubereinstimmung mit
R2 " raumlichen Entwick- 20% 0.7 1.0 0.3 13 1.1
lungszielen
Total 100% 0.5 0.9 0.5 0.8 1.0

In der Gesamtbewertung schneiden die Varianten E, MIV-Entlastung im Agglokern und B, Fo-
kus OV am besten ab. Die Szenarien A, Referenz und C, quellennahes Umsteigen liegen am
Ende. B und E bleiben auch bei einer Variierung der Gewichtung vorne.
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b) Ubersicht V: Eignung aus verkehrlicher Sicht

Abbildung 7-11: Bewertung der Eignung aus verkehrlicher Sicht

Referenz Zielnahes MIV-Ent-
. Umsteigen | lastungim

V | Verkehr 100% 0.3 0.8 0.6
V1 Verlagerungspotenzial 33% 0.9 0.8 0.4 0.8 0.7
V2 Funktionalitdt Gesamt-
V2.1 Angebotsdichte regional 25% 0.8 15 1.9 1.3 2
V2.2 = Angebotsdichte lokal 25% 0.7 14 2 1.2 2
V2.3 MIV Anbindungsqualit&t 25% -0.6 -1.8 1.4 -1.6 -0.7
V2.4 II(?j};Jmllche MIV-Erreichbar- 250% 09 0.4 05 0 03
v3 Effizienzsteigerung Ge-

Samtverkehrssystem 33% 01 1.1 01 04 08

Potenzial fur Biindelung von
V3.1 Verkehrsstrémen 50% -0.9 2 0.4 1.1 1.9

Risiko von unerwiinschtem

ez Verkehr

50% 1 0.2 -0.2 -0.4 -0.4
Beim Hauptkriterium Verkehr liegt Szenario B knapp vor E, Szenario C knapp dahinter, gefolgt
von Szenario D und dem Szenario A. Allerdings schneiden die einzelnen Szenarien je nach

betrachtetem Kriterium sehr unterschiedlich ab. Wird beispielsweise nur das Verlagerungspo-
tenzial betrachtet (V1), schneidet das Szenario A am besten ab.

c) Ubersicht R: Eignung aus raumlicher Sicht

Abbildung 7-12: Bewertung der Eignung aus raumlicher Sicht

Referenz Zielnahes MIV-Ent-
. Umsteigen | lastungim
|I’]d|ka'[0r Agg'okern
R Raum 100% 0.8 1.1 0.4
Starkung der Zentren-
R1 Struktur 50% 0.9 11 0.6 15 1.7
Ubereinstimmung mit
R2 | raumlichen Entwicklungs- 50% 0.7 1.0 0.3 13 1.1
zielen
R2.1 Lokales Entwicklungsgebiet 50% 0.4 1.0 0 1.2 1.0

Entwicklung in grésserem

R2.2 Umkreis zur Haltestelle

50% 0.92 1.06 0.55 1.4 1.29
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7.4

7.4.1

Am besten schneiden die Szenarien D (Zielnahes Umsteigen) und E (MIV-Entlastung im Agglo-
merationskern) ab. Szenario A (Referenz) und C (Quellennahes Umsteigen) werden aus rdum-
licher Sicht am schlechtesten bewertet. Dazwischen liegt das Szenario B (Fokus OV). Die bei-
den Indikatoren R2.1 und R2.2 sind untereinander konsistent: Sie fiihren beide zu derselben
Rangfolge der einzelnen Szenarien. Insgesamt zeigt sich, dass die zur Bestimmung der raum-

lichen Eignung von VDS-Standorten verwendeten Indikatoren dazu fihren, dass VDS-Stand-
orte in der Kernagglomeration Uberdurchschnittlich gut bewertet werden, da im Perimeter sol-
cher Standorte vergleichsweise viele Siedlungsentwicklungsgebiete liegen.

Fazit

Erkenntnisse

Die Bewertung der Szenarien wurde am dritten Workshop der Begleitgruppe intensiv diskutiert.
Unter Berlcksichtigung der Rickmeldungen aus dem Workshop kdnnen aus Bewertung der
Szenarien folgende zusammenfassende Erkenntnisse gewonnen werden:

Jedes Szenario hat seine Vor- und Nachteile. Betrachtet man die 5 massgebenden Indika-
toren, schneidet jedes Szenario in einem der Indikatoren am besten ab:

— Szenario A bei V1, Verlagerungspotenzial

— Szenario B bei V3, Effizienzsteigerung Gesamtverkehrssystem

— Szenario C bei V2, Funktionalitdt Gesamtverkehrssystem

— Szenario D bei R2, Ubereinstimmung mit raumlichen Entwicklungszielen
— Szenario E bei R1, Starkung der Zentren-Struktur

Daraus lasst sich ableiten, dass keines der untersuchten Szenarien die Grundlage fir eine
zweckmassige Bestlosung ist. Die Bestlosung ist eher in einer kombinierten Losung unter
Berucksichtigung der Vorteile aus den einzelnen Szenarien zu suchen. Dieses Ergebnis
entspricht den Erwartungen, da die einzelnen Szenarien bewusst als «Eckszenarien» defi-
niert wurden, um so die Vor- und Nachteile einzelner VDS-Strategien herausarbeiten zu
kénnen.

Fir eine Losung von VDS sind weniger die Szenarien als mdgliche Kombinationen von
VDS-Standorten massgebend, d.h. die einzelnen Standorte sind wichtiger als ein Szenario.

Eine spezifische Betrachtung nach Einzugskorridoren ist prifenswert. In einzelnen Korrido-
ren kann eine MIV-Entlastung im Agglo-Kern viel bringen und als Erganzung zu einem Fo-
kus OV / zielnahes Umsteigen in Betracht gezogen werden.

In der Bewertung des Verlagerungspotenzials beriicksichtigt sind allein die MIV-Fahrten
und nicht die verlagerten Fahrzeugkilometer (Fzkm). Eine Beriicksichtigung dieses zusétz-
lichen Faktors fuhrt allerdings nicht zu wesentlichen Veréanderung der Bewertungsresultate.

Aufgrund der Definition der Indikatoren R1 und R2 wird Szenario C eher zu negativ und
Szenario B zu positiv bewertet. Die raumlichen Kriterien stéarken Szenarien mit zentrums-
nahen VDS. Tatsachlich steht aber bei quellennahen VDS im l&ndlichen Raum die Starkung
der Zentrenstruktur und das lokale Siedlungswachstum weniger im Fokus. Vielmehr geht
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7.4.2

es vor allem darum, wie hoch das Verlagerungspotenzial MIV-OV eingeschéatzt wird. Inso-
fern sind die angewandten Indikatoren zur raumlichen Eignung von VDS-Standorten fur
solche VDS weniger geeignet. Entsprechend schneidet das quellennahe Umsteigen unter
Beriicksichtigung der strategischen Uberlegungen und Vorgaben des Bundes zu schlecht
ab. Dazu tragen insb. die rAumlichen und weniger die verkehrlichen Kriterien bei.

Die Diskussion am dritten Workshop der Begleitgruppe hat gezeigt, dass fir ein Bestsze-
nario eine Gréssenordnung von 20 bis 25 VDS-Standorte als zweckmassig erscheint. Es
wurde zudem festgehalten, dass flankierende Massnahmen die Wirkung der VDS verstar-
ken kdnnen und von daher fur den Zielzustand in jedem Fall prufenswert sind.

Schlussfolgerungen

Im Hinblick auf das weitere Vorgehen bzw. die Festlegung eines Zielzustandes einer Bestva-

riante ziehen wir folgende Schliisse:

Aus den reinen Eckszenarien ergibt sich keine klare Bestlésung.

Die Herleitung des Zielzustands soll auf einer differenzierten Betrachtung der einzelnen
Korridore aufbauen. Insgesamt ist flir den Zielzustand eine Gréssenordnung von 20 bis 25
VDS-Standorten anzustreben.

Bei der Beschreibung der einzelnen Standorte ist darzulegen, was die VDS bereits heute
leistet und was zukiinftig noch dazukommt.

Die Untersuchung der Begleitmassnahmen ist im Hinblick auf die Zielerreichung der VDS
wichtig und somit zu beriicksichtigen. Insbesondere ist zu priifen, welches OV-Angebot fiir
die VDS zu hinterlegen ist.
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8.1

Zielbild Bestvariante

Anforderungen und Vorgehen

In diesem Kapitel soll das «Zielbild Verkehrsdrehscheiben Region Bern-Mittelland» hergeleitet

werden. Ausgangspunkt bilden die in den drei vorangehenden Kapiteln bereitgestellten Grund-

lagen und die sich daraus ergebenden Anforderungen. Zu nennen sind:

Die Erkenntnisse und Schlussfolgerungen aus der Bewertung der einzelnen Szenarien in
Kapitel 7 (insbesondere Kapitel 7.4 mit dem Fazit zu den Szenarien) zeigen, dass auf kei-
nem der untersuchten Szenarien als Grundlage fur die Bestldsung aufgebaut werden kann.
Es bestehen Unterschiede zwischen den Korridoren, so dass je nach Korridor unterschied-
liche Ansatze fiir die Auswahl und Auspragung der VDS im Vordergrund stehen.

Bei der Herleitung des Zielbilds ist von der Typisierung und damit der Ausrichtung einer
VDS (vgl. Abbildung 2-4) auszugehen. Ziel ist die Bestimmung einer zweckmassigen Kom-
bination von VDS unterschiedlicher Typen in einem Korridor sowie auch im Gesamtperime-
ter. Dabei ist insbesondere zu berlicksichtigen, dass die Funktion einer VDS je nach Lage
variiert.

— Hauptfunktion der VDS in peripheren Lagen ist das Sammeln der Umsteigenden ab den
in ihrem Gebiet eher dispers verteilten Wohnorten, mit dem Ziel den Verkehr in Richtung
Kernagglomeration auf den OV zu biindeln.

— VDS in der Kernagglomeration sollen einerseits ebenfalls als Drehscheibe fir Umstei-
gende ab Quelle (die per Bus, Tram, Velo oder zu Fuss eintreffen) fungieren. Anderer-
seits sollen sie das attraktive und moglichst direkte Verteilen der von weiter aussen ge-
biindelt eintreffenden Fahrgaststréme zu ihren Zielorten (Schwerpunkte fir Arbeiten,
Wohnen, Freizeit und Einkauf) sicherstellen.

Die wichtigsten Arbeitsplatzschwerpunkte in der Kernagglomeration sind: Stadtzentrum
Bern, Bern Wankdorf, Bern Europaplatz, Liebefeld, Ostermundigen, Papiermuhle, Zolliko-
fen und GUmligen. Diese Standorte sollen mdglichst gut mit VDS-Standorten erschlossen
werden.

Dezentrale MIV-Bundelungsverkehrsdrehscheiben stehen dann im Vordergrund, wenn de-
ren Einzugsgebiet Uber keine bestehende bzw. auch zukinftig nicht umsetzbare ausrei-
chende OV-Erschliessungsqualitat verfugt, aber die Kernagglomeration Bern ab der VDS
rasch und direkt erreichbar ist.

Unter Bericksichtigung dieser Anforderungen wird zur Herleitung des Zielbilds wie folgt vorge-

gangen:

Schritt 1: Bewertung der Standorte im Korridor

In Schritt 1 werden mégliche Standorte nach Korridoren unter Verwendung verkehrlicher und
raumlicher Bewertungskriterien (V1 und V2 sowie R1.1/R2.1 und R2.2) bewertet. Die Bewer-
tung erfolgt auf Grundlage der bestehenden verkehrlichen Mengengertiste.
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8.2

8.2.1

Die Bewertungsergebnisse werden differenziert nach VDS-Typen ausgewertet. Im Ergebnis
werden die pro Korridor am besten geeigneten Standorte bestimmt, wobei auch allenfalls zu-
satzlich bendtigte flankierende Massnahmen in die Analyse einbezogen werden. Dabei ist fest-
zuhalten, dass an Standorten, die aufgrund der Bewertungsergebnisse weniger gut abschnei-
den, bestehende Angebote (z. B. P+R- und B+R-Angebote) keinesfalls abgebaut werden sol-
len. Vielmehr ist die Aussage, dass an solchen Standorten ein weiterer Ausbau der schon
bestehenden Angebote nicht im Vordergrund steht.

Schritt 2: Zielbild

In Schritt 2 werden die Ergebnisse pro Korridor unter Berlicksichtigung der oben genannten
Anforderungen zu einem Zielbild zusammengefasst. Das Zielbild wird als Karte visualisiert. Die
wichtigsten Eigenschaften der einzelnen Standorte werden tabellarisch zusammengefasst.
Das Zielbild wird differenziert nach VDS-Typen und unter Einbezug der flankierenden Mass-
nahmen zusammenfassend beschrieben.

Bewertung mdoglicher VDS-Standorte nach Korridoren

Stadt Bern

a) Bewertung der Standorte im Korridor

Die Typisierung der verschiedenen potenziellen VDS-Standorte im Korridor Stadt Bern zeigt
Abbildung 8-1

Abbildung 8-1: Stadt Bern: VDS-Typisierung der potenziellen Standorte

Verkehrsdrehscheibe VDS-Typ  Beschreibung

>

Bern Hauptverkehrsdrehscheibe

Bern Brinnen Westside Regionale Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration
Bern Bimpliz Nord Urbane Verkehrsdrehscheibe
Bern Bumpliz Stud Urbane Verkehrsdrehscheibe
Bern Europaplatz Sekundare Verkehrsdrehscheibe
Bern Tiefenau Urbane Verkehrsdrehscheibe
Bern Wankdorf Sekundare Verkehrsdrehscheibe
Bern Weissenbuhl Urbane Verkehrsdrehscheibe

Neufeld

O 0O mw O @ O O m

Zentrumsnahe MIV-Bindelungs-VDS in der Kernagglomeration

Es handelt sich durchwegs um VDS, bei welchen das Umsteigen OV-OV und OV-Velo im Fo-
kus steht. Bern und Bern Wankdorf sind kombinierte VDS, die alle Verkehrsmittel miteinander
verknipfen. Eine Ausnahme bildet die bestehende P+R-Anlage Neufeld.

Die Bewertung der Standorte mit Bezug auf das Verlagerungspotenzial (Kriterium V1) und die
Funktionalitat im Gesamtverkehrssystem (V2) ergibt folgendes Bild (vgl. Abbildung 8-2):

148



8. Zielbild Bestvariante ECOPLAN, B+S, Eckhaus

Abbildung 8-2: Stadt Bern: Bewertung der potenziellen Standorte aus verkehrlicher Sicht

. V1: Verlagerungs- V2: Funktionalitat Gesamt-

Bern 57 100
Bern Briinnen Westside 45 35
Bern Bumpliz Nord 32 42
Bern Bumpliz Sud 66 a7
Bern Europaplatz 20 51
Bern Tiefenau 41 46
Bern Wankdorf 53 46
Bern Weissenbiihl 32 49

Interpretation:

Erwartungsgemass verbessern fast alle potenziellen Standorte in der Kernstadt die Funkti-
onalitat des Gesamtverkehrssystem, insbesondere weil sie schon heute Uber eine sehr gute
lokale und regionale OV-Angebotsdichte verfiigen und auch mit anderen Verkehrsmitteln
gut erreichbar sind.

Demgegeniiber werden die Verlagerungspotenziale bei mehreren Standorten vergleichs-
weise tief eingeschéatzt.

Fur das P+R Neufeld steht kein verkehrliches Mengengertst zur Verfligung. Entsprechend
liegt (wie auch bei der untenstehenden Bewertung aus raumlicher Sicht) keine Bewertung
vor.

Die Bewertung der Standorte mit Bezug auf die raumlichen Kriterien ergibt folgendes Bild (vgl.
Abbildung 8-3).

Abbildung 8-3: Stadt Bern: Bewertung der potenziellen Standorte aus rdumlicher Sicht

R1.1 R2.1 R2.2
Verkehrsdrehscheibe Siedlungsdichte im | Lokales Entwick- Entwicklung im
Perimeter lungsgebiet grosseren Umkreis

Bern 33 33 17 83
Bern Briinnen Westside 33 33 17 83
Bern Bumpliz Nord 33 17 33 83
Bern Bumpliz Sud 33 0 17 50
Bern Europaplatz 33 33 33 100
Bern Tiefenau 33 17 17 67
Bern Wankdorf 33 33 33 100
Bern Weissenbiihl 33 0 33 67

Interpretation:

Praktisch alle Standorte schneiden bei den rdumlichen Kriterien vergleichsweise gut bis
sehr gut ab.

Die beiden sekundaren VDS Bern Europaplatz und Bern Wankdorf erhalten bei allen drei
raumlichen Kriterien die Maximalbewertung. Auch die priméare VDS Bern Hauptbahnhof
kommt erwartungsgemass auf sehr gute Bewertung der rdumlichen Kriterien.

Vom Typ urbane VDS weisen inshesondere Bern Brinnen Westside und Bern Bimpliz
Nord eine sehr gute Bewertung der raumlichen Kriterien auf.
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b) Schlussfolgerungen fiir den Korridor

In der Stadt Bern stehen der Bahnhof Bern als Hauptverkehrsdrehscheibe (Typ A) sowie Bern
Wankdorf und Bern Europaplatz als sekundare Verkehrsdrehscheiben (Typ B) im Vordergrund.
Sie sind sowohl in der Funktionalitat des Gesamtverkehrssystems als auch aus raumlicher
Sicht sehr gut ab. Alle drei Standorte sind bereits heute wichtige Verkehrsdrehscheiben und
sollen den bisherigen Zielen entsprechend weiterentwickelt werden. Die Verbesserung der tan-
gentialen Angebote im OV und fiirs Velo zur direkten Erreichbarkeit der ausgewiesenen Ar-
beitsschwerpunkte ist zu prifen. An den beiden sekundaren VDS soll die dem Typ zugewie-
sene Option P+R-Angebot nicht ausgebaut werden. Der MIV soll bei hoher OV-Erschlies-
sungsqualitat moglichst nah an der Quelle abgefangen werden und nicht erst in der Kernag-
glomeration. Zudem durfte die Machbarkeit bzw. der Raum fir ein gréssere P+R am Europa-
platz kaum mdoglich sein. Die Machbarkeit eines P+R Wankdorf ist nur schwer zu erreichen
(vgl. ASTRA 2021, Machbarkeitsstudie Mobility Hub Wankdorf) und wird deshalb nicht weiter-
verfolgt. Auf das P+R Neufeld wird in der Diskussion zum Korridor Nordwest vertieft eingegan-
gen.

Das Gebiet der Stadt Bern ist im engeren Sinne kein Korridor, so umfassen die Einzugsgebiete
der drei genannten VDS die Héalfte bis die ganze Region Bern-Mittelland. Weitere VDS-Stand-
orte sind deshalb nicht sinnvoll, da diese direkt an Bahnlinien liegen, die auch die 3 Standorte
erschliessen.

Einzige Ausnahme: Der Standort Briinnen kdnnte auch dem Korridor West zugeordnet sein.
Eine regionale VDS in der Kernagglomeration (Typ E) mit dem Einzugsgebiet Korridor West
ist deshalb sinnvoll. Der Standort ist hinsichtlich Funktonalitdt im Gesamtverkehrssystem wie
auch raumlich sehr gut bewertet. Aufgrund der eher dispersen Siedlungsgebiete und des ho-
hen MIV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen in den Korridoren West wie auch Nord-West
ist an dieser Stelle auch ein P+R zweckmassig. Synergien mit dem Parking Westside stehen
im Vordergrund und sind zu prufen (dabei ist auch zu berlcksichtigen, dass es sich um einen
ViV-Standort handelt).

8.2.2 Korridor Nord

a) Bewertung der Standorte im Korridor

Die Typisierung der verschiedenen potenziellen VDS-Standorte im Korridor Nord zeigt Abbil-
dung 8-4.

Abbildung 8-4: Korridor Nord: VDS-Typisierung der potenziellen Standorte

Verkehrsdrehscheibe VDS-Typ Beschreibung

Fraubrunnen F Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomeration
Jegenstorf F Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomeration
Munchenbuchsee F Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomeration
Oberzollikofen C Urbane Verkehrsdrehscheibe
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Schénbihl SBB Regionale Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration

Schoénbihl Shoppyland Dezentrale MIV-Blindelungs-Verkehrsdrehscheibe
Unterzollikofen Urbane Verkehrsdrehscheibe

Zollikofen

m O O m

Regionale Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration

Die Bewertung der Standorte mit Bezug auf das Verlagerungspotenzial (Kriterium V1) und die
Funktionalitat im Gesamtverkehrssystem ergibt folgendes Bild (vgl. Abbildung 8-5)

Abbildung 8-5: Korridor Nord: Bewertung der potenziellen Standorte aus verkehrlicher Sicht

. V1: Verlagerungs- V2: Funktionalitdt Gesamt-

Fraubrunnen 70 34
Jegenstorf 72 34
Muinchenbuchsee 42 31
Oberzollikofen 58 39
Schénbuhl SBB 65 37
Schénbiihl Shoppyland 40 36
Unterzollikofen 49 40
Zollikofen 62 38

Interpretation:

e Verlagerung: Uberdurchschnittliches Potenzial weisen insbesondere Jegenstorf und
Fraubrunnen auf.

o Funktionalitat: Insgesamt sind wenig Unterschiede auszumachen, besonders ein Standort
in Zollikofen ist aus Sicht des Gesamtverkehrssystems anzustreben (wobei jeweils zu kla-
ren ist, ob die Zufahrten — insbesondere fiir Busse — sichergestellt sind oder ob es entspre-
chende Steuerungsmassnahmen braucht).

Die Bewertung der Standorte mit Bezug auf die raumlichen Kriterien ergibt folgendes Bild (vgl.
Abbildung 8-6).

Abbildung 8-6: Korridor Nord: Bewertung der potenziellen Standorte aus rdumlicher Sicht

R1.1 R2.1 R2.2
Verkehrsdrehscheibe Siedlungsdichte im | Lokales Entwick- Entwicklung im
Perimeter lungsgebiet grosseren Umkreis

Fraubrunnen 0 -17 0 -17
Jegenstorf 0 -17 17 0
Miinchenbuchsee 17 -17 17 17
Oberzollikofen 0 33 17 50
Schonbuhl SBB / RBS 17 17 33 67
Schénbiihl Shoppyland 17 -17 33 33
Unterzollikofen 0 -17 17 0
Zollikofen 33 33 17 83

Interpretation:
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8.2.3

e Zollikofen schneidet bei allen raumlichen Kriterien gut bis sehr gut ab und sticht heraus.

e Auch Schonbiihl SBB und Oberzollikofen weisen bedeutende lokale Potenziale auf.

b) Schlussfolgerungen fir den Korridor

Im Korridor Nord ist die Anordnung der beiden regionalen VDS (Typ E) Zollikofen und Schén-
biihl SBB zweckmassig. Sie verfligen ber eine gute Funktionalitat im Gesamtverkehrssystem
und schneiden in der raumlichen Beurteilung sehr gut ab. Aufgrund des relativ hohen Verlage-
rungspotenzials ist ein gutes P+R-Angebot sinnvoll. Fir den Standort Bahnhof Schénbiihl SBB
ist gemeinsam mit den benachbarten Standorten Schonbihl SBB / RBS und Schdnbuhl Shop-
pyland zu prifen, ob eine kombinierte, zentrumsnahe MIV-Biindelungs-VDS (Typ D) realisier-
bar ist, mit welcher mdglicherweise Synergien mit den ausserhalb der Shoppy-Spitzentage
freien Kapazitat der Shoppy-Parkplatze erzielt werden kénnen. Mit einer VDS Schdnbiihl kann
der Verkehr sowohl von der Achse N6 Biel wie auch von der Achse N1 Zirich sehr gut direkt
ab der Autobahn abgefangen werden.

Als Alternative, insbesondere wenn sich der Standort Schonbihl Shoppyland fir eine MIV-
Bundelungsfunktion nicht eignen sollte, ist der Standort Jegenstorf zu prifen. Dieser hat zwar
ein deutlich kleineres Einzugsgebiet, wirde aber einen Teil des MIV aus dem Korridor Nord
friiher auf den OV verlagern. Die Eignung des Standorts Jegenstorf als VDS miisste vor allem
auch mit der mittel- bis langfristig zur Diskussion stehenden Verlegung des Bahnhofs vertieft
gepruft werden.

Dabei mussten im Korridor Nord auch die Uber den Perimeter hinausgehenden Verkehrs-
strome (insbesondere Richtung Solothurn) in die Betrachtung einbezogen werden. So kdnnte
auch ein Standort Jegenstorf mit einem Standort Bétterkinden verglichen werden.

Fazit: Fur den Korridor Nord stellen sich noch verschiedene vertieft zu klarende Fragen. In
einem ersten Schritt sollen die Optionen fur Schénbihl SBB / RBS und Schénbiihl Shoppyland
gepruft werden.

Korridor Nordwest

a) Bewertung der Standorte im Korridor

Die Typisierung der verschiedenen potenziellen VDS-Standorte im Korridor Nordwest zeigt
Abbildung 8-7.

Abbildung 8-7: Korridor Nordwest: VDS-Typisierung der potenziellen Standorte

Verkehrsdrehscheibe VDS-Typ Beschreibung

Bremgarten BE, Schloss | Regionale Busverkehrsdrehscheibe
Hinterkappelen, Bernstrasse | Regionale Busverkehrsdrehscheibe
Ortschwaben, Postgasse | Regionale Busverkehrsdrehscheibe
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Die Bewertung der Standorte mit Bezug auf das Verlagerungspotenzial (Kriterium V1) und die
Funktionalitat im Gesamtverkehrssystem ergibt folgendes Bild (vgl. Abbildung 8-8)

Abbildung 8-8:  Korridor Nordwest: Bewertung potenzielle Standorte aus verkehrlicher Sicht

. V1: Verlagerungs- V2: Funktionalitdt Gesamt-

Bremgarten BE, Schloss 0 39
Hinterkappelen, Bernstrasse 42 34
Ortschwaben, Postgasse 28 22

Interpretation:
e Kein Standort weist ein erhebliches Verlagerungspotenzial auf.
¢ Aus Sicht der Funktionalitét ist der Standort Bremgarten BE, Schloss prifenswert.

Die Bewertung der Standorte mit Bezug auf die rdaumlichen Kriterien ergibt folgendes Bild (vgl.
Abbildung 8-9.

Abbildung 8-9: Korridor Nordwest: Bewertung der potenziellen Standorte aus rdumlicher Sicht

R1.1 R2.1 R2.2
Verkehrsdrehscheibe Siedlungsdichte im | Lokales Entwick- Entwicklung im Gesamt
Perimeter lungsgebiet grosseren Umkreis
Bremgarten BE, Schloss 0 -17 17 0
Hinterkappelen, Bernstrasse 0 -17 0 -17
Ortschwaben, Postgasse 0 -17 -17 -33

Interpretation:

e Aus rdumlicher Sicht kann kein Standort empfohlen werden. Bremgarten hat ein gewisses
Potenzial im grosseren Umkreis.

b) Schlussfolgerungen fir den Korridor

Im Perimeter Nord-West ergibt sich weder aus verkehrlicher noch rdumlicher Sicht ein geeig-
neter VDS-Standort. Das Gebiet entspricht mehr einer Flache mit verteilter Siedlung denn ei-
nem Korridor. Es ist nur mit Buslinien erschlossen, die mehr oder weniger radial ins Zentrum
fuhren und ausserhalb nicht sinnvoll gebiindelt werden kénnen.

Demzufolge kann das P+R Neufeld im Sinne einer zentrumsnahen MIV-Biindelungs-VDS in
der Kernagglomeration zielfihrend sein, um bestehende MIV-Verkehrsstrome ins Zentrum ab-
zufangen.
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8.2.4 Korridor Ost

a) Bewertung der Standorte im Korridor

Die Typisierung der verschiedenen potenziellen VDS-Standorte im Korridor Ost zeigt Abbil-
dung 8-10.

Abbildung 8-10: Korridor Ost: VDS-Typisierung der potenziellen Standorte

Verkehrsdrehscheibe Beschreibung

Bolligen E Regionale Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration
Boll-Utzigen G Dezentrale MIV-Biindelungs-Verkehrsdrehscheibe

Ittigen bei Bern C Urbane Verkehrsdrehscheibe

Ostermundigen C Urbane Verkehrsdrehscheibe

Papiermiihle C Urbane Verkehrsdrehscheibe

Worb Dorf F Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomeration
Worblaufen C Urbane Verkehrsdrehscheibe

Deisswil G Dezentrale MIV-Bindelungs-Verkehrsdrehscheibe

Die Bewertung der Standorte mit Bezug auf das Verlagerungspotenzial (Kriterium V1) und die
Funktionalitat im Gesamtverkehrssystem ergibt folgendes Bild (vgl. Abbildung 8-11)

Abbildung 8-11: Korridor Ost: Bewertung der potenziellen Standorte aus verkehrlicher Sicht

Verkehrsdrehscheibe V1: Verlage_rungs- V2: Funktionalitat Gesamt-
potenzial verkehrssystem

Bolligen 73 33
Boll-Utzigen 80 26
Ittigen bei Bern 70 40
Ostermundigen 26 41
Papiermiihle 58 40
Worb Dorf 67 34
Worblaufen 76 47

Interpretation:

e Verlagerung: Uberdurchschnittliches Potenzial weisen mehrere Standorte auf, insbeson-
dere Boll-Utzigen, Worblaufen, Bolligen und Ittigen.

e Funktionalitat: Worblaufen, Ostermundigen, Ittigen und Papiermiihle sind alles Standorte,
die eine gute gesamtverkehrliche Funktionalitat aufweisen.

e Fir Deisswil konnte die verkehrliche Wirkung nicht quantifiziert werden (der Standort liegt
in derselben Verkehrsmodellzone wie Stettlen). Deisswil dirfte aber bei beiden verkehrli-
chen Kriterien etwas weniger gut als Bolligen abschneiden.

Die Bewertung der Standorte mit Bezug auf die rdumlichen Kriterien ergibt folgendes Bild (vgl.
Abbildung 8-12).
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Abbildung 8-12: Korridor Ost: Bewertung der potenziellen Standorte aus raumlicher Sicht

R1.1 R2.1 R2.2
Verkehrsdrehscheibe Siedlungsdichte im | Lokales Entwick- Entwicklung im Gesamt
Perimeter lungsgebiet grosseren Umkreis
33 -17 17 33

Bolligen

Boll-Utzigen 0 17 17 33
Deisswil 17 17 0 33
Ittigen bei Bern 33 17 33 83
Ostermundigen 33 33 33 100
Papiermihle 33 33 17 83
Worb Dorf 17 17 17 50
Worblaufen 0 33 17 50

Interpretation:

e Ostermundigen, Ittigen und Papiermihle schneiden bei allen rAumlichen Kriterien gut bis
sehr gut ab und stechen heraus.

e Auch Worb Dorf und Worblaufen weisen bedeutende lokale Potenziale auf.

b) Schlussfolgerungen fir den Korridor

Im Korridor Ost stehen Worblaufen und Ostermundigen als urbane VDS (Typ C) im Vorder-
grund. Worblaufen und Ostermundigen haben eine gute Funktionalitat mit Bezug auf das Ge-
samtverkehrssystem und sind gleichzeitig raumlich gut bewertet. Worblaufen kann bereits
heute als wichtige VDS bezeichnet werden. Papiermiihle und Ittigen als mdgliche weitere gut
bewertete Standorte liegen zu nahe bei Worblaufen. Eine Abfolge von VDS insb. gleichen Typs
an in kurzen Abstanden direkt benachbarten OV-Haltestellen ist nicht zielfiihrend.

Mit Bolligen als regionale VDS im Kernagglomerationsgebiet (Typ E) inkl. P+R kann eine Liicke
geschlossen werden. Dabei ist auch der Ausbau der OV-Feinerschliessung des Standorts Bol-
ligen (z.B. Halbstundentakt mit Bus aus Richtung Krauchthal) zu prifen und die Betriebsstabi-
litat am Bahnhof Bolligen kritisch zu analysieren. Insgesamt zeigt sich, dass die ortliche Mach-
barkeit einer VDS Bolligen vertieft abzuklaren ist.

Erganzend dazu kann aufgrund der mittleren verkehrlichen Funktionalitat und raumlichen Be-
wertung Worb Dorf zu einer regionalen Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomera-
tion (Typ F) aufgewertet werden, um insb. die Umsteigebeziehungen OV/OV und Velo-OV im
weitlaufigen Gemeindegebiet zu starken. Auf einen Ausbau des P+R ist mangels Verfligbarkeit
der Flachen und der mitten durchs Dorf fihrende Erschliessung zu verzichten. Die P+R-Funk-
tion kann die VDS Worb SBB wahrnehmen (vgl. Korridor Stid-Ost).
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8.2.5 Korridor Sid

a) Bewertung der Standorte im Korridor

Die Typisierung der verschiedenen potenziellen VDS-Standorte im Korridor Sid zeigt Abbil-
dung 8-13.

Abbildung 8-13: Korridor Sud: VDS-Typisierung der potenziellen Standorte

Verkehrsdrehscheibe VDS-Typ  Beschreibung

Belp F Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomeration
Kehrsatz E Regionale Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration
Riggisberg, Post H Tourismus- und Freizeit-Verkehrsdrehscheibe

Toffen G Dezentrale MIV-Biindelungs-Verkehrsdrehscheibe

Wabern bei Bern C Urbane Verkehrsdrehscheibe

Kleinwabern E Regionale Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration

Die Bewertung der Standorte mit Bezug auf das Verlagerungspotenzial (Kriterium V1) und die
Funktionalitat im Gesamtverkehrssystem ergibt folgendes Bild (vgl. Abbildung 8-14)

Abbildung 8-14: Korridor Sud: Bewertung der potenziellen Standorte aus verkehrlicher Sicht

. V1: Verlagerungs- V2: Funktionalitdt Gesamt-

Belp 55 26
Kehrsatz 59 24
Riggisberg, Post 45 0
Toffen 72 14
Wabern bei Bern 40 41

Interpretation:
¢ Verlagerung: Toffen weist das hdchste Verlagerungspotenzial auf.

o Funktionalitat: Mit Bezug auf die gesamtverkehrliche Funktionalitat schneidet Wabern am
besten ab.

o Fur Kleinwabern konnte die verkehrliche Wirkung nicht quantifiziert werden, da der Standort
heute noch nicht existiert. Kleinwabern ist hinsichtlich Funktionalitéat ahnlich zu beurteilen
wie Wabern, hinsichtlich Verlagerungspotenzial weist Kleinwabern im Vergleich zu Wabern
aber mehr Potenzial auf.

Die Bewertung der Standorte mit Bezug auf die raumlichen Kriterien ergibt folgendes Bild (vgl.
Abbildung 8-15.
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Abbildung 8-15: Korridor Sud: Bewertung der potenziellen Standorte aus raumlicher Sicht

R1.1 R2.1 R2.2

Verkehrsdrehscheibe Siedlungsdichte im | Lokales Entwick- Entwicklung im Gesamt
Perimeter lungsgebiet grosseren Umkreis

Belp 0
Kehrsatz 0 0 17 17
Kleinwabern 0 17 17 33
Riggisberg, Post 17 -17 0 0
Toffen 0 0 0 0
Wabern bei Bern 33 17 17 67

Interpretation:

¢ Nur Wabern weist bei allen rAumlichen Kriterien eine positive Bewertung auf. Alle anderen
Standorte schneiden bei einem oder mehreren raumlichen Kriterien nicht positiv ab.

b) Schlussfolgerungen fiir den Korridor

Im Korridor ist die Anordnung einer dezentralen MIV-Bindelungs-VDS (Typ G) in Toffen auf-
grund des ausgewiesen Verlagerungspotenzials und der dispersen Erreichbarkeit aus dem
Einzugsgebiet zweckmassig. Ein alternativer Standort in Riggisberg ist aufgrund des fehlenden
Beitrags zur Erhdhung der Funktionalitdt des Gesamtverkehrssystems sowie des geringen
Verlagerungspotenzials nicht zweckmassig. Aufgrund des zweimaligen Umsteigens ist hier
das Umsteigen auf den OV wenig attraktiv bzw. wiirde kaum genutzt.

Zur Erschliessung der Tourismusregion Gantrisch (Gurnigel) kann der Standort zusatzlich die
Funktion einer Tourismus- und Freizeit-VDS (Typ H) austben, Der direkteste Weg aus der
Region Bern ins Gurnigelgebiet insb. fir den kombinierten Verkehr fuhrt Gber Toffen und we-
niger Uber die alternativ diskutierten VDS-Standorte Riggisberg oder Schwarzenburg. Eine di-
rekt auf dem Tourismusverkehr ausgerichtetes Angebot ab einer VDS Toffen kdnnte diese
Tourismusregion in Spitzenzeiten vom MIV entlasten. Zudem kénnen fir das P+R Toffen Sy-
nergien erzielt werden, da die Pendlerspitzen werktags und die Tourismusspitzen tbers Wo-
chenende auftreten.

Eine Verbesserung in der Funktionalitat des Gesamtverkehrssystems ist vorab fir eine regio-
nale Verkehrsdrehscheibe Kleinwabern (Typ E) zu erwarten. Aus methodischer Sicht wéare hier
auch ein kleines P+R prifenswert. Die bestehende weit gediehene Planung fir die Haltestelle
Kleinwabern sieht aber explizit vor, an diesem Standort keine P+R-Parkplétze zu realisieren.
Insgesamt eignet sich der neu entstehende Umsteigepunkt Kleinwabern aus verkehrlicher
Sicht besser als VDS als Wabern oder Kehrsatz.®?

Mit Belp als regionale VDS ausserhalb der Kernagglomeration (ohne P+R) kann eine gute
direkte tangentiale OV-Verbindung Richtung Aaretal geschaffen werden.

% Ergéanzend ist anzumerken, dass mit dem Projekt «Kehrsatz Mitte» der Bahnhof Kehrsatz ein neues Gesicht erhal-
ten wird. Es entsteht eine neue, verdichtete Uberbauung mit Einkaufs- und Arbeitsméglichkeiten. P+R, B+R und
eine Veloverleihanlage werden ausgebaut vorhanden sein. Zudem wird neu das Postauto Wabern-Niedermuhlern
direkt am Bahnhof halten. Kehrsatz ist somit l&ngerfristig ein potenziell wichtiger VDS-Standort.
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8.2.6

Korridor Sidost

a) Bewertung der Standorte im Korridor

Die Typisierung der verschiedenen potenziellen VDS-Standorte im Korridor Stidost zeigt Ab-
bildung 8-16.

Abbildung 8-16: Korridor Stidost: VDS-Typisierung der potenziellen Standorte

Verkehrsdrehscheibe VDS-Typ | Beschreibung

Gumligen © Urbane Verkehrsdrehscheibe
Konolfingen F Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomeration
Minsingen F Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomeration

Urbane Verkehrsdrehscheibe / Zentrale MIV-Biindelungs-Verkehrs-

AU 56T BV, SR €D drehscheibe in der Kernagglomeration

Oberdiessbach G Dezentrale MIV-Biindelungs-Verkehrsdrehscheibe
Rubigen E Regionale Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration
Wichtrach G Dezentrale MIV-Bindelungs-Verkehrsdrehscheibe

Worb SBB G Dezentrale MIV-Bindelungs-Verkehrsdrehscheibe

Zaziwil G Dezentrale MIV-Bindelungs-Verkehrsdrehscheibe

Die Bewertung der Standorte mit Bezug auf das Verlagerungspotenzial (Kriterium V1) und die
Funktionalitat im Gesamtverkehrssystem ergibt folgendes Bild (vgl. Abbildung 8-17)

Abbildung 8-17: Korridor Stidost: Bewertung der potenziellen Standorte aus verkehrlicher Sicht

Vel e e et V1: Verlage_rungs- V2: Funktionalitdt Gesamt-
potenzial verkehrssystem

Gumligen 89 38
Konolfingen 84 27
Munsingen 85 38
Oberdiessbach 29 25
Rubigen 78 33
Wichtrach 82 32
Worb SBB 94 29
Zaziwil 100 31

Interpretation:

o Verlagerung: Im Korridor Stdost weisen abgesehen von Oberdiessbach alle bewerteten
Standorte ein hohes Verlagerungspotenzial auf.%*

e Funktionalitat: Munsingen und Gimligen schneiden mit Bezug auf die gesamtverkehrliche
Funktionalitdt am besten ab.

% Zu beachten: Wenn bei der Bewertung von Oberdiessbach auch die Verkehrsstrome Richtung Thun enthalten
waren (was aus methodischen Griinden nicht méglich war), wiirde das Verlagerungspotenzial deutlich héher be-
wertet werden.

158



8. Zielbild Bestvariante ECOPLAN, B+S, Eckhaus

e Fir Muri bei Bern, Gimligenfeld, liegt keine verkehrliche Bewertung vor, da der Standort so
heute noch nicht existiert.

Die Bewertung der Standorte mit Bezug auf die raumlichen Kriterien ergibt folgendes Bild (vgl.
Abbildung 8-18.

Abbildung 8-18: Korridor Siidost: Bewertung der potenziellen Standorte aus raumlicher Sicht

R1.1 R2.1 R2.2
Verkehrsdrehscheibe Siedlungsdichte im | Lokales Entwick- Entwicklung im Gesamt
Perimeter lungsgebiet grosseren Umkreis
0 33 17 50

Gumligen

Konolfingen 17 -17 17 17
Miinsingen 17 17 17 50
Muri bei Bern, Gumligenfeld 33 17 17 67
Oberdiessbach 17 -17 0 0

Rubigen 0 -17 17 0

Wichtrach 0 -17 0 -17
Worb SBB -17 17 0 0

Zaziwil 0 -17 0 -17

Interpretation:

e Ausraumlicher Sicht werden die Standorte Gumligen, Minsingen und Muri bei Bern (Gumli-
genfeld) am besten bewertet.

¢ Abgesehen vom negativ beurteilten Kriterium R2.1 weist auch Konolfingen eine positive
Bewertung auf.

b) Schlussfolgerungen fiir den Korridor

Im Korridor Stid-Ost leisten eine regionale VDS ausserhalb der Kernagglomeration in Minsin-
gen (Typ F) sowie eine urbane Verkehrsdrehscheibe (Typ C) in Glmligen einen hohen Beitrag
zu einer verbesserten Funktionalitdt des Gesamtverkehrssystems. Aufgrund ihrer Lage der
verfugbaren Flachen und des MIV-Zugangs zum P+R sollen diese nicht weiterausgebaut wer-
den. Die MIV-Verkehrsstrome sollen peripher mit den beiden dezentralen MIV-Blndelungs-
Verkehrsdrehscheiben (Typ G) Wichtrach und Worb SBB sowie einer regionalen Verkehrs-
drehscheibe ausserhalb der Kernagglomeration (Typ F, inkl. P+R) in Konolfingen abgefangen
werden. Alle drei Standorte verfligen Uber ein hohes Verlagerungspotenzial, haben ein relativ
disperses Einzugsgebiet und sind ab dem Zentrum mit einer S-Bahn-Linie direkt erreichbar.
Da sie aus raumlicher Sicht weniger gut abschneiden, braucht es hier entsprechende raumlich
flankierende Massnahmen.

Als Alternative zu Konolfingen steht Zaziwil zur Diskussion. Aufgrund des kleineren Einzugs-
gebiest und der langeren Reisezeit ins Zentrum Bern wird auf diesen Standort verzichtet.
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8.2.7 Korridor Stidwest

a) Bewertung der Standorte im Korridor

Die Typisierung der verschiedenen potenziellen VDS-Standorte im Korridor Siidwest zeigt Ab-
bildung 8-19.

Abbildung 8-19: Korridor Stidwest: VDS-Typisierung der potenziellen Standorte

Verkehrsdrehscheibe VDS-Typ  Beschreibung

Koniz E Regionale Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration
Liebefeld C Urbane Verkehrsdrehscheibe

Niederscherli G Dezentrale MIV-Biindelungs-Verkehrsdrehscheibe

Schwarzenburg F Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomeration

Die Bewertung der Standorte mit Bezug auf das Verlagerungspotenzial (Kriterium V1) und die
Funktionalitat im Gesamtverkehrssystem ergibt folgendes Bild (vgl. Abbildung 8-20)

Abbildung 8-20: Korridor Siidwest: Bewertung potenzieller Standorte aus verkehrlicher Sicht

Verkehrsdrehscheibe V1. Verlage_rungs- V2: Funktionalitat Gesamt-
potenzial verkehrssystem

Koniz 16 34
Liebefeld 30 34
Niederscherli 56 19
Schwarzenburg 53 6

Interpretation:

e Mit Bezug auf das Verlagerungspotenzial schneiden Niederscherli und Schwarzenburg am
besten ab, wenn auch weniger gut als vergleichbare Standorte in anderen Korridoren.

¢ In der Bewertung von Schwarzenburg ist das Angebot in Richtung Freiburg nicht beriick-
sichtigt. Auch wenn dieses nur geringe Busangebot der Transports publics fribourgeois
(TPF) einbezogen wird, zeigt sich, dass das verkehrliche Potenzial von Schwarzenburg
vergleichsweise gering ist.

e Koniz und Liebefeld schneiden bezlglich der Funktionalitdt des Gesamtverkehrssystems
deutlich besser ab als die beiden anderen Standorte.

Die Bewertung der Standorte mit Bezug auf die raumlichen Kriterien ergibt folgendes Bild (vgl.
Abbildung 8-21.
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Abbildung 8-21: Korridor Siidwest: Bewertung der potenziellen Standorte aus raumlicher Sicht

R1.1 R2.1 R2.2
Verkehrsdrehscheibe Siedlungsdichte im | Lokales Entwick- Entwicklung im Gesamt
Perimeter lungsgebiet grosseren Umkreis
33 17 17 67

Koniz

Liebefeld 33 17 33 83
Niederscherli 0 -17 0 -17
Schwarzenburg 17 17 17 50

Interpretation:

o Aus raumlicher Sicht weisen Liebefeld und Koéniz die beste Bewertung auf, gefolgt von
Schwarzenburg.

b) Schlussfolgerungen fiir den Korridor

Im Korridor Stidwest tragt Koniz als regionale VDS in der Kernagglomeration (Typ E) zu einer
Verbesserung der Funktionalitéat des Verkehrssystems bei. Der Standort Koniz schneidet auch
aus raumlicher Sicht sehr gut ab. Aufgrund der Lage, der Verfugbarkeit von Flachen sowie der
MIV-Erreichbarkeit von aussen ist hier ein Ausbau des P+R-Angebots nicht sinnvoll.

Liebefeld wird ahnlich bewertet wie Koniz. Zwei VDS an benachbarten Standorten machen
aber wenig Sinn. Eine vertiefte qualitative Betrachtung zeigt, dass Koéniz beziiglich des beste-
henden OV-Angebots, der Zentralitat und des Entwicklungspotenzials im Vergleich zu Liebe-
feld etwas besser abschneidet.

Aufgrund des vorhandenen Verlagerungspotenzials wére in Niederscherli eine dezentrale MIV-
Bindelungs-VDS (Typ G) zweckmassig. Aufgrund der ungeniigenden Erreichbarkeit ab der
Kantonsstrasse und der rdumlichen Situation (fehlendes Potenzial fir ein P+R) beurteilen wir
diesen Standort als kritisch und empfehlen als Ersatzstandort Mittelhdusern zu prifen. Dieser
liegt unmittelbar an der Hauptachse, bietet bessere Voraussetzung fir ein erweitertes P+R und
verflgt Gber ein vergleichbares Einzugsgebiet wie Niederscherli. Zu beachten ist, dass an die-
sem Standort keine weitere Siedlungsentwicklung vorgesehen ist und eine solche auch nicht
durch eine dezentrale MIV-Blndelungs-VDS angeregt werden soll.

Schwarzenburg eignet sich aus verkehrlicher Sicht nur bedingt als Standort fur eine VDS. Als
VDS-Typ kommen allenfalls eine dezentrale MIV-Blindelungs-VDS oder eine touristische VDS
in Frage. Ein gewisses Verlagerungspotenzial ist zwar vorhanden, die relativ lange Reisezeit
mit der S-Bahn zu den Arbeitsplatzschwerpunkten im Zentrum dirfte aber ein vermehrtes Um-
steigen in Schwarzenburg hemmen. Die touristischen Verkehrsstrome ins Gantrischgebiet fih-
ren zudem nicht nur tiber Schwarzenburg, sondern von Osten durch Riggisberg und von Nord-
westen auch durch Tafers und Plaffeien im Kanton Freiburg. Ein zentrales Abfangen des tou-
ristischen MIV mit einer VDS ist Schwarzenburg ist somit nicht mdglich. Zudem sollten die
touristischen Strome moglichst quellennah auf den OV verlagert werden. Trotzdem ist Schwar-
zenburg als weitere Alternative, insbesondere auch als Rickfallebene zu Mittelhdusern bzw.
Niederscherli, in Betracht zu ziehen.
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8.2.8 Korridor West

a) Bewertung der Standorte im Korridor

Die Typisierung der verschiedenen potenziellen VDS-Standorte im Korridor West zeigt Abbil-
dung 8-22.

Abbildung 8-22: Korridor West: VDS-Typisierung der potenziellen Standorte

Verkehrsdrehscheibe VDS-Typ  Beschreibung

Gimmenen G Dezentrale MIV-Biindelungs-Verkehrsdrehscheibe

Laupen F Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomeration
Niederwangen E Regionale Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration
Thérishaus Dorf E Regionale Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration

Die Bewertung der Standorte mit Bezug auf das Verlagerungspotenzial (Kriterium V1) und die
Funktionalitat im Gesamtverkehrssystem ergibt folgendes Bild (vgl. Abbildung 8-23)

Abbildung 8-23: Korridor West: Bewertung potenzieller Standorte aus verkehrlicher Sicht

Verkehrsdrehscheibe V1. Verlaggrungs- V2: Funktionalitat Gesamt-
potenzial verkehrssystem

Gummenen 61 33

Thérishaus Dorf 64 34

Interpretation:

o Verlagerung: Im Korridor West weisen Thérishaus Dorf, Gimmenen und Laupen bedeu-
tende Verlagerungspotenziale auf.

¢ Funktionalitat: Niederwangen schneidet mit Bezug auf die gesamtverkehrliche Funktionali-
tat am besten ab.

Die Bewertung der Standorte mit Bezug auf die rdumlichen Kriterien ergibt folgendes Bild (vgl.
Abbildung 8-24.

Abbildung 8-24: Korridor West: Bewertung der potenziellen Standorte aus rdumlicher Sicht

R1.1 R2.1 R2.2
Verkehrsdrehscheibe Siedlungsdichte im | Lokales Entwick- Entwicklung im Gesamt
Perimeter lungsgebiet grosseren Umkreis
Gummenen -17
Laupen 17 17 17 50
Niederwangen 33 33 17 83
Thérishaus Dorf 0 -17 17 0
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Interpretation:

e Ausraumlicher Sicht wird Niederwangen am besten bewertet. Auch Laupen weist eine klare
positive Bewertung auf.

b) Schlussfolgerungen fiir den Korridor

Im Korridor West bringt eine regionale Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration (Typ E)
in Niederwangen eine deutliche Verbesserung der Funktionalitdt des Gesamtverkehrssystems,
die gleichzeitig auch aus raumlicher Sicht einen Gewinn bringt. In Erganzung dazu ist in Gim-
menen eine dezentrale MIV-Biindelungs-VDS vorgesehen, die nebst dem lokalen dispersen
Verkehr auch tGberregionalen MIV abfangen kann. Da der Standort Gimmenen aus raumlicher
Sicht weniger zielfiihrend ist, braucht es hier entsprechende raumlich flankierende Massnah-
men.

Wie schon an anderer Stelle festgehalten, bedeutet diese Einschatzung aber nicht, dass an
einem Standort wie Laupen das schon vorhandene P+R- / B+R-Angebot reduziert werden soll.
Laupen wird auch weiterhin eine wichtige regionale Verkehrsdrehscheibe mit Busanschliissen
und P+R-/B+R-Angebot bleiben. Ebenso ist in einer raumlich Gbergeordneten Sicht der Stand-
ort Flamatt (der ausserhalb des Betrachtungsperimeters der Region Bern-Mittelland liegt), ver-
tieft in die Analyse einzubeziehen.
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8.3  Herleitung Zielbild Verkehrsdrehscheiben Region Bern-Mittelland

Als Quintessenz aus den Korridorbetrachtungen gemass Ziffer 8.3 wurde das untenstehende
Zielbild hergeleitet.

Abbildung 8-25:  Zielbild Verkehrsdrehscheiben Region Bern-Mittelland
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Das Zielbild erweist sich auch aus einer tibergeordneten Betrachtung fiir den Gesamtperimeter
der Region Bern-Mittelland als schlussig:

Insgesamt sind 23 Verkehrsdrehscheiben ausgewiesen mit einer sinnvollen Verteilung auf
die Korridore wie auch auf unterschiedliche Typen. Ergéanzend sind neun Alternativstand-
orte ausgewiesen, die entweder im Sinne einer Rickfallebene (wenn sich andere Standorte
als ungeeignet erweisen sollten) oder unter Einbezug von tberregionalen Verkehrsstrémen
ins Zielbild aufgenommen werden kdénnten.%s

Zentrumsnabh liegen mehrheitlich OV-OV-Drehscheiben (urbane VDS und regionale VDS in
der Kernagglomeration, diese wo sinnvoll mit P+R. Die acht ausgewiesenen Arbeitsschwer-
punkte verfiigen mit Ausnahme von Papiermihle je tber eine VDS (urbane oder regionale
VDS in der Kernagglomeration).

Die regionalen Verkehrsdrehscheiben ausserhalb der Kernagglomeration liegen aus-
schliesslich im ¢stlichen, sudlichen und siidwestlichen Teil der Region. Dies ergibt sich, da
es im Nordwesten ausserhalb der Kernagglomeration keine regionalen Zentren gibt (bei
einer regionsuibergreifenden Sicht kdnnte sich dies mit dem Einbezug von Flamatt &ndern).

In eher peripherer Lage zur Kernagglomeration liegt ein Ring von dezentralen MIV-Blnde-
lungs-VDS (Typ G). Diese verlagern Verkehr aus mit dem OV weniger gut erschliessbaren
Gebieten méglichst quellennah an diesen VDS auf den OV. Da im Norden keine wirksame
VDS moglich ist, ist hier die zentrumsnahe MIV-Bundelungs-VDS Neufeld zweckméssig
(vorausgesetzt, dass regionsubergreifend kein sinnvoller Standort besteht oder entwickelt
werden kann).

Das Zielbild zeigt schliesslich auch, welche VDS mit einem grosseren oder kleineren P+R-
Angebot auszugestalten sind.

Abbildung 8-26 fasst die im Zielbild enthaltenen VDS-Standorte tabellarisch zusammen und
liefert erste Hinweise auf den prioritdren Bedarf fur eine lokale Aufwertung der VDS. Diese
werden in den Steckbriefen zu den einzelnen Standorten im anschliessenden Kapitel 9.2 aus-
fuhrlicher diskutiert.

% Das Zielbild beruht auftragsgeméass auf dem Perimeter der RKBM und auf den innerhalb dieses Perimeters

bestehenden Verkehrsstromen. Das hat zur Folge, dass relevante Verkehrsstrome bei einzelnen Standorten an
den Grenzen des Perimeters der RKBM vernachlassigt werden. Solche Standorte werden deshalb als
Alternativstandorte in das Zielbild aufgenommen. Beispiele sind Jegenstorf und Fraubrunnen (Richtung Solothurn),
Thurnen und Oberdiessbach (Richtung Thun), Grosshdchstetten (Richtung Burgdorf) oder auch das knapp
ausserhalb des RKBM-Perimeters liegende Flamatt.
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8.4

Abbildung 8-26: Verkehrsdrehscheiben-Typisierung fiir den Handlungsraum Bern-Mittelland

Typ Bezeichnung Standorte Erste Hinweise zum Massnahmenbe-
darf (vgl. auch Steckbriefe in Kap. 9)
A Hauptverkehrsdrehscheibe Bern Bisher geplante Weiterentwicklung
B  Sekundare Verkehrsdreh- Wankdorf Halt Fernverkehr
scheibe Europaplatz Angebots-Ausbau OV-Tangentialverbin-
dungen zu Arbeitsplatz
C  Urbane Verkehrsdreh- Gimligen Angebots-Ausbau OV-Umsteigeknoten
scheibe Ostermundigen Ausbau B+R-Angebot und Bikesharing
Worblaufen Ausbau Mantel-/Drittnutzung
D  Zentrumsnahe MIV-Bin-  Neufeld Angebots-Ausbau OV-Umsteigeknoten
delungs-Verkehrsdreh- Ausbau B+R-Angebot und Bikesharing
scheibe in der Kernagglo- Ausbau Mantel-/Drittnutzung
meration
E  Regionale Verkehrsdreh-  Bolligen Angebots-Ausbau OV-Umsteigeknoten
scheibe in der Kernagglo-  Briinnen Ausbau B+R-Angebot und Bikesharing
meration Kleinwabern Ausbau Mantel-/Drittnutzung
Kdniz
Niederwangen
Schoénbiihl SBB/RBS
Zollikofen
F  Regionale Verkehrsdreh-  Belp Angebots-Ausbau OV-Umsteigeknoten
scheibe ausserhalb der  Konolfingen Ausbau B+R-Angebot und Bikesharing
Kernagglomeration Munsingen Ausbau Mantel-/Drittnutzung
Worb Dorf Abgestimmte Parkplatzstrategie
G Dezentrale MIV-Blnde- Gimmenen Ausbau P+R-Angebot
lungs-Verkehrsdreh- Niederscherli (bzw. Mittel-  Ausbau B+R-Angebot
scheibe hausern) Angebots-Ausbau OV Richtung Zentrum
Toffen Keine Mantel- und Drittnutzung

Schénbuhl Shoppyland (in - Abgestimmte Parkplatzstrategie
Kombination mit Typ E)

Wichtrach
Worb SBB
H  Tourismus- und Freizeit-  Toffen (in Kombination mit
Verkehrsdrehscheibe Typ G)
I Regionale Busverkehrs- keine

drehscheibe

Bezug zum Zukunftsbild RGSK 2021

Im Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept RGSK Bern-Mittelland 2021 sind zur
Vernetzung der verschiedenen Verkehrsmittel Mobilitatszentren wie auch einfache und vielfal-
tige Umsteigemdglichkeiten ausgebildet:

"Die Verknupfung verschiedener Verkehrsmittel wird weiterentwickelt. Durch eine regional ab-
gestimmte Systematik und den gezielten Ausbau von multimodalen Drehscheiben wird die
kombinierte Mobilitat verbessert. Hierzu werden u. a. Mobilitatszentren und Umsteigehubs aus-
gebildet, welche optimale Umsteigeldsungen schaffen. Auch neue Mobilitatsoptionen wie der
offentliche Individualverkehr (O1V), «personal mobility devices» (PMD) und Sharing-Lésungen
sind einzubinden und tragen zu mehr Flacheneffizienz bei. Die Auswahl und Eignung der
Standorte als Mobilitatszentren oder Umsteigehubs ist im Rahmen eines Projekts der RKBM
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bis zum Agglomerationsprogramm der 5. Generation zu verifizieren, das heisst, die schema-
tisch aufgezeigten Standorte sind nicht als abschliessend zu verstehen."

Abbildung 8-27:

Zukunftsbild Bern-Mittelland 2040

Zukunftsbild Bern-Mittelland 2040 geméass RGSK Bern-Mittelland 2021

Siedlung Landschaft und Freiraum
S conaggiomeration Grines Band
W agglomerationsgartel Kulturlandschaft

Orientierungsinhalte

Entwicklungsachse Gberregional
Entwicklungsachse regional
Zentrumsnaher landlicher Raum
Kernstadt

Pole der Agglomeration
Regionalzentrum

Dynamisches Dorfzentrum

Dorf oder Weiler in der Landschaft

s-Bahnlinie 15' Takt

S-Bahnlinie 30’ Takt

Weitere Bahnverbindung
Cityschiene Plus, Takt < 15'
Urbane strukturierende OV-Linie
OV-System in der Agglomeration
OV-System im lindlichen Raum
Autobahn

Basisstrassennetz
Velohauptroute
Mobilitatszentren / Umsteigehubs

Naturlandschaft

Siedlungpragender Granraum
Freizeit- und Naherholungsgebiet

Kirchberg - Radtligen
Alchenflih

Burgdorf

Hasle -Rilegsau

— Gewisser, See
»-) Flughafen
e Perimeter Region Bern-Mittelland
————— BeSA-Perimeter Agglomeration
BERN Zentrum Stufe 1, gemiss kantonalem Richtplan Bern
THUN  Zentrum Stufe 2, gemass kantonalem Richtplan Bern
Lyss  Zentrum Stufe 3, gemass kantonalem Richtplan Bern
Belp Zentrum Stufe 4, gemass kantonalem Richtplan Bern
KOniz  urbane Kergebiete der Agglomeration,

gemiss kantonalem Richtplan Bern

Bei der Bearbeitung der vorliegenden Studie zu den VDS hat sich gezeigt, dass der Begriff

Verkehrsdrehscheibe mit den Begriffen Mobilitatszentren/Umsteighubs grundsétzlich gleichge-
setzt werden darf. Die im obigen Zukunftsbild 2040 der Region Bern-Mittelland genannten
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8.5

Mobilitatszentren oder Umsteigehubs haben in erster Linie das Ziel, die lokale Umsteigesitua-
tion zu starken und dazu auch neue Mobilitéts- und Sharing-Angebote zu schaffen. Sie fokus-
sieren auf eine grossraumige Verkehrsverlagerung bzw. starkere Biindelung des Verkehrs auf
den OV mit einer raschen Erreichbarkeit der Arbeitsplatzschwerpunkte in der Agglomeration
Bern. Die im Zukunftsbild ausgewiesenen Funktionen der Mobilitdtszentren und Umsteigehubs
bilden integralen Bestandteil der VDS.

Das in der vorliegenden Studie hergeleitete Zielbild VDS (vgl. Abbildung 8-25) enthalt folgende
VDS-Standorte, die im Zukunftsbild Bern-Mittelland 2040 nicht als Mobilitdtszentrum bzw. Um-
steigehub ausgewiesen werden:

e Bolligen

e GlUmmenen

e Mittelhdusern

e Schoénbihl

o Toffen

e Wichtrach

o Worblaufen

e Worb SBB

Mit Ausnahmen von Bolligen und Worblaufen handelt es sich dabei um dezentrale MIV-Bin-
delungsdrehscheiben. Diese werden ausser dem reinen Umsteigen vom MIV/Velo auf den OV
voraussichtlich keine weiteren Funktionen ausiiben, also tber keine Mobilitdtszentren, Mantel-
oder Dritthutzungen verfiigen.

Umgekehrt sind im Zukunftsbild Bern-Mittelland 2040 Standorte fiir Mobilitatszentren bzw. Um-
steige-Hubs ausgewiesen, die im Zielbild VDS nicht enthalten sind. Es betrifft dies:

o Flamatt (liegt ausserhalb des Perimeters der RKBM)

e Jegenstorf

e Laupen

e Schwarzenburg

e Wohlen

Bei der Erarbeitung des RGSK 2025 / AP5 wird festzulegen sein, wie mit diesen im Zukunftsbild
Bern-Mittelland 2040 ausgewiesenen und durch das Zielbild VDS nicht abgedeckten "Mobili-
tatszentren/Umsteigehubs” umzugehen ist. Es ist denkbar, an diesen Standorten beispiels-
weise die Sharing-Angebote auszubauen resp. neue Sharing-Angebote zu schaffen.

Bezug zu ubrigen OV-Umsteigeknoten in der Region Bern-Mittelland

Die meisten S-Bahnstationen sowie auch mehrere Bushaltestellen funktionieren heute schon
als Umsteigepunkte Bahn—Bahn/Tram, Bus<—Bahn/Tram oder Bus<Bus von unterschiedli-
cher Bedeutung bzw. Grésse.

Die Aufwertung einzelner, bereits wichtiger OV-Umsteigepunkte zu VDS bedeutet nicht, dass
die Ubrigen Haltepunkte ihre bestehende Funktion als Umsteigepunkt verlieren. Im Gegenteil:
Auch fur diese Haltestellen ist die Umsteigefunktion zu erhalten. Sie kann in Zukunft bei aus-
gewiesenem Bedarf auch weiter gestarkt werden. Der Fokus fur den Ausbau bzw. die Starkung
der Umsteigepunkte soll aber im Sinne einer Priorisierung auf die im Zielbild enthaltenen VDS
gelegt werden.
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9.1

Umsetzungsstrategie

Vorgehen

Abschliessend wird fir die Umsetzung des Zielbilds zu den Verkehrsdrehscheiben in der Re-
gion Bern-Mittelland eine Umsetzungsstrategie entwickelt. Dabei geht es nicht darum, konkrete
Massnahmen auszuarbeiten, sondern vielmehr aufzuzeigen, welche Massnahmen fir welche
Standorte prioritar anzugehen sind.

Zur Erarbeitung der Umsetzungsstrategie wird wie folgt vorgegangen:

Schritt 1: Je Korridor: VDS-Steckbriefe und Prioritdtensetzung (vgl. Kapitel 9.2)

Schritt 1a: Steckbriefe

Fir jeden VDS-Standort des Zielbildes wird ein Steckbrief erstellt, der folgende Punkte enthalt:
e VDS-Typ
o Raumliche Kriterien:

— Generelle Lage im Raum

— lokaler (stadt-)raumlicher Zustand

— Chancen und Risiken einer raumlichen Transformation

— Vorhandene (Mantel-)Nutzungen

— Anpassungsbedarf bei den Nutzungsangeboten.
o Verkehrliche Kriterien:

— Lage im Verkehrsnetz

— Verkehrliche Standortrisiken

— Bestehendes Verkehrsangebot und Bedarf fur weitere Verkehrsangebote

— Verknupfung von Verkehrsangeboten und Bedarf fur bessere Verknipfungen
o Erforderliche Begleitmassnahmen

o Zusammenfassende Standortbeurteilung und Prioritdtensetzung mit Bezug auf Massnah-
menbedarf in den Kategorien 1 (hoch), 2 (mittel) und 3 (gering); sofern die Prioritat aus
verkehrlicher und raumlicher Sicht nicht identisch ist, werden sie unterschiedlich angege-
ben; sofern mogliche kritische Punkte oder No-Go’s identifiziert werden kénnen, wird ein
alternativer Standort benannt;

Schritt 1b: Zusammenfassende Prioritdtensetzung pro Korridor
Ausgehend von den Steckbriefen wird fur jeden Korridor die Dringlichkeit einzelner Massnah-
men diskutiert. In die Prioritatensetzung fliessen insbesondere folgende Aspekte ein:

o Verkehrliche Funktionalitat: Beurteilung der Bedeutung eines Standorts aus verkehrlicher
Sicht und Herleiten der sich daraus ergebenden Prioritat, mit welcher an diesem Standort
VDS-Massnahmen umgesetzt werden sollten.
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9.2

9.2.1

9.2.2

e Laufende Planungen: Identifizieren laufender Planungen im Perimeter der einzelnen VDS-
Standorte und beurteilen, ob sich daraus ein zeitlich prioritdrer Bedarf fur die Integration
von VDS-Massnahmen in diese Planungen ergibt. Dabei kann es sich um Siedlungspro-
jekte, Verkehrsprojekte oder auch um Planungen zur zukinftigen Entwicklung des OV-An-
gebots handeln.

¢ Standortsicherung: Beurteilung des Bedarfs zur Sicherung von Flachen fir zukiinftige VDS-
Nutzungen. Je hoher dieser Bedarf eingeschatzt wird, desto hoher die Prioritat fiir entspre-
chende Massnahmen.

Schritt 2: Schlussfolgerungen und Empfehlungen (vgl. Kapitel 9.3)

Die Ergebnisse der Diskussion der prioritaren Standorte, Massnahmen und Projekte werden
auf das Zielbild fir die gesamte Region Bern-Mittelland Ubertragen. Damit entsteht ein Zielbild
differenziert nach VDS-Typen und der Prioritét der einzelnen Standorte ergénzt mit einer Uber-
sicht der wichtigsten Massnahmen. Das Zielbild wird mit einer Tabelle zu den Massnahmen
nach Standorten erganzt.

Zum Schluss werden die wichtigsten Erkenntnisse und die sich daraus ergebenden Empfeh-
lungen zusammengefasst.

Steckbriefe nach Standorten und Korridoren und Herleitung der Priorita-
ten

Annahmen fir die Beurteilung

Als Referenzzustand fiir die nachfolgenden VDS-Steckbriefe wurden bekannte OV-Ange-
botsanpassungen aus dem Regionalen Angebotskonzept 2022-2025 berticksichtigt.

Dartber hinaus wurden die folgenden bereits weitfortgeschrittenen Infrastrukturplanungen fir
die Beurteilung der VDS-Infrastruktur bertcksichtigt:

e Zukunft Bahnhof Bern (ZBB)

e Tram Bern-Ostermundigen (TBO)

¢ Entflechtung Wankdorf Stid-Ostermundigen inkl. Ausbau Bahnhof Ostermundigen

e Verschiebung Haltestelle Stockacker zu Europaplatz Nord

o Tramverlangerung Wabern

e S-Bahnstation Kleinwabern

Stadt Bern

a) Steckbriefe
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Bern

Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raum-
liche Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehr-
lich

Bestehendes Verkehrs-
angebot

Bedarf flir weitere Ver-
kehrsangebote

Verknupfung Verkehrs-
angebote

Anpassungsbedarf Ver-
knipfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnut-
zung

Anpassungsbedarf Man-
telnutzung

A Hauptverkehrsdrehscheibe

— Kernstadt, Kernagglomeration

— Zentrum von nationaler Bedeutung

— Entwicklungsschwerpunkt

Die Identitat pragender offentlicher Raum mit reprasentativer Architektur.
Vielféltigstes Angebot vorhanden. Sehr gute Lage und Erreichbarkeit.

— Die baulich-infrastrukturelle Entwicklung ist in Planung / im Bau. Es
stellt sich die Frage, inwiefern allféllige zusatzliche Anspriiche noch um-
gesetzt werden kénnen. Weitere Angebotsverdichtungen starken die
bestehende Zentralitat.

— Der Bahnhof liegt innerhalb des UNESCO-Weltkulturerbes Altstadt
Bern mit entsprechenden Anforderungen an Verfahren und Qualitat.

Zentraler OV-Knoten der Stadt Bern mit zahlreichen Fernverkehrshalten
und regionalen sowie lokalen OV-Angeboten. Lage an Durchgangs-
strasse, diese weist allerdings starkes Verkehrsaufkommen auf. Daher ist
Leistungsfahigkeit bei zusatzlichen Angeboten (MIV / OV) auf der Strasse
kritisch.

— Bereits heute sehr hoher Verkehrsdruck auf die VDS, insbesondere
durch Funktion als zentraler Umsteigepunkt auf den Fernverkehr

— Keine wesentliche Verdichtung OV-Angebot auf der Strasse maglich
(sehr dichtes Angebot in alle Richtungen), MIV soll in der Kernstadt
nach Mdglichkeit reduziert werden, Hohe Nutzung von Fuss- und Velo-
verkehr im Umfeld, dadurch geringes Potenzial fiir verkehrlichen Aus-
bau

— 10 Fernverkehrslinien

— 3 Regio-Express-Linien, 14 S-Bahnlinien

— 5 Tramlinien, 8 regionale Buslinien, 7 stadtische Buslinien

— 500 P+R-Parkplatze

— 4 Bike-Sharing-Stationen und Velo-Langzeitmiete

— >30 Car-Sharing-Fahrzeuge inkl. Sonderkategorien wie Transporter

— Velostation sowie weitere Veloabstellplatze

— Vergrdsserung Veloparkierung und Vereinfachung Zugang zu Abstell-
anlagen aus allen Richtungen

— Ausbau Sharing-Angebote Mikromobilitat

Umsteigewege zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln teilweise
lang, Verkehrsangebote auf vier Ebenen verteilt, jedoch gute Verkniip-
fung mit System aus Fussgangerwegen innerhalb der VDS

Keiner (in Umsetzung mit dem Projekt Zukunft Bahnhof Bern ZBB)

Einkauf, Post, Bank, Gastronomie (Restaurants und Take Away), Shared-
Spaces, Bildung, Vielzahl von Firmen und Arbeitsplatzen im Dienstleis-
tungsbereich (z.B. Consulting, Anwaltsburos, Immobilien, etc.)

Keiner (in Umsetzung mit dem Projekt Zukunft Bahnhof Bern ZBB)
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Erforderliche Begleit- — Verhinderung MIV-Reboundeffekte und gezielte Reduktion MIV-Attrakti-
massnahmen vitét durch Verkehrsmanagement und Parkraummanagement im Um-
feld

— Verbesserung Velowegnetz im Umfeld und Zuganglichkeit Bahnhof inkl.
geniigend Abstellflachen (teilweise in Umsetzung mit dem Projekt Zu-
kunft Bahnhof Bern ZBB)

— Entlastung des Bahnhof Bern durch Verteilung der Fernverkehrs-Um-
steigefunktion auf andere Verkehrsdrehscheiben in der Agglomeration
Bern (Wankdorf, Europaplatz) und Ausrichtung des lokalen OV-Ange-
bots auf diese VDS

Bestehende Hauptverkehrsdrehscheibe der Agglomeration Bern, welche
heute stark ausgelastet ist und eine umfassende Mantelnutzung bietet.
Verkniipfung des Fernverkehrs und des lokalen OV sowie Fuss- und Ve-
loverkehrs ist auf die kiinftig erwarteten Personenstréome auszurichten.
Gesicherter Standort, Umsetzung der laufenden Massnahmen: Umset-
zung Parkierung/Zuganglichkeit Velo

Standortbeurteilung

Prioritat 1
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Wankdorf

Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raum-
liche Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehr-
lich

Bestehendes Verkehrs-
angebot

Bedarf flir weitere Ver-
kehrsangebote

Verknupfung Verkehrs-
angebote

Anpassungsbedarf Ver-
knipfung Verkehrsange-
bote

B Sekundéare Verkehrsdrehscheibe
— Kernstadt, Kernagglomeration

— Zentrum von nationaler Bedeutung
— Premium ESP

Neu gestalteter Stadtraum (Freiraum und Bauten) mit breitem Nutzungs-
angebot. Bekannte Identitét mit reprasentativer Infrastruktur-Gestaltung.
Zentrale Lage, gut erreichbar.

Infrastruktur- und Freiraumentwicklung weit vorangetrieben.

Die weitere Entwicklung der Verkehrsdrehscheibe sollte mit der laufenden
Planung Areal Wankdorfcity 3 sowie den Entwicklungen innerhalb des
Gleisdreiecks und entlang der Wankdorffeldstrasse abgestimmt werden.
Weitere Angebotsverdichtungen (Mantelnutzungen) starken die beste-
hende Zentralitdt. Gemass Richtplan ESP Wankdorf sind fur das Gleis-
dreieck (nur Parzellen SBB und ewb) 70°000m? BGF angemerkt (davon
28'000m? fir Wohnen / 42'000m? fiir Arbeiten).

Zahlreiche Entwicklungsprojekte im naheren Umfeld (z.B. Blumenbdrse)
werden das Verkehrssystem Wankdorf zusatzlich belasten.

Bahnhof an Gleisdreieck (Korridore Bern, Nordost, Siid), in unmittelbarer
Nahe zum Autobahnanschluss und der Verzweigung Wankdorf, direkt an
Einfallsachsen in Stadtzentrum von Nordosten gelegen.

Nahe zu grossen Veranstaltungsorten (Stadion Wankdorf, Bernexpo,
PostFinance Arena).

Sehr hoher Verkehrsdruck auf der Strasse vorhanden, keine Kapazitats-
reserven fir zusatzliche MIV-Fahrten.

— 6 S-Bahnlinien

— 1 Tramlinie, 4 stadtische Buslinien, davon 2 mit Tangentialfunktion

— 8 P+R-Parkplatze

— 2 Bike-Sharing-Stationen

— 3 Car-Sharing-Fahrzeuge

— Veloabstellplatze

— Erstellung Publikumsanlagen und Einfiihrung Direktverbindung Thun—

Burgdorf an zusatzlichem Perron auf Ostseite Bahnhof (Gleisdreieck)
prufen

— Prifung einer Fuss- und Veloverkehrspassage

— Anbindung Busangebote von Osten direkt an VDS (uber Linienfihrung
oder Fusswegverbindung)

— Prufung der Einbindung von Fernverkehrsangeboten (Pendlerverkehr,
Grossveranstaltungen)

— Einfiihrung Sharing-Angebot Mikromobilit&t

Umstieg zwischen Bus, Tram und Bahn ab Bahnhofvorplatz, weitere Bus-
linien Uber Wankdorfbriicke nur schlecht eingebunden mit sehr langen
Umsteigewegen.

— Bessere Anbindung der Bushaltestellen Wankdorfbriicke und Wank-
dorfplatz kiirzere Umsteigewege

— Fuss- und Veloverbindung zwischen Wankdorf und Wankdorf-City ist zu
verbessern (Personenunterfiihrung und Stadion / Event-Standort)

— Hingegen wird fur die VDS Wankdorf keine grosse P+R-Anlage im
Sinne einer Schnittstelle zwischen Autobahn und Lokalerschliessung
vorgesehen. Eine solche Anlage wiirde der libergeordneten Zielset-
zung, den Verkehr méglichst quellnahe zu verlagern, widersprechen
(mit dem P+R Neufeld als begriindete Ausnahme zu dieser Zielset-
zung).
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Vorhandene Mantelnut-
zung

Anpassungsbedarf Man-
telnutzung

Erforderliche Begleit-
massnahmen

Standortbeurteilung

Bildung, Gastronomie
Ausbau Angebot Detailhandel / Einkaufen

— Abstimmung mit Planung Wankdorfcity 3, Entwicklungen im Gleisdrei-
eck sowie Arealentwicklung Wankdorffeldstrasse (in dem Zusammen-
hang ist auch das Thema Querung S-Bahnstation Wankdorf nochmals
Zu untersuchen)

— Verbesserung Velorouten im Umfeld und direkte Anbindung an VDS
inkl. Veloparkierung

— Verhinderung MIV-Reboundeffekte und Reduktion MIV-Attraktivitat
durch Verkehrsmanagement und Parkraummanagement im Umfeld.

— Abstimmung OV-Freizeitangebot (Grossveranstaltungen) unter Einbe-
zug des Potenzials fiir Fernverkehrshalte

— Umsetzung Massnahmen gemass Richtplan ESP Wankdorf

Hohe Prioritét, die VDS-Attraktivitat zu erhthen, wichtige OV-Verkniip-

fung. Abstimmung mit Planung Wankdorfcity 3 und Entwicklung Gleisdrei-

eck, Prifung Ausbau Mantelnutzungen innerhalb und in der unmittelbaren
Nahe der VDS und Ausbau von urbanen Mobilitatsangeboten.

Es sind zudem terminliche und planerische Abhangigkeiten mit der Um-
setzung Entflechtung Wankdorf zu beriicksichtigen.

Prioritat 1
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Europaplatz

Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raum-
liche Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehr-
lich

Bestehendes Verkehrs-
angebot

Bedarf fur weitere Ver-
kehrsangebote

Verknupfung Verkehrs-
angebote

Anpassungsbedarf Ver-
knipfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnut-
zung

Anpassungsbedarf Man-
telnutzung

Erforderliche Begleit-
massnahmen

B Sekundéare Verkehrsdrehscheibe

— Kernstadt, Kernagglomeration

— Zentrum von nationaler Bedeutung

— Premium ESP sowie Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebiet
Urban gepragter 6ffentlicher Raum (Grossbauten, Infrastrukturbauten auf
unterschiedlichen Ebenen, mineralische Gestaltung etc.). Verkehrsknoten
mit wenig Aufenthaltsqualitédten. Eigenstandige, “junge” und heterogene
Identitat. Zentrale Lage mit guter Erreichbarkeit aus verschiedenen Rich-
tungen. Orientierung nicht einfach. Insgesamt handelt es sich um ein Ge-
biet mit grossem Potenzial. Richtplan ESP Ausserholligen wird revidiert
(sollte bis Ende 2023 abgeschlossen sein).

Mit der geplanten baulich-freirAumlichen Entwicklung nimmt die Nut-
zungsdichte im Umfeld stark zu. Der bestehende Richtplan ESP Ausser-
holligen ist dahingehend zu tUberprifen, ob die fur eine VDS notwendigen
Flachen vorhanden sind. Die geplante Entwicklung stéarkt die Zentralitét.
Bahnhof an Streckenverzweigung Korridor West, Nordwest und Sudwest,

an Durchgangsstrasse (Hauptverbindung zwischen Zentrum und Bern
West) gelegen, nahe Autobahnanschluss Bimpliz

Die VDS besteht aus relativ weit auseinanderliegenden Bahnhaltestellen
nur ca. 4 Minuten Fahrzeit vom Hauptbahnhof entfernt, dadurch geringe
Attraktivitat fir Umsteiger.

— 8 S-Bahnlinien

— 2 Tramlinien, 2 stadtische Buslinien, davon 1 mit Tangentialfunktion

— Bike-Sharing-Station

(Unter Berticksichtigung Europaplatz Nord)

— Einbindung regionaler Buslinien Richtung Norden (Frienisberg)

— Systematisierter Fernverkehrshalt inkl. Einbindung weiterer Verbindun-
gen

— Car-Sharing-Angebot

— Einfiihrung Sharing-Angebot Mikromobilit&t

Sehr weite Wege zwischen den unterschiedlichen Bahnangeboten, daher

Umstieg zwischen Korridoren unattraktiv. Mit Verschiebung der Bahnhal-
testelle Europaplatz Nord werden Wege krzer.

Bessere Integration lokaler OV in nérdlichen Bereich VDS, Erhéhung
Fussgangerdurchlassigkeit, Starkung Tangentialverbindungen (Verschie-
bung Haltestelle Stockacker in Planung, Fuss- und Veloverkehrsverbin-
dung Richtung neuer Campus in Planung)

Gastronomie, Einkauf, Skaterpark, Religion

In Planung (Richtplan ESP Ausserholligen)

— Im revidierten Richtplan ist das Thema VDS verankert. Bei der Projek-
tierung und Umsetzung der Massnahmen und konkreten Bauvorhaben
(Infrastruktur, Freiraum, Hochbau) gilt es, die Anforderungen der VDS
einzubinden.

— Verhinderung MIV-Reboundeffekte und gezielte Reduktion MIV-Attrakti-
vitét durch Verkehrsmanagement und Parkraummanagement im Um-
feld.

— Verbesserung Velowegnetz im Umfeld und Starkung Tangentiallinien
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Hohe Prioritét, die VDS-Attraktivitiat zu ernéhen, wichtige OV-Verkniip-
fung. Abstimmung mit Planung Ausserholligen und Campus und Ausbau

von urbanen Mobilitdtsangeboten.
Prioritat 1

Standortbeurteilung
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ECOPLAN, B+S, Eckhaus

Briinnen Westside

Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raumli-
che Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehrlich

Bestehendes Verkehrsan-
gebot

Bedarf fur weitere Ver-
kehrsangebote

Verknupfung Verkehrsan-
gebote

Anpassungsbedarf Ver-
knipfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnutzung

Anpassungsbedarf Mantel-
nutzung

Erforderliche Begleitmass-
nahmen

Standortbeurteilung

E Regionale Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration

— Kernagglomeration

— Zentrum von nationaler Bedeutung

— ESP und VIV

Umfassend geplanter und gestalteter Stadtraum mit pragnanten, iden-
titatsstiftenden Freiraumen und Bauwerken. Einseitige Ausrichtung

und Erreichbarkeit des Bahnhofs als Spezifika. Auf der “Stadtseite”
sehr gut eingebunden. Gemischtes Nutzungsangebot vorhanden.

Réaumliche Transformation kaum machbar. Die Frage ist, ob allfallige
zusétzliche verkehrliche Angebote im starren raumlichen Dispositiv
Platz finden. Die funktionale Starkung des Ortes ist eine Chance fur
das Quartier. Der Fokus liegt stark auf Freizeit- und Einkaufsangebo-
ten.

Direkt neben Autobahnanschluss Briinnen gelegen, am Rand des
stadtischen Siedlungsgebiets, direkt angrenzend an Einkaufszentrum
Westside

Durch das angrenzende Einkaufszentrum existiert ein Fahrtenkontin-
gent fiir die Parkierung

— 3 S-Bahnlinien

— 1 Tramlinie, 1 regionale Buslinie, 1 stadtische Buslinie mit Tangenti-
alfunktion

— 1 Car-Sharing-Fahrzeug

— 45 P+R-Parkfelder

— Bike-Sharing-Station

— Erweiterung P+R-Angebot durch Mitbeniitzung Parkhaus Einkaufs-

zentrum (Synergienutzung, aber potenzieller Konflikt mit Viv-Fahr-
tenkontingent)

— Starkung der OV-Tangentiallinien, insbesondere nach Siiden

Bus- und Tram-Haltekanten direkt angrenzend an S-Bahnstation mit
direktem Zugang Einkaufszentrum und Freizeitbad

Verbesserter Zugang zu Parkhaus (P+R-Anbindung)

Einkaufszentrum, Gastronomie, Kino, Freizeitbad, Hotel

keiner

— Anpassen der Tarifstruktur des Parkhauses

— Beschrankung der MIV-Fahrten auf dem Hauptstrassennetz in Rich-
tung Kernstadt durch Verkehrsmanagementmassnahmen

— Abstimmung Parkraumbewirtschaftung mit VDS Neufeld

— Starkung der OV-Tangentiallinien, insbesondere nach Siiden

Attraktiver Zugang zum Westen der Stadt Bern mit attraktiver Rah-

mennutzung fur Freizeit- und Einkaufsnutzungen. Dadurch ergeben

sich Synergien mit den vorhandenen Parkierungsanlagen. Dafir ist
eine attraktive Tarifstruktur fir die Parkierung erforderlich.

Zusatzlich ist eine Abstimmung der Fahrtenkontingente notwendig
(vertiefte Prifung des Standorts im Zusammenhang mit dem beste-
henden ViV-Fahrtenkontingent notwendig).

Prioritat: verkehrlich 2, raumlich 3
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Neufeld
Typ

Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raumli-
che Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehrlich

Bestehendes Verkehrsan-
gebot

Bedarf fur weitere Ver-
kehrsangebote

Verknupfung Verkehrsan-
gebote

Anpassungsbedarf Ver-
kniipfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnutzung

Anpassungsbedarf Mantel-
nutzung

Erforderliche Begleitmass-
nahmen

Standortbeurteilung

D Zentrumsnahe MIV-Biindelungs-Verkehrsdrehscheibe in der Ker-
nagglomeration

— Kernstadt, Kernagglomeration
— Teil des Zentrums von nationaler Bedeutung
Kritische Lage knapp ausserhalb der urban gepragten Stadtquartiere

Neufeld und Viererfeld. Raum hat keine Identitat. Eingeschrénkte Er-
reichbarkeit / wenig attraktive Erreichbarkeit fir LV.

Der historisch bedeutende Wald um den Studerstein sowie die Ver-
kehrsinfrastrukturen verhindern eine Integration in den urbanen Kon-
text auch langfristig. Identitat kann kaum mehr hergestellt / verbessert
werden (Bestandsbauten). Flachenbereitstellung ist kritisch.

Lage direkt an Autobahnanschluss Neufeld, OV-Erschliessung nur
Uber Buslinien, Erreichbarkeit fur Velo- und Fussverkehr eher
schlecht, Fokus liegt auf tiberregional ausgerichtetem Carterminal

Attraktive MIV-Drehscheibe nahe Zentrum erhoht Wahrscheinlich.I.(eit,
dass die MIV-Fahrten zunehmen (Rebound-Effekt), Kapazitaten OV-
seitig beschrankt (keine Bahnanbindung)

— 2 stadtische Buslinien, 4 regionale Buslinien

— 2 Car-Sharing-Fahrzeuge

— 600 P+R-Parkfelder

— Fernbusterminal

Bike-Sharing, schnelle und direkte OV-Verbindungen in unterschiedli-
che Stadteile

Haltekanten vor dem Zugang zum Parking, Umstieg zu Regionallinien
erfordert Querung Autobahnzubringer, Lange Wege zu Fernbustermi-
nal

Fernbusterminal mit Infrastruktur (Haltekanten, Warteraum) ausstat-
ten, Anbindung zu stédtischen und regionalen OV-Linien verbessern.
Schaffung von Sharing-Angeboten fur urbane Mobilitat

Polizei, DL

Kiosk oder vergleichbares Angebot

— ldentitat und Integration in das urbane Umfeld sollte verbessert wer-
den.

— Verhinderung MIV-Reboundeffekte und gezielte Reduktion MIV-At-
traktivitat durch Verkehrsmanagement und Parkraummanagement
im Umfeld.

— Abstimmung der Parkraumbewirtschaftung mit weiteren Drehschei-
ben mit P+R-Funktion, insbesondere Briinnen Westside und Schén-
buhl

Als zentraler Zugangs- und Umsteigepunkt von der Autobahn in die
Innenstadt sehr gut geeignet, erfordert aber eine attraktive OV-Anbin-
dung.

Es soll eine Identitatsstarkung und Aufwertung des Raums angestrebt
werden.

Prioritat: verkehrlich: 1-2, raumlich: 3
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9.2.3

b) Prioritdre Massnahmen nach Standorten

Mit hoher Prioritat ist zu prifen, wie die Funktionen des VDS-Typs in die jeweils laufenden
Planungen Bahnhof Bern, ESP Wankdorf und ESP Ausserholligen integriert werden kénnen.
Insbesondere die VDS Bern und Wankdorf haben einen bedeutenden Verbesserungsbedarf
bei Zugénglichkeit und Abstellflachen fir den Veloverkehr. Sharing-Angebote im Bereich Mik-
romobilitat sind gezielt auf- resp. auszubauen.

Zu prufen ist weiter, ob der Bahnhof Bern gezielt entlastet werden soll, indem die sekundaren
VDS Wankdorf und Europaplatz in Zukunft auch Fernverkehrs-Umsteigefunktionen iberneh-
men. Dadurch soll die Verkniipfung zwischen Fernverkehr und lokalem OV sowie Fuss- und
Veloverkehr direkter und besser auf die kiinftig erwarteten Personenstrome ausgerichtet wer-
den.

Parallel sind als Begleitmassnahmen MIV-Reboundeffekte zu verhindern, indem die MIV-At-
traktivitat durch Verkehrsmanagement und — insbesondere im ndheren Einzugsperimeter der
VDS Wankdorf und Europaplatz — auch durch ein gezieltes Parkraummanagement reduziert
wird.

Das P+R Neufeld wird auch in Zukunft eine bedeutende Rolle spielen, gerade auch als Zu-
gangstor fiir den MIV aus dem Korridor Nordwest. Méglichkeiten zu einer verbesserten OV-
Anbindung sind zu prifen, ebenso eine bessere Integration des Standorts in das urbane Um-
feld. Ubergeordnet ist abzuklaren, wie das Angebot mit weiteren potenziellen autobahnnahen
VDS mit P+R-Funktion (Briinnen Westside, Schénbuhl Shoppyland) abzustimmen ist.

Korridor Nord

a) Steckbriefe
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ECOPLAN, B+S, Eckhaus

Schoénbihl (SBB / RBS / Shoppyland)

Typ

Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raum-
liche Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehr-
lich

Bestehendes Verkehrs-
angebot

Bedarf flir weitere Ver-
kehrsangebote

E Regionale Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration /
G Dezentrale MIV-Biindelungs-Verkehrsdrehscheibe

— Agglomerationsgiirtel, Pol der Agglomeration
— Regionales Zentrum
— Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebiet

Die drei Bahnhofe liegen in sehr unterschiedlichen Nachbarschaften und
unterscheiden sich auch betreffend Identitat und Angebot stark. Schon-
bihl RBS liegt mitten im Dorfzentrum mit vergleichsweiser dichter Wohn-
bebauung in unmittelbarer Nahe. Schonbihl SBB liegt periphéar zur Sied-
lung parallel zur Al. Die Haltestelle Shoppyland liegt in einem sehr ver-
kehrsorientierten Umfeld zwischen stark belasteter Kantonsstrasse, Auto-
bahnanschluss und Parkingflachen des EKZs. VVon der Mobilitat dominier-
ter Ort. Der offentliche Raum ist im Bereich Schénbuhl RBS hauptséach-
lich Strassen- oder Bewegungsraum, bei Schénbiihl SBB teilweise auch
Frei- und Grinraum. Mit dem Perrondach und den Fahnen (Schénbuhl
RBS) wird der Versuch unternommen, die Station auszuzeichnen. Schon-
biihl SBB ist in seiner Architektur ein typischer Vertreter von Land-Bahn-
héfen und kdnnte durch Aufwertung des Umfelds noch starker als identi-
tatsstiftendes Bauwerk funktionieren. Insgesamt ist die Orientierung durch
Infrastrukturen, Rampenbauwerke und die geschwungenen Linienflhrun-
gen der Wege beeintrachtigt. Die Erreichbarkeit ist grundsétzlich allseitig
gegeben, aber gestalterisch wenig offensichtlich. Die Shoppingcenter bie-
ten in ihrer spezifischen Art eine Mantelnutzung an. Insgesamt sind die
Funktionen zusammenhangslos angeordnet und tragen wenig zu einer
eindeutigen Zentralitat bei.

Ein planerischer Eingriff bietet die Chance, den Ort besser zu gestalten
und die Funktionen viel besser untereinander zu verknuipfen. Gleichzeitig
besteht das Risiko, dass aufgrund der vielen Rahmenbedingungen ein-
fach nur eine weitere Funktion zusammenhangslos im Ort implantiert
wird. Eine weitere Chance ist die potenzielle Mehrfachnutzung von gros-
sen (Parkierungs-)Flachen.

— Schénbihl Shoppyland direkt neben Autobahnanschluss und —Verzwei-
gung Schonbihl gelegen, direkt angrenzend an Einkaufszentrum Shop-
pyland

— Bahnhofe auf den Linien des RBS und der SBB in Gehdistanz zueinan-
der, Lage nahe der Durchgangstrassen aus Kirchberg und Solothurn

Unmittelbare Nahe zum Einkaufszentrum Shoppyland, wo ein Fahrten-
kontingent gilt, eher geringes Umsteigepotenzial zwischen Linien nach
Solothurn (RBS) und nach Langnau (SBB), da ab Burgdorf ebenfalls eine
Verbindung besteht

— 2 S-Bahnlinien

— 1 lokale Buslinie

— 1 Car-Sharing-Fahrzeug

— Integration Sharing-Angebote der Mikromobilitét

— Schaffung P+R-Angebot durch Integration Parkplatz Shoppyland (steht
in potenziellem Konflikt mit ViV-Kontingenten)

— Integration der lokalen OV-Anbindung in die VDS insbesondere fiir den
westlichen Teil im Umfeld Einkaufszentrum
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Verknipfung Verkehrs-
angebote

Anpassungsbedarf Ver-
knipfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnut-
zung

Anpassungsbedarf Man-
telnutzung

Erforderliche Begleit-
massnahmen

Standortbeurteilung

— Bestehende Bushaltestelle nahe Bahnhof RBS, zwischen beiden S-
Bahnstationen, lange Umsteigewege inkl. Queren der Hauptstrasse
notwendig, schlechte Orientierung zwischen einzelnen Verkehrsmitteln.

— An Haltestelle Shoppyland keine Verknupfung zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln, Parkplatz Shoppyland direkt angrenzend an S-Bahn-
station

— Verbesserung Wegfiihrung innerhalb VDS, Anordnung Bushaltestelle
fur Umstieg zwischen Bus und Bahn optimieren, Verknupfung der drei
Bahnhaltestellen.

— Nutzung bestehender Parkplatz Einkaufszentrum auch fur P+R (steht in
potenziellem Konflikt mit ViV-Kontingenten)

Einkaufszentrum

Die vorhandenen und ggf. Auch neuen Mantelnutzungen miissen besser
“von aussen” erkennbar und separat benutzbar sein.

— Prufung einer Kombination von Entwicklung der Umstrukturierungs- und
Verdichtungsgebiete und der Planung der VDS.

— Gestalterische Begleitung, insbesondere (Schaffung von, und) starke
Aufwertung des 6ffentlichen Raums. Empfohlen wird die Durchfuihrung
einer Testplanung

— Abstimmung Parkraumbewirtschaftung mit VDS Neufeld
— Abstimmung mit VDS Wankdorf, da bei grossen Veranstaltungen im

Raum Wankdorf der Standort Shoppyland teilweise schon heute als
P+R-Standort genutzt wird.

Als VDS aus verkehrlicher Sicht primér im Zusammenspiel mit dem Park-
platz des Einkaufszentrums und als Verkniipfung der drei Bahnhalte-
punkte interessant. Ohne Verkniipfung mit diesen Infrastrukturen besteht
wenig VDS-Potenzial.

Bedarf fur eine Aufwertung des 6ffentlichen Raums ist gegeben

Durch das Einkaufszentrum ergeben sich Synergien mit den vorhandenen
Parkierungsanlagen. Dafir ist eine attraktive Tarifstruktur fur die Parkie-
rung erforderlich.

Zusatzlich ist eine Abstimmung mit den bestehenden ViV- Fahrtenkontin-
genten notwendig.

Prioritat 1
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Zollikofen

Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raum-
liche Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehr-
lich

Bestehendes Verkehrs-
angebot

Bedarf fur weitere Ver-
kehrsangebote

Verknupfung Verkehrs-
angebote

Anpassungsbedarf Ver-
knipfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnut-
zung

Anpassungsbedarf Man-
telnutzung

Erforderliche Begleit-
massnahmen

Standortbeurteilung

E Regionale Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration
— Kernagglomeration

— Zentrum von nationaler Bedeutung

— Entwicklungsschwerpunkt

Der 6ffentliche Raum ist fast ausschliesslich Verkehrs- und Bewegungs-
raum. Es gibt verschiedene Niveaus des Bewegungsraums. Die Bahn-
hofsanlage weist in Langsrichtung eine sehr grosse Ausdehnung auf
(Trennungseffekt). Eine Identitat ist kaum vorhanden, der Ort wird durch
das sehr heterogene bauliche Umfeld bestimmt. Die VDS liegt etwas peri-
pher im Siedlungsbereich, es sind aber verschiedene Nutzungsangebote
vor Ort. Die Erreichbarkeit ist gut.

Die Machbarkeit einer angemessenen Flachenbereitstellung stellt ein
grosses Risiko dar. Die Chance besteht darin, dass der Ort (auch gestal-
terisch) aufgewertet wird.

Bahnhof direkt an Durchgangsstrasse von Solothurn und Biel her, Ver-
zweigungsbahnhof zwischen SBB-Linien von Biel und Burgdorf, sowie
RBS-Linie

Lage direkt an Durchgangsstrasse kann zu Reboundeffekten beim MIV
fuhren, starke Verkehrsbelastung im direkten Umfeld Bahnhof.

Ohne Abstimmung der Angebote Gefahr von «Kannibalisierung» durch
nahegelegene VDS in Worblaufen und Schénbihl

— 4 S-Bahnlinien

— 4 regionale Buslinien

— 3 Car-Sharing-Fahrzeuge
— 32 P+R-Parkfelder

— Bike-Sharing-Station

— Veloabstellanlage

Vergrésserung B+R-Angebot bzw. Veloabstellung, Wendegleis fiir 7.5-Mi-
nuten-Takt nach Bern, fuhrt zu Reduktion des Parkplatzangebots fir MIV,
welches nicht kompensiert werden soll.

Busbahnhof direkt angrenzend an Bahnperrons, Querung der Haupt-
strasse und der Gleise uber Passerelle

keiner

Kiosk, Einkauf, Gastronomie

keiner

Ausweitung und Aufwertung des (noch kaum vorhandenen) 6ffentlichen
Raums. Planung zusammen mit dem ESP.

VDS planerisch gesichert, Funktionalitat verkehrlich grundsétzlich vorhan-
den

Prioritat 3
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9.24

9.2.5

b) Prioritdre Massnahmen nach Standorten

Fur die Standorte Schonbuhl Shoppyland und Schénbihl RBS/SBB sind im Rahmen einer
Testplanung die funktionalen, verkehrlichen, raumlichen und gestalterischen Potenziale zu un-
tersuchen und daraus geeignete Massnahmen abzuleiten. Dazu gehort auch die Lage, Funk-
tion und Gestaltung des erwunschten Typs einer VDS sowie deren Relationen zu den beste-
henden Parkierungsanlagen. Mit der Genossenschaft Migros Aare und unter Einbezug des
Kantons (da es sich um einen ViV-Standort handelt) sind Synergien fur deren Parkierungsan-
lagen im Shoppyland mit einem P+R der VDS zu prifen.

Im Korridor Nord besteht eine enge verkehrliche Verknipfung in den Raum Burgdorf-Kirchberg
sowie in ausserkantonale Gebiete. Im Rahmen dieser Studie wurden die verkehrlichen Wir-
kungen von potenziellen VDS aber nur innerhalb des Perimeters der RKBM betrachtet. Es wird
daher empfohlen, im Nachgang zu dieser Studie das Potenzial weiterer méglicher VDS-Stand-
orte im Korridor Nord basierend auf einer tiberregionalen und tiberkantonalen Betrachtung ab-
zuschéatzen. Dadurch kdnnte das maximale VDS-Potenzial der einzelnen Standorte umfassend
ermittelt werden und die Standortwahl Gberprift werden.

Korridor Nordwest

Das Zielbild enthalt keinen VDS-Standort im Korridor Nordwest. Wie in Kap. 8.2.3 zeigt, erwies
sich keiner der vertieft evaluierten Standorte (Bremgarten BE, Schloss / Hinterkappelen, Bern-
strasse / Ortschwaben, Postgasse) als geeignet zur Bildung einer VDS.

Korridor Ost

a) Steckbriefe
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Ostermundigen

Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raum-
liche Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehr-
lich

Bestehendes Verkehrs-
angebot

Bedarf fur weitere Ver-
kehrsangebote

Verknupfung Verkehrs-
angebote

Anpassungsbedarf Ver-
knipfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnut-
zung

Anpassungsbedarf Man-
telnutzung

Erforderliche Begleit-
massnahmen

Standortbeurteilung

C Urbane Verkehrsdrehscheibe

— Kernagglomeration, Pol der Agglomeration

— Zentrum von nationaler Bedeutung

— ESP und Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebiet

Offentlicher Raum priméar als Strassen-/Bewegungsraum vorhanden. Der
Bahnhof ist stadtraumlich schlecht in den Siedlungsraum eingebunden

(peripher zu bedeutenden Bewegungsraumen, Héhendifferenz) und die
Gestaltung strahlt keine Identitat aus.

Die logische stadtraumliche Verknlipfung der Verkehrsangebote sowie
die Schaffung einer Identitat stellt eine gestalterische Herausforderung
dar. Die Flachenbereitstellung kénnte gegeben sein. Die Entwicklung
kann mit der stadtebaulichen Entwicklung des sog. Corso Bernstrasse ab-
gestimmt werden. Mit der Entwicklung kann eine erst in Ansatzen erkenn-
bare Zentralitat an einem richtigen Ort gestarkt werden.

Bahnhof auf Bahndamm tber Hauptachse zwischen Ostermundigen und
dem Stadtzentrum Bern, Verkniipfung zu stadtischer Hauptlinie (Buslinie
10, zukiinftig Tram-Bern-Ostermundigen), die rechtwinklig zur Bahnlinie
verlauft

Bernstrasse stark ausgelastet Erschliessung in Nord-Sid-Richtung eher
schlecht, Nahe zu VDS Wankdorf (nachster S-Bahn-Halt)

— 2 S-Bahnlinien

— 1 Buslinie (10), zukunftig Tramlinie

— 2 stadtische Buslinien mit Tangentialfunktion
— 2 Car-Sharing-Fahrzeuge

— 42 P+R-Parkfelder

— Bike-Sharing-Stationen in Gehdistanz

Bike-Sharing im direkten Bahnhofsumfeld, Umstellung einer Buslinie auf
Trambetrieb vorgesehen, Ausbau Sharing-Angebote urbaner Mobilitats-
formen

Direkter Zugang von Strassenunterfiihrung (Bushaltestelle) zum Bahnhof
(im Projekt Tram Ostermundigen vorgesehen), P+R auf Ebene Bahn

Integration von urbanen Verkehrsmitteln (Fuss- und Veloverkehr) in VDS.

Wenig Relevante
Entwicklung von standortgerechten Mantelnutzungen

— Abstimmung mit der Entwicklung des sog. Corso Bernstrasse resp. mit
der laufenden Revision der Ortsplanung. Stadtraumliche Entwicklung
Bahnhof konkretisieren.

— Verbesserung der Fuss- und Veloerreichbarkeit des Bahnhofs

— Verhinderung MIV-Reboundeffekte und gezielte Reduktion MIV-Attrakti-
vitét durch Verkehrsmanagement und Parkraummanagement im Um-
feld.

Umsetzung im Rahmen Realisierung Tram Bern-Ostermundigen und Ent-
flechtung Wankdorf Stid—Ostermundigen / Ausbau Bahnhof Ostermundi-
gen. Anbindung des Fuss- und Veloverkehrs sowie die Entwicklung des
offentlichen Raums ist sicherzustellen.

Prioritat 1
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Bolligen

Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raumli-
che Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehrlich

Bestehendes Verkehrsan-
gebot

Bedarf fur weitere Ver-
kehrsangebote

Verknipfung Verkehrsan-
gebote

Anpassungsbedarf Ver-
kniupfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnutzung

Anpassungsbedarf Mantel-
nutzung

Erforderliche Begleitmass-
nahmen

Standortbeurteilung

E Regionale Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration
— Kernagglomeration, Pol der Agglomeration

— Zentrum von nationaler Bedeutung

— Keine raumlichen Entwicklungsziele

Sehr heterogener Raum (Bebauung und Freiraum), mit der Substanz
der Miihle und der Worble aber auch mit Potenzial. Vorhandenes,
diversifiziertes Nutzungsangebot. Erreichbarkeit gegeben, Einschran-
kung durch Tallage und peripherer Lage zu den Siedlungskernen.

Flachenbereitstellung in Teilbereichen gut bis sehr gut méglich. Aufzo-
nungs- und Verdichtungsmaglichkeiten zu diskutieren. Starkung der
Zentrumsfunktion des Worblental als Chance, Auswirkung auf das
Zentrum Bolligen als Risiko.

Lage an Hauptstrassen aus dem Gebiet Krauchtal und entlang Wor-
blental, Bus-Umsteigepunkt inkl. Anbindung an Tangenten 6stlich der
Stadt Bern.

Durch hohes Taktintervall der Zuge und den Bahniibergang mit Barri-
eren ist die Kapazitat der Strasse stark eingeschrankt, was teilweise
auch die Zufahrt der Busse zum Busbahnhof beeintréchtigt.

— 1 S-Bahnlinie

— 1 regionale Buslinie, 3 lokale Buslinien

— 1 Car-Sharing-Fahrzeug

— Gedeckte Veloabstellanlage

— Vergrosserung Car-Sharing-Angebot

— P+R-Angebot fur Pendler aus dem Gebiet Krauchtal

— Bike-Sharing Angebot

Bushaltekanten beidseitig der Gleise, Umstieg auf Bahn erfordert
Queren des Bahniibergangs

Schaffung von Sharing-Angeboten fur Mikromobilitét

Gastronomie, Bildung, Fitness, Dienstleistung, Tankstelle, Verkauf
Erhalt / Starkung Bestand, Ausbau Wohnfunktion

— Einbettung in stédtebauliche und freiraumplanerische Entwicklung.

— Busbevorzugungsmassnahmen zur Sicherstellung der Fahrplansta-
bilitat im Umfeld VDS

— Verkehrsmanagementmassnahmen in Richtung Wankdorf/Oster-
mundigen zur Verhinderung von Reboundeffekten auf der Strasse.

Sehr interessant, aktuell keine Umfeldplanung, daher Chance fur Ent-

wicklung VDS. Verkehrliche Funktion als OV-Drehscheibe heute ge-

geben, die Einbindung des MIV und der Mikromobilitét ist noch umzu-
setzen, Prioritét liegt aber auf der rAumlichen Gesamtplanung.

Prioritat: verkehrlich: 2, raumlich:1
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Worb Dorf

Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raumli-
che Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehrlich

Bestehendes Verkehrsan-
gebot

Bedarf fur weitere Ver-
kehrsangebote

Verknipfung Verkehrsan-
gebote

Anpassungsbedarf Ver-
knipfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnutzung

Anpassungsbedarf Mantel-
nutzung

Erforderliche Begleitmass-
nahmen

Standortbeurteilung

F Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomeration
— Entwicklungsachse Uberregional, Pol der Agglomeration

— Regionales Zentrum

— Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebiet

Pragnanter Bahnhofsbau, der die Identitat des ansonsten hauptsach-
lich dérflichen Ortes mitpragt. Der 6ffentliche Raum ist hauptséchlich
Verkehrs- und Bewegungsraum. Die Verkehrsdrehscheibe liegt beim

Dorfkern mit seinem diversifizierten Angebot und stérkt dessen Zent-
ralitat. Die Erreichbarkeit ist aus ¥ des Umfeldes sehr gut.

Als herausfordernd wird die Bereitstellung von Flachen, zumindest im
direkten Umfeld des Bahnhofs, eingeschatzt. Zusammen mit der Fla-
che Siedlungserweiterung Arbeiten besteht die Chance, die Heraus-
forderung zu lésen. Im Grundsatz wird die vorhandene Zentralitét ge-
starkt. Wobei im Falle eine raumliche Entwicklung in Richtung Nord-
westen zu beachten ist, dass die bestehende Zentralitat des Dorfkerns
nicht geféhrdet / konkurrenziert wird.

Endpunkt der RBS-Linie durchs Worblental sowie der Tramlinie 6 und
Umsteigepunkt auf regionale Buslinien, am nérdlichen Rand des ver-
kehrsberuhigten Zentrums von Worb gelegen.

VDS im Ortszentrum gelegen welcher vom MIV entlastet werden soll,
daher keine héhere MIV-Nachfrage gewiinscht.

— 1 S-Bahnlinie

— 1 Tramlinie, 6 regionale Buslinien
— 2 Car-Sharing-Fahrzeuge

— 111 P+R-Parkfelder in Parkhaus
— Veloabstellanlage

Regelmassige Busverbindung nach Worb SBB (MIV-Biindelungsdreh-
scheibe)

Tramwendeschleife und Busbahnhof kopfseitig von Perron RBS-
Bahnhof, Veloabstelllanlage seitlich an RBS-Perron, P+R uber S-
Bahngleisen

keiner

Bahnhof ist eingebettet in das diversifizierte Nutzungsangebots des
Dorfkerns

Kaum ein ausgewiesener Bedarf

— Prufung einer kombinierten Entwicklung von VDS und Vorrangge-
biet.

— Starkung der Umsteigebeziehung zwischen den unterschiedlichen
OV-Linien, Abstimmung mit der VDS Worb SBB

— Verkehrsmanagement-Massnahmen fur Ortszentrum (bereits heute
vorhanden, Anpassungen und verstarkte Abstimmung mit P+R
Worb SBB prifenswert)

Bereits funktionierende Verkehrsdrehscheibe und wirksame Begleit-

massnahmen im Umfeld (Umfahrung Worb inkl. flankierenden Mass-
nahmen) realisiert.

Prioritat 3
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Worblaufen

Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raum-
liche Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehr-
lich

Bestehendes Verkehrs-
angebot

Bedarf flir weitere Ver-
kehrsangebote

Verknupfung Verkehrs-
angebote

Anpassungsbedarf Ver-
knipfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnut-
zung

Anpassungsbedarf Man-
telnutzung

Erforderliche Begleit-
massnahmen

Standortbeurteilung

C Urbane Verkehrsdrehscheibe

— Kernagglomeration, Pol der Agglomeration

— Zentrum von nationaler Bedeutung

— ESP und Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebiet

Ein nennenswerter 6ffentlicher Raum ist kaum vorhanden. Eine Identitét
fehlt auf der Ebene von Freiraum / Bahnhof. Die Lage ist sowohl klein-
(Topografie, Rampen, Einschnitte) als auch grossraumig (im Verhaltnis zu
anderen Standorten relativ kleine Siedlungsflache um den Bahnhof) her-
ausfordernd. Die Erreichbarkeit ist eher kompliziert resp. die Orientierung
ist nicht einfach. Dies soll mit dem kurz vor der Baugenehmigung stehen-
den Projekt Metropark aber verbessert werden. Die VDS liegt zudem im
unmittelbaren Umfeld eines Naherholungsgebiets (Aare).

Raum- und verkehrsplanerisch ist der Standort plausibel begriindet. Die
Flachenbereitstellung, die deutliche Verbesserung der Verknupfung und
Orientierung sowie die notwendige gestalterische Aufwertung sind eine
Herausforderung. Mit dem Projekt Metropark wird die Ostseite funktional
(Grossverteiler/Gewerbe, Wohnen) und freirdumlich aufgewertet.

Bahnhof mit Zusammentreffen dreier Bahnstrecken (Korridor Nordost,
Ost) mit sehr dichtem Fahrplanangebot insbesondere Richtung Bern
(nahe an U-Bahnsystemen), an Verknipfungspunkt zweier Durchgangs-
strassen.

Nahe zu weiterem VDS-Standort in Zollikofen, welcher auf derselben
Strassen-Achse liegt, kann dazu fuhren, dass sich die beiden VDS "kani-
balisieren".

— 3 S-Bahnlinien

— 2 regionale Buslinien

— 2 Car-Sharing-Fahrzeuge
— 21 P+R-Parkfelder

— Bike-Sharing-Station

Keiner

Umstieg von/nach Bus auf Bahnhofplatz, Bahn-Bahn Umstieg teilweise
perrongleich, dadurch kurze Umsteigewege und gute Ubersichtlichkeit.
Allerdings kleinrdumiger Bahnhofplatz und verzettelte Parkierung mit teil-
weise langen Fusswegen.

Verbesserung der Ubersichtlichkeit und Wegfithrung innerhalb der VDS

Gastronomie, Detailhandel

Zu prifen (siehe Begleitmassnahmen) bzw. mit Umsetzung Metropark im

umittelbaren Umfeld zu koordinieren.

— Die mittelfristig von der Gemeinde geplanten Entwicklungen im Westen
(Wegfall Depot und Sportplatz und jeweilige Areal-/Nutzungsentwick-
lung) sind zur Aufwertung der Zugénglichkeit, des Aufenthalts und der
Identitét zu nutzen.

— Abstimmung des verkehrlichen Angebots mit der nahegelegenen VDS
Zollikofen

Verkehrliche Funktionalitat bereits vorhanden, Bedarf fir Attraktivitatsver-
besserung Freiraum/Architektur und Schaffung Identitat

Prioritat: verkehrlich 3; raumlich 1-2
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9.2.6

b) Prioritdre Massnahmen nach Standorten

Beim Standort Ostermundigen ist in hoher Prioritéat zu klaren, welche Aspekte einer VDS-Pla-
nung in die laufende Revision der Ortsplanung sowie in die Planung Corso Bernstrasse inte-
griert werden mussen.

In Bolligen ist das raumliche Entwicklungspotenzial im Zusammenhang mit der Anlage einer
VDS zu prufen (Gesamtplanung Raum & Verkehr inkl. allfalliger Anpassung des Zukunftsbilds
im RGSK 2021).

Korridor Sid

a) Steckbriefe
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Kleinwabern

Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raum-
liche Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehr-
lich

Bestehendes Verkehrs-
angebot

Bedarf fur weitere Ver-
kehrsangebote

Verknupfung Verkehrs-
angebote

Anpassungsbedarf Ver-
knipfung Verkehrsang.

Vorhandene Mantelnut-
zung

Anpassungsbedarf Man-
telnutzung

E Regionale Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration

— Kernagglomeration

— Auf Entwicklungsachse

— Schwerpunkt Wohnen, Vorranggebiet Siedlungserweiterung Arbeiten
— Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebiet

Landwirtschaftlich genutzte Flache am Siedlungsrand (primar Wohnnut-
zung und Detailhandel). Der Ort und das Umfeld haben im Ist-Zustand
praktisch keine Zentrumsfunktion und auch keine eigentliche Identitat.
Der Standort ist aber Gegenstand einer (6V-)Planung. Aufgrund des dar-
gelegten ist-Zustands ist die Erreichbarkeit noch kaum vorhanden.

Die Planung des 6V-Knotens Kleinwabern beinhaltet eine stadtebauliche
Aufwartskompatibilitét (erster Umsetzungsschritt: 6V-Haltestelle mit Aus-
gleichsmassnahmen, zweiter Umsetzungsschritt: Siedlungsentwicklung).
Diese vorausschauende Planung sowie die Moglichkeit, praktisch auf der
freien Wiese zu planen, hat ein grosses Potenzial. Zudem kann die Sied-
lungsentwicklung und das Mobilitdtskonzept optimal auf die VDS ausge-
legt werden. Das Risiko ist, dass der Standort aufgrund seiner peripheren
Lage wenig Wirkung / Ausstrahlung auf den bebauten Raum entfalten
kann.

Neuer Tramendpunkt an der stidwestlichen Einfallsachse der Kernagglo-
meration zur Entlastung des Bahnhofs Bern mit direkten Umsteigemdg-
lichkeiten auf das lokale OV-Netz. Anbindung an OV-Tangentiallinien in
Korridor West und regionale Buslinie Richtung Léangenberg. Lage an
Strassenhauptachse durch Girbetal.

Neuer S-Bahn-Haltepunkt am sudlichen Siedlungsrand, grosses Nachfra-
gepotenzial fir OV-OV-Umstieg - bedingt attraktives Angebot (Reisezeit)
und gewisse Verhaltensdnderungen bei Kunden.

— 2 S-Bahnlinien

— 1 Tramlinie, 1 stadtische Buslinie mit Tangentialfunktion, 1 Regionale
Buslinie

— Angebot Veloverkehr ist grosszuigig bemessen und enthélt eine ge-
wisse Aufwartskompatibilitat bei der spateren Realisierung der Sied-
lungsentwicklung

— Car-Sharing und Kiss+Ride
Bike-Sharing
P+R im kleinen Rahmen ware prifenswert. Es widerspricht allerdings

dem sich bereits im Bewilligungsverfahren befindlichen Projekt. Entspre-
chend wird darauf verzichtet.

Tramwendeschleife und Bushaltekanten angrenzend an Bahnperron auf
Ostseite Gleise
Keiner

keine

keiner

189
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Erforderliche Begleit- — Im Rahmen der Planung der Siedlungsentwicklung ist zu prufen, wel-

massnahmen che Nutzungen an diesem Ort richtig sind (Starkung Funktion VDS vs.
Konkurrenzierung vorhandener lokaler Zentren entlang der Strassen-
achse)

— Beschrankung der MIV-Fahrten in Richtung Kernstadt durch Verkehrs-
managementmassnahmen (teilweise schon Bestandteil des Tramver-
langerungsprojekts), Parkraum-Management im Umfeld

— Starkung der OV-Tangentiallinien nach Westen

Standortbeurteilung Laufende Planung VDS

Vorerst ist kein P+R-Angebot am Standort Kleinwabern vorgesehen. Lan-
gerfristig ware aber ein P+R am Standort Kleinwabern mit wenigen Park-
feldern zumindest prufenswert. Hintergrund ist die Lage am Rand der
Kernagglomeration in Verbindung mit dem dispersen Verkehrsaufkom-
men zwischen der MIV-Drehscheibe Toffen und Wabern.

Prioritat: verkehrlich 2, raumlich 3
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ECOPLAN, B+S, Eckhaus

Belp

Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raum-
liche Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehr-
lich

Bestehendes Verkehrs-
angebot

Bedarf fur weitere Ver-
kehrsangebote

Verknipfung Verkehrs-
angebote

Anpassungsbedarf Ver-
kniipfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnut-
zung

Anpassungsbedarf Man-
telnutzung

Erforderliche Begleit-
massnahmen

Standortbeurteilung

F Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomeration
— Agglomerationsgirtel, Pol der Agglomeration

— Regionales Zentrum

— Keine raumlichen Entwicklungsziele

Offentlicher Raum mit wenig Aufenthaltsqualitat und weitgehend durch
die Mobilitat besetzt. Herausfordernde Topografie. Verschiedene Nutzun-
gen im Bereich DL und Kommerz vorhanden, Bahnhof liegt aber in kriti-
scher Distanz zum Kern / Zentrum. Erreichbarkeit grundséatzlich vorhan-
den, durch Topografie, Girbe und Bahninfrastruktur aber auch einge-
schrankt.

Flachenbereitstellung erscheint kritisch aufgrund neuer Bebauung auf der
einen Bahnhofseite aber auch aufgrund Kleinteiligkeit Bestand auf der an-
deren Seite. Keine raumlichen Entwicklungsziele Seitens RKBM. Kritische
Distanz / Nachbarschaft-Bahnhof - Dorfzentrum.

Bahnhof im Ortszentrum, angeschlossen Verbindungsstrasse zwischen
Belp Nordost und Belpberg.

Strassenkapazitat ausgeschopft, Lage im Ortszentrum, daher keine MIV-
Nachfragezunahme maéglich/gewiinscht. Strassenerschliessung nur von
Nordseite Bahnhof.

— 4 S-Bahnlinien
— 3 regionale Buslinien mit
— Gedeckte Veloabstellanlage

Tangentiallinie in die Korridore Siidost und Ost
Einfuhrung Car- und Bike-Sharing-Angebote

Direkter Umstieg zwischen Bus und S-Bahn ab Hausperron, keine direkte
Linienfihrung ab Personenunterfiihrung

Schaffung eines vollwertigen Bushubs, statt einzelner Haltekante mit opti-
mierter Verkniipfung zu Personenunterfiihrung, damit Mglichkeit, Um-
stieg zwischen den Buslinien zu ermdéglichen

Reisezentrum, Kiosk

keiner

— Planung Konkurrenz / Ergénzung VDS — Dorfzentrum (Zentrumsfunk-
tion).

— Einbettung in eine noch nicht vorgesehene raumliche Entwicklung.

— Starkung der OV-Tangentiallinien nach Osten

Bestehender Umsteigepunkt im OV-Netz.

Prioritat: verkehrlich 3, raumlich 2
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ECOPLAN, B+S, Eckhaus

Toffen
Typ

Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raum-
liche Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehr-
lich

Bestehendes Verkehrs-
angebot

Bedarf fur weitere Ver-
kehrsangebote

Verknupfung Verkehrs-
angebote

Anpassungsbedarf Ver-
knipfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnut-
zung

Anpassungsbedarf Man-
telnutzung

Erforderliche Begleit-
massnahmen

Standortbeurteilung

G Dezentrale MIV-Biindelungs-Verkehrsdrehscheibe /

H Touristische Verkehrsdrehscheibe

— Auf Entwicklungsachse

— Entwicklungsachse regional

— Vorranggebiet Siedlungserweiterung Wohnen

Neu gestaltete Haltestelle (inkl. Aussenraum) mit funktionaler Gestaltung.
Baumgruppen werten den Raum auf. Keine Mantelnutzungen. Die Er-
reichbarkeit aus Westen ist wegen der Gurbe eingeschrénkt. Neben der

schwach ausgepragten funktionalen Zentralitat fehlen weitere Auspragun-
gen von Zentralitat komplett.

Die funktionale Aufwertung kann eine Chance darstellen um grundsatzli-
che Zentrumsfunktionen in Toffen (wieder) ansiedeln zu kénnen. Zusam-
men mit der Umsetzung der Siedlungserweiterung Wohnen kann die Fla-
chenbereitstellung gelingen. Suboptimal ist, dass die Flache hinter einer

ersten Bautiefe liegt.

Bahnhof im Ortszentrum, erschlossen tiber Gemeindestrassen

Gefahr von MIV:Mehrverkehr auf dem untergeordneten Strassennetz,
heute geringes OV-Angebot Richtung Gantrisch und nur mit Umstieg in
Riggisberg, dies erschwert touristische Drehscheiben-Funktion.

— 2 S-Bahnlinien

— 1 regionale Buslinie

— 1 Car-Sharing-Fahrzeug

— 10 P+R-Parkfelder

— Direkte OV-Anbindung ins Gantrischgebiet zu touristischen Spitzen (al-
lenfalls erganzt mit On-Demand-Angeboten); Sicherstellung geniigende

Kapazitaten Busverkehr, insbesondere auch fur Freizeitverkehr Rich-
tung Gantrisch

— Ausbau P+R Angebot

Bushaltekante am selben Perron wie Ziige nach Bern, Halteort nahe Per-
sonenunterfihrung

Integration grdssere Parkierung in Bahnhofumfeld mit mdglichst direktem
Zugang

keine

Prufung von Ansiedlung von Einkauf / Gastro (Kleinformat)

— Kombination mit Entwicklung Vorranggebiet Wohnen;

— Kommunikation und Wegweisung auf touristische Drehscheibe ausrich-
ten

Grosses Potenzial fiir die Anbindung des Gebiets Gantrisch an den OV,
dies gilt sowohl fur die Pendlerstréme als auch fir das touristische Ange-
bot. Letzteres muss aber im OV auf Toffen ausgerichtet und geférdert
werden. Zudem ist eine Abstimmung der VDS mit der Siedlungsentwick-
lung erforderlich.

Prioritat: verkehrlich 1, raumlich 3
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9.2.7

b) Prioritdre Massnahmen nach Standorten

Im Korridor Sud liegt die erste Prioritat auf dem Ausbau des Standorts Toffen, der sowohl fur
den Pendler- als auch fiir den Freizeitverkehr (inkl. Anbindung Gantrischgebiet) besser mit
dem OV angebunden werden soll. Dabei sind gerade auch fur den Freizeitverkehr aus der
Kernagglomeration in Richtung Gantrisch innovative Angebote prifenswert. Gleichzeitig ist
auch zu prifen, welche Siedlungsentwicklung im Umfeld des Bahnhofs Toffen angestrebt wer-
den soll.

Betreffend Freizeitverkehr und Chancen / Potenziale einer VDS sind auch andere Standort als
Toffen studiert worden (Schwarzenburg, Riggisberg). Wéhrend die raumlichen Potenziale vor-
handen waren, liegen diese Standorte als Verknipfungspunkte fir Freizeitwege weniger gut
als Toffen, dies insbesondere wegen der geringeren Verlagerungspotenziale aufgrund der im
Vergleich zum MIV deutlich langeren Reisezeiten.

Der Standort Kleinwabern ist wie im Agglomerationsprogramm 4. Generation beschrieben um-
zusetzen. Die VDS Kleinwabern wird ohne P+R-Angebot realisiert. Langerfristig kdnnte gepruft
werden, ob zusatzlich auch ein kleines P+R-Angebot umgesetzt werden soll.

Fur Belp ist in dritter Prioritat zu prifen, ob und wie eine VDS im vorhandenen Freiraum Funk-
tionstlichtig angelegt werden kann, resp. ob die Anlage mit einer (nicht vorgesehenen) raumli-
chen Entwicklung kombiniert werden muss. Dabei stellt sich auch die Frage nach dem Umfang
der Zentrumfunktion in Relation zum bestehenden Dorfzentrum.

Korridor Stidost

a) Steckbriefe
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Gumligen

Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raum-
liche Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehr-
lich

Bestehendes Verkehrs-
angebot

Bedarf fur weitere Ver-
kehrsangebote

Verknipfung Verkehrs-
angebote

Anpassungsbedarf Ver-
kniupfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnut-
zung

Anpassungsbedarf Man-
telnutzung

Erforderliche Begleit-
massnahmen

Standortbeurteilung

C Urbane Verkehrsdrehscheibe
— Kernagglomeration, Pol der Agglomeration
— Zentrum von nationaler Bedeutung (Gemeinde Muri)

— ESP und Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebiet
Offentlicher Raum vorhanden aber mit wenig Aufenthaltsqualitat und weit-
gehend durch die Mobilitat besetzt. Diversifiziertes Nutzungsangebot vor-

handen. Identitat im Umbruch. Gute Erreichbarkeit. Bahnhof ist Teil des
Ortszentrums.

Flachenbereitstellung kritisch bis knapp machbar. Aufzonung und stéadte-
bauliche Entwicklung in Planung. Verdichtung erwiinscht. Starkung des
best. Zentrums als Chance.

Verkniipfungspunkt zwischen Uberlandtram-Linie 6 und Bahn, Lage an
Durchgangsstrasse, Nahe zu Autobahnzubringer Muri, Stidéstliche Ein-
fallsachse ins Zentrum Bern, indirekte Tangential-Busverbindungen in
den Korridor Ost.

MIV nutzt primér Gbergeordnetes Strassennetz und umfahrt Bahnhof
Gumligen, geringes Risiko fur MIV-Mehrverkehr. Siedlung mit eher locke-
rer Bebauung und landlichem Charakter, dadurch eher geringe Nutzung
Fuss- und Veloverkehr.

— 2 S-Bahnlinien

— 1 Tramlinie, 2 stadtische Buslinien

— 2 Car-Sharing-Fahrzeuge

— Bike-Sharing Station

— 23 P+R-Parkfelder

— Tangentialverbindung in den Korridor Stidwest
— Ausbau Mikromobilitatsangebote

Kurze Umsteigewege Tram-Bahn und Bus-Bahn, Tram und Parkplatz
aber auf anderer Bahnhofseite als Hauptstrasse und Bus

keiner

DL, Gastronomie, Verkauf, Bildung, Wohnen

Erhalt / Starkung Bestand

— Integration in die laufende stadtebauliche Entwicklung (Masterplan
Westliches Zentrum Gumligen)

— Verkehrsmanagement-Massnahmen auf Ortsdurchfahrt, Parkraumma-
nagement

— Verbesserung der Zuganglichkeit fur den Veloverkehr durch Ausbau
Veloinfrastruktur im Umfeld

— Starkung OV-Tangentiallinien in Richtung Korridor Stidwest

Standortsicherung im Rahmen der Aufzonung und stadtebaulichen Ent-
wicklung, verkehrlich interessanter Standort mit kompetitivem OV-Ange-
bot.

Prioritat 2
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Wichtrach

Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raum-
liche Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehr-
lich

Bestehendes Verkehrs-
angebot

Bedarf fur weitere Ver-
kehrsangebote

Verknipfung Verkehrs-
angebote

Anpassungsbedarf Ver-
knipfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnut-
zung

Anpassungsbedarf Man-
telnutzung

Erforderliche Begleit-
massnahmen

Standortbeurteilung

G Dezentrale MIV-Biindelungs-Verkehrsdrehscheibe
— Agglomerationsgurtel

— Auf Entwicklungsachse

— Keine raumlichen Entwicklungsziele

Bahnhof peripher zum Dorfkern. Die charakteristische, dérfliche Architek-
tur der Bahnhofsbauten verleihen dem Ort eine typische und stimmige
Identitat. Der 6ffentliche Raum ist priméar Verkehrs- und Bewegungsraum.
Einzelne Baumgruppen gliedern diesen und werten diesen auf. Das Um-
feld ist stark gewerblich genutzt. Die Erreichbarkeit ist grundsatzlich gut,
wobei das Bahntrassee die Siedlung klar trennt.

Die Flachenbereitstellung wird als schwierig eingeschéatzt, vor allem weil
keine raumliche Entwicklungsziele vorhanden sind. Allenfalls ist die vor-
handene flachenintensive gewerblich-industrielle Nutzung im Bahnhofum-
feld zu hinterfragen. Es besteht das Risiko, dass am Bahnhof eine weitere
Zentralitat entsteht, die ggf. Die Funktionsweise des best. dorflichen Zent-
rums bedrangt.

Bahnhof im Aaretal abseits der Hauptstrassenachse, Ab Kirchdorf und
Gerzensee an direkter Strasse Richtung Durchgangsstrasse.

Durch Lage im Ortszentrum, Gefahr von MIV-Mehrverkehr innerhalb des
Siedlungsgebiets

— 1 S-Bahnlinie

— 2 regionale Buslinien

— 1 Car-Sharing-Fahrzeug
— 42 P+R-Parkfelder

Veloabstellung an zentraler Lage bei Zugang zu Bahnhof

Buswendeplatz (nicht behindertengerecht) dstlich angrenzend an Aussen-
perron (Fahrtrichtung Thun)

Aufwertung Bushaltekante inkl. Umsetzung BehiG, Integration Velo in
VDS

Keine relevanten

Aus raumplanerischer Sicht keine.

— Etablierung VDS zusammen mit Flachenoptimierungen bei den angren-
zenden gewerblich-industriellen Nutzungen priifen. Flankierende / Pla-
nerische Massnahmen betreffend den Mantelnutzungen prifen.

— Parkraummanagement im Umfeld

Abstimmungsbedarf mit flaichenintensivem Gewerbe notwendig, falls ver-
kehrliche Funktion ausgebaut werden soll.

Prioritat: verkehrlich 3, raumlich 2
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ECOPLAN, B+S, Eckhaus

Worb SBB

Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raum-
liche Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehr-
lich

Bestehendes Verkehrs-
angebot

Bedarf fur weitere Ver-
kehrsangebote

Verknipfung Verkehrs-
angebote

Anpassungsbedarf Ver-
knipfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnut-
zung

Anpassungsbedarf Man-
telnutzung

Erforderliche Begleit-
massnahmen

Standortbeurteilung

G Dezentrale MIV-Biindelungs-Verkehrsdrehscheibe

— Zentrumsnaher landlicher Raum

— Weder eine Zentralitat noch auf einer Entwicklungsachse

— Vorranggebiet Siedlungserweiterung Arbeiten

Typischer Land-Bahnhof aufgrund der Lage/Umfeld, der Architektur sowie
der Silo-Bauten. Gewerblich-industriell resp. Ein durch den Verkehr ge-
pragter offentlicher Raum. Standort ist nicht in ein Dorf / Siedlungsraum

eingebettet. Die Bahnlinie ist eine Zasur im Raum (eingeschrankte Er-
reichbarkeit).

Die kaum vorhandene Einbettung in den Siedlungsraum ist fir den VDS-
Typ eine Chance, fir die Siedlungsentwicklung ein Risiko. Durch das Vor-
ranggebiet Siedlungserweiterung Arbeiten wird diese teilweise eingebet-
tet. Die Starkung der Funktion des Orts durch die VDS muss sorgfaltig
raumplanerisch begleitet werden, damit nicht ein neuer Pol auf der gru-
nen Wiese entsteht.

Bahnhof an der Linie Bern—Luzern, an der Hauptstrasse Worb—Rubigen,
ausserhalb des eigentlichen Siedlungsgebiets gelegen.

Durch Lage ausserhalb des eigentlichen Siedlungsgebiets kein Potenzial
fur hohen Anteil Velo- und Fussverkehr an VDS. Geringes Umsteigepo-
tenzial

— 1 S-Bahnlinie

— 3 regionale Buslinien

— 40 P+R-Parkfelder

— Ausbau P+R-Angebot

— Car-Sharing-Angebot

— Verbesserung OV-Verbindung nach Worb Dorf und Rubigen

— Bus bedient Bahnhof als kurze Stichfahrt ab Rubigenstrasse, keine

sichtbare Haltestelleninfrastruktur, entsprechend auch kein hindernis-
freier Zugang zu Bussen

— Veloparkierung direkt an Bahnhofzugang, P+R-Parkplatz dstlich neben
Bahnhof angeordnet

— Zufahrt von Suden (Vielbringen/Rubigen) tiber Bahniibergang, dadurch
bei Verspatungen der Busse Gefahr von Anschlussbruch

— Erstellung einer hindernisfreien Bushaltekante
— Ausrichtung Buslinien auf Takt S-Bahn in Worb SBB

Gastronomie, Landi mit Tankstellenshop, sonst keine relevanten

Raumplanerische Begleitung / Abwégung notwendig

— Kombinierte Entwicklung / Planung VDS mit Vorranggebiet Arbeiten. Art
und Mass potenzieller Mantelnutzung sorgfaltig auf das raumplanerisch
erwinschte Zielbild abstimmen (Region).

— Sicherstellung Anschliisse von Bussen aus dem Siden

Funktionierende MIV-Bilindelungsdrehscheibe, bei steigendem Auslas-
tungsgrad Ausbau der P+R-Funktion.

Prioritat 3
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Konolfingen

Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raum-
liche Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehr-
lich

Bestehendes Verkehrs-
angebot

Bedarf fur weitere Ver-
kehrsangebote

Verknupfung Verkehrs-
angebote

Anpassungsbedarf Ver-
knipfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnut-
zung

Anpassungsbedarf Man-
telnutzung

Erforderliche Begleit-
massnahmen

Standortbeurteilung

F Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomeration

— Entwicklungsachse regional, Pol der Agglomeration

— Regionales Zentrum

— Keine raumlichen Entwicklungsziele

Der Bahnhof ist eingebettet in eine Strassendorf-Struktur, die durch in-
dustrielle Grossbauten durchbrochen wird. Der im Vergleich mit anderen
Standorten grosszugig vorhandene Freiraum ist mehrheitlich Abstellraum,
teilweise Grinraum. Lage im Gefélle. Verschiedene Nutzungen im Be-

reich des Strassendorfes. Gute Lage im Zentrum des Siedlungsgebietes,
allseitig gut erreichbar.

Die Flachenbereitstellung erscheint als gut machbar. Ein Nachteil ist,
dass eine VDS nicht in einer auf regionaler Ebene verankerte Siedlungs-
entwicklung eingebettet werden kann. Dies, obwohl Potenziale dazu be-
stehen kdnnten. Zudem konnte solchermassen die Zentrumsfunktion ge-
starkt werden.

Kreuzungsbahnhof, an dem die Bahnlinien aus vier Richtungen (Bern,
Burgdorf, Langnau, Thun) aufeinandertreffen, Lage in der Ortsmitte, wo
mehrere Verbindungsstrassen aufeinandertreffen.

Keine relevanten

— 1 RegioExpress-Linie

— 1 S-Bahnlinie, 3 Regionalzuglinien
— 1 regionale Buslinie

— 2 Car-Sharing-Fahrzeuge

— 64 P+R-Parkfelder

— Veloabstellanlage

Starkung/Vergrésserung P+R-Angebot

Bahnhofplatz mit Busbahnhof und Parkierung, entlang der Bahnlinie in die
Lange gezogen.

keiner

Reisezentrum, Kiosk, Lage in diversifiziertem Umfeld
keiner

— Prifen, ob die Anlage einer VDS mit einer Bahnhof-Umfeld-Entwicklung
(in Richtung bauliche Verdichtung) kombiniert werden kann.

— Stérkung der Direktverbindung nach Bern, da diese ab Konolfingen ver-
glichen mit dem MIV schneller ist und so auch der Umstieg vom MIV
auf den OV gefordert werden kann.

— Verkehrslenkungsmassnahmen zur Sicherstellung, dass der MIV die
VDS priméar Uber das Hauptstrassen-Netz erreicht und nicht tiber Ne-
benstrassen mit geringem Ausbaustandard (insbesondere ab Nordos-
ten)

Wichtiger OV-Umsteigepunkt mit kompetitivem OV-Angebot in die Kern-
agglomeration.

Konolfingen ist zusétzlich ein wichtiger und attraktiver P+R- und B+R-
Standort

Prioritat 2
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Munsingen

Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raum-
liche Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehr-
lich

Bestehendes Verkehrs-
angebot

Bedarf fur weitere Ver-
kehrsangebote

Verknupfung Verkehrs-
angebote

Anpassungsbedarf Ver-
knipfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnut-
zung

Anpassungsbedarf Man-
telnutzung

F Regionale Verkehrsdrehscheibe ausserhalb der Kernagglomeration

— Entwicklungsachse Uberregional, Pol der Agglomeration

— Regionales Zentrum

— Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebiet

Bahnhof in unmittelbarer Nachbarschaft zum Ortskern resp. Teil des Orts-
kerns. Baulich-freirdumlich entsprechend stark eingebunden (“bedrangt”).
Der wenige 6ffentliche Raum ist fast ausschliesslich Verkehrsraum. Ort ist

eingebettet in das stark diversifizierte Nutzungsangebots des Ortskerns.
Sehr gute Lage im Siedlungsraum, allseitig gut erreichbar.

Die ausgeweitete Funktion des Bahnhofs fiihrt zu einer Starkung der
Zentralitat. Herausfordernd wird die Bereitstellung der Flachen im stark
baulich genutzten Umfeld. Zudem gilt es das ortsbauliche sensible Um-
feld der Schlossanlage zu beachten. Mit der Entlastungsstrasse Nord und
der geplanten baulichen Entwicklung westlich des Bahnhofs bieten sich
Chancen.

Bahnhof im Ortszentrum erschlossen tber untergeordnete Gemein-
destrassen, Ausgangspunkt von regionalem Busnetz inkl. Ortsbus, Ent-
lastungsstrasse Nord erméglicht Beruhigung im Ortszentrum und bessere
Zuganglichkeit der VDS.

Geringe Strassenkapazitat, teilweise bereits heute stark ausgelastet,
keine Zunahme MIV-Aufkommen moglich/gewiinscht

— 1 RegioExpress-Linie, 1 S-Bahnlinie

— 9 regionale Buslinie

— 5 Car-Sharing-Fahrzeuge

— 74 P+R-Parkfelder

— Veloabstellanlage

— Bike-Sharing-Station

— Einfihrung Sharing-Angebote im Bereich Mikromobilitét

Der heutige Bushof liegt studlich vom Bahnhofsgeb&ude. Die Umsteige-
wege sind eher lang, weil die Ziige eher im Norden halten. Mit dem Aus-
bau des Bahnhofs Miinsingen, der Verlangerung des Perrons 1 und der
neuen PU Sud wird auch der Haltepunkt der Zlige in Richtung Stiden ver-
legt. Dadurch entstehen kiirzere und attraktivere Umsteigebeziehungen.
Das gilt auch fur das am sidlichen Perronende gelegene P+R.

Keiner, allenfalls Ausbau anlagen Veloparkierung priifenswert

Stark diversifiziertes Angebot des Ortskerns

Keiner
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9.2.8

Erforderliche Begleit- — Aufwertung des offentlichen Raums, planerische Einbettung in die lau-
massnahmen fende Entwicklung des Bahnhofumfelds.

— Evtl. in Ergdnzung zu umgesetzten Massnahmen zusatzliche Verkehrs-
management-Massnahmen, um das Zentrum und das Bahnhofsumfeld
von MIV zu entlasten.

— Die Massnahmen in den Agglomerationsprogrammen 3. und 4. Genera-
tion rund um den Bahnhof Minsingen (neues Perron West, Erweiterung
Bushof, zusétzliche Veloabstellanlagen Siid, neue Fuss- und Velover-
bindung PU Siid) sind fur die VDS Minsingen von zentraler Bedeutung.
Diese Massnahmen sind eng mit dem Projekt der SBB im Ausbauschritt
2025 verknipft, mit welchem der Viertelstundentakt Bern-Munsingen si-
chergestellt werden soll. Das Projekt der SBB weisst mittlerweile Verzo-
gerungen auf. Dies stellt ein Projektrisiko dar, insbesondere auch fir
die Gemeindeprojekte. Die Massnahmen rund um den Bahnhof sind
daher noch nicht gesichert und missen mit hoher Prioritat weiterver-
folgt werden.

Standortbeurteilung Der Bahnhof Miinsingen weist ein hohes Potenzial fir die bessere Einbin-
dung des Veloverkehrs und von Formen der Mikromobilitat auf, es sollen
vermehrt Sharing-Angebote eingefiihrt und geférdert werden. Es ist ein
attraktives und mengenmassig ausreichendes Parkierungsangebot fur
Velos sicherzustellen.

Prioritat 1

b) Prioritdre Massnahmen nach Standorten

Im Korridor Stidost wird Miinsingen mit Prioritat 1 eingestuft, dies auch wegen der Abhéangigkeit
zur Realisierung des S-Bahn-Viertelstundentakts im Rahmen des Ausbauschritts 2025. Dabei
sollte insbesondere die Attraktivitat fir das Velo und die Mikromobilitat erhéht werden. Ansons-
ten weist a priori kein Standort einen Massnahmenbedarf erster Prioritat auf. Allenfalls stellt
sich die Frage, ob die dezentrale MIV-Drehscheibenfunktion von Wichtrach, Worb SBB und
Konolfingen gezielt gestéarkt werden soll. Insbesondere fiir Konolfingen und Wichtrach kénnten
auch raumliche Aufwertungen und Verdichtungen in Betracht gezogen werden.

Beim Standort Gumligen ist in hoher Prioritat zu klaren, welche Aspekte einer VDS-Planung in
die laufende Zentrumsentwicklung integriert werden mussen.

Korridor Stidwest

a) Steckbriefe
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Koéniz
Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raum-
liche Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehr-
lich

Bestehendes Verkehrs-
angebot

Bedarf fur weitere Ver-
kehrsangebote

Verknupfung Verkehrs-
angebote

Anpassungsbedarf Ver-
knipfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnut-
zung

Anpassungsbedarf Man-
telnutzung

Erforderliche Begleit-
massnahmen

Standortbeurteilung

E Regionale Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration
— Kernagglomeration

— Zentrum von nationaler Bedeutung

— Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebiet

Bahnhof in unmittelbarer Nachbarschaft zum Ortskern resp. Teil des Orts-
kerns. Baulich-freirdumlich entsprechend stark eingebunden (“bedrangt”).
Der im direkten Umfeld des Bahnhofs wenige 6ffentliche Raum ist fast
ausschliesslich Verkehrsraum. Ort ist eingebettet in das stark diversifi-
zierte Nutzungsangebot des Ortskerns. Sehr gute Lage im Siedlungs-
raum, allseitig gut erreichbar, aber kaum sichtbar (eingeschrankte Wahr-
nehmbarkeit aufgrund der riickwartigen Lage zur eigentlichen Zent-
rumsachse). Siedlungsentwicklungsgebiet zwischen Bahnhof (Sonnen-
weg) und Schwarzenburgstrasse mit hohem Aufwertungs- und Verdich-
tungspotenzial sowie der Chance, die stadtraumlichen Verbindungen zwi-
schen Bahnhof und Schwarzenburgstrasse aufzuwerten.

Die ausgeweitete Funktion des Bahnhofs fuhrt zu einer Stérkung der
Zentralitat. Herausfordernd wird die Bereitstellung der Flachen im stark
baulich genutzten Umfeld. Im Zentrumsbereich sind verschiedene Pla-
nungsschritte abgeschlossen (ZPP) bzw. laufend (Studienauftrag/UeO).
Anforderungen aus Sicht VDS (insbesondere Bushaltekanten) sindin die
laufende Planung eingeflossen.

Laufende ZMB klart, ob Bahn langfristig in Tieflage gefuhrt werden soll.

Bahnhof im Zentrum der Gemeinde K&niz mit Anbindung an verschiedene
Buslinien

Hochbelastetes Strassennetz (keine Kapazitatsreserven) und haufige
Verspatungen auf dem Busnetz

— 1 S-Bahnlinie

— 2 stadtische Buslinien mit Tangentialfunktion, 1 regionale Buslinien
— 5 Car-Sharing-Fahrzeuge

— Bike-Sharing-Station

— Ausbau Angebot Veloabstellplatze

Bushaltekanten direkt angrenzenden an Personenunterfihrung auf Bahn-
hofplatz, dadurch kurze Umsteigewege

Verbesserung Verknipfung mit Linie 10 auf Schwarzenburgstrasse
(heute weite Umsteigewege), bessere Anbindung an das Velowegnetz

Stark diversifiziertes Angebot des Ortskerns

Keiner, jedoch Perimeter beidseits des Bahnhofs mit grossem Entwick-
lungspotenzial

— Aufwertung / Ausdehnung des 6ffentlichen Raums, planerische Einbet-
tung in die rdumliche Entwicklung des Bahnhofumfelds.

— Parkraummanagement im Umfeld, wobei die VDS mit anderen Ver-
kehrsmitteln als dem Auto erreicht werden soll. Entsprechend Starkung
des Umsteigens mit Velo und Sharing-Angebote Mikromobilitét.

— Bestehendes Verkehrsmanagement Kdniz weiterfiihren und ggf. aus-
bauen

Geringe Sichtbarkeit aufgrund der riickwértigen Lage zur eigentlichen
Zentrumsachse. Potenzial fur Attraktivitdtserhéhung im nahen Bahnhof-
umfeld vorhanden. Attraktivitét fir Velo und Mikromobilitat erhéhen.

Prioritat 3
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Niederscherli (alternativ: Mittelhdusern oder Schwarzenburg)

Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raum-
liche Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehr-
lich

Bestehendes Verkehrs-
angebot

Bedarf fur weitere Ver-
kehrsangebote

Verknupfung Verkehrs-
angebote

Anpassungsbedarf Ver-
knipfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnut-
zung

Anpassungsbedarf Man-
telnutzung

Erforderliche Begleit-
massnahmen

Standortbeurteilung

G Dezentrale MIV-Biindelungs-Verkehrsdrehscheibe
Zentrumsnaher landlicher Raum

Auf Entwicklungsachse

Keine raumlichen Entwicklungsziele

Dorflich-landliche Pragung. Peripher zur Kantonsstrasse gelegen.
Schlechte Auffindbarkeit, Zufahrt teilweise lber Privatstrasse. Baulich
kleinteilig und nur wenig FreirAume um die Station. Der ¢ffentliche Frei-
raum ist fast ausschliesslich Verkehrs- oder Abstellraum. Die Architektur
ist ein Standard-Modulbau mit kaum reprasentativer Wirkung. Neben der
logistischen Funktion wenig Zentrumsfunktionen vorhanden (Coop,
Landi).

In Niederscherli stellt sich die Schlusselfrage, ob ausreichend Flachen zur
Verfligung gestellt werden kénnen. Zudem wiirde die VDS etwas peripher
zur HVS liegen (Erkennbarkeit, Belastung Wohngebiete entlang Zufahrt).
Zudem sind keine rdumlichen Entwicklungen geplant.

In Mittelhdusern liegt die Station unmittelbar neben der HVS, es wiirde
kaum ein Wohngebiet tangiert und Flachen kdnnen ziemlich sicher bereit-
gestellt werden. Die heute bereits als P+R genutzte Flache ist im Eigen-
tum der Gemeinde Kdniz. Die minimal vorhandene Zentralitat (Station,
Gastronomie, Dorfladen) kénnte gestéarkt werden.

Bahnhof im Ortskern von Niederscherli, lediglich tGiber untergeordnete
Strassen erschlossen.

Fur MIV-Nutzer liegt der Bahnhof Niederscherli nicht direkt auf der Stre-
cke Uiber die Hauptstrasse, sondern muss erst durch ein Wohnquartier er-
reicht werden. Dies erhoht die Schwelle die VDS zu nutzen.

— 1 S-Bahnlinie
— 1 regionale Buslinie
Schaffung P+R-Angebot

Keine Verkniipfung MIV-OV vorhanden, Umstieg Bus-Bahn ab Bahnhof-
vorplatz mit kurzen Umsteigewegen

Parkplatz mit moglichst direktem Zugang zum Bahnhof bzw. zu den Ab-
fahrtsperrons nach Bern

keine
keiner

— Standort Niederscherli: Sicherstellung LArmschutz Wohnquartier
— Standort Mittelhausern: Aufwertung Station (Architektur und 6ffentlicher
Raum)

— Standortunabhangig: Dosierung MIV-Zufahrt in Richtung Bern

Das Umfeld des Bahnhofs Niederscherli bietet mit dem kleinteiligen
Wohnquartier ohne Flachen fur die Entwicklung und der Lage abseits der
Hauptstrasse ungiinstige Voraussetzungen fir eine Verkehrsdrehscheibe.
Dies kann auch die Busanbindung Richtung Oberbalm nicht wirklich wett-

machen. Es ist zu prifen, ob alternativ eine MIV-Biundelungsdrehscheibe
am Bahnhof Mittelhdusern oder Schwarzenburg umgesetzt werden soll.

Prioritat 1
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9.2.9

b) Prioritdre Massnahmen nach Standorten

In erster Prioritét ist fiir Niederscherli / Mittelndusern eine Standortevaluation als MIV/OV-Ver-
kehrsdrehscheibe mit attraktiver P+R-Anlage inkl. Priifung der Flachenbereitstellung durchzu-
fuhren. Als Alternative ist dabei auch Schwarzenburg in die Analyse einzubeziehen.

Mit weniger hoher Prioritat ist flir Koniz zu prifen, wie die Funktion einer VDS in den raumlichen
Kontext / in die Planungslandschaft integriert werden kann, insbhesondere ob Zugéanglichkeit
und Abstellangebot fiir das Umsteigen vom Velo / Mikromobilitat auf den OV erhoht werden
kann.

Liebefeld hat bei einer &hnlichen Lage wie Kdniz eine geringere Angebotsqualitat sowie Zent-
ralitdt und ist daher als VDS nicht prioritér.

Korridor West

a) Steckbriefe
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Niederwangen

Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raum-
liche Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehr-
lich

Bestehendes Verkehrs-
angebot

Bedarf flir weitere Ver-
kehrsangebote

Verknupfung Verkehrs-
angebote

Anpassungsbedarf Ver-
knipfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnut-
zung

Anpassungsbedarf Man-
telnutzung

E Regionale Verkehrsdrehscheibe in der Kernagglomeration
— Kernagglomeration, Pol der Agglomeration
— Zentrum von nationaler Bedeutung

— ESP und Schwerpunkt Arbeiten sowie Umstrukturierungs- und Verdich-
tungsgebiet (Gebiet Juch)

Station am Rand des Siedlungsraums und nur bedingt darin eingebettet.
Raumlich sehr dichte Situation aufgrund der Topografie, der Autobahn,
der Eisenbahn, Strasse und der Bebauung. Die Station bzw. das Zentrum
Niederwangen ist kaum erkennbar, kann aber mit dem MIV und dem OV
gut erreicht werden. Der Standort ist primér ein logistisches Zentrum, mit
nur wenig funktionaler und kaum symbolischer Zentralitat.

Die Gemeinde hat bereits Anstrengungen zur Verbesserung der Situation
unternommen und es bestehen bereits Ansatze zur Umsetzung einer
VDS. Die weitere Planung einer VDS an dieser Station kann als Chance
genutzt werden, um den Ort in seiner Gestalt und Identitat weiter aufzu-
werten. Die Bereitstellung von potenziell zuséatzlich notwendigen Flachen
durfte eine Herausforderung darstellen. Die relevanten Flachen sind
grossmehrheitlich in privatem Besitz. Positiv ist, dass Niederwangen als
ESP bezeichnet ist, wobei das ESP-Gebiet durch die Autobahn und die
Bahnlinie von der Station und seinem Umfeld getrennt ist.

Mit der geplanten neuen Fussgéngerbriicke ins Gebiet Juch wére es
denkbar in unmittelbarer Nahe des Autobahnanschlusses ein P+R zu rea-
lisieren, das gut an die S-Bahnhaltestelle angebunden ist.

Bahnhof an Durchgangsstrasse Fribourg—Bern und an Strassentangenti-
ale Brinnen—Kdoniz, Endpunkt mehrerer Buslinien von Seite Stadt Bern
bzw. aus den Korridoren Nordwest und Sud.

Der Zugang zum Bahnhof ist durch die nordwestlich angrenzende Auto-
bahn eingeschrankt.

Das bestehende Fahrtenkontingent und die Kapazitatsgrenzen der Stras-
seninfrastruktur begrenzen die verkehrlichen Spielrdume.

— 2 S-Bahnlinien

— 3 stadtische Buslinien davon 2 mit Tangentialfunktion

— 1 Car-Sharing-Fahrzeug

— Bike-Sharing-Station

Schaffung von Veloabstellplatzen im Umfeld der OV-Haltekanten

Bahnhofplatz mit mehreren Bushaltekanten direkt am Bahnhofszugang,
Privater Parkplatz direkt angrenzend an Busbahnhof

Von Westen her ist der Bahnhof nur zu Fuss und Uber Briicken erreich-
bar, was zu langen Wegen ab dem dortigen Quartier fihrt.

Integration MIV-Parkierungsangebot in VDS, Verbesserung der Zugang-
lichkeit Bahnhof von Westen flir den Fuss- und Veloverkehr

keine

keiner
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Erforderliche Begleit-
massnahmen

Standortbeurteilung

— Aufwertung o6ffentlicher Raum und Starkung Erkennbarkeit / Identitat

— Parkraum-Management im Umfeld inkl. Berlicksichtigung bestehender
privater Parkplatze in unmittelbarer Nahe VDS

— Verkehrsmanagement auf dem Hauptstrassennetz Richtung Kernstadt

— Die ESP-Planung und die Ausgestaltung des Fahrtenkontingentes (ViV-

Regelung) weiterentwickeln, damit die entsprechenden Randbedingun-
gen im kantonalen Richtplan angepasst werden kénnen.

Potenzial fiir Starkung OV-OV-Umstieg sowie MIV-OV Umstieg, aber pri-
mar nach Bern West und Koniz, Ausbau bzw. Einfihrung von P+R-Park-
platzen prifen.

Planerische Massnahmen zur Sicherung der erforderlichen Flachen soll-
ten mit zeitlich hoher Prioritat angegangen werden.

Prioritat 1
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GUimmenen

Typ
Lage im Raum

Stadtraumlicher Zustand
(Lokal)

Chancen / Risiken raum-
liche Transformation

Lage im Verkehrsnetz

Standortrisiken verkehr-
lich

Bestehendes Verkehrs-
angebot

Bedarf fur weitere Ver-
kehrsangebote

Verknipfung Verkehrs-
angebote

Anpassungsbedarf Ver-
kniipfung Verkehrsange-
bote

Vorhandene Mantelnut-
zung

Anpassungsbedarf Man-
telnutzung

Erforderliche Begleit-
massnahmen

Standortbeurteilung

G Dezentrale MIV-Biindelungs-Verkehrsdrehscheibe
Zentrumsnaher landlicher Raum

Weder eine Zentralitat noch auf einer Entwicklungsachse
Keine raumlichen Entwicklungsziele

Dorflich-landliche Pragung. Peripher im Siedlungs- und Strassenraum ge-
legen. Schlechte Auffindbarkeit. Vorhandene Parkierungsanlage.

Grosse Wiese unmittelbar beim Bahnhof und in Nachbarschaft zu Kan-
tonsstrasse vorhanden. Bauliche Verdichtung in jedem Fall zu verhindern.
Starkung der Funktion des Bahnhofs stellt kaum ein Risiko fiir die Zen-
tren-struktur der Gemeinde dar.

Bahnhof an Durchgangsstrasse 1 zwischen Murten und Bern sowie an
Hauptstrasse zwischen Laupen und Giimmenen.

Keine relevanten

— 3 S-Bahnlinien
— 3 regionale Buslinien
— 177 P+R-Parkfelder

keiner
Bushaltekanten beidseits der S-Bahnhaltestelle nahe der Personenunter-

fuhrung, P+R-Parkplatze beidseits des Bahnhofs
keiner

Keine vorhandenen Mantelnutzungen, auch nicht im grossraumigen Kon-
text (r-5km)

Mantel- und Drittnutzungen im kleinen Umfang denkbar

Raumplanerisch sorgféltig zu begleiten. Ansiedlung allfélliger Mantelnut-
zung (Tankstelle mit Einkaufsmoglichkeit 0.dgl.) kann geprift werden.

Reiner P+R-Standort ohne erweiterte Funktionen, analog heute

Prioritat 3

b) Prioritdre Massnahmen nach Standorten

Fur die Standorte Niederwangen und Gimmenen sind vor allem raumplanerische und sied-

lungsgestalterische Begleitmassnahmen vorrangig anzugehen (Starkung Wahrnehmbarkeit /

Identitat, Aufwertung des offentlichen Raums). Dabei ist die Starkung der P+R Funktion zu

prufen.

Sekundar ist auch der Standort Laupen unter dem Aspekt der Verkehrsstrome zu prifen, die

Uber die RKBM und den Kanton Bern hinausgehen. In diesem Zusammenhang ist auch der
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9.3

ausserhalb des Perimeters der RKBM liegende Standort Flamatt fir die Aufwertung zu einer
VDS erneut zu prifen.

Schlussfolgerungen und Empfehlungen

In Kapitel 8 wurde das Zielbild zu den VDS in der Region Bern-Mittelland hergeleitet. Darauf
aufbauend wurden die einzelnen im Zielbild enthaltenen VDS im vorangehenden Kapitel 9.2 in
Steckbriefen beschrieben. In diesem abschliessenden Kapitel werden die Ergebnisse der vo-
rangehenden Betrachtungen zusammengefasst. Hierzu soll das Zielbild weiter konsolidiert
werden, indem gegliedert nach den VDS-Typen in einer Tabelle die wichtigsten Ergebnisse
zusammengefasst und daraus in Form von Schlussfolgerungen und Empfehlungen der Mass-
nahmenbedarf priorisiert wird.

Dabei kénnen die Prioritdten mit Bezug auf verkehrliche, raumliche und auch weitere beglei-
tende Massnahmen wie folgt interpretiert werden:

Prioritat 1: Wird einem VDS-Standort im Bereich Verkehr (V) und/oder Raum (R) eine Pri-
oritdt 1 zugewiesen, dann sollten im RGSK 2025 / AP5 Massnahmen aufge-
nommen werden, die im Zeitraum des A-Horizonts (2028 — 2031) umgesetzt
werden kdnnen.

Prioritat 2: Wird einem VDS-Standort im Bereich Verkehr (V) und/oder Raum (R) eine Pri-
oritét 2 zugewiesen, dann sollten im RGSK 2025 / AP5 Massnahmen aufge-
nommen werden, die entweder im Zeitraum des A-Horizonts (2028 — 2031)
oder im Zeitraum des B-Horizonts (2032 — 2035) umgesetzt werden kénnen.

Prioritat 3: Wird einem VDS-Standort im Bereich Verkehr (V) und/oder Raum (R) eine Pri-
oritét 3 zugewiesen, dann kénnen Massnahmen geprift werden, deren Um-
setzung hat aber vorderhand keine Prioritat und ist friihestens fiir den B-Hori-
zont (2032 — 2035) vorzusehen.

Bei einer unterschiedlichen Prioritdt zwischen den beiden Bereichen V und R ist der Bereich
mit der héheren Prioritat quasi der “Aufhanger” fur die Massnahmenprioritat, der tiefer einge-
stufte Bereich soll je nach Koordinationsbedarf in die Massnahmenformulierung einfliessen.
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Abbildung 9-1: Massnahmenubersicht zu den VDS Typen A (Haupt-VDS) und B (Sekundare
VDS)
Typ Standorte Prioritdit Bedarf Ausbau Verkehrsange- Bedarf Ausbau wei- Bedarf Begleitmassnahmen
bote tere Angebote
Veloparkierung Verkehrs- und Parkraummanage-
A Bern VIR: 1 Sharing-Angebote Kein Bedarf n_1_ent, Verbesserung Zugénglichkeit
fiir Velos
Fernverkehrshalte, Direktverbin- Ausbau Angebot De- Abstimmung mit laufenden Planun-
B Wankdorf ~ VIR: 1 dung Thun-Burgdorf mit neuem tailhandel / Einkaufs- €™ Zugangllghkelt fiir Velos, geziel-
Ostperron, Anbindung Busse, méalichkeiten ter Ausbau bei Grossveranstaltun-
Sharing-Angebote 9 gen, Verkehrs- und PP-M
Ferlnverkehrshgltle, Elqblndung Zufsatzlflche Angebote Priifung Richtplan und Abstimmung
Europa- regionaler Buslinien Rlchtqu aul laufende Planung mit Planung Ausserholligen, Ver-
B VIR:1 Norden, OV-Tangentialverbin-  (Richtplan ESP Aus- y
platz kehrs- und PP-Management, Verbes-

dungen zu Arbeitsplatz, Sha-
ring-Angebote

serholligen) ausrich-
ten

serung Zuganglichkeit fir Velos

Schlussfolgerungen und Empfehlungen zu prioritdren Massnahmen: Im Zielbild fir die
VDS Region Bern-Mittelland sind mit dem Bahnhof Bern eine Hauptverkehrsdrehscheibe und
mit Wankdorf und Europaplatz zwei sekundare Verkehrsdrehscheiben enthalten. Alle drei
Standorte sind von grosser Bedeutung, um die von aussen stammenden Verkehrsstréme auf-
zunehmen und mit einem bestmdglichen multimodalen Angebot an ihre Zielorte weiterzufiih-
ren. Entsprechend weisen alle drei Standorte in allen Dimensionen eine hohe Prioritat auf.

Abbildung 9-2: Massnahmeniibersicht zu VDS Typ C — Urbane Verkehrsdrehscheiben

Typ Standorte Prioritdit Bedarf Ausbau Verkehrsange- Bedarf Ausbau wei- Bedarf Begleitmassnahmen

bote

tere Angebote

Tangentialverbindung in den

In stadtebauliche Entwicklung (Mas-

c Giimliaen V:2  Korridor Sidwest Bestand erhalten und  terplan Westl. Zentrum Glimligen) in-
9 R:1 Ausbau Mikromobilitdtsange- starken tegrieren, Zuganglichkeit Veloverkehr
bote verbessern, VM und PR-M
Sharing-Angebote (Bike, Mikro-  Entwicklung von Abstlmmung"m|t ReV'S'On Qrtspla-
Ostermun- . i o nung, stadtrdumliche Entwicklung
c . VIR:1  mobilitdt), Umstellung Buslinie  standortgerechten .
digen . Bahnhof konkretisieren, Fuss- und
auf Trambetrieb (vorgesehen) ~ Mantelnutzungen . .
Veloerreichbarkeit verbessern
Abstimmen mit Um-
setzung Metropark im  Studie zur gestalterischen Aufwer-
c Worblau- V:3 Kein Ausbaubedarf unmittelbaren Umfeld, tung sowie zur Priifung des richtigen
fen R:1-2 Attraktivitat steigern ~ Masses an Mantelnutzung fiir die

und Schaffung Identi-
tat

VDS

Schlussfolgerungen und Empfehlungen zu prioritdren Massnahmen: Bei den urbanen
Verkehrsdrehscheiben liegt der prioritire Massnahmenbedarf am Standort Ostermundigen.
Beim Standort Gumligen ist vordringlich die VDS-Anforderung mit dem laufenden Masterplan-
Verfahren abzustimmen. Am Standort Worblaufen ist vor allem die raumliche Aufwertung der
VDS von hoher Prioritat.

207



9. Umsetzungsstrategie

ECOPLAN, B+S, Eckhaus

Abbildung 9-3: Massnahmenubersicht zu VDS Typ D — Zentrumsnahe MIV-Bilindelungsdreh-

scheiben

Typ Standorte Prioritdit Bedarf Ausbau Verkehrsange- Bedarf Ausbau wei-

Bedarf Begleitmassnahmen

bote tere Angebote
Integration in das urbane Umfeld ver-
V: 1-2 Bike-S_haring, schnelle und di- Kiosk oder verdleich- bessern, Abstimmung Tarife mit wei-
D Neufeld . rekte OV-Verbindungen in un- 9 teren Drehscheiben mit P+R-Funk-
R:3 bares Angebot

terschiedliche Stadteile

tion, Abstimmung mit geplantem
Fern- und Reisebusterminal Neufeld

Schlussfolgerungen und Empfehlungen zu prioritdren Massnahmen: Das Zielbild enthalt
mit dem P+R Neufeld eine zentrumsnahe MIV-Biindelungsdrehscheibe. Fir den Standort Neu-
feld sind verkehrlich prioritire Massnahmen identifiziert worden. Diese betreffen alle die bes-
sere multimodale Verknipfung des Standorts, sei es mit Bike-Sharing oder schnelleren und
direkteren OV-Anbindungen. Flankierend ist die bessere funktional-gestalterische Einbindung
des Standorts in das urbane Umfeld zu prifen.

Abbildung 9-4: Massnahmenibersicht zu VDS Typ E — Regionale Verkehrsdrehscheiben in der

Kernagglomeration

Typ Standorte Prioritit Bedarf Ausbau Verkehrsange-

Bedarf Ausbau wei-

Bedarf Begleitmassnahmen

bote tere Angebote
Verdichtung Busangebot Erhalt / Starkung Be-  Raumliche Gesamtplanung eingebet-
E  Boligen V:2  (Krauchthal), Car-Sharing-An-  stand tet in stadtebauliche und freiraumpla-
9 R:1  gebot, P+R-Angebot, Bike-Sha-  Ausbau Wohnfunk- nerische Entwicklung, Busbevorzu-
ring-Angebot tion gung im Umfeld VDS
P+R-Angebot durch Mitben(it- Anpassen der Tarifstruktur des Park-
E  Briinnen V:2  zung Parkhaus Einkaufszent- Kein Bedarf hauses unter Berlicksichtigung P+R
R:3  rum, Starkung der OV-Tangenti- Neufeld, Abstimmung mit Fahrten-
allinien kontingenten
Zukiinftiger Nutzungsmix prifen
Kleinwa- V2 (Starkung Funktion VDS vs. Konkur-
E  pem R 3 Bike-Sharing renzierung benachbarter Zentren),
' Starkung OV-Tangentiale nach Wes-
ten
Angebot Veloabstellplatze, Ver-  Perimeter beidseits ~ Aufwertung / Ausdehnung offentli-
E  Koniz VR: 3 besserung Verknlpfung mit Li-  des Bahnhofs mit cher Raum, eingebettet in rdumliche
' nie 10, bessere Anbindung Ve-  grossem Entwick- Entwicklung Bahnhofumfeld, Ver-
lowegnetz lungspotenzial kehrs- und Parkraummanagement
o Aufwertung 6ffentlicher Raum und
Veloabstellplatze im Umfeld der Stérkung Erkennbarkeit / Identitit:
. . OV-Haltekanten; Integration .
Nieder- V:2 . . Parkraum-Management im Umfeld /
E : MIV-Parkierungsangebot, Zu- Kein Bedarf . .
wangen R:1 o Planerische Massnahmen zur Siche-
ganglichkeit Fuss- und Velover- . - X
kehr von Westen rung der erforderlichen Flachen mit
hoher Prioritat angehen
Schénbihl Schaffung P+R Shoppy, Sha- Mot eWZUNGEN | pyfertung Gffenticher Raum, Ab-
(SBB/RBS/ . ring-Angebote, lokale OV-An- ” stimmen mit Umstrukturierungs- und
E/G VR:1 . . ! aussen” erkennbar . . .
Shoppy- bindung (insbesondere westli- Verdichtungsgebieten, Abstimmung
(e und separat benutz- ; )
land) cher Teil im Umfeld Shoppy) bar sein mit Fahrtenkontingenten
Ausweitung und Aufwertung des &f-
E Zolikofen  V/IR:3 Kein Bedarf Kein Bedarf fentlichen Raums. Planung zusam-

men mit dem ESP
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Schlussfolgerungen und Empfehlungen zu prioritdren Massnahmen: Bei den Regionalen
VDS in der Kernagglomeration besteht ein prioritarer Massnahmenbedarf bei den drei nahe
beieinander liegenden Standorten Schonbiihl. Fir diese Standorte sind Eignung und mdgliche
Ausgestaltung einer auf die Standorte abgestimmten VDS zu klaren. Insbesondere gilt dies fir
den Standort Shoppyland mit einer mdglichen P+R-Funktion. Aufgrund der komplexen Aus-
gangslage und der herausfordernden Zielsetzung wird die Durchfihrung einer Testplanung
empfohlen. Sollte sich dieser Standort hierfiir als ungeeignet erweisen, ware in zweiter Prioritat
der Standort Jegenstorf wieder in das Zielbild aufzunehmen. Fiir den Standort Bolligen besteht
eine hohe Prioritat aus raumlicher Sicht: Es ist zu klaren, ob und wie eine VDS Bolligen in eine
raumliche Gesamtplanung eingebettet werden kann inkl. Sicherstellung einer guten verkehrli-
chen Zuganglichkeit. Auch fur den Standort Niederwangen sind die planerischen Massnahmen
zur Sicherung erforderlicher Flachen mit hoher Prioritat anzugehen. Fir den Standort Briinnen
soll mit Prioritat 2 geklart werden, ob das bestehende Parkhaus (in Abstimmung mit den be-
stehenden ViV-Kontingenten) zu bestimmten Zeiten auch als P+R-Angebot genutzt werden
kénnte.

Abbildung 9-5: Massnahmeniibersicht zu VDS Typ F — Regionale Verkehrsdrehscheiben aus-
serhalb der Kernagglomeration

Typ Standorte Prioritdit Bedarf Ausbau Verkehrsange- Bedarf Ausbau wei- Bedarf Begleitmassnahmen

bote tere Angebote
Tangentiallinie in die Korridore Raumliche Entwicklung im Perimeter
F Bl V:3  Sidost und Ost Kein Bedarf VDS planen (abgestimmt auf Dorf-
P R:2  Einfiihrung Car- und Bike-Sha- zentrum), Starkung der OV-Tangen-
ring-Angebote tiallinien nach Osten
Konolfin- Starkung/Vergrosserung P+R- Mit Bahnhof-Umfeld-Entwicklung
F en VIR:2  Angebot; Direktverbindung mit ~ Kein Bedarf (baulich-soziale Verdichtung) abstim-
g Bern starken men, Verkehrsmanagement
Weitere Aufwertung &ffentlicher
Miinsin- Vi1 Bike-Sharing-Station; Einfiih- Realisierung Ausbau-  Raum, planerische Einbettung in lau-
F en R: o fung Sharing-Angebote im Be-  schritt 2025 sicher- ~ fende Entwicklung Bahnhofumfeld,
g ' reich Mikromobilitat stellen Verkehrsmanagement Bahnhofum-

feld

Regelméssige Busverbindung
F  WorbDorf V/R:3 nach Worb SBB (MIV-Biinde- Kein Bedarf
lungsdrehscheibe)

Kombinierte Entwicklung von VDS
und Vorranggebiet priifen

Schlussfolgerungen und Empfehlungen zu prioritdren Massnahmen: Bei den regionalen
VDS ausserhalb der Kernagglomeration ist die VDS in Minsingen aus verkehrlicher Sicht mit
Prioritét 1 weiterzuverfolgen. Auch die Aufwertung des 6ffentlichen Raums und die Einbettung
in laufende Entwicklungen im Bahnhofumfeld bleiben von grosser Bedeutung. Ansonsten weist
kein Standort einen Massnahmenbedarf mit Prioritat 1 auf. Fir Konolfingen sind mit Prioritéat 2
die verkehrlichen Angebote insbesondere hinsichtlich einer attraktiven Verknipfung von Bahn-
angeboten mit anderen Verkehrsmitteln auszubauen. Gleichzeitig sind Méglichkeiten fiir eine
Aufwertung des offentlichen Raums und des Bahnhofumfelds abzuklaren. Am Standort Belp
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ist insbesondere aus raumlicher Sicht die Entwicklung im Umfeld der VDS abgestimmt auf das
Dorfzentrum vertieft zu untersuchen.

Abbildung 9-6: Massnahmenubersicht zu VDS Typ G — Dezentrale MIV-Bliindelungs-Verkehrs-
drehscheibe

Typ Standorte Prioritdit Bedarf Ausbau Verkehrsange- Bedarf Ausbau wei- Bedarf Begleitmassnahmen

bote tere Angebote
In kleinem Umfang Raumplanerisch sorgfaltig zu beglei-
Glimme- . . Schaffung von Ein-  ten. Ansiedlung allfélliger Mantelnut-
¢ nen VIR:3 Kein Bedarf kaufsmdglichkeiten ~ zung (Tankstelle mit Einkaufsmog-
prifen lichkeit 0.dgl.) kann gepriift werden
Nieder- Niederscherli: L&rmschutz Wohn-
scherli/Mit- quartier; Mittelndusern: Aufwertung
G telhdusern/ VIR: 1 S:S%TSQAT;QP gebot, Aus- Kein Bedarf Station (Architektur, 6ffentl. Raum);
Schwar- 9 generell: Dosierung MIV-Zufahrt
zenburg Richtung Bern
D|rekte (.JV-Anblnd'ur?g ins Gaqt- Im Kleinformat: . Mégliche Kombination mit Entwick-
. rischgebiet zu touristischen Spit-  Schaffung von Ein- . p
V:1 - RN lung Vorranggebiet Wohnen priifen,
G/H Toffen : zen (inkl. On-Demand-Ange- kaufsmdglichkeiten / N .
R:3 . o . Kommunikation und Wegweisung auf
bote); Kapazitaten Busverkehr,  Gastroangeboten prii- - .
touristische VDS ausrichten
Ausbau P+R Angebot fen
Schénbiihl
g (inKombi- Keine Mantel- und Drittnutzung
nation mit
Typ E)
Flachenoptimierungen bei den an-
' V:3  Veloabstellung an zentraler . grenzenden gewerblich-industriellen
G Wichtrach R:2  Lage bei Zugang zu Bahnhof Kein Bedarf Nutzungen prifen, Parkraumma-

nagement im Umfeld

Kein unmittelbarer
Bedarf, allfallige zu-
satzliche Angebote
mit raumplanerischen
Zielen abwagen

P+R-Angebot; Car-Sharing-An-
gebot; Verbesserung OV-Ver-
bindung nach Worb Dorf und
Rubigen

Kombinierte Entwicklung / Planung
VDS mit Vorranggebiet Arbeiten, An-
schllisse von Bussen aus dem Sliden
sicherstellen

G WorbSBB V/R:3

Schlussfolgerungen und Empfehlungen zu prioritaren Massnahmen: Im Korridor Stidwest
ist mit hoher Prioritat zu klaren, welcher Standort sich am besten als MIV-Biindelungs-VDS
eignet. Aufgrund der OV-Anbindung stiinde Niederscherli an erster Stelle. Es gibt aber berech-
tigte Zweifel, ob sich der Standort Niederscherli in Anbetracht der lokalen raumlichen Bedin-
gungen Uberhaupt als VDS Typ G eignet. In der Weiterbearbeitung ist deshalb ebenfalls der
Standort Mittelhdusern und im Vergleich dazu auch der Standort Schwarzenburg einzubezie-
hen.

Fur den Standort Toffen sollen mit hoher Prioritt verkehrliche Massnahmen erarbeitet und
anschliessend umgesetzt werden. Dabei ist Toffen sowohl als VDS Typ G als auch als VDS
Typ H (Tourismus- und Freizeit-VDS) auszugestalten. Neben der Realisierung eines P+R-An-
gebots sind auch Méglichkeiten fur eine deutlich bessere OV-Anbindung des Gurnigel- / Gant-
rischgebiets vom Standort Toffen aus zu priifen. Dazu kdnnte auch ein Pilotprojekt im Bereich
On-Demand-Angebote gehdren.
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Grenzen der vorliegenden Untersuchung

Abschliessend sei darauf hingewiesen, dass die in der vorliegenden Studie entwickelte
Methodik zur Abschatzung und Beurteilung des VDS-Potenzials von OV-Haltestellen und zur
Ermittlung potenzieller VDS-Standorte keinen Anspruch auf wissenschaftliche Exaktheit
erhebt. Die Methodik wurde «generisch» in enger Zusammenarbeit mit den Mitgliedern der
Begleitgruppe entwickelt.

Fur die Ermittlung der potenziellen VDS-Standorte und der darauf aufbauenden Herleitung des
Zielbilds wurden alle denkbaren Standorte in die Analyse einbezogen. Insbesondere wurden
auch dezentrale Standorte im l&andlichen Raum umfénglich in die Analyse einbezogen. Bei der
Bestimmung der im Zielbild enthaltenen Standorte wurden zudem Korridor-spezifische
Gegebenheiten berlcksichtigt, immer auch mit dem Ziel, dezentrale Standorte fur VDS
einzubeziehen.

Das darauf aufbauende Zielbild beruht auftragsgemass auf dem Perimeter der RKBM und auf
den innerhalb dieses Perimeters bestehenden Verkehrsstromen. Das hat zur Folge, dass
relevante Verkehrsstrome bei einzelnen Standorten an den Grenzen des Perimeters der RKBM
vernachlassigt wurden. Beispiele sind Jegenstorf und Fraubrunnen (Richtung Solothurn),
Thurnen und Oberdiessbach (Richtung Thun), Grosshdchstetten (Richtung Burgdorf) oder
auch das knapp ausserhalb des RKBM-Perimeters liegende Flamatt. Diese Standorte wurden
deshalb als Alternativstandorte zusatzlich in das Zielbild aufgenommen. Eine raumliche
Erweiterung des Zielbilds (unter Einbezug der Uberregionalen Verkehrsstrome) wére
entsprechend zu begrissen, liegt jedoch ausserhalb des Rahmens der vorliegenden Studie.

Schliesslich ist auch die Frage, konkreter Angebotsausbauten im OV nicht Gegenstand der
vorliegenden Studie. Das betrifft sowohl die S-Bahn als auch neue Angebotsformen, die
insbesondere im landlichen Raum an Gewicht gewinnen kénnten (z. B. Pilotversuche zu On-
Demand-Angeboten).
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