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Zusammenfassung

Aufgrund ihrer Direktheit fungiert die Achse Ostermundigen-/Bernstrasse heute als wichtigste Ver-
bindungsroute zwischen den Zentren von Bern und Ostermundigen. Im Rahmen des Projektes Tram
Bern Ostermundigen ist auf dieser Achse jedoch eine Umstellung des heutigen Busbetriebs auf
Trambetrieb vorgesehen, wodurch eine anspruchsvollere Velofiihrung resultiert (insb. Kaphaltestel-
len). Mit Blick auf ein gemeindetbergreifendes, attraktives Velonetz, analysiert die Planungsstudie
das Strassennetz nérdlich und sudlich der Ostermundigen-/Bernstrasse anhand der Velostandards
der Stadt Bern und der Netzfunktion der einzelnen Strassenabschnitte, um eine zuséatzlich Alternati-
ve anbieten zu kdnnen.

Des Weiteren plant die Stadt Bern im 2018/2019 auf der vielversprechendsten Linienfihrung eine
Velohauptroute nach Ostermundigen zu erdffnen.

Innerhalb des nordlichen Untersuchungsgebietes wurde die Route Zentweg als Basisachse mit dem
grossten Potenzial herausgearbeitet, sie flhrt via Zentweg—Bolligenstrasse—Mingerstrasse—
Guisanplatz. Die Route schneidet beziiglich der Distanz, Hohenmetern und Direktheit sehr gut ab.
Ostlich der Kleinen Allmend l4sst sie den Velofahrenden diverse Optionen offen. Auch fir Velofah-
rende, welche zu benachbarten Zielgebieten fahren mdchten, bietet sie verschiedene Mdglichkeiten
so dass ein grosser Nutzerkreis von dieser Route profitieren kann.

Aufbauend auf der Evaluation der Route Zentweg empfiehlt die Planungsstudie daher folgenden
Routenverlauf als vielversprechendste Linienflihrung zwischen Bern und Ostermundigen: Forelstras-
se-Schermenweg-Mittelholzerstrasse—Zentweg—Bolligenstrasse—Mingerstrasse—Guisanplatz. Die
Studie zeigt die entsprechenden Handlungsansatze pro Abschnitt auf.

Bearbeitungsabschnitte

Fortfihrungen

AN
AN

Abbildung 1 Vielversprechendste Linienfiihrung Bern-Ostermundigen

Da das Untersuchungsgebiet stidlich der Achse Ostermundingen-/Bernstrasse bereits eine Vielzahl
an Projekten aufweist, liegt der Handlungsansatz vor allem darin, die Anliegen des Veloverkehrs di-
rekt in diese Projekte einzuspeisen.
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1 Ausgangslage und Ziele

1.1 Ausgangslage und Abgrenzung

Mit dem Projekt Tram Bern—Ostermundigen, welches auf dem technischen Projekt von Tram Region
Bern von 2014 basiert, wird auch die Velofiihrung zwischen Bern und Ostermundigen auf der Achse
Viktoriastrasse—Laubeggstrasse—Ostermundigenstrasse—Bernstrasse angepasst. Gegenuber dem
heutigen Zustand werden durch das Tramprojekt diverse Verbesserungen fiir Velofahrende erreicht;
dies hauptsachlich durch neue Velostreifen auf der Ostermundigen- und Bernstrasse. Bei den
Kaphaltestellen und Knoten resultiert hingegen eine anspruchsvolle Veloftihrung. Entlang der Tra-
machse kann der erhdhte Standard fur Velohauptrouten, wie er im STEK 2016 verankert ist, nicht er-
reicht werden.

Bei der Wiederaufnahme des Projekts Tram Bern Ostermundigen 2016 wurde vertieft abgeklart, ob
die geplante Velohauptroute Bern-Ostermundigen auf der Viktoriastrasse-Ostermundigenstrasse zu-
sammen mit der Tramlinie einzurichten ist. Es zeigte sich, dass dafiir alternative Routen zur Verfi-
gung stehen. Dagegen musste fur die Integration dieser Velohauptroute in das Projekt Tram Bern
Ostermundigen der Strassenquerschnitt ausgeweitet werden, was insbesondere entlang der Viktori-
astrasse zusatzliche Folgen fur den Baumbestand hétte. Der Abschnitt zwischen dem Knoten Lau-
beggstrasse/Ostermundigenstrasse und der Haltestelle Schénburg stellt fir den Veloverkehr auch
eine wichtige innerstadtische Verbindung dar (direkteste Beziehung zwischen den Stadtteilen Kir-
chenfeld-Schosshalde und Breitenrain-Lorraine). Die Verbindung soll zukiinftig Bestandteil des ge-
planten Velorings werden. Aufgrund der Topographie und der Autobahn N6 im Bereich Zentrum Paul
Klee und Freudenbergerplatz besteht dazu keine gleichwertige Alternative.

Die oben genannten Verbindungen sind im Sachplan Veloverkehr des Kantons Bern, im regionalen
Velonetzplan Bern-Mittelland, im RGSK Bern-Mittelland der 2. Generation sowie im STEK 2016 der
Stadt Bern als Hauptrouten des Alltagsveloverkehrs klassiert.

Fur die Veloverbindungen zwischen Bern und Ostermundigen ergeben sich in den zusammenge-
wachsenen Siedungsgebieten grundsatzlich verschiedene Routenmdglichkeiten. Fur die Verbindun-
gen innerhalb der Stadt Bern (Verbindung der Stadtteile IV und V) trifft dies jedoch nicht zu, da die
Velohauptroute via Rosengarten—Schdnburg rdumlich und topographisch am direktesten ist und die
Alternativen zu nicht akzeptablen Umwegen fiihren wiirden. Die Velorouten innerhalb der Stadt Bern
(Verknlpfung der Stadtteile IV und V) sind deshalb nicht Gegenstand der vorliegenden Planungsstu-
die.

1.2 Projektziel

Ziel der zu erarbeitenden Planungsstudie ist die Schaffung eines attraktiven Netzes von Veloverbin-
dungen, die Bern und Ostermundigen zusétzlich zur Tramroute verkntpfen. Es sollen insbesondere:
= die vielversprechendsten Routen evaluiert,
= der zu erreichende Standard festgelegt,
= die prioritaren Handlungsraume und die notwendigen Koordinationsschritte aufgezeigt
= sowie Losungsvorschlage respektive das weitere Vorgehen aufgezeigt werden.
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Durch die Zusatzrouten soll das Velonetz gestarkt werden. Sie dienen nicht als Ersatz zur Velo-
fuhrung entlang der Linie 10. Diese Verbindung ist und bleibt eine wichtige Verbindung zwischen
Bern und Ostermundigen gemass dem regionalen Velonetzplan sowie eine Hauptroute des Velover-
kehrs geméass STEK 2016.

Die Stadt Bern plant, im 2018/2019 eine Velohauptroute nach Ostermundigen zu eréffnen. Auf der
vielversprechendsten Linienfihrung sollen deshalb im Rahmen dieser Planungsstudie neben den
langfristigen Stossrichtungen auch konkrete, im 2018/2019 umsetzbare Sofortmassnahmen aufge-
zeigt werden.

1.3 Projektbegriindung

Gemass dem RGSK Bern-Mittelland Il soll in der Agglomeration ein Netz von schnellen, direkten und
alltagstauglichen Velorouten zur Verbindung von wichtigen Quell- und Zielgebieten des taglichen
Verkehrs umgesetzt werden. Die Alltagsrouten sind ein Mittel zur Erhéhung der Konkurrenzfahigkeit
des Veloverkehrs und tragen damit zu einem héheren Modal-Split-Anteil dieses umweltfreundlichen
und flacheneffizienten Verkehrsmittels sowie zur Entlastung der anderen Verkehrstrager bei. Die
Verbesserung des Routennetzes fir den Alltagsveloverkehr zwischen Bern und Ostermundigen
nimmt die Zielsetzung des RGSK Il auf, in diesem Raum eine Alltagsveloroute mit erhohtem Stan-
dard zu realisieren.

1.4 Projektorganisation

Projektorganigramm

Gesamtprojektleitung

Isabel Aerni RKBM, PL Verkehr
Laurent Reusser RKBM, BL Verkehr (bis 05/2017)
Daniel Laubscher RKBM, BL Verkehr ad interim (ab 06/2017)

Begleitgruppe
Florian Boller Stadt Bern, Verkehrsplanung
Peter Eggimann  Gemeinde Ostermundigen
Yves Gaudens Gemeinde Ostermundigen
Oliver Dreyer Tiefbauamt Kanton Bern, Fachstelle Langsamverkehr
Jurgen Mesmann ProVelo Bern
Auftragnehmer
Michael Liebi Metron Bern
Antje Neumann Metron Bern
Elmar Briilhart Metron Bern
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2 Netz und Perimeter

2.1 Netzbetrachtung

Zum Velonetz der Region Bern bestehen auf kantonaler, regionaler und kommunaler Stufe Konzept-
plane (vergleich auch Kapitel 3, Grundlagen und Projekte). Der regionale Velonetzplan bezeichnet
die regionalen Verbindungen im Raum Bern-Ostermundigen. In Orange verzeichnet sind die Routen
des Alltagsverkehrs, in Blau sind die SchweizMobil-Routen ersichtlich, welche eine erhéhte Bedeu-
tung fur den Freizeitverkehr besitzen. Die Verknlpfung zwischen Bern und Ostermundigen ist im
Routennetz folgendermassen festgelegt.

In West-Ost-Richtung:

= Lorrainebriicke-Nordring-Wankdorfplatz-Schermenweg-Umfahrungsstrasse(-Deisswil)

=  Kornhausbricke-Militarstrasse-Guisanplatz-Bolligenstrasse-Umfahrungsstrasse(-Deisswil)

= Kornhausbricke-Viktoriastrasse-Bolligenstrasse-Umfahrungsstrasse(-Deisswil)

= Kornhausbricke-Viktoriastrasse-Ostermundigenstrasse-Bernstrasse(-Deisswil)

= zusatzlich: Zentweg-Mittelholzerstrasse-Forellstrasse-Unterdorfstrasse-Wiesenstrasse

In Nord-Sud-Richtung:

= Untere Zollgasse-Obere Zollgasse/Dennigkofenweg

Alltags-Velonetz : o

regionales Alltags-Velonetz

—

MHX

™

(bestehend / zu"prufende Alternative bzw. Erganzung)
Aufhebung nach Umlegung

Potenzielle Velobahnkorridore

Alltagsvelonetz ausserhalb RKBM

Regional relevanter B+R-Standort:
bestehend / geplant

/MY
35

Freizeit-Velo

netz :

—

/

SchweizMobil-Routen .
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Freizeitvelonetz Region Bern (RKBM / andere)
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Abbildung 2 Ausschnitt Regionaler Velonetzplan RKBM

Zusatzlich zum regionalen Alltagsnetz wurden im der regionalen Velonetzplanung Korridore festge-
legt (sog. potenzielle Velobahnkorridore) in denen schnelle, direkte und hindernisfreie Routen auf-
grund hoher, bestehender oder potenzieller Nutzung zielfiihrend sind. Im Rahmen der Erarbeitung
des Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepts der 2. Generation wurden diese Korridore
weiter konkretisiert. Weiter wurde festgelegt, in welchen Bereichen Alltagsvelorouten mit erhéhtem
Standard entstehen sollen. Die Festlegung der Linienfihrung innerhalb der einzelnen Korridore ist
Gegenstand von individuellen Planungsstudien. Alltagsrouten mit erh6htem Standard dienen zur ra-



Planungsstudie Velonetz Bern Ost—Ostermundigen Regionalkonferenz Bern-Mittelland

dialen und tangentialen Erschliessung der Agglomeration. Sie sind ein Mittel zur Erhéhung der Kon-
kurrenzfahigkeit des Veloverkehrs gegeniiber dem MIV und dem OV und tragen damit zu einem ho-
heren Modalsplit bei.

Der Konzeptplan Veloverkehr des STEK 2016 der Stadt Bern konkretisiert den kantonalen und regi-

onalen Netzplan auf dem Gemeindegebiet von Bern. Zuséatzlich zum regionalen Velonetzplan sind

folgende, fir den Untersuchungsgegenstand relevante Routen verzeichnet:

= der Schermenweg vom Knoten Bolligenstrasse zum Bahnhof Ostermundigen

= eine Verbindung Uber die grosse und kleine Allmend (schematische Linienfiihrung)

= eine bestehende resp. aufzuwertende Verbindung von der Ostermundigenstrasse entlang dem
Zentrum Paul Klee zum Freudenbergerplatz

Vergleichbar mit den regionalen «Velobahnkorridoren» legt das STEK 2016 Strecken mit «beschleu-
nigten Velorouten» fest und konkretisiert damit die regionalen Velobahnkorridore innerhalb der Stadt
Bern. Innerhalb des Stadtgebietes sind damit meist nicht eigentrassierte Radwege gemeint, sondern
gut ausgebaute Velohauptrouten, welche ein zligiges Vorankommen mit wenigen Stopps ermogli-
chen. Sie verlaufen daher meist entlang von Hauptachsen oder auf geeigneten Verbindungen in den
Quartieren, welche beispielsweise als Velostrassen signalisiert werden kénnen. Zwischen Oster-
mundigen und Bern sind dies die Verbindungen:

= Umfahrungsstrasse-Wankdorfplatz-Nordring-Lorrainebriicke-Bahnhof

= Bernstrasse-Pulverweg-Mingerstrasse

Veloverkehr: Netz und Standards Alltagsverkehr

(f £

Velohauptrouten

= hoher Standard entlang Hauptverkehrsstrassen
=mm  hoher Standard abseits Hauptverkehrsstrassen

Velorouten Normstandard
———— durchgehender Norm-Standard entlang Hauptverkehrsstrassen by & £
durchgehender Norm-Standard abseits Hauptverkehrsstrassen

[m] Bedeutender Knoten mit hohem Velostandard (Auswahl)

Strecken mit beschleunigten Velohauptrouten

Abbildung 3 Ausschnitt Veloverkehr Netzplan STEK 2016

! Hinweis: der Konzeptplan Veloverkehr des STEK 2016 befindet sich zurzeit in der Vernehmlassung bei den
Quartierorganisationen der Stadt Bern, die Vernehmlassung mit den Nachbargemeinden ist geplant.
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2.2 Bearbeitungsperimeter

Die Studie umfasst den westlichen Teil der Gemeinde Ostermundigen sowie die dstlichen Bereiche
der Stadtteile IV (Kirchenfeld / Schosshalde) und V (Breitenrain) der Stadt Bern. Sie untersucht in
diesem Gebiet mogliche Zusatzrouten des Veloverkehrs zur geplanten Tramlinie. Zur Evaluation der
Routen dienen drei Zielgebiete:

= der Ortskern von Ostermundigen (Referenzzielpunkt «Dreieck»)
= der Stadtteil V und die Berner Innenstadt (Referenzzielpunkt Viktoriaplatz)
= der Stadtteil IV und die Sudtangente (Referenzzielpunkt Thunplatz)

Damit kénnen Velorouten untersucht werden, welche einen direkten Zusammenhang (Parallelitat) mit
der zukunftigen Tramfiihrung haben. Selbstverstandlich gibt es in diesem Perimeter weitere wichtige

Velorouten, so zum Beispiel die Verknlipfungen innerhalb der Stadt Bern sowie weitere wichtige Ver-
knipfungen von Ostermundigen in nordlicher, 6stlicher und stdlicher Richtung.

N Routen Ostermundigen - Stadtteil V / Zentrum |
/7 3

SN ; & il
\Stadteil IV ) ; Routen Ostermund
s vES -

dtteil IV / Stdtangente |

v

igeh - Sta
‘\

Abbildung 4 Bearbeitungsperimeter und zu untersuchende Routen.

Je nach Zielgebiet lassen sich nordliche oder sudliche Routenmdglichkeiten parallel zur Tramlinie bil-
den. Der Zusammenhang mit der Tramfuihrung ist auf parallelen Routen nérdlich der Tramachse stér-
ker. Die nordlichen Routen werden deshalb vertiefter untersucht.

Betrachtungsperimeter: Der Betrachtungsperimeter bezieht alle weiteren geplanten und bestehen-
den Verbindungen im Umland mit ein; insbesondere die Anbindungen von Ostermundigen nach ltti-
gen/Bolligen, ins Worblental und nach Muri-Gumligen.
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3

Grundlagen und Projekte

3.1 Planungsgrundlagen und Arbeitshilfen

Ortsplanungen der Gemeinden im Perimeter

Stadtentwicklungskonzept STEK 2016, Stadt Bern, 2016

Sachplan Veloverkehr des Kantons Bern, TBA Kanton Bern, 2014

Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept Bern-Mittelland, 2. Generation, 2016
Insbesondere:

Ostermundigen, Alltagsveloroute mit erh6htem Standard (Massnahmenblatt LV-W-1-g) und
Bern, Velohauptrouten, Velokorridore und Netz (Massnahmenblatt LV-W-1-k);

Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept Bern-Mittelland, 1. Generation, 2012
Regionale Velonetzplanung, RKBM, 2014

Leitbild Langsamverkehrsplanung, Regionalkonferenz Bern-Mittelland, 2012

Richtplan Veloverkehr, Stadt Bern, 2009

Arbeitshilfe Standards Kantonsstrasse, TBA Kanton Bern, revidierte Ausgabe 2017
Arbeitshilfe Anlagen fiir den Veloverkehr, TBA Kanton Bern, 2014

Masterplan Veloinfrastruktur Stadt Bern, Verkehrsplanung Stadt Bern, Entwurf Mai 2017
Velobahnen, Grundlagendokument, ASTRA, 2015

Velobahnen im stadtischen Verkehrsnetz, ETH Zirich, Mai 2015

Inventarisierung von Licken und Schwachstellen in der Veloinfrastruktur, Gemeinde Oster-
mundigen, 2013

Konzept zur Behebung von Schwachstellen in der Veloinfrastruktur, Gemeinde Ostermundi-
gen, 2014

Vertiefungsbericht Fuss- und Veloverbindungen Wankdorf, 2016

Verkehrsrichtplan (Verkehrskonzept) Gemeinde Ostermundigen, 2000

3.2 Projekte im Umfeld

Zu beachten sind folgende Abhéngigkeiten zu anderen Massnahmen und Projekten:

Tram Bern Ostermundigen, Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion Kanton Bern*

Dr n6i Breitsch, Umgestaltung Zentrum Breitenrain, TAB Stadt Bern (Webseite)
Optimierung Guisanplatz-Papiermihlestrasse, TBA Kanton Bern, OIK Il

Korrektion Bolligenstrasse Nord und Sud: ASTRA, TBA Kanton Bern, OIK Il

LSA Knoten Bolligenstrasse/Zentweg, TBA Kanton Bern, OIK ||

Neue Fussganger-/Langsamverkehrsiberfihrungen ASTRA

Velokorridor Worblental, RKBM

Veloring Stadt Bern, Fachstelle Fuss- und Veloverkehr Stadt Bern, 2016

Ausbau Untere Zollgasse und Anschluss Bolligenstrasse, Gemeinde Ostermundigen
Neue Buslinie entlang der Achse Breitenrain—Ostermundigen, Regionalkonferenz Bern-
Mittelland

Gesamtsanierung Thunstrasse — Ostring, TAB Stadt Bern

* siehe hierzu auch: Vortrag des Gemeinderats an den Stadtrat. Tram Bern Ostermundigen: Ausfiihrungs-
kredit (Abstimmungsbotschaft) vom 3. Mai 2017,
http://www.bern.ch/mediencenter/medienmitteilungen/aktuell_ptk/tram-bern-ostermundigen-gemeinderat-
verabschiedet-vorlage/ftw-simplelayout-filelistingblock/stadtratsvortrag-tram-bern-
ostermundigen.pdf/download)

11
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Dr Noi i Optimierung Verkehrssy Buslinie Korrektion Korrektion
Raum Gui: 1 f Brei in-Oberfeld i Sud Bolligenstrasse Nord

Stadt Bern

TBAOIK Il RKBM ASTRA TBAOIK Il

Anpassung
Untere Zollgasse

Gde Ostermundigen

Umgestaltung
Autobahnanschluss
Wankdorf

ASTRA

UEF Langsamverkehr
Schermenweg

ASTRA

Ausbau OV-Knoten
Ostermundigen

| Ostermundigen

UEF Zentweg

ASTRA

LSA Bolligenstrasse/
Zentweg

TBAOK Il

Veloring Siid Gesamtsanierung UEF Fussganger Ostring Tram Bern Ostermundigen
Thunstrasse-Ostring GTO
Stadt Bem o ASTRA Stadt Bem, Gde metron
Stadt Bern Ostermundigen, A6V

Abbildung 5 Projekte mit Abhangigkeiten

Aktueller Stand Tram Bern—Ostermundigen

Durch die direkte Linienfiihrung zwischen den beiden Zentren, stellt die Achse Bern-/ Ostermundi-
genstrasse eine stark benutzte Route fir Velofahrende dar. Im heutigen Zustand féhrt die Buslinie 10
entlang dieser Achse.

In den Jahren 2009-2014 wurde das Projekt Tram Region Bern (TRB) erstellt. Das Projekt scheiterte
trotz der Zustimmung von tber 60 Prozent der Stimmberechtigten der Stadt Bern, weil es in den
Gemeinden Koniz und Ostermundigen abgelehnt wurde. 2016 kam Ostermundigen auf seinen Ent-
scheid zurtick und ebnete mit der Zustimmung zur Initiative «Bernstrasse sanieren — Verkehr opti-
mieren», bzw. zum Gegenvorschlag des Gemeinderats den Weg fiir ein neues Tramprojekt. Seit
Sommer 2016 ist auf der Basis von TRB und mit der gleichen Linienfliihrung eine neue Vorlage erar-
beitet worden. Der Grosse Rat hat am 7. Juli 2017 den kantonalen Kreditbeitrag an das Tram Bern -
Ostermundigen genehmigt. Der Kostenbeitrag der Stadt Bern wurde in der Volksabstimmung am 26.
November 2017 angenommen.

Ein kantonales Referendum ist im November 2017 mit 10'399 Unterschriften zu Stande gekommen.
Daher kommt es am 4. Marz 2018 zu einer kantonalen Volksabstimmung. Der Bundesbeitrag an das
Projekt steht grundsétzlich weiterhin zur Verfiigung und die Gemeinde Ostermundigen hat ihren Kre-
dit mit der Volksabstimmung im April 2016 beschlossen.

12
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4  Standards

4.1 Standards

Um den Ist-Zustand, den Referenzzustand mit Tram sowie mdgliche Verbesserungsvorschlage auf
den Zusatzrouten bewerten zu kénnen, mussen die erforderlichen Standards der Veloinfrastruktur
festgelegt werden.

Fir die Gemeinde Ostermundigen bestehen keine formulierten Anforderungen an Veloverbindungen
mit einem erhdhten Standard. Im Sinne eines durchgehend erhéhten Standards wird jedoch ange-
strebt, dass die Routen in Bereich der Gemeinde Ostermundigen moglichst mit einem vergleichbaren
Standard wie in der Stadt Bern ausgestaltet werden.

Von Seite des Kantons Bern gelten die 2011 (2017 revidiert) verabschiedeten Standards Kantons-
strassen als Anforderungen. Anhand ausgewahlter Kriterien wird ein Referenzstandard auf allen
Kantonsstrassen angestrebt; dariber hinausgehende Leistungen kdnnen durch Zusatzbestellungen
von der Gemeinde erreicht werden.

Fur die Velohauptrouten der Stadt Bern Verwendet wurde ein Bewertungsraster erarbeitet, welches
zurzeit Eingang in den Masterplan Veloinfrastruktur der Stadt findet. Die grundsatzlichen Anforde-
rungen an die Veloinfrastruktur lassen sich wie folgt beschreiben:

= Durchgéngigkeit: Koharente und unterbruchsfreie Infrastruktur

= Direktheit: Direkte Verknlpfung von Zielgebieten

=  Attraktivitat: Fokus auf attraktive und einprdgsame Stadtréume

= Nachfrage: Bekannte und viel benutzte Routen (keine «Schleichwege»)
= Objektive und subjektive Sicherheit: Grundvoraussetzung aller Routen

Im Detail betrachtet kénnen diese Grundanforderungen mit verschiedenen Infrastrukturtypen erfillt
werden. So kann zum Beispiel auf einer schwach belasteten Strasse mit Tempo 30 das Velo gut im
Mischverkehr mit dem MIV gefuhrt werden. Auf einer stark belasteten Strasse mit Tempo 50 sind
hingegen liickenlose Radstreifen oder Radwege mit ausreichender Breite gefragt. Wichtig (und eines
der grossten heutigen Defizite) ist die Durchgangigkeit der Massnahmen. Bei der Planung der Velo-
hauptrouten wird daher mit einer Bandbreite der Standards gearbeitet:

=  Ambitionierte Optimalstandards (zum Beispiel baulich abgetrennte, strassenbegleitende
Radwege mit 2.50 m Breite), welche bei entsprechender Nachfrage in der Regel anzu-
streben sind.

= Pragmatische Minimalstandards (zum Beispiel durchgehende Radstreifen 1.50 m auf
Hauptstrassen), welche in jedem Fall und ohne Unterbriche zu erstellen sind

Eine solche Bandbreite zwischen Minimal- und Optimalstandards lasst sich auch bei anderen Infra-
strukturtypen erstellen. Zusétzlich werden die Art der Netzliicke und die Topographie aufgezeigt.

Analyse Standards (Arbeitskarte)

Fithrungsprinzip Minimalstandard ~ Optimalstandard Netzllicken / Hindernisse

(fiir alle Routen) (far Hauptrouten) keine/ungeniigende Flachenzuweisung trotz Bedurfnis ==

Kaphaltestelle ohne Umfahrung =

Mischverkehr Tempo <30"  mmmm= T30 Velostrasse  poten/Kreisel mit herausforderder Velofihrung 93
Radstreifen 21.50m 2.50m Knoten Kreisel mit unzureichender Velofiihrung O D
Strassenbegleitender Radweg — 21.80m 2.50m
SeparterhussyRadweg S—=,00m na Steigung gering/mittel/stark > 2
Separater Radweg = >2 50m —— >2 50m
Umweltspur 3.00m-4.50m 3.00m-4.50m
Verkehrsarme/-freie Strasse —

Abbildung 6 Standards Velohauptrouten der Stadt Bern
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4.2 Verkehrsbelastung und signalisierte Geschwindigkeit

Um zu erkennen, wie hoch das Separationsbedurfnis des Veloverkehrs ist und welche Infrastruktur-
typen grundsétzlich geeignet sind, wurden die Verkehrsbelastungen und die signalisierte Geschwin-
digkeit im Perimeter erhoben. Die Zahlen gelten fir den Ist-Zustand. Im Raum Bolligenstrasse ist in
Zukunft mit einer signifikanten Zunahme zu rechnen.

20555
(2013)

- N
DTV / Separationsbediirfnis
<2000 Mischverkehr méglich
2'000 - 5°000
5000 - 10°000 W Einsatz
10°000 - 20°000 msmmm Radstreifen, Radweg prifen
> 20'000 W Finsatz Radwege
Messstelle —
(2010 = Erhebung Stadt Bern, 2012 = GVM Kt. Bern,
‘ 2013 = Monitoring ESP Wankdorf, 2015 = GVM Ostermundigen 2007)
eaEE—————— Ry

Abbildung 7 Verkehrsbelastung MIV (DTV) und signalisierte Geschwindigkeit
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5 Routenevaluation nodrdliche Zusatzrouten

5.1 Definition und Beurteilung Referenzzustand

Um eine gute Basis fir die anschliessende Routenevaluation zu haben, sind die Definition und die
Beurteilung des Referenzzustandes wichtig. Damit kann abgeschéatzt werden, welche zukinftigen
Qualitaten der Veloinfrastruktur bereits vorgesehen sind. Folgende Projekte werden hinsichtlich ihres
Qualitatslevels fur den Veloverkehr untersucht und in den Referenzzustand einbezogen:

= Tram Bern Ostermundigen, Projektstand 2014
= Langsamverkehrsbriicke Wankdorf Schermenweg
= Langsamverkehrsbriicke Zentweg

Die nachfolgende Grafik zeigt den Standard der Veloinfrastruktur zwischen Bern und Ostermundigen
gemass Kapitel 4 im Referenzzustand. In die Bewertung miteinbezogen wurden samtliche sinnvoll
erscheinende Routenvarianten, welche Bern und Ostermundigen nordlich parallel zur geplanten
Tramlinie miteinander verbinden.

@® Referenzzustand enthalt:

- Tram Bern Ost (Projekt 2014)

- Langsamverkehrsbriicke Wankdorf
(Bolligenstrasse/Schermenweg)

4 Analyse Standards (Arbeitskarte)

¥  Fuhrungsprinzip inil Opti d / Hindernisse
(fur alle Routen) (far Hauptrouten) keine/ungeniigende Flachenzuweisung trotz Bedarfnis —
Kaphaltestelle ohne Umfahrung =5
Mischverkehr Tempo £30*  smmmem T30 Velostrasse Knoten/Kreisel mit herausfordernder Velofuhrung f
Radstreifen 21.50m s 2.50m Knoten Kreisel mit unzureichender Velofuhrung oo
Strassenbegleitender Radweg == 21.80m = 2.50m
| Separater Fuss-/Radweg === 23.00m na Steigung gering/mittel/stark >0
Separater Radweg — 22 50m — 22 .50m
Umweltspur 3.00m-4.50m 3.00m-4.50m STEK

Verkehrsarme/-freie Strasse — hoher Standard —

Norm-Standard

*oder sehr geringer DTV

- - - ~-—

Abbildung 8 Standards Stadt Bern Veloinfrastruktur nérdliche Zusatzrouten, Referenzzustand

Der Referenzzustand kann vereinfacht wie folgt beurteilt werden:
= Entlang der geplanten Tramlinie 10 weisen die offenen Strecken (abseits der Haltestellen
und Knoten) meist den Minimalstandard von Radstreifen mit 1.50 m Breite auf. Zwischen
Galgenfeld und dem Dreieck in Ostermundigen besteht sogar eine recht hohe Durchgangig-
keit der Velomassnahmen. Daraus folgt, dass die Velorouten entlang der Bern- und Os-
termundigenstrasse vom Dreieck bis zum Pulverweg grundsétzlich recht gute Vo-
raussetzungen aufweisen.

15



Planungsstudie Velonetz Bern Ost—Ostermundigen Regionalkonferenz Bern-Mittelland

= Zwischen Rosengarten und Viktoriaplatz jedoch weist die Veloflihrung entlang der Linie 10
einige und zum Teil problematische Unterbriiche auf. Dies betrifft insbesondere die Knoten
mit der Ostermundigenstrasse und der Papiermiihlestrasse sowie samtliche Kaphaltestellen
in diesem Perimeter. Bezliglich der Verbindungen zwischen Bern und Ostermundigen ist
dies jedoch von eher untergeordneter Bedeutung, da die Route Uber den Galgenfeldhigel
dafir nicht im Vordergrund steht. Die beschriebenen Defizite sind vor allem fur die Ver-
bindungen innerhalb der Stadt Bern relevant.

= Zwischen Ostermundigen und dem Burgfeldquartier bestehen zahlreiche Strassen, in denen
entweder tiefe MIV-Belastungen oder Tempo 30 gelten. Diese Strassen erfillen in der Regel
die Minimalanforderungen.

= Defizite auf dem «Zusatznetz» bestehen namentlich an folgenden Orten:

— Untere Zollgasse (keine Flachenzuweisung trotz Separationsbeduirfnis)

—  Schermenweg (keine Flachenzuweisung trotz Separationsbedirfnis)

— Zentweg (Schwerverkehr, keine Velomassnahmen)

— Pulverweg (Querungswinkel zukinftige Dienstgleise)

— Erschliessungsstrasse Grosse Allmend (Schwerverkehr, teilweise Sperrungen)

— und vor allem beim Guisanplatz/Rodtmattstrasse (keine Flachenzuweisung trotz Sepa-
rationsbedurfnis)

= Ein hoher Standard besteht hingegen auf der Militér- und Beundenfeldstrasse (Pilotversuch
Velostrasse, welche nach erfolgreicher Pilotphase in ein Definitivum umgewandelt wiirde),
sowie auf der neu geplanten LV-Briicke Wankdorf/Bolligenstrasse und deren potenziellen
Zufahrten.

Vereinfacht mit den Kategorien («Optimal», «Minimal» und «Ungentigend») lasst sich das Routen-
netz somit wie folgt darstellen. Zusatzlich zu den Standards geméass Abbildung 5 werden auch die
Unterbriiche des Fahrtflusses bei den Knoten dargestellt.

Legende Veloinfrastruktur

Hohe Qualitat =

Minimalstandard gewahrleistet

Ungentigende Qualitat —
Unterbruch Fahrfluss hohe Wahrscheinlichkeit @®

(LSA/ kein Vortritt zu HVS)

Unterbruch Fahrfluss niedrige Wahrscheinlichkeit @] h

Abbildung 9 Zusammenfassung Standards Stadt Bern Veloinfrastruktur noérdliche Zusatzrouten, Referenzzustand
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5.2 Routenevaluation

Ubersicht

In der ersten Begleitgruppensitzung am 7. November 2016 wurden auf Basis der in den Kapiteln 1-4
dargelegten Arbeitsschritte vier (Haupt-)Routen festgelegt, welche anschliessend beziiglich ver-
schiedener velorelevanter Kriterien untersucht wurden. Dazu zé&hlen neben den Standards der Rou-
tenqualitat gemass Kapitel 4 und 5.1 auch weitere Kenngrdssen wie die Distanz, die Hohenmeter,
der Zeitbedarf und die Anzahl Richtungswechsel (Orientierung).

Als Referenzzielpunkte fir Messungen dienten das «Dreieck» in Ostermundigen sowie der Viktoria-
platz in Bern. Der Viktoriaplatz wurde gewahlt, weil von dort sowohl die Altstadt (via Kornhausbriicke)
als auch der Bahnhof sowie Verbindungen in westlicher Richtung (Lorrainebriicke) méglich sind. Des
Weiteren werden neben den durchgehenden Routen diverse optionale Linienfihrungen untersucht,
welche vergleichsweise untergeordnete Zielgebiete erschliessen oder Abkirzungen fir gelbte Velo-
fahrende darstellen.

Folgende zusammenhangende (Haupt-)Routen wurden fiir eine vertiefte Untersuchung ausgewahit
(ab Guisanplatz fur alle Routen identisch via Rodtmattstrasse—Militarstrasse—Beundenfeldstrasse—
Viktoriaplatz):

= Route Pulverweg: Bern—/Ostermundigenstr.—Mingerstr.—Guisanplatz
= Route Zentweg: Bern-/Ostermundigenstr.—Zentweg—Bolligenstr.—Mingerstr.—Guisanplatz
= Route Kleine Allmend: Moosweg—Mittelholzerstr.—Mingerstr.—Guisanplatz
= Route Grosse Allmend: Moosweg—Schermenweg-LV-Bricke—Grosse Allmend-G-Platz
= Zusétzlich als Referenz: Route entlang 10er-Linie

Die ebenfalls dargestellten (blauen) Routen fiihren zu Zielgebieten stdlich der Tramlinie.

Route Grosse

Variante Zollgasse
/ Ostring

Routen

Route Linie 10

Route Osterm. - Stadteil V/Zentrum Nord

Route Osterm. - Stadteil IV/ Stdtangente  m—
Optionen i

Routen nach STEK
hoher Standard
Norm-Standard

Referenzzielpunkte
Zentrum O mundigen / “Dreieck”

Stadtteil V / Viktoriaplatz [ 4

Stadteil IV / Thunplatz ' J

Abbildung 10 Ubersicht nérdliche Zusatzrouten
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Uberpriifung Routennetz mit GPS-Daten

Der Onlinedienst Strava (www.strava.com) bietet kostenlos die Méglichkeit an, persdnliche Lauf- und
Velorouten aus Alltag und Freizeit hochzuladen. Die personlichen Daten inkl. Leistungsinformationen
(Dauer, Trainingsplan etc.) sind geschiitzt und nicht 6ffentlich einsehbar. Uber sogenannte Heat-
maps haben Mitglieder jedoch Einblick auf eine Onlinekarte, die beliebte Routenverlaufe anhand ei-
nes Farbverlaufs zeigt: Je starker eine Strecke von den Strava-Nutzern frequentiert wird, desto heller
und deutlicher wird die Strasse hervorgehoben. Die Nutzer haben die Moglichkeit, ihre Fahrten dem
Fahrtzweck «Pendeln» zuzuordnen, in der Regel sind die Fahrten aber sportlich motiviert.

Die untenstehende Abbildung zeigt den Ausschnitt Bern Ost der Velofahrenden (Pendler und Frei-
zeit). Dargestellt sind alle Velofahrten aus dem Jahr 2015. Auf dem Gemeindegebiet der Stadt Bern
wurden innerhalb des Jahres rund 40'000 Fahrten von rund 2'500 Nutzenden aufgezeichnet. Rund
20'000 Fahrten davon wurden explizit als Pendlerwege gekennzeichnet. Auf dem Ausschnitt deutlich
zu erkennen sind die Bern- und Ostermundigenstrasse sowie die Papiermiihlestrasse als beliebte
Velorouten.

Die Daten sind insofern mit grosser Vorsicht zu interpretieren, als dass bezuglich des vorliegenden
Auftrags eine systematische Verzerrung vorliegt: Dargestellt sind mehrheitlich sportliche Velofahren-

de, welche sportlich motivierte Fahrten unternommen haben. Die Routen aller Velofahrenden und die
Routen mit dem Zweck Alltagsfahrten sind demnach unterreprasentiert. Das dargestellte Bild liefert
aber dennoch einen ersten Hinweis auf die Nutzungshaufigkeit einer bestimmten Strasse. Die Ver-
fassenden rechnen damit, dass das Netz des Alltagsveloverkehrs nicht grundsétzlich vom dargestell-
ten Bild abweicht.

Abbildung 11 Strava-Heatmap 2015, Ausschnitt Bern Ost (abgerufen am 17.03.2017)
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Detaillierte Routenuntersuchungen

Fir die detaillierten Routenuntersuchungen wurden zusétzlich zu den Standards geméss Kapitel 4
und 5.1 folgende Kriterien analysiert:

= L&nge

= Positive Hohendifferenz (Steigung)

= Zeitbedarf bei 20km/h (1 GPS-Fahrt, abgeglichen mit Google Maps)?

= Anteil Optimalstandard, Minimalstandard und ungeniigendem Standard (Netzliicken) an der
Gesamtstrecke (gemass Kapitel 4 und 5)

Bei der Auswertung des Standards ist darauf hinzuweisen, dass dieser je nach Strecke noch beein-
flussbar ist. Ziel des Auftrages ist es, die entsprechenden Handlungsraume zu identifizieren. Der

Standard wird hier aber trotzdem bereits ausgewertet, um ein Bild der Ausgangslage zu bekommen.

Auf den nachfolgenden Seiten sind als Referenzroute die Route entlang der Linie 10 sowie die 4 zu-
satzlichen Hauptrouten im Detail beschrieben.

2 entspricht idealisiertem Zustand, in der Realitat kdnnen v.a. an den Lichtsignalanlagen langere Wartezeiten entstehen
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Referenzroute: Route entlang 10er-Linie

Das Fahren entlang der Linie 10-Route stellt mit rund 9 Minuten die schnellste Verbindung zwischen
den beiden Zentren dar. Mit total 52 zu Uberwindenden Hohenmetern (hin und zurlick) stellt sie aber
auch eine anforderungsreiche Route dar. Insgesamt sind 4 grosse Knoten zu passieren. Die Route
verlauft sehr linear und entlang von grossen Hauptachsen, wodurch sie intuitiv und direkt wirkt.

Fur die Velofahrenden bietet sie (im Referenzzustand) mehrheitlich Minimalstandard, zwischen Gal-
genfeld und Ostermundigen Dreieck kann dieser recht durchgehend eingehalten werden. 14 Prozent
der Strecke sind als Netzliicke mit erheblichen Sicherheit- und Komforteinbussen klassifiziert. Diese
befinden sich konzentriert im Abschnitt zwischen Rosengarten und Viktoriaplatz.

Zwischenfazit: Die Route steht beziiglich der Zielgebiete «Dreieck» und Viktoriaplatz trotz ihrer Di-
rektheit nicht im Vordergrund. Negativ ins Gewicht fallen insbesondere die (vermeidbaren) Hohen-
meter Uber den Galgenfeldhligel, die zahlreichen Netzunterbriiche zwischen Rosengarten und Vikto-
riaplatz sowie die Gestaltungsgrundséatze zum Tram Bern Ostermundigen (Stichwort Kaphaltestel-
len).

Route 10er Linie

Lange: 2.98 km
Héhendifferenz (hin+zurlick): 52 m
Zeitbedarf bei 20km/h: 08:55 min
Anteil Optimalstandard: 0 %
Anteil Minimalstandard: 86 %
Anteil Netzllicken: 14 %
Anzahl Knoten : 4

Anzahl Richtungswechsel: 0

Abbildung 12 Factsheet Route 10er-Linie

Kreuzung Viktoriastrasse-Papiermihlestrasse Steigung Galgenfeld
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Route Pulverweg

Die Route Pulverweg weist bezuglich ihrer Linearitat und Direktheit die gleichen Voraussetzungen
auf wie die 10er-Linie: 4 Knoten sind zu passieren, 1 Richtungswechsel vorzunehmen und mit einer
Lange von 3.38 km ist sie nur 400 m langer. Mit total 32 zu Uiberwindenden Héhenmetern (hin und
zuriick) ist sie deutlich flacher als die Referenzroute.

Ein erheblicher Unterschied besteht jedoch in der Qualitat der Route: 32 Prozent Optimal- und 59
Prozent Minimalstandard bieten (im Referenzzustand) eine erhdhte Verkehrssicherheit; Netzltiicken
bestehen auf 9 Prozent der Route (300 m). Hinweis: Der Referenzzustand dient nur als Hinweis; es
ist Ziel des Auftrags, auf den gewahlten Routen ggf. Verbesserungen vorzuschlagen.

Zwischenfazit: Diese Route ist bezliglich Lange, Topographie sowie Ausgangslage der Routenqua-
litat (im Referenzzustand) gut geeignet und soll weiterverfolgt werden.

Route Pulverweg

Lange: 3.38 km
Hoéhendifferenz (hin+zurtick): 32m
Zeitbedarf bei 20km/h: 10:08 min
Anteil Optimalstandard: 32 % /1.10 km
Anteil Minimalstandard: 59 % / 1.99 km
Anteil Netzliicken: 9 % /0.29 km
Anzahl Knoten : 4

Anzahl Richtungswechsel: 1

Abbildung 13 Factsheet Route Pulverweg

Velostrasse Beundenfeldstrasse Pulverweg
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Route Zentweg

Die Route Zentweg weist beziglich ihrer Linearitat und Direktheit &hnliche Voraussetzungen auf wie
die Route Pulverweg: 3 Knoten sind zu passieren, 3 Richtungswechsel vorzunehmen. Mit einer Lan-
ge von 3.62 km ist sie rund 250 m langer als die Route Pulverweg. Bezlglich Hohenmetern ist sie
mit der Route Pulverweg nahezu identisch (28 anstelle 32 Hm). Die Reisezeit ist ebenfalls vergleich-
bar (rund eine halbe Minute langer).

Die Routenqualitat ist (im Referenzzustand) etwas schlechter als bei der Route Pulverweg; 16 Pro-
zent anstelle 9 Prozent weisen einen ungentgenden Standard auf. Hinweis: Der Referenzzustand
dient nur als Anhaltspunkt; es ist Ziel des Auftrags, auf den gewahlten Routen ggf. Verbesserungen
vorzuschlagen.

Varianten: Je nach Zielgebiet kann neben der aufgezeigten Routenfiihrung via Zentweg-Bernstrasse,
auch der Weg via Zentweg-Burgdorfholzerstrasse oder Zentweg-Mittelholzerstrasse-Schermenweg
gewahlt werden.

Zwischenfazit: Diese Route ist beziglich Lange, Topographie sowie Ausgangslage der Routenqua-
litat (im Referenzzustand) gut geeignet und soll weiterverfolgt werden.

Route Zentweg

Lange: 3.62 km
Héhendifferenz (hin+zuriick): 28 m

Zeitbedarf bei 20km/h: 10:52 min (gerechnet)
Anteil Optimalstandard: 30 %/ 1.10 km

Anteil Minimalstandard: 54 %/ 1.94 km

Anteil Netzlicken: 16 % / 0.58 km
Anzahl Knoten : &

Anzahl Richtungswechsel: )

Abbildung 14 Factsheet Route Zentweg

Zentweg Bolligenstrasse
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Route Kleine Allmend

Die Route Kleine Allmend weist von den untersuchten Routen die meisten Richtungswechsel und
Knotenpassagen auf, d.h. es sind mehrere Richtungsentscheide zu féllen, wodurch die lineare Les-
barkeit am wenigsten gegeben ist. Die Route ist rund 100 m langer als die nachstgelegene Route
Zentweg. Rund 40 m Hohendifferenz sind zu bewaltigen, womit sie deutlich Gber der Route Zentweg
und der Route Pulverweg liegt. Dies liegt vor allem an der Briicke Uber die Bolligenstrasse.

Bezuglich Standards zeigt sich ein wenig einheitliches Bild: Sowohl der Anteil des Optimalstandards
wie auch der Anteil Netzliicken sind deutlich héher als bei den vorher beschriebenen Routen.

Zwischenfazit: Ob die Route Kleine Allmend zielfihrend ist, hangt stark von mdglichen Verbesse-
rungen ab. Nachteilig wirken sich in jedem Fall die zusatzlichen Héhenmeter in Folge der Bricke
Uber die Bolligenstrasse ab. Als Chance ist der hohe Anteil an Optimalstandard zu sehen, welcher im
Bereich der Kleinen und Grossen Allmend potenziell erstellt werden kénnte. Aufgrund der vielen
Veranstaltungen im Expo-Gelénde und der vielen Richtungswechsel steht die Route als Hauptver-
bindung nicht im Vordergrund.

Route Kleine Allmend

Lange: 3.72 km
Hohendifferenz (hin+zurtick): 40 m

Zeitbedarf bei 20km/h: 11:10 min (gerechnet)
Anteil Optimalstandard: 40 %

Anteil Minimalstandard: 24 %

Anteil Netzliicken: 36 %

Anzahl Knoten : 1

Anzahl Richtungswechsel: 6

Abbildung 15 Factsheet Route Kleine Allmend

Grosse Allmend Briicke Uber die Bolligenstrasse
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Route Grosse Allmend

Die Route Grosse Allmend weist relativ viele Richtungswechsel auf, wird mit der neuen LV-Briicke
Bolligenstrasse—Schermenweg allerdings auch Gber ein Landmark mit hohem Velostandard verfu-
gen.

Beziglich Lange ist sie mit den Routen Kleine Allmend und Zentweg vergleichbar. Bezlglich HO-
henmeter schneidet die Route hingegen ahnlich schlecht ab wie die Referenzroute der Linie 10.

Auffallig ist der sehr hohe Anteil an Streckenabschnitten mit potenziell optimalem Standard. 88 Pro-
zent der Strecken haben optimalen oder minimalen Standard, nur 12 Prozent haben Netzliicken.

Zwischenfazit: Fur die Route Grosse Allmend sind zwei Fragen abzuwdagen: Einerseits schneidet
die Route aufgrund der Lange und der Hohenmeter vergleichsweise schlecht ab, andererseits kann
— sofern dies wirklich so gelingt — ein recht hoher Anteil von hohem Standard erreicht werden. Auf-
grund der vielen Veranstaltungen im Expo-Geléande und der vielen Richtungswechsel steht die Route
als Hauptverbindung nicht im Vordergrund.

Route Grosse Allmend

Lange: 3.64 km
Hohendifferenz (hin+zurick): 56 m

Zeitbedarf bei 20km/h: 10:55 min (gerechnet)
Anteil Optimalstandard: 62 %

Anteil Minimalstandard: 26 %

Anteil Netzlicken: 12 %

Anzahl Knoten : 1

Anzahl Richtungswechsel: 5

Abbildung 16 Factsheet Route Grosse Allmend

Schermenweg Moosweg
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5.3 Schlussfolgerungen noérdliche Zusatzrouten

Route Pulverweg

Die Route Pulverweg stellt aufgrund der geringen Distanz und Héhenmeter sowie aufgrund der vor-
gesehenen neuen Radstreifen im Rahmen der neuen Gleisverbindung zwischen Tramdepot und Os-
termundigenstrasse (Parallelprojekt von BERNMOBIL), eine wichtige und gute Verbindung zwischen
Bern und Ostermundigen dar. Sie ist in jedem Fall auch kinftig als bedeutende Zusatzroute / als
wichtige Route des Alltagsveloverkehrs zu positionieren. Die Route erflllt zudem wichtige tangentiale
Verbindungen innerhalb der Stadt und Region Bern. Sie ist im Hinblick auf die vorliegende Fragestel-
lung bzw. der Stérkung des Velonetzes zwischen Bern und Ostermundigen von hoher Bedeutung fur
den Veloverkehr.

Der Handlungsspielraum flir Veloverbesserungen ist aufgrund des vorliegenden Tramprojektes je-
doch beschrankt. Hier gilt es, im Bau- und Ausflihrungsprojekt des Trams die Details velofreundlich
zu gestalten, namentlich beim Knoten Ostermundigenstrasse und beim Dienstgleis zum Depot. Der
grosste Handlungsbedarf besteht, wie bei allen weiteren Routen, im Raum Guisanplatz. Entschei-
dend fir die Veloqualitat ist auch die zukiinftige Ausgestaltung des Knotens Bolligenstrasse-
Mingerstrasse, der eine starke Mehrbelastung erfahren wird.

Route Zentweg

Die Route Zentweg schneidet bezlglich Distanz, Héhenmetern und Direktheit ebenfalls sehr gut ab
und hat das Potenzial, die Verbindung mit der gréssten Nachfrage zwischen Bern und Oster-
mundigen zu werden. Sie stellt daher eine wichtige Route des Alltagsveloverkehrs dar und eignet
sich als Basis im Hinblick auf die Positionierung einer Velohauptroute geméass STEK 2016. Ostlich
der Kleinen Allmend lasst sie den Velofahrenden diverse Optionen offen. Je nach Zielgebiet kann der
Zentweg und die Burgdorfholzstrasse zur Station Ostermundigen, oder die Mittelholzerstrasse mit
Fortfuhrung Richtung Forelstrasse gewéhlt werden. Die grossten Herausforderungen stellen sich ent-
lang der Bolligenstrasse Stid, beim Knoten Bolligenstrasse-Mingerstrasse sowie beim Guisanplatz.
Auch der Zentweg selbst ist hinsichtlich des Velostandards zu tUberpriifen. Entlang der Bolligenstras-
se Sud besteht ein Strassenbauprojekt des ASTRA, welches fur diese Route das Schliusselelement
darstellt.

Routen Kleine Allmend und Grosse Allmend

Die Routen Kleine Allmend und Grosse Allmend weisen einige Gemeinsamkeiten auf. Beide Routen
fuhren zu langeren Distanzen und mehr Hohenmetern, bieten im Gegenzug dafir aber eine starkere
Trennung vom motorisierten Verkehr. Eine Hauptschwierigkeit stellt die Durchquerung des BEA-
Expo-Gelandes (zeitweise gesperrt [z.B. BEA], viele LKW) sowie die Querung lber die Papiermih-
lestrasse dar. Dort werden viele Vorteile der separaten Fuhrung wieder neutralisiert. Bezuglich Ori-
entierung sind beide Routen im Quervergleich herausfordernder. Die Routenfindung via Papiermiih-
lestrasse und BEA-Expo-Gelande ist nicht intuitiv verstandlich. Beiden Routen gemeinsam sind
das tendenziell hohere Potenzial fur den Freizeitverkehr. Sie sind demnach nicht als Alterna-
tiven, sondern als Zusatzangebote zu positionieren. Wichtige Abh&ngigkeiten bestehen zudem
mit Anliegen der Freiraumplanung der beiden Allmenden.

Die Route Grosse Allmend hat im regionalen Kontext eine hhere Bedeutung, sie deckt sich ab-
schnittsweise mit den regional bedeutenden Verbindungen Ostermundigen—-Wankdorf (via Scher-
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menweg) sowie mit dem Korridor Worblental-Umfahrungstrasse—Breitenrain (via neue LV-Brucke
und Grosse Allmend).

Schlussfolgerung/Empfehlung nérdliche Routen

Da bei der Route Pulverweg der Handlungsspielraum fur Verbesserungsmassnahmen beschrankt ist
wurde im Hinblick auf die Eingrenzung von Handlungsansétzen ein Fokus auf die Route Zentweg ge-
legt. Die Studie empfiehlt diese Linienfiihrung als Basis fur die Positionierung einer Velohauptroute
Bern Ost—-Ostermundigen durch die Stadt Bern 2018/2019.

Im nachfolgenden Kapitel 6 wird aufbauend auf der Evaluation der Route Zentweg die vielverspre-
chendste Linienfuhrung vorgestellt und abschnittsweise Handlungsanséatze aufgezeigt. Dabei wird
der Fokus auf die Variante gelegt, die via Zentweg-Mittelholzerstrasse-Schermenweg nach Oster-
mundigen verlauft. Da die Routen ab dem Guisanplatz Richtung Viktoriaplatz/Innenstadt alle iden-
tisch verlaufen, bedeuten die fir diese Abschnitte eingegrenzten Massnahmen einen Mehrwert fur
das gesamte Alltagsvelonetz.

Weiter empfiehlt die Studie die Routen Kleine und Grosse Allmend als Zusatzangebote fur den Frei-
zeitverkehr zu positionieren. Insbesondere da der Weg Uber die Grosse Allmend bei Anlassen
zweitweise gesperrt wird, sind die Linienfiihrungen weniger fiir die Positionierung als Routen fir den
Alltagsverkehr geeignet.

Zusatzinformationen Veloerhebungen
Das obige Fazit zur Routenevaluation wird durch folgende Erkenntnisse/Untersuchungen gestiitzt:

= Eine am 23. Mai 2017 durchgefihrte Velozéahlung am Knoten Guisanplatz zeigt die Bedeu-
tung der Strecke Rodtmattstrasse-Mingerstrasse fir die Velofahrenden auf. In der Morgen-
spitzenstunde von 7-8 Uhr passierten insgesamt rund 460 Velofahrende den Knoten, am
Abend zwischen 17-18 Uhr waren es rund 500 Velofahrende. Uber die Halfte der Velos fuhr
jeweils auf der Achse Rodtmattstrasse €<-> Mingerstrasse. Die Knotenstromdiagramme fur
die Morgen- und Abendspitzenstunde befindet sich im Anhang.

= Den benachbarten Knoten Bolligenstrasse-Mingerstrasse weist ebenfalls ein hohes Velo-
aufkommen in den Spitzenstunden auf: 420 Velo wurden am Morgen und 440 Velos am
Abend gezahlt. Die Fahrbeziehung Bolligenstrasse (Allmend) <-> Mingerstrasse weist da-
bei einen Anteil von rund 25% vom Gesamtaufkommen auf, die Strecke Mingerstrasse <->
Pulverweg rund 50%. Die Knotenstromdiagramme fir die Morgen- und Abendspitzenstunde
befindet sich im Anhang.

= Bei einer nicht-reprasentativen Umfrage von 13 Velofahrenden, welche regelmassig zwi-
schen Ostermundigen und Bern fahren, hat sich gezeigt, dass die Routen via Zentweg am
haufigsten gewahlt wird (6 Personen), gefolgt von der Route entlang des Schosshalden-
friedhofs und Pulverweg (3 Personen). Die Ubrigen befragten Velofahrenden nutzten andere
Wege.
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6 Vielversprechendste Linienflihrung Bern-Ostermundigen

6.1 Ubersicht

Im Hinblick auf die geplante Er6ffnung einer Velohauptroute Bern-Ostermundigen durch die Stadt
Bern im Zeithorizont 2018/2019 steht die Route Zentweg als geeignete Basisachse fur die Linienfiih-
rung im Vordergrund. Darauf aufbauend wird empfohlen, die Velohauptroute Bern-Ostermundigen
entlang Guisanplatz-Mingerstrasse-Bolligenstrasse-Zentweg zu fiihren, und in Richtung Innenstadt
sowie in Richtung Ostermundigen-Zentrum auszudehnen, namentlich ist die Route bis zum Bahnhof
Bern zu fihren und entsprechend zu signalisieren. Damit kann eine direkte und nachfragestarke
Route zwischen den beiden Gemeinden etabliert werden, welche bereits im 2018 das Potenzial fur
Verbesserungen aufweist. Der Pulverweg kann als Zusatzelement aufgenommen werden. In Rich-
tung Ostermundigen Zentrum gibt es - je nach Zielgebiet - verschiedene Routen auf dem Gemein-
degebiet von Ostermundigen. Damit ergibt sich folgender Perimeter der Linienfiihrung (mit moéglichen
Bearbeitungsabschnitten):

=

3
7a
2
3
A
1 e \ N,
' \
J " ® Bearbeitungsabschnitte
I Fortfihrungen
»
A & N

Abbildung 18 Aufnahmen am Guisanplatz zeigen den Bedarf nach einer angepassten Infrastruktur
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6.2 Beschrieb Handlungsanséatze pro Abschnitt

Gemass Kapitel 4.1 werden fir die gesamte Strecke zwischen den Zentren von Bern und Oster-
mundigen die Standards der Stadt Bern angestrebt.

Der Stadt Bern dienen die Ziele der Velo-Offensive und die Massnahmen und Standards des STEK
2016 sowie des Masterplans Veloinfrastruktur (Entwurf) als Grundlage fir die Routenplanung.
Konkret heisst das, dass folgende Standards der Velofiihrung angestrebt werden:

= Auf Hauptverkehrsstrassen werden Radstreifen oder Radwege mit einer Breite von 2.50 m
pro Richtung angestrebt. Besondere Bedeutung erlangt dieser (erhdhte) Standard im Kno-
tenbereich, vorliegend insbesondere beim Guisanplatz sowie auf Strecken mit einem erhoh-
ten Verkehrsaufkommen.

= Wo die Realisierung des Optimalmasses nicht mdglich ist, werden pragmatisch Zwischen-
masse gewahlt, z.B. 1.80 m oder 2.00 m, denn auch diese tragen zu einem spiirbar erhéh-
ten Sicherheits- und Komfortempfinden des Veloverkehrs bei.

= Als unbedingt zu gewahrleistender Minimalstandard gilt ein durchgangiger Radstreifen von
1.50 m.

=  Auf Strassen mit wenig motorisierten Verkehr und tiefen Geschwindigkeiten wird das
Koexistenzprinzip angewandt. Dies betrifft namentlich schwach belastete Quartierstrassen
mit Tempo 30 sowie verkehrsberuhigte Teile der Innenstadt. Bei starker und geblindelter
Velonachfrage kdnnen diese Strassen als «Velostrasse» signalisiert werden.

= Auf schwierige Abbiegebeziehungen (z.B. mit Spurwechseln oder Verflechtungen ber
stark belastete oder mehrere Fahrstreifen des MIV wird verzichtet. An solchen Orten werden
vermehrt Losungen gesucht, welche auch fir vorsichtige Velofahrende komfortabel und si-
cher zu befahren sind. Damit sollen neue Benutzergruppen erschlossen werden.

= Bei starker Nachfrage und bei technischer Eignung und Machbarkeit werden auch betriebli-
che Verbesserungen fir den Veloverkehr gesucht, namentlich velofreundliche Lichtsignal-
anlagen.

In der nachfolgenden Tabelle sind pro Abschnitt die Stossrichtung der Massnahmen im 2018/2019,
die mittel- und langfristig anzustrebenden Massnahmen sowie der Koordinationsbedarf mit anderen
Planungen und Projekten aufgelistet. Die Massnahmen 2018/2019 werden zurzeit unter Federfih-
rung der Stadt Bern und in Koordination mit den betroffenen Akteuren zu einer Vorstudie ausgearbei-
tet. Die Resultate sind im Herbst 2017 zu erwarten. In der Tabelle findet sich deshalb vielfach die
Formulierungen «ist zu prifens».

28



Planungsstudie Velonetz Bern Ost—Ostermundigen

Abschnitt 1: Speichergasse — Négeligasse

Regionalkonferenz Bern-Mittelland

Massnahme 2018/2019

Massnahme Mittel-/Langfrist

Koordinationsbedarf

Offnung Speichergasse-
Nageligasse fur den Veloge-
genverkehr zwischen Prediger-
gasse und Aarbergergasse.
Dadurch Schaffung einer Velo-
hauptroute in der nordlichen In-
nenstadt und Entscharfung Kon-
flikte Velo-Zufussgehende auf
der Zeughausgasse, dem Wai-
senhausplatz sowie der Neuen-
und Aarbergergasse.

Stossrichtung: Velo Ri. Korn-
haus im Mischverkehr wie heute,
Velo Ri. Bahnhof mit ca. 2.00 m
breiten Radstreifen.

Massnahme auch mittelfristig
richtig, solange nicht zweite
Tramachse kommt.

- Konzept Wirtschaftsverkehr
Innenstadt, insbesondere we-
gen Parkplatzen und Anliefe-
rung.

(Projekt lauft, 1. Koordination
erfolgt).

- Planung zweite Tramachse In-
nenstadt (zurzeit sistiert).

- die Koordination mit dem Pro-
jekt Baren- /Waisenhausplatz
ist gewahrleistet.

Abschnitt 2: Kornhausbriicke und Kornhausstrasse

Massnahme 2018/2019

Massnahme Mittel-/Langfrist

Koordinationsbedarf

Kornhausbricke: Prifung, ob

der Velofahrbereich neben dem
Tram mit Markierungen verdeut-
licht werden kann (v.a. bergauf-
WArts).

Kornhausstrasse: Optimierung
Zufahrt zur Veloumfahrung Hal-
testelle Kursaal.

Markierung beidseitige Radstrei-
fen zwischen Haltstellen Kursaal
und Viktoriaplatz.

Erstellung einer taktilen Abgren-
zung der Veloumfahrung zum
Trottoir.

- Oberer Teil der Kornhaus-
strasse ist Bestandteil des
Projektes «Dr noi Breitsch».
Es sind beidseitige Radstreifen
vorgesehen.

Abschnitt 3: Viktoriaplatz

Massnahme 2018/2019

Massnahme Mittel-/Langfrist

Koordinationsbedarf

Viktoriaplatz: Der Viktoriaplatz
ist Bestandteil des Projektes «Dr
noi Breitsch».

Abschnitt 4: Velostrasse Beundenfeldstrasse-Militarstrasse

Massnahme 2018/2019

Massnahme Mittel-/Langfrist

Koordinationsbedarf

Velostrasse: Bei erfolgreichem
Abschluss des Pilotprojektes ist
die Velostrasse beizubehalten.
Verbesserung Sichtweiten bei
Verzweigung Ratli-/Militarstr.

Nach Mdglichkeit (abhangig vom
weiteren Vorgehen seitens AST-
RA) ist eine verbesserte Markie-
rung der Velostrasse anzustre-
ben.

Hinweis: Wahrend der Bauphase
«Dr noi Breitsch» dient die Mili-
tar-/Beundenfeldstrasse als Um-
leitungsroute.
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Regionalkonferenz Bern-Mittelland

Abschnitt 5: Guisanplatz (inkl. Zulaufstrecken Rodtmattstrasse-Mingerstrasse)

Massnahme 2018/2019

Massnahme Mittel-/Langfrist

Koordinationsbedarf

Rodtmattstrasse: Prifung
durchgehender breiter Radstrei-
fen (2.50 m) im Knotenbereich in
beide Richtungen.

Erstellung einer indirekten Ab-
biegehilfe von der Rodtmattstr. in
die Militarstr. bereits 2018/2019.

Mingerstrasse: Priifung durch-
gehender breiter Radstreifen
(2.50 m) im Knotenbereich in
beide Richtungen.

Im Projekt «Dr néi Breitsch» sind
Abbiegehilfen (direkt in Fahr-
bahnmitte und indirekt am Fahr-
bahnrand) in die Militarstrasse
vorgehen.

Ab ca. 2020 Markierung einer

Umweltspur (Ri. Rosengarten)
und eines breiten Radstreifens
Ri. Guisanplatz auf der Papier-
muhlestrasse zw. Rosengarten
und Guisanplatz.

Grossere bauliche Massnahmen
sind erst im Rahmen des nachs-
ten Gleisunterhaltszyklus ca. ab
2025 realisierbar.

- Massnahmen sind mit OIK I
als Strasseneigentiimer
[Optimierung Guisanplatz-
Papiermihlestrasse (Gesamt-
projekt, diverse Abhangigkei-
ten)] und Bernmobil zu koordi-
nieren.

Abschnitt 6: Mingerstrasse inkl.

Kreisel Bolligenstrasse

Massnahme 2018/2019

Massnahme Mittel-/Langfrist

Koordinationsbedarf

Mingerstrasse: Priifung, ob die
bestehenden Radstreifen auf
2.00-2.50 m verbreitert und bis
vor den Kreisel durchgéngig
markiert werden kénnen.

Kreisel Bolligenstrasse: Mass-
nahmen zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit und Komfort Ve-
loverkehr.

Das Projekt «Bern Umgestaltung
Gebiet Anschluss Wankdorf,
BUGAW> sieht eine grossraumi-
ge Anderungen im Umfeld des
Anschlusses Wankdorf vor.
Dadurch kann der Kreisel Bolli-
genstrasse u.U. eine Mehrbelas-
tung MIV erfahren.

- Mittelfristige Massnahmen sind
mit OIK Il als Strasseneigen-
tumer zu koordinieren; lang-
fristige Massnahmen mit dem
ASTRA.

- Koordination mit Bernmobil.

- Neue Buslinie Ostermundigen-
Breitenrain, eventuell mit Hal-
testelle in der Mingerstrasse.

- Projekt «Bern Umgestaltung
Gebiet Anschluss Wankdorf,
BUGAW>.

Abschnitt 7: Bolligenstrasse (Kreisel Mingerstrasse-Zentweg)

Massnahme 2018/2019

Massnahme Mittel-/Langfrist

Koordinationsbedarf

Bereich Autobahnbricke: Pri-
fung, ob die bestehenden Rad-
streifen auf ca. 2.00 m verbreitert
und bis vor den Kreisel durch-
gangig markiert werden kénnen.

Bereich Expo-Zufahrt bis
Zentweg: Prifung, ob die Kern-
fahrbahn im Bereich der Ein-
mundung verbreitert werden
kann. Sanierung Deckbelag
Radweg auf ganzer Lange. Op-
timierung Zufahrt auf Radweg
von Zentweg her.

Das Projekt «Bern Umgestaltung
Gebiet Anschluss Wankdorf,
BUGAW> sieht eine grossraumi-
ge Anderungen im Umfeld des
Anschlusses Wankdorf vor. Die
Bolligenstrasse erhélt einen neu-
en Querschnitt mit breitem Rad-
streifen Ri. Wankdorf und brei-
tem Radweg Ri. Stadt.

- Massnahmen sind mit OIK Il
als Strasseneigentiimer zu ko-
ordinieren.

- Projekt «Bern Umgestaltung
Gebiet Anschluss Wankdorf,
BUGAW>.
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Abschnitt 7a: Zubringer Pulver

weg

Regionalkonferenz Bern-Mittelland

Massnahme 2018/2019

Massnahme Mittel-/Langfrist

Koordinationsbedarf

Prufung, ob beidseitige durchge-
hende Radstreifen erstellt wer-
den kdnnen. Car-Parkplatze be-
achten.

Der Pulverweg ist Bestandteil
des Projektes Tram Bern-
Ostermundigen (Dienstgleise).

- Projekt Tram Bern-
Ostermundigen (Dienstgleise).

Abschnitt 8: Zentweg (Bolligen

strasse-Mittelholzerstrasse)

Massnahme 2018/2019

Massnahme Mittel-/Langfrist

Koordinationsbedarf

Zu prifen ist die Einrichtung ei-
ner Kernfahrbahn.

Bereich Einmindung in Bolli-
genstrasse: Aufgrund einer
neuen Buslinie werden eine
Lichtsignalanlage und ein neuer
Fussgéangerstreifen erstellt. Pri-
fen, ob in der Knotenzufahrt
Zentweg ein Radstreifen erstellt
werden kann.

Das Projekt «Bern Umgestaltung
Gebiet Anschluss Wankdorf,
BUGAW> sieht eine grossraumi-
ge Anderungen im Umfeld des
Anschlusses Wankdorf vor. Die
Bolligenstrasse erhélt einen neu-
en Querschnitt mit breitem Rad-
streifen Ri. Wankdorf und brei-
tem Radweg Ri. Stadt.

- Massnahmen sind mit dem
DLZ, Fachstelle Langsamver-
kehr, dem OIK II, AOV und
RBS zu koordinieren.

- Neue Buslinie Ostermundigen-
Breitenrain, ev. mit Haltestelle
im Zentweg.

Abschnitt 9: Mittelholzerstrass

e

Massnahme 2018/2019

Massnahme Mittel-/Langfrist

Koordinationsbedarf

Verbesserte Anordnung der
Parkplatze hinsichtlich Kreuzung
PW/Velo.

- Massnahmen sind mit dem
DLZ, Fachstelle Langsamver-
kehr, dem OIK 1l, AOV und
RBS zu koordinieren.

Abschnitt 10: Schermenweg

Massnahme 2018/2019

Massnahme Mittel-/Langfrist

Koordinationsbedarf

Einrichtung Abbiegehilfe aus
dem Schermenweg in die Mittel-
holzerstrasse.

- Zu prufen ist eine Optimierung
des Verkehrsregimes auf dem
Schermenweg (z.B. Einbahnre-
gime, Kernfahrbahn).

- Massnahmen sind mit RBS zu
koordinieren.

Abschnitt 11: Moosweg

Massnahme 2018/2019

Massnahme Mittel-/Langfrist

Koordinationsbedarf

Einfihrung Tempo-30-Zone

Abschnitt 11a: Forelstrasse

Massnahme 2018/2019

Massnahme Mittel-/Langfrist

Koordinationsbedarf

Prufen: Aufhebung PP und Mar-
kierung Radstreifen resp. Kern-
fahrbahn
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6.3 Vorgehen und Termine

Ziel ist es, im 2018 ein erstes Massnahmenbiindel der Route Bern-Ostermundigen umzusetzen.
Dieses erste Paket wird voraussichtlich Markierungsmassnahmen sowie kleinere bauliche und be-
triebliche Massnahmen beinhalten.

Grdssere bauliche Massnahmen werden - sofern nétig und realisierbar - im Jahr 2019 ausgefihrt.
Der nachste Realisierungsschritt steht dann ab ca. 2023ff an. Zu diesem Zeitpunkt werden vo-

raussichtlich die grossen Projekte Gebiet Anschluss Wankdorf (neuer Querschnitt Bolligenstrasse)
und das Tram Bern-Ostermundigen umgesetzt.
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7 Routenevaluation sudliche Zusatzrouten

7.1 Definition und Beurteilung Referenzzustand

Folgende Projekte werden hinsichtlich ihres Qualitatslevels fiir den Veloverkehr untersucht und in
den Referenzzustand einbezogen:

= Tram Bern Ostermundigen, Projektstand 2014
=  Gesamtsanierung Thunstrasse-Ostring
= Uberfiihrung Fussgénger Ostring

Mit den Kategorien «Optimal», «Minimal» und «Ungenligend» lasst sich das Routennetz wie folgt
darstellen:

1 N / \
Legende Veloinfrastruktur

Hohe Qualitat —

Minimalstandard gewahrleistet

‘ Ungeniigende Qualitat

Unterbruch Fahrfluss hohe Wahrscheinlichkeit ®
(LSA/ kein Vortritt zu HVS)
Unterbruch Fahrfluss niedrige Wahrscheinlichkeit ©

[§

Abbildung 19 Zusammenfassung Standards Veloinfrastruktur stdliche Zusatzrouten, Referenzzustand
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7.2 Routenevaluation

Im Gegensatz zu den noérdlichen Routen, wo mehrere Alternativen zwischen den Zielgebieten Os-
termundigen und Bern Innenstadt gepruft und verglichen wurden, fihren die zu untersuchenden sid-
lichen Routen zu unterschiedlichen Zielen. Auf einen detaillierten Variantenvergleich wird daher ver-
zichtet. Fir die definierten Zusatzrouten werden direkt die Handlungsraume und der Koordinations-
bedarf bezeichnet.

Folgende zusammenhangende (Haupt-)Routen wurden definiert:

1

Routen

Sudliche Zusatzrouten —_—
Variante nun

Routen nach STEK
hoher Standard
Norm-Standard

Referenzzielpunkte
Zentrum O’'mundigen / “Dreieck”
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Ll /77
~ /]
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B -
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- ri 3 Route Zollgasse
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Abbildung 20 Ubersicht siidliche Zusatzrouten
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7.3 Handlungsanséatze sudliche Zusatzrouten

Da das Untersuchungsgebiet stidlich der Achse Bernstrasse—Ostermundigenstrasse bereits eine
Vielzahl an Projekten aufweist (vgl. Kap. 3.2), liegt der Handlungsansatz vor allem darin, die Anlie-
gen des Veloverkehrs in diese Projekte einzuspeisen. Fur die gemass Auftrag umzusetzenden Velo-
verbesserungen werden folgende prioritare Handlungsraume bzw. eine Koordination mit folgenden
Projekten identifiziert.

15
Veloring Std

4,
Obere Zollgasse

37
Buchserstrasse

2.
Gesamtsanierung
Thunstrasse-Ostring

Abbildung 21 Handlungsraume sidliche Zusatzrouten

1. Veloring Sud

Ein wichtiger Bestandteil des Routennetzes sind - nebst den radialen Verbindungen zum Zentrum -
die tangentialen Verbindungen, welche das Zentrum umgehen. Die Erstellung eines «Veloringes»
rund um die Berner Innenstadt ist deshalb ein wichtiger Bestandteil der Velonetzplanungen (verglei-
che Kapitel 2). Die Stadt Bern plant, einen (inneren) Veloring, welcher Giber die Monbijoubriicke im
Siden und Gber die zukiinftige Fuss- und Velobriicke Langgasse-Breitenrain im Norden verlauft und
im Osten von Bern auf der Kirchenfeld-, Seminar-, Schosshalden- und Laubeggstrasse.

Handlungsanséatze:

Die Stadt Bern wird voraussichtlich im 2018 eine Planungsstudie ausldsen, in welcher die Veloinfra-
struktur im Veloring Stid untersucht und Verbesserungen vorgesehen werden. Mogliche Handlungs-
ansatze liegen auf der Kirchenfeldstrasse in der Verbreiterung der Radstreifen (vor allem bergauf),
auf der Seminarstrasse in der Signalisation einer Velostrasse, auf der Schosshaldenstrasse in einer
verbesserten Koexistenz und auf der Laubeggstrasse in der Verbesserung der Knotenbereiche.
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2. Gesamtsanierung Thunstrasse - Ostring

Auf der Achse Thunstrasse-Ostring vom Helvetiaplatz bis zum Freudenbergerplatz 1auft zurzeit ein
Projekt (Gesamtsanierung Thunstrasse-Ostring, kurz GTO). Ausléser sind die Behebung verkehrli-
cher Defizite (vor allem im Raum Burgernziel-Thunplatz) sowie abschnittsweise der dringend not-
wendige Gleisersatz. Die heutige Veloflhrung weist gravierende Defizite auf und zahlt zu den
schwierigsten Abschnitten im Berner Veloroutennetz. Ein Konzept zur verbesserten Velofiihrung und
zur weitest moglichen Umsetzung des Velohauptroutenstandards liegt vor und soll ab 2020 schritt-
weise umgesetzt werden.

Handlungsansatze:

Erstellung von durchgehenden und breiten Radstreifen und Radwegen zwischen Helvetiaplatz und
Freudenbergerplatz. Je nach raumlicher Ausgangslage werden breite Radstreifen (mind. 1.80 m) auf
der Fahrbahn oder separate und vom Fussverkehr abgetrennte Radwege hinter den Baumreihen er-
stellt. Grosser Wert wird auf die Durchgéngigkeit der Velomassnahmen gelegt.

3. Buchserstrasse (bis Giacomettistrasse)

Die Buchserstrasse ist ab der Jolimontstrasse Bestandteil einer Tempo-30-Zone. Im engen Quer-
schnitt bis zum Spital Sonnenhof gilt es, die Geschwindigkeiten und die Menge des motorisierten
Verkehrs tief zu halten, damit das Koexistenzprinzip funktionieren kann. Im Bereich der Einmundung
zum Ostring fehlen Aufstellbereiche fiirs Velo. Die Kreuzung Buchserstrasse-Giacomettistrasse weist
grosse Radien und damit eine sehr grosse und schnell zu befahrene Strassenflache auf. Aus Ver-
kehrssicherheitssicht sind die Radien und die Strassenflache zu verkleinern.

Handlungsansatze:
Ausl6sen einer Planungsstudie, welcher die Einmindung zum Ostring und Verkehrssicherheits-
massnahmen bis und mit Knoten Giacomettistrasse beinhaltet.

4. Obere Zollgasse

Vom Melchenbihlweg bis zum Robinsonweg ist die Obere Zollgasse Bestandteil einer Tempo-30-
Zone. Die Kriterien der Koexistenz (tiefe Geschwindigkeiten und wenig MIV). Ab der Unterfihrung
bis zum Dreieck nimmt die Belastung durch den motorisierten Verkehr zu. Die zur Verfligung ste-
hende Strassenraumbreite und der Velostandard sind unterschiedlich, nehmen gegen das Dreieck
hin aber tendenziell zu. Zwischen Oberdorfstrasse und Dreieck kdnnte - zulasten der Parkplatze -
beidseitige Radstreifen erstellt werden. Siudlich davon steht aufgrund der Strassenraumbreite sowie
der abnehmenden MIV-Werte das Koexistenzprinzip bei tiefen Geschwindigkeiten im Vordergrund.

Handlungsansatze:

Auslésen einer Planungsstudie (Betriebs- und Gestaltungskonzept), welche alle Verkehrsanliegen an
die Obere Zollgasse in einer langfristig gultigen Losung festhalt.
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STEK 16 Veloverkehr Netzplan

Abb. 3

Fsses|RgnyRbimg m..__..._;qts.._: ELUER 01 ]
esa0ls - Bamy
m..__.isn._u:mwaﬁ_!; pun .mmzu_ o
usbij|oiisssny —Gamayoyuyeg
m...:nsﬂu:wwzﬁ_ob pun-ssnd (@6
uabiyjopassny 2| fasano pun -ssny (R
Qx..l«.d:__coa.._qz W), oY IFSEOSIPEIS”
sayysloug sap uswyey w Bursymyolss snay @ER
(HLSY BUnIynyIspay) HOopyuEf sshjyasuy |
sanP(0s] SRP URMUYRY Wi m:_._..._Eo_u: u_..uz [ : ]

uanondneyojap UaiBiLns|yasag LW uayasng
(lyemsnyy) plepuElsolan Wayoy il uajouy Japunnapag

uassenssiyayiandner s)asqe piepuelg-LLion Japuayabyanp

|| =B

350-2ie|dUsIng) pusLljy 2anciyeziss pun A @D

__Eu.fn.uv__._w? m..__._mnu._.._un._m [ ¢ )

Jropyuep 3((Risayeyuyeg-s Buniang (@)

ieiuageg (And) Bunpuigancian pun ssny ()

‘nedBisquagng - assebzigdneuss m._.._.__u_.__.___u___._ﬁuaimo pun ziedioyuyey Bunsni-ps-puoy (@ P
Buninapag lapamypels uos abejuenap/negnap

sjuawajaziaN anay

L ssiyayiagdney Buepua plepuels-uioy JepuayeByanp

piEpUEISWION
enssiusiandnel syssqe piepuels ayoy

L jssiyesandne Buepua PIEPUELS JAUOL  mem—
. usjnoidneyolap

1yayiansBe}||y SPIEpUEIS pun 2jeN iYya)IaA0[N



Bearbeitungsperimeter

Abb. 4
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Projekte mit Abhangigkeiten

Abb. 5
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Verkehrsbelastung MIV

Abb. 7
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Standards Veloinfrastruktur nordliche Zusatzrouten

Abb. 8
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Zusammenfassung Standards Veloinfrastruktur nérdliche Zusatzrouten

Abb. 9
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Ubersicht nérdliche Zusatzrouten

Abb. 10
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Abb. 12 Factsheet - Referenzroute: Route entlang 10er-Linie

JARAK,

Route 10er Linie

Lange: 2.98 km
Héhendifferenz (hin+zuriick): 52m
Zeitbedarf bei 20km/h: 08:55 min
‘. Anteil Optimalstandard: 0%

Anteil Minimalstandard: 86 %
Anteil Netzliicken: 14 %
Anzahl Knoten : 4
Anzahl Richtungswechsel: 0

k - | - -

Abb. 13 Factsheet - Route Pulverweg

]
» \
Route Pulverweg
Lange: 3.38 km
Héhendifferenz (hin+zurtick): 32m
Zeitbedarf bei 20km/h: 10:08 min
Anteil Optimalstandard: 32 % / 1.10 km
Anteil Minimalstandard: 59 % / 1.99 km
\ Anteil Netzliicken: 9% /0.29 km
Anzahl Knoten : 4
Anzahl Richtungswechsel: 1

- - -



Abb. 14 Factsheet - Route Zentweg

S s

Route Zentweg

Lange:
Héhendifferenz (hin+zuriick):
Zeitbedarf bei 20km/h:

Anteil Optimalstandard:
Anteil Minimalstandard:
Anteil Netzlicken:

) Anzahl Knoten :

Anzahl Richtungswechsel:
% -

Abb. 15 Factsheet - Route Kleine Allmend

\ Route Kleine Allmend
Lénge:
Héhendifferenz (hin+zuriick):

Zeitbedarf bei 20km/h:

Anteil Optimalstandard:
Anteil Minimalstandard:
Anteil Netzliicken:
Anzahl Knoten :

\ Anzahl Richtungswechsel:

- -

3.62 km
28m
10:52 min (gerechnet)

30 %/ 1.10 km
54 % /1.94 km
16 % / 0.58 km
3
3

3.72km
40 m
11:10 min (gerechnet)

40 %
24 %
36 %
1
6



Abb. 16 Factsheet - Route Grosse Allmend

' Route Grosse Allmend
Lénge: 3.64 km
Héhendifferenz (hin+zuriick): 56 m
Zeitbedarf bei 20km/h: 10:55 min (gerechnet)
Anteil Optimalstandard: 62 %
Anteil Minimalstandard: 26 %

Anteil Netzliicken: 12%
Anzahl Knoten : 1
Anzahl Richtungswechsel: 5

= A § i "
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Vielversprechendste Linienfuhrung Bern-Ostermundigen

Abb. 17



Zusammenfassung Standards Veloinfrastruktur siidliche Zusatzrouten

Abb. 19
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Ubersicht stidliche Zusatzrouten

20
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Handlungsrdume sudliche Zusatzrouten

Abb. 21
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Velo-Knotenstromzahlung Guisanplatz am 23.05.2017, Morgenspitze 7:00-8:00 Uhr

Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei Guisanplatz_VeloMSP_170523
Projekt Knotenstrom Velo
Knoten Guisanplatz
Stunde MSP 7.00-8:00 Uhr
Fahrrad
Ql :5
0 200 Rad/h Qg: 25
r:34
LIl Q S= 117
S=64
(O]
[)]
(2]
o
»
Q@
5T
ES
4
.% c
€=
Qr:28
1123
S = 158 8? 10
S= 161
Rodtmattstrasse Mingerstrasse
Ql : 55
Qg: 136
Qr:3 S= 150
S= 194
()
()]
n
o
3~
[
£
E S
8 3
£
Ql:1
S= 38 Qg: 34
Qr:9
S= 44

Summe = 463




Velo-Knotenstromzahlung Guisanplatz am 23.05.2017, Abendspitze 17:00-18:00 Uhr

Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei GUISANPLATZ VELOASP_170523.kob
Projekt Knotenstrom Velo
Knoten Guisanplatz
Stunde ASP 17.00-18:00 Uhr
Fahrrad
Ql : 10
0 200 Rad/h Qg: 45
r:51
L1l Q S= 88
S= 106
[}
[)]
(2]
o
D
Q@
5T
E3S
X
% =
oS
Qr: 10
_ Qg: 156
S= 208 Ql ;4
S= 170
Rodtmattstrasse Mingerstrasse
Ql : 38
Qg: 135
Qr:2 S= 158
S= 175
[0}
[)]
[2]
o
7~
.§ 5
ol
Ql:1
S=51 Qg: 40
Qr:13
S=54

Summe = 505




Velo-Knotenstromzahlung Bolligenstrasse/Mingerstrasse/Pulverweg am 23.05.2017,
Morgenspitze 7:00-8:00 Uhr

Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei . BolligenstrMingerstr_VeloMSP_170523
Projekt . Knotenstrom Velo
Knoten . Mingerstr./Bolligenstr./Pulverweg
Stunde : 7:00-8:00 Uhr
Fahrrad
Ql :8
0 100 Rad/h Qg: 17
r:69
LIl Q S= 68
S=94 )
n
n
o
@
c
)
2
)
]
Qr:14
S= 224 Qg: 130
Ql :8
S= 152
Mingerstrasse Pulverweg
Ql : 35
Qg: 67
Qr:14 S=285
S= 116
[}
[)]
[2]
g
@
c
[0
=)
o
M
Ql : 25
S= 39 Qg: 19
Qr:10
S=54

Summe = 416



Velo-Knotenstromzahlung Bolligenstrasse/Mingerstrasse/Pulverweg am 23.05.2017,
Abendspitze 17:00-18:00 Uhr

Verkehrsfluss - Diagramm als Kreuzung

Datei : BolligenstrMingerstr_VeloASP_170523.kob
Projekt . Knotenstrom Velo
Knoten . Mingerstr./Bolligenstr./Pulverweg
Stunde : 17:00-18:00 Uhr
Fahrrad
Ql : 21
0 100 Rad/h Qg: 20
051
NN Qr - 93
S=92
[0}
n
(2]
o
@
c
()
i)
°
sl
Qr:21
: 101
S=170 y 8? 3
S= 125
Mingerstrasse % Pulverweg
Ql : 56
Qg: 103
Qr:16 S= 138
S= 175
\ o)
(9]
(2]
g
@
c
()
o
o
m
Ql : 18
S= 39 Qg: 16
Qr:14
S=48

Summe = 440
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