M

Stadt Bern

Direktion fur Tiefbau
Verkehr und Stadtgrin

Zukunft Bahnhof Bern (ZBB)

Verkehrsmassnahmen, Personenpassage
und Neugestaltung Hirschengraben
mit Option Velostation

Mitwirkungsbericht (Stand 30. April)



Mitwirkungsbericht ZBBS Seite 2/297

Zur Kenntnis genommen vom Gemeinderat der Stadt Bern am 6. Mai 2020

Impressum

Anderungsdatum 30. April 2020

Autor/in Tiefbauamt Stadt Bern
Auftragsnummer 114000.20
Seitenanzahl 297 (inkl. Deckblatt und Anhang)

© Tiefbauamt Stadt Bern

114000_20_07_Mitwirkungsbericht_ZBBS.docx



Glossar

Amter / Kommissionen

AOV Amt fur 6ffentlichen Verkehr und Verkehrskoordination,
Kanton Bern

BAV Bundesamt fur Verkehr

EKD Eidgendssische Kommission fiir Denkmalpflege

SPA Stadtplanungsamt der Stadt Bern

TAB Tiefbauamt der Stadt Bern

TBA Tiefbauamt des Kantons Bern

VP Verkehrsplanung der Stadt Bern

Projektpartner

RBS Regionalverkehr Bern-Solothurn

SBB Schweizerische Bundesbahnen

Verkehr

MIV Motorisierter Individualverkehr

ov Offentlicher Verkehr

Ubergeordnet

ZBB Zukunft Bahnhof Bern

ZBBS Zukunft Bahnhof Bern, Massnahmen Stadt Bern




Management Summary

Der Bahnhof Bern stosst betrieblich und rdumlich an seine Grenzen. Damit der zweitgrdsste
Bahnhof der Schweiz auch in Zukunft seine wichtige Rolle im in- und auslandischen Bahnver-
kehr wahrnehmen kann, wird er im Rahmen des Gesamtvorhabens «Zukunft Bahnhof Bern»
(ZBB) ausgebaut. Die neuen Anlagen sollen 2027 in Betrieb genommen werden. Die Stadt Bern
als Planungspartnerin will und muss im Bahnhofumfeld — insbesondere im Bereich des geplan-
ten neuen Bahnhofzugangs Bubenberg — den Verkehr neu organisieren und den Stadtraum auf-
werten. Diese sogenannten «Verkehrsmassnahmen ZBB Stadt Bern» (ZBBS) sind Teil des Ge-
samtvorhabens ZBB und in verschiedene Bausteine unterteilt:

= Baustein 1: Anpassungen im Umfeld des neuen Zugangs Bubenberg

= Baustein 2: Unterirdische Personenpassage zwischen Bahnhofzugang Bubenberg
und Hirschengraben, Umgestaltung Parkanlage Hirschengraben

= Baustein 2+:  Option unterirdische Velostation Hirschengraben

= Baustein 3: Anpassungen an Lichtsignalanlagen und flankierende Massnahmen
im weiteren Bahnhofumfeld (Baustein 3a), Anpassung Verkehrsfiihrung
im Bereich Henkerbrunnli (Baustein 3b)

= Baustein 4: Anpassungen im Umfeld des neuen Zugangs Langgasse

Die Vorprojekte zu den Bausteinen lagen Ende 2018 vor und wurden vom 19. Februar bis

5. April 2019 in die offentliche Mitwirkung gegeben. Die erwahnte Option fur eine unterirdische
Velostation Hirschengraben, welche die Stadt Bern in Verbindung mit den Verkehrsmassnah-
men pruft, war ebenfalls Teil der Mitwirkung. Insgesamt wurden 106 Eingaben gemacht: 72 Mit-
wirkende flllten den Fragebogen aus, 29 gaben eine schriftliche Stellungnahme ab, 5 fillten so-
wohl den Fragebogen aus und nahmen zudem schriftlich Stellung.

Ergebnisse der Mitwirkung

Die Rickmeldungen aus der Mitwirkung werden nachfolgend — ohne Anspruch auf Vollstandig-
keit — kurz zusammengefasst':

Die Massnahmen im Umfeld des neuen Zugangs Bubenberg (Baustein 1) werden von allen po-
litischen Parteien mit Ausnahme der SVP im Grundsatz begrusst. Zustimmung finden sie insbe-
sondere auch bei den 6V-Betreibern, den Behinderten- und den Veloverbanden. Von burgerli-
chen Parteien, Auto- und Wirtschaftsverbdnden sowie Parkhausbetreibern kritisch beurteilt wer-
den die eingeschrankten Abbiegebeziehungen zwischen Laupenstrasse und Schanzenstrasse
— es werden langere Wege und eine Mehrbelastung der Quartiere beflirchtet. Die Halbierung
des MIV im Raum Bubenbergplatz/Bahnhofplatz wird mehrheitlich begrisst, Gegner zweifeln an
der Umsetzbarkeit und befiirchten Verkehrsverlagerungen in die Quartiere.

Die neue, unterirdische Personenpassage zwischen Zugang Bubenberg und Hirschengraben
und die dadurch bedingte Neugestaltung des Hirschengrabens (Baustein 2) wird grossmehrheit-
lich begrusst; dies insbesondere auch von den mitwirkenden Verbanden und der Mehrheit der
politischen Parteien. GB und SVP sehen zwar die Notwendigkeit einer Passage, stellen aber
die Umgestaltung des Hirschengrabens infrage. Aus stadtebaulichen Griinden gegen die Plane
ist die GaP.

1 Die detaillierten Riickmeldungen der einzelnen Mitwirkenden finden sich in den Anhangen (Kapitel 7)



Die unterirdische Velostation im Hirschengraben, die in der Mitwirkung als Option prasentiert
wurde (Baustein 2+), wird — sofern kein alternativer Standort gefunden wird und gute Lésungen
hinsichtlich des Schutzes der archéologischen Uberreste gefunden werden — von der Mehrheit
der Parteien begrisst. Von CVP, FDP und SP grundsatzlich, von GLP, EVP und GB unter den
genannten Bedingungen. GFL, GaP und SVP lehnen die Plane mit Verweis auf die hohen Kos-
ten, das delikate archaologische Umfeld und/oder das bereits bestehende Angebot ab. Zustim-
mung fir eine Velostation Hirschengraben kommt auch von den Automobilverbanden; die Wirt-
schaftsverbande unterstitzen das Vorhaben, wenn die Station wirtschaftlich betrieben werden
kann.

Bei der Auswertung der Eingaben ist aufgefallen, dass die Umgestaltung der Parkanlage
Hirschengraben oft mit der Umsetzung der Velostation in Verbindung gebracht worden ist und
die Velostation teilweise aus diesem Grund abgelehnt wird. Im Bericht wird erlautert, dass die
Umgestaltung des Hirschengrabens aufgrund der Passage und der damit verbunden Umplatzie-
rung des Denkmals erfolgen muss und nicht wegen der Velostation.

Die geplanten Massnahmen zur Verkehrslenkung/zum Verkehrsmanagement (Baustein 3a)
werden von EVP, GFL, GaP, GB, GLP und SP begrusst, weil die damit verbundene Verkehrsre-
duktion dem 6V und dem Langsamverkehr zugutekommt. Auch Velo-, Verkehrs- und Behinder-
tenverbande aussern sich positiv zu den Planen. CVP, FDP und SVP, Wirtschafts- und Automo-
bilverbande erachten das Konzept als zu wenig ausgereift und beflirchten zusatzlichen Such-
verkehr sowie eine Mehrbelastung der Quartiere. Diese Sorge teilen auch die Quartierkommis-
sionen, welche die Massnahmen aber grundsatzlich begrissen.

Die Verkehrsmassnahmen im Umfeld Henkerbrinnli/Bollwerk (Baustein 3b) werden von den
meisten Parteien (CVP, GFL, GB, GLP, SP) im Grundsatz begrisst: Sie versprechen sich eine
Aufwertung dieses Perimeters und mehr Sicherheit fur den Langsamverkehr. FDP und SVP er-
achten die Massnahmen als unnétig, auch die GaP lehnt sie ab. Sowohl von Befiirwortern als
auch von Gegnern wird die im Vorprojekt vorgesehene Absenkung der Neubrilckstrasse fur
Trolleybusse kritisiert.

In der Mitwirkung erfragt wurde auch die Haltung zu einem autofreien Bahnhofplatz — der aller-
dings nicht Teil des Projekts ZBB-Verkehrsmassnahmen ist. GFL, SP, GaP und GB sowie Pro
Velo, VCS und Behindertenkonferenz sprechen sich klar fir einen autofreien Bahnhofplatz aus,
weil damit zusatzliche oberirdische Fussgangerquerungen ermdglicht wurden. EVP und GLP
unterstitzen das Ziel, den Bahnhofplatz autofrei zu gestalten, sehen jedoch noch viele unge-
klarte Fragen und beflrchten zum Teil auch eine Umlagerung des Verkehrs in die Quartiere.
Die Gegner, darunter vorab SVP und FDP sowie die Auto- und Wirtschaftsverbande, empfinden
bereits die im vorliegenden Projekt vorgesehenen Massnahmen (Verkehrsreduktion, Aufhebung
von Abbiegebeziehungen) als diskriminierend gegentiber dem MIV und weisen darauf hin, dass
die Stimmbevolkerung einen autofreien Bahnhofplatz 2009 abgelehnt habe. Die CVP steht einer
Reduktion des Verkehrs auf dem Bahnhofplatz zwar positiv gegenuber, sieht aber aktuell keine
Notwendigkeit, ihn ganzlich vom MIV zu befreien.

Was die geplanten Anpassungen im Umfeld des neuen Zugangs Langgasse (Baustein 4) an-
geht, wurden keine wesentlichen Punkte kritisiert. Diverse Eingaben beschaftigten sich mit dem
kunftigen Verkehr auf der Stadtbachstrasse.

Ohne Bezug zu einem bestimmten Baustein zu nehmen, bemangeln mehrere Organisationen
(Berner Heimatschutz, Bund Schweizer Architekten, Berner Arbeitgeber, ACS Sektion Bern,



QMS3, OIK Il, TCS Bern Mittelland, HIV, HEV, KMU Stadt Bern, PKBB, Labigi Stadt) sowie ein-
zelne Privatpersonen, dass der Projektierung des Raums Bahnhof kein Gesamtkonzept zu-
grunde liege und sowohl aus stadteplanerischer, gestalterischer und denkmalpflegerischer Sicht
als auch beziiglich des Verkehrsregimes keine klaren Vorgaben existierten. Die Stadt hat die-
sen Punkt aufgegriffen und gestitzt auf einen entsprechenden Kredit des Stadtrats den Pla-
nungsprozess Stadtraum Bahnhof gestartet. Uber diesen Prozess soll ein langfristiges Zielbild
fur den gesamten Raum entworfen werden, in dem Stadtebau, Verkehr, Gestaltung und Nut-
zung aufeinander abgestimmt sind (vgl. Kapitel 6). Mit dem Bericht Planungsprozess Stadtraum
Bahnhof Phase 1.1 wurde die Aufwartskompatibilitat der Bausteine ZBBS mit den im Entwurf
vorliegenden Zielbildern fir das Bahnhofumfeld aufgezeigt.

Im vorliegenden Bericht nimmt die Stadt Bern zu samtlichen Eingaben Stellung und legt trans-
parent dar, welche Punkte aufgenommen/bericksichtigt werden sollen und welche nicht. Viele
Themen und offene Fragstellungen aus der Mitwirkung wurden im Rahmen des Bauprojekts
weiterbearbeitet. Bei offenen Punkten werden die Interessengruppen in den Entwicklungspro-
zess einbezogen. Ziel ist es, fir sdmtliche Themen eine konsolidierte L6ésung zu erhalten und
die offenen Fragen so zu klaren, dass die Begrindungen einwandfrei nachvollziehbar sind.

Weiteres Vorgehen

Der vorliegende Mitwirkungsbericht wurde vom Gemeinderat an der Sitzung vom 6. Mai 2020
zur Kenntnis genommen.

Die offentliche Mitwirkung stellt im Rahmen des Planungsverfahrens eine Zwischenetappe dar.
Die Mitwirkung tragt zur Optimierung des Projekts bei und kann als Gradmesser wahrgenom-
men werden, ob die Bevolkerung — die dereinst im Rahmen einer Volksabstimmung Uber die Fi-
nanzierung der Massnahmen befinden wird — das Projekt grundsatzlich unterstitzt. Eine for-
melle Priifung, ob das Projekt allen gesetzlich geschiitzten Interessen angemessen Rechnung
tragt, findet im Frihling 2020 im nachsten Verfahrensschritt statt. Im Rahmen der sogenannten
behordlichen Vorprifung kénnen die Fachstellen von Bund und Kanton gegebenenfalls Anpas-
sungen fordern. Unabhangig von der behordlichen Prifung wird das Projekt in einem separaten
Verfahrensschritt nochmals 6ffentlich aufgelegt, um betroffenen und zur Einsprache berechtig-
ten Personen und Organisationen Gelegenheit zur Ergreifung von Rechtsmitteln zu geben (Ein-
sprache, Beschwerde, etc).

Bevor das Projekt zur Ausfiihrung gelangt, braucht es noch die Zustimmung der Stadtberner
Stimmberechtigten zum Baukredit, die Zustimmung des Stadtrats zur Uberbauungsordnung und
die Genehmigung der UeO durch den Kanton. Der Entscheid zum Ausfuhrungskredit ist fur
2021 geplant.

Falls die erwdhnten Verfahrensschritte ohne gréssere Verzdgerungen vollzogen werden kén-
nen, kann frihestens 2023 mit den Bauarbeiten begonnen werden.
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1 Einleitung

Die Vorprojekte zu den Verkehrsmassnahmen ZBB Stadt Bern wurden im Jahr 2018 erarbeitet, liegen
abgeschlossen vor und wurden vom 19. Februar bis 5. April 2019 in die 6ffentliche Mitwirkung gege-
ben. In Verbindung mit den Verkehrsmassnahmen ZBB Stadt Bern prift die Stadt zudem den Bau ei-
ner unterirdischen Velostation unter dem Hirschengraben. Diese wirde wesentlich dazu beitragen,
das stark wachsende Bediirfnis nach Veloabstellplatzen im Bahnhofumfeld zu befriedigen und den
Bahnhof auch fir velofahrende Bahnkundinnen und -kunden attraktiv zuganglich zu machen. Die Ve-
lostation Hirschengraben war deshalb — als Option — Teil der 6ffentlichen Mitwirkung. In den Mitwir-
kungsunterlagen ist eine Variante der Personenpassage Hirschengraben mit und eine Variante ohne
Velostation dargestellt. Fur die Velostationen wurden im Auftrag des Stadtrats der Stadt Bern auch al-
ternative Standorte evaluiert. Diese waren jedoch nicht Bestandteil der Mitwirkung und sind dement-
sprechend auch nicht Teil des vorliegenden Mitwirkungsberichts.
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2 Projektbeschrieb Zukunft Bahnhof Bern (ZBB):
Gesamtvorhaben

Der Bahnhof Bern platzt aus allen Nahten. Stadt und Kanton Bern, die Schweizerischen Bundesbah-
nen (SBB), der Regionalverkehr Bern-Solothurn (RBS) und weitere Planungspartner (u.a. Burgerge-
meinde Bern und Post Immobilien) haben deshalb das Gesamtvorhaben «Zukunft Bahnhof Bern»
(ZBB) erarbeitet, um die Engpésse im Bahnhof zu beseitigen, den Zugang zum Bahnhof zu verbes-
sern und das Bahnhofumfeld attraktiver zu machen.

Der RBS realisiert unter der grossen Perronhalle einen neuen Bahnhof flr Iangere Zige und mit brei-
ten Perrons. Die SBB erweitert die Unterfiihrungen und realisiert neue Bahnhofzugange beim Buben-
bergplatz (Zugang Bubenberg) und im Bereich Grosse Schanze/Schanzenbriicke (Zugang Lang-
gasse). Die Projekte des RBS und der SBB sind bewilligt und finanziert, mit den Bauarbeiten wurde
bereits begonnen. Es ist vorgesehen, die neuen Anlagen voraussichtlich 2027 in Betrieb zu nehmen
(Hinweis: In den Mitwirkungsunterlagen war noch 2025 kommuniziert worden.) Der neue Zugang Bu-
benberg wird ein zweiter Hauptzugang zum Bahnhof Bern sein. Er wird wegen seiner Nahe zu Tram-
und Bushaltestellen sowie aufgrund der kurzen Wege zu den Ziigen des Fernverkehrs und der S-
Bahn kunftig von etwa gleich vielen Reisenden genutzt werden wie der bestehende Hauptzugang
beim Bahnhofplatz.

Die Passantenstrome im Bahnhof Bern sind nicht nur in der Vergangenheit stark gewachsen, auch in
Zukunft werden immer mehr Menschen den Bahnhof nutzen. Prognosen zeigen, dass die Zahl der
taglich ein- und aussteigenden Bahnfahrgaste von rund 270000 (Stand 2016) bis ins Jahr 2030 auf
375'000 anwachsen wird. Das bedeutet eine Zunahme gegentber 2016 um 39%. Um diese stark
wachsenden Passantenstrome — welche schwergewichtig auch iber den neuen Zugang Bubenberg
abgewickelt werden — rasch und sicher zu- und wegfiihren zu kénnen, will und muss die Stadt Bern im
unmittelbaren Umfeld des Zugangs Bubenberg den Verkehr neu organisieren und den Stadtraum auf-
werten. Wichtiger Bestandteil ist eine neue unterirdische Personenpassage, welche den neuen Zu-
gang Bubenberg mit dem Hirschengraben verbindet. Stadtebauliche Aspekte werden in diesem zent-
ralen Raum der Stadt Bern hoch gewichtet.

Erganzend dazu sollen im weiteren Bahnhofumfeld Massnahmen umgesetzt werden, die den motori-
sierten Individualverkehr (MIV) grossraumig um den Bahnhof lenken und einen reibungslosen Betrieb
des oéffentlichen Verkehrs (OV) sowie des Fuss- und Veloverkehrs sichern. Die Verkehrsmassnahmen
ZBB Stadt Bern sind Teil des Gesamtprojekts ZBB. Es ist vorgesehen, diese bis 2025 (neu 2027) um-
zusetzen. Die Verkehrsmassnahmen schaffen direktere und komfortablere Verbindungen vom und
zum Bahnhof Bern. Dies gilt insbesondere fur den Fuss- und Veloverkehr. Weiter wird im Zuge der
Umsetzung der Verkehrsmassnahmen auch die Situation fir Menschen mit Behinderung verbessert.
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3 Projektbeschrieb ZBBS: Verkehrsmassnahmen

3.1

Stadt Bern im Uberblick (Stand Vorprojekt)

Einleitung

Die Verkehrsmassnahmen ZBB Stadt Bern sind in verschiedene Bausteine unterteilt. Um die angestreb-
ten Ziele erreichen zu kdnnen, mussen alle Bausteine umgesetzt werden. Die einzelnen Bausteine um-
fassen folgende Projektinhalte:

Baustein 1: Anpassungen im Umfeld des Zugangs Bubenberg (Bubenbergplatz, Laupenstrasse
und Bogenschiitzenstrasse)

Baustein 2: Personenpassage Hirschengraben vom neuen Bahnhofzugang Bubenberg (SBB)
unter dem Bubenbergplatz hindurch bis zum Hirschengraben Nord sowie Umgestaltung der Park-
anlage Hirschengraben.

Baustein 2+: In Verbindung mit der Personenpassage wird der Bau einer unterirdischen Velosta-
tion als Option mitprojektiert. Fir die Mitwirkung wurde der Baustein 2 (Personenpassage
Hirschengraben) deshalb mit einer Option Baustein 2+ (Personenpassage mit angeschlossener
Velostation Hirschengraben) erganzt.

Baustein 3: Anpassungen an Lichtsignalanlagen und flankierende Massnahmen im weiteren
Bahnhofumfeld.

Der Baustein 3a umfasst die allgemeine Verkehrslenkung, das Verkehrsmanagement sowie flan-
kierende Verkehrsmassnahmen im Langgassquartier.

Der Baustein 3b umfasst bauliche und betriebliche Anpassungen im Bereich Henkerbrinnli/Boll-
werk.

Baustein 4: Anpassungen im Umfeld des Zugangs Langgasse an der Schanzenstrasse.

i % ™

Abb. Nr. 1: Ubersicht iiber die Verkehrsmassnahmen ZBB Stadt Bern. Blau dargestellt sind die Publikumsanlagen
SBB (bestehend und neu)

Die Nummerierung dieser Bausteine ist im Verlauf der Projektbearbeitung entstanden. Sie wurde in der
Vergangenheit in verschiedenen Vorlagen verwendet und der besseren Nachvollziehbarkeit halber un-
verandert beibehalten. In den nachfolgenden Kapiteln werden die einzelnen Bausteine kurz beschrieben
(Stand Mitwirkungsprojekt).
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3.2 Baustein 2

3.2.1 Personenpassage und Neugestaltung Hirschengraben

Der Baustein 2 beinhaltet die Personenpassage unter dem Bubenbergplatz vom Bubenbergzentrum
zum Hirschengraben sowie die damit verbundene Umgestaltung des Hirschengrabens (Oberflachenge-
staltung von Fassade zu Fassade). In der Mitwirkung wurde der Baustein 2 mit der Option fir eine
unterirdische Velostation Hirschengraben erganzt (Baustein 2+; siehe Kapitel 3.3). Wegen seiner zent-
ralen Bedeutung fir das Gesamtprojekt wird dieser Baustein zuerst beschrieben.

3.2.2 Personenpassage Hirschengraben

Abb. Nr.2: Visualisierung Hirschengraben Nord, Ausgang Personenpassage
© Aebi Vincent Architekten, im Auftrag des Tiefbauamts der Stadt Bern

Bereits heute sind die Fussgangeribergange beim Bubenbergplatz in Spitzenzeiten (Morgen und
Abend) Uberlastet. Mit der Inbetriebnahme des neuen Bahnhofzugangs Bubenberg 2025 (neu 2027)
werden die Personenstrome im Raum Bubenbergplatz und Hirschengraben stark ansteigen und danach
weiter zunehmen. Gemass Prognosen ist zwischen 2025 und 2035 in diesem Raum mit einer weiteren
Zunahme des OV sowie des Fuss- und Veloverkehrs von ca. 15% zu rechnen. Rund die Halfte der
Nutzerinnen und Nutzer des Bahnhofs Bern werden den Bahnhof ab 2025 (neu 2027) Gber den neuen
Zugang betreten oder verlassen. Prognosen zufolge werden in der Abendspitze Gber 16°000 Personen
pro Stunde den Bubenbergplatz queren, das sind rund 300 Personen pro Griinphase der Lichtsignalan-
lage. Nur mit oberirdischen Ubergéngen ist dieses Aufkommen nicht zu bewaltigen, auch wenn die Ver-
kehrsflihrung verandert und die Verkehrsmenge reduziert wird (siehe nachfolgende Kapitel). Simulatio-
nen haben dies bestatigt. Um die Passantenstrome bewaltigen zu kénnen, muss deshalb eine unterir-
dische Personenpassage vom Bahnhof zum Hirschengraben realisiert werden. Mit der Passage kénnen
die angestrebten Qualitats- und Sicherheitsziele fiir den Fussverkehr erreicht und die Konflikte zwischen
OV, MIV sowie Fuss- und Veloverkehr beim Hirschengraben Nord reduziert werden.
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Der Standort des Aufgangs beim Hirschengraben wurde so gewahlt, dass die Haltestellen direkt erreich-
bar sind. Dies bedingt eine Verschiebung des Bubenbergdenkmals und eine Neugestaltung des
Hirschengrabens.

Modellberechnungen zeigen, dass ca. 40% der Passantinnen und Passanten die neue Personenpas-
sage nutzen wirden. Fir die anderen 60% wird der Zebrastreifen vor dem neuen Zugang Bubenberg
auf 16 Meter verbreitert, die Querungsdistanz durch einen Spurabbau deutlich verkirzt und die Licht-
signalanlage so angepasst, dass Passantinnen und Passanten den Bubenbergplatz in einer Griinphase
queren kdnnen. Mit der Personenpassage Hirschengraben bestehen gentigend Reserven, um auch die
erwartete Zunahme der Passantenstrome nach 2025 (neu 2027) auffangen zu kénnen.

Ohne Passage . , - Mit Passage

In disr 10-Minuten-Absndspitze 2025 Y, o In der 10-Minuten-Abendspitze 2025

Abb. Nr. 3: Personenstréme vor dem neuen Zugang Bubenberg mit und ohne Personenpassage.

Im Agglomerationsprogramm des Bundes der 3. Generation sind flr die Passage inkl. Neugestaltung
Hirschengraben (s. Kap. 3.2.3 unten) Kosten von 33.0 Mio. Franken (Kostengenauigkeit +/-20%) ange-
meldet. Es kann demnach mit substanziellen Beitragen von Bund und Kanton gerechnet werden.

3.2.3 Umgestaltung Hirschengraben

Der Hirschengraben ist eine historische Anlage im Perimeter des UNESCO-Welterbes. Es ist bekannt,
dass bei der Realisierung von unterirdischen Bauten im Bereich Hirschengraben und Bubenbergplatz
mit bedeutenden archaologischen Funden zu rechnen ist. Deshalb wurde das vorliegende Projekt fiir
die Personenpassage Hirschengraben (Baustein 2) und fir die Option einer unterirdischen Velostation
Hirschengraben (Baustein 2+; siehe Kap. 3.3) in einem sogenannt qualitdtssichernden Verfahren erar-
beitet: Neben den involvierten Amts- und Fachvorstehern der Stadt Bern, von BERNMOBIL und Energie
Wasser Bern (ewb) wurden auch der Archaologische Dienst des Kantons Bern (AD), ein vom Bundes-
amt fur Kultur (BAK) ernannter externer Experte fiir Denkmalschutz sowie je ein externer Experte zu
Stadtebau, Freiraumplanung und Verkehr beigezogen. Im Verlauf der Projektierung fanden in dieser
Zusammensetzung mehrere Workshops statt, an denen auch die Burgergemeinde Bern und SBB Im-
mobilien als Partner teilnahmen.

Beziiglich des Standorts des neuen Aufgangs der Personenpassage — er ist im Bereich Hirschengraben
Nord geplant und bedingt die Verschiebung des Bubenbergdenkmals — herrschte im Workshopgremium
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Einigkeit: Das Gremium kam zum Schluss, dass das Denkmal dereinst auf den Bubenbergplatz gehort,
also an seinen urspringlichen Standort. Bis der Bubenbergplatz umgestaltet wird (Zeitraum 2035ff),
findet das Denkmal seinen Platz in der Mitte des Hirschengrabens. Der Sockel bleibt integraler Bestand-
teil des Denkmals.

Das Workshopgremium kam weiter zum Schluss, dass der neue Aufgang und die Umplatzierung des
Denkmals eine Umgestaltung des gesamten Hirschengraben-Parks bedingen (siehe Abbildung Nr. 2).
Der Hirschengraben soll weiterhin ein urbaner Ort mit Bdumen bleiben, die Baume sind als Ordnungs-
element ein zentraler Bestandteil des Platzes. Zum Baumbestand im Hirschengraben ist anzumerken,
dass die Kastanienbaume nicht der urspriinglichen Baumausstattung entsprechen; Kastanien haben an
diesem Ort zunehmend Mihe mit dem Mikroklima, mit Schadlingen und Salzeintrag. Es ist deshalb eine
Neubepflanzung mit Bdumen einer anderen, fiur den Standort geeigneten, klimaresistenten Art geplant.
Vorgesehen ist eine robuste Baumart wie beispielsweise eine Lindensorte, die zudem dem historischen
Zustand entspricht. Mit den notwendigen technischen Voraussetzungen (u.a. Baumgruben und auto-
matischer Bewasserung) erhalten die neuen Baume gute Voraussetzungen, um sich zu entwickeln, in
die Hohe zu wachsen und lange bestehen zu kdnnen. Dies ist auch dann der Fall, wenn die optional
geplante unterirdische Velostation realisiert wird. Der Abstand zwischen den parallel verlaufenden Bau-
machsen wird vergrdssert, sodass fir das Denkmal mehr Raum entsteht. Das Provisorium mit den Ve-
loabstellplatzen im Hirschengraben soll — sofern eine Losung fur die Veloparkierung gefunden wird
(siehe Kap. 3.3) — aufgehoben werden. Der Hirschengraben-Park bekdme mit der Umgestaltung eine
neue Bedeutung: Er wirde zum Ankunfts- und Aufenthaltsort und zu einer stadtebaulich reprasentativen
Adresse.

Der Zugang zu den neuen Publikumsanlagen SBB ist via Fussgangerquerung Bubenbergplatz und an-
schliessend mit dem Lift beim Bubenbergzentrum hindernisfrei méglich. Auch der hindernisfreie Zugang
zur neuen Personenpassage ist gewahrleistet — allerdings ist eine Bewilligung eines Lifts im Bereich
des neuen Aufgangs der Personenpassage Hirschengraben aus denkmalpflegerischen, archaologi-
schen und ortsbildlichen Uberlegungen problematisch: Der Raum Hirschengraben ist geméss Bundes-
inventar schutzenwerter Ortsbilder der Schweiz von nationaler Bedeutung. Deshalb wurde — im Sinne
einer Kompromisslésung — ein Lift auf der Seite Hirschengraben Ost geplant, unmittelbar bei der Bus-
haltestelle der Linien 10, 17, 19 und 30: Von hier aus kann die Personenpassage Hirschengraben hin-
dernisfrei erreicht bzw. verlassen werden.
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3.2.4 Beurteilung durch die Eidgendssische Kommission fiir Denkmalpflege (EKD)

Ende 2017 hatte die Stadt Bern (Denkmalpflege) die Eidgendssische Kommission fir Denkmalpflege
(EKD) um ihre Einschatzung zu den Planen der Stadt gebeten. In ihrem Gutachten vom 27. September
2018, welches sich allerdings nicht auf das im Workshopverfahren erarbeitete Mitwirkungsprojekt, son-
dern auf friihere Planungsgrundlagen bezieht, halt die EKD fest, dass das Vorhaben «Personenpassage
Hirschengraben» aus denkmalpflegerischen, archdologischen und ortsbildlichen Uberlegungen als
schwere Beeintrachtigung des geschutzten Hirschengraben-Ensembles zu beurteilen sei.

Die Realisierung der Passage ist fir die EKD aber denkbar, wenn die Planung der Personenunterfiih-
rung so angepasst wird, dass eine Zerstérung der archaologischen Zeugen unter dem Boden so weit
wie moglich vermieden werden kann. Entsprechende Projektoptimierungen wurden im Workshopver-
fahren vorgenommen und sind weiter in Prifung. Laut EKD kann auch die integrale Versetzung des
Bubenbergdenkmals im Hirschengraben geprift werden. Sollte sie unumgéanglich sein, empfiehlt die
Kommission — wie nun konkret geplant — einen Standort entlang der Mittelachse des Hirschengrabens.
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3.3 Baustein 2+ mit Option Velostation

3.3.1 Erfordernis eines ausreichenden Veloparkierangebots

Das heutige Angebot an Veloabstellplatzen im Bahnhofumfeld liegt deutlich unter der Nachfrage. Ve-
lozdhlungen vom September 2018 haben ergeben, dass insbesondere an den Standorten Schan-
zenstrasse, Hirschengraben und Bollwerk oberirdisch eine Uberbelegung von bis zu 260% verzeichnet
wird. Der Hirschengraben kann heute nicht mehr als Platz fir die Bevolkerung genutzt werden, weil er
von parkierten Velos uberstellt ist. Diese Situation ist unbefriedigend. Ein ausreichendes Veloabstellan-
gebot ist Teil der guten Erreichbarkeit des Bahnhofs. Der massive Ausbau des Veloabstellangebots im
Bahnhofumfeld ist deshalb ein Ziel des Gemeinderats und auch vom Stadtrat bereits mehrfach ge-
winscht worden. Im Stadtentwicklungskonzept (STEK) 2016, Vertiefungsbericht Mobilitat, ist als Ziel
festgelegt, im Bahnhofumfeld ein Angebot von 10’000 Veloabstellplatzen bereitzustellen. Zum ange-
strebten Ausbau des Abstellplatzangebots im Bahnhofumfeld wird gegenwartig ein Gesamtkonzept er-
arbeitet und voraussichtlich in der zweiten Jahreshalfte 2019 dem Stadtrat vorgelegt (Hinweis: Das Ge-
samtkonzept wurde im Dezember 2019 vom Gemeinderat verabschiedet). Aktuell steht nicht einmal die
Halfte der angestrebten Anzahl Abstellplatze zur Verfigung. Ein Angebotsausbau in dieser Grdssen-
ordnung ist nur mit neuen, unterirdischen Velostationen zu erreichen.

Beim Ausbau des Veloabstellangebots ist jedoch nicht nur die Anzahl Platze entscheidend, sondern vor
allem auch deren Lage und Zufahrtswege. Es werden drei Zufahrtssektoren zum Bahnhof unterschie-
den: Sektor Nord (Zufahrt aus dem Langgassquartier), Sektor Ost (Zufahrt Uber das Bollwerk aus Rich-
tung Lorrainebriicke, Neubruckstrasse und Obere Altstadt Nord) und Sektor Stid-West (Ubrige Zufahrts-
richtungen mit Einfallsachsen Effingerstrasse, Monbijoustrasse und Bundesgasse inkl. Obere Altstadt
Sud). Ein ausreichendes Angebot im Sektor Stiid-West ist deshalb von grosser Bedeutung, weil so ver-
hindert werden kann, dass Velofahrende aus Sid-West den — ohnehin bereits stark belasteten — Bu-
benbergplatz Gberqueren missen, um zu einem Veloabstellplatz zu gelangen.

3.3.2 Personenpassage als Chance fiir eine neue Velostation Hirschengraben

Durch den Bau der neuen Personenpassage Hirschengraben (Baustein 2) ergibt sich die Chance, direkt
an die Passage anschliessend eine unterirdische Velostation unter dem Hirschengraben zu realisieren.
Im April 2018 hat der Stadtrat den Gemeinderat beauftragt, im Hirschengraben in Verbindung mit der
Personenpassage eine solche Velostation zu planen. Die Velostation Hirschengraben ist ein bedeu-
tungsvolles Element des erwahnten Gesamtkonzepts zum Veloabstellangebot. Mit der Realisierung
kénnten rund 3’000 neue, attraktiv gelegene Abstellplatze angeboten werden. Damit wirde eine grosse
Anzahl Veloparkplatze im Sektor Siid-West realisiert, flir welchen im Gesamtkonzept ein Bedarf von
4’200 Veloabstellplatzen errechnet wurde.

Die Veloparkierung im Hirschengraben kénnte aufgehoben und damit Platz geschaffen werden fur die
Passantinnen und Passanten, welche nach Eréffnung des neuen Bahnhofzugangs Bubenberg im Jahr
2025 (neu 2027) in den Hirschengraben stromen. Die Zufahrt zur neuen Velostation ist im Hirschengra-
ben Siud vorgesehen, dort, wo heute der Widmann-Brunnen steht. Fir ihn misste ein neuer Standort
gefunden werden, entsprechende Abklarungen sind im Gang. Uber die Personenpassage Hirschengra-
ben besteht eine direkte Verbindung von und zum Bahnhof, was ein zeitgemasses Angebot von Bahn-
hof-Veloabstellplatzen gewahrleistet.
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Abb. Nr. 4: Visualisierung Hirschengraben Siid, Eingang Velostation
© Aebi Vincent Architekten, im Auftrag des Tiefbauamts der Stadt Bern

Abb. Nr. 5: Visualisierung unterirdische Velostation Hirschengraben
© Aebi Vincent Architekten, im Auftrag des Tiefbauamts der Stadt Bern

Die Kosten fiir die Velostation Hirschengraben werden auf 33 Mio. Franken geschatzt (Kostengenauig-
keit +/-30%). Die Mitfinanzierung der Kosten durch Bund und Kanton wird die Stadt Bern mit dem nachs-
ten Agglomerationsprogramm (4. Generation) beantragen.
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3.3.3 Beurteilung durch die Eidgendssische Kommission fiir Denkmalpflege (EKD)

Die Eidgendssische Kommission fiir Denkmalpflege (EKD) steht der unterirdischen Velostation im Pe-
rimeter des Hirschengrabens sehr kritisch gegenlber. In ihrem Gutachten vom 27. September 2018,
welches sich allerdings auch in diesem Punkt nicht auf das im Workshopverfahren erarbeitete Mitwir-
kungsprojekt, sondern auf friihere Planungsgrundlagen bezieht, halt die EKD fest, auf die unterirdische
Velostation Hirschengraben sei zu verzichten. Die Unterhdhlung des Platzes verletze die Authentizitat
des Denkmals «Hirschengraben», zerstore dariiber hinaus archaologische Strukturen und beeintrach-
tige die Bepflanzung schwerwiegend. Die EKD empfiehlt, fir die Velostation einen alternativen Standort
ausserhalb des Hirschengrabens zu suchen. Weiter spricht sich die Kommission fur den Erhalt des
Widmann-Brunnens an seinem heutigen Standort aus.

‘ o

Abb. Nr. 6: Visualisierung Hirschengraben Siid ohne Velostation Hirschengraben (mit Widmann-Brunnen)
© Aebi Vincent Architekten, im Auftrag des Tiefbauamts der Stadt Bern

3.3.4 \Velostation Hirschengraben als Option

Aufgrund der dargelegten Haltung der EKD und der damit verbundenen Risiken beziiglich Bewilligungs-
fahigkeit wurde die Velostation Hirschengraben in der Mitwirkung als mogliche Option aufgelegt. Anders
gesagt: Die Mitwirkungsunterlagen enthielten eine Variante «Personenpassage Hirschengraben ohne
Velostation» (Baustein 2) und eine Variante «Personenpassage Hirschengraben mit Velostation» (Bau-
stein 2+). Da eine zusatzliche Velostation unabdingbar ist, um die steigende Nachfrage nach Velopar-
kiermdglichkeiten im stidwestlichen Umfeld des Bahnhofs befriedigen zu kdnnen, sucht die Stadt Bern
— mit offenem Ausgang — intensiv nach einer geeigneten Alternative im fraglichen Perimeter. Diese
Untersuchung erfolgt bis Mitte 2019. (Die Studie wurde Ende 2019 abgeschlossen. Sie erbringt den
Nachweis, dass es fiir die Velostation Hirschengraben keine zweckmdssige Alternative gibt. Vgl. Aus-
flihrungen unter Ziffer 6.3.) Parallel ist die Stadt Bern mit der EKD respektive dem Bundesamt fiir Kultur
(BAK) im Gesprach, um eine bewilligungsfahige Lésung fur die Velostation Hirschengraben zu finden.

Kann die Velostation Hirschengraben oder eine vergleichbare Alternative gebaut werden, kénnen die
heute im Hirschengraben bestehenden Veloabstellplatze aufgehoben werden. Ist keine solche Velosta-
tion realisierbar, ist davon auszugehen, dass im Hirschengraben auch kiinftig Velos parkiert werden
mussen.
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3.4 Baustein 1 und 4: Neue Verkehrsorganisation im Umfeld Zugang Bu-
benbergplatz und im Umfeld Zugang Langgasse

3.41 Ubersicht

Bis 2027 realisiert die SBB zwei neue Bahnhofzugange: zum einen den zweiten Hauptzugang beim
heutigen Zentrum Bubenberg am Bubenbergplatz, welcher in Kapitel 3.2 thematisiert ist. Zum anderen
realisiert die SBB zwischen dem PostParc und dem ehemaligen SBB-Hauptsitz den neuen Zugang
Langgasse und eine neue Velostation. Mehrere Lifte werden zur neuen (unterirdischen) Passage Mitte
fUhren, von wo aus die Perrons des Fernverkehrs und der S-Bahn in der bestehenden Perronhalle sowie
der neue RBS-Bahnhof erschlossen werden. Der Aufgang aus der heutigen Hauptpassage auf die
Grosse Schanze bleibt bestehen.

Damit die zuklinftigen Passantenstréme rasch und sicher zu- und weggefiihrt werden kénnen, muss die
Verkehrssituation im Umfeld des Zugangs Bubenberg und des Zugangs Langgasse zwingend ange-
passt und mussen weitere flankierende Verkehrsmassnahmen in den angrenzenden Stadtquartieren
umgesetzt werden. Die Verkehrsmassnahmen im Umfeld Zugang Bubenberg (Baustein 1) und die Ver-
kehrsmassnahmen im Umfeld Zugang Langgasse (Baustein 4) werden nachfolgend gemeinsam behan-
delt, da sie teilweise miteinander verknipft sind. Die weiteren flankierenden Verkehrsmassnahmen
(Bausteine 3a und 3b) werden in den Kapiteln 3.5 und 3.6 behandelt.

3.4.2 Umfeld Zugang Bubenberg

Die Verkehrsmassnahmen im Umfeld Zugang Bubenberg setzen die in Kapitel 3.2 ausflhrlich beschrie-
bene Personenpassage voraus und bauen auf diese auf.

Miis

Abb. Nr. 7: Visualisierung Bubenbergplatz mit Zugang Bubenberg aus Sicht Hirschengraben Nord
© Nightnurse Images Ziirich, im Auftrag des Tiefbauamts der Stadt Bern
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Beim Knoten Bubenbergplatz — Laupenstrasse — Schanzenstrasse sind insbesondere folgende Anpas-
sungen notwendig, damit er den kiinftigen Bedirfnissen der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden
rund um den Bahnhof Bern entspricht:

(1) Vereinfachung des Knotens / Einschrankung der Abbiegebeziehungen: Abbiegeverbote fiir den
MIV von der Laupenstrasse und vom Bubenbergplatz in die Schanzenstrasse und von der Schan-
zenstrasse auf den Bubenbergplatz (siehe Abbildung Nr. 8). Von diesen Einschrankungen sind der OV
und der Veloverkehr nicht betroffen. Die Einschrankungen sind notwendig, damit fur den Fuss- und
Veloverkehr mehr Platz und langere Griinzeiten bei den Lichtsignalanlagen zur Verfugung stehen und
der OV an den Lichtsignalanlagen mit der gewiinscht hohen Prioritat beriicksichtigt werden kann.

S : '
Offen ausserhalb
Immer offen. der Haupt- Immer gesperrt.
verkehrszeiten,

Abb. Nr. 8: Neue Abbiegebeziehungen Laupenstrasse / Bubenbergplatz / Schanzenstrasse

(2) Vergrosserung der Fussverkehrsflachen / hindernisfreie Bushaltestellen: Ausbau der Zirkula-
tionsflachen und Warterdume an den Bushaltestellen und bei den Querungsstellen fiir den Fussverkehr.
Die Bushaltestellen werden so angeordnet, dass sie den Anforderungen des Behindertengleichstel-
lungsgesetzes entsprechen und dass kunftig auf der Linie 12 (seit 15.12.2019 neu Linie 20) Doppelge-
lenktrolleybusse eingesetzt werden kénnen.

(3) Durchgéngige Radstreifen / Vergrosserung Velowarteraume: Auf der Laupenstrasse, dem Bu-
benbergplatz und der Schanzenstrasse werden fir den Veloverkehr durchgangige Radstreifen sowie
vergrosserte Wartebereiche geschaffen. Zum Beispiel wird im Mittelbereich des Bubenbergplatzes ein
Warteraum fur den Veloverkehr zwischen Schwanengasse und Bogenschitzenstrasse geschaffen.

(4) Bogenschiitzenstrasse: Das Einbahnregime in der Bogenschitzenstrasse wird gegeniiber heute
gedreht: Die Einfahrt erfolgt neu Gber den Bubenbergplatz und ist nur aus Richtung Bahnhofplatz még-
lich. Die Ausfahrt fihrt auf die Schanzenstrasse/Schanzenbriicke Richtung Langgasse. Die Zufahrt ist
nur dem berechtigten Verkehr (Zubringerdienst) gestattet. Der Veloverkehr ist von diesen Einschran-
kungen nicht betroffen.
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(5) Seilerstrasse: Die Seilerstrasse wird fir den MIV durchgehend als Einbahnstrasse betrieben, mit
Fahrtrichtung von der Laupenstrasse zur Effingerstrasse. Davon betroffen ist der Verkehr aus der Maul-
beerstrasse und aus dem City-West-Parking. Der Veloverkehr wird in beiden Fahrtrichtungen zugelas-

sen.

In den nachfolgenden Abbildungen sind die wichtigsten Veranderungen im Umfeld des Zugangs Bu-

benberg ersichtlich.

Ubersicht Umfeld Bubenberg
Situation ZBB (2025; neu 2027)
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Abb. Nr. 9 Ubersichtsplan Situation ZBBS (2025; neu 2027) Laupenstrasse, Bubenbergplatz, Schanzenstrasse
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Abb. Nr. 14: Ist Situation Schanzenstrasse Stid Abb. Nr. 15: Situation ZBBS (2025; neu 2027)
Schanzenstrasse Siid
Neue Fahrspuraufteilung, Vergrésserung Fussverkehrsfla-
chen, Hindernisfreie Bushaltestelle, Durchgéngige Radstrei-
fen / Vergrésserung Velowarterdume

Im Agglomerationsprogramm des Bundes (3. Generation) sind fur die Massnahmen im Umfeld Zugang
Bubenberg (Baustein 1) Kosten von 33.5 Mio. Franken (Kostengenauigkeit +/-20%) angemeldet. Es
kann also auch hier mit substanziellen Beitragen von Bund und Kanton gerechnet werden.

3.4.3 Umfeld Zugang Langgasse

Im Umfeld des Zugangs Langgasse werden die Querungsmdoglichkeiten fir den Fussverkehr verbes-
sert, eine sichere Zu- und Wegfahrt zur neuen Velostation wird erstellt und die Verkehrsflihrung bzw.
die Lichtsignalanlage so angepasst, dass zu Spitzenzeiten die Zufahrt des MIV in Richtung Bubenberg-
platz unterbunden werden kann. Erganzend dazu werden die Bushaltestellen beim Obergericht opti-
miert. Die Zu- und Wegfihrung der Personenstrdme und die attraktive Gestaltung des Umfelds des
Zugangs Langgasse ist Teil des Projekts der SBB.

In den nachfolgenden Abbildungen sind die wichtigsten Veranderungen der Verkehrsorganisation im
Umfeld des neuen Bahnhofzugangs Langgasse ersichtlich.
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Abb. Nr. 16: Ist Situation

Abb. Nr. 17: ZBBS (2025; neu 2027) Schanzenstrasse Nord:
Vergrésserung Fussverkehrsflachen, Hindernisfreie Bushaltestelle,
Zufahrt Velostation

Die Massnahmen im Umfeld Zugang Langgasse (Baustein 4) werden erst nach Abschluss der SBB-
Bauarbeiten (ab ca. 2027) realisiert. Die Kosten von ca. 3,5 Mio. Franken (Kostengenauigkeit +/-20%)
sind daher im Agglomerationsprogramm des Bundes (3. Generation) erst als sogenannte B-Mass-
nahme aufgeflhrt. Die Massnahmen kénnen im nachsten Agglomerationsprogramm zur Mitfinanzierung

angemeldet werden. Es kann mit Beitragen von Bund und Kanton gerechnet werden.
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3.5 Baustein 3a: Verkehrslenkung, Verkehrsmanagement

3.5.1 Grundprinzip und Massnahmen

Mit der Inbetriebnahme des neuen Zugangs Bubenberg 2025 (neu 2027) werden die Personenstrome
im Raum Bubenbergplatz/Hirschengraben massiv zunehmen. Damit diese rasch und sicher zu- und
weggeflihrt werden kénnen, muss die Verkehrssituation im Umfeld der Zugange neu organisiert (vgl.
dazu vorstehende Kapitel) und die Lenkung des MIV mit entsprechenden Massnahmen auch im weite-
ren Bahnhofumfeld angepasst werden (Verkehrslenkung / Verkehrsmanagement).

In einem Betriebskonzept wurde geklart, wie der Verkehr in diesem weiteren Bahnhofumfeld kinftig
organisiert werden soll und welche Massnahmen fir diese Neuorganisation erforderlich sind. Eine wich-
tige Vorgabe war der Auftrag des Stadtrats vom April 2016, die Verkehrsmassnahmen so zu gestalten,
dass der MIV auf dem Bubenbergplatz mindestens halbiert wird. Diese Verkehrsabnahme ist notwendig,
damit die kunftige Funktionsfahigkeit des Verkehrssystems im Umfeld des Bahnhofs und des Buben-
bergplatzes — insbesondere die Betriebsstabilitat des stadtischen OV und die Bewaltigung der stark
wachsenden Passanten- und Velostréme — jederzeit sichergestellt ist.

Dass der neue Bahnhofzugang Bubenberg «eine erhebliche Verkehrsreduktion und Anpassungen am
Verkehrssystem» erfordert, und dass damit «Auswirkungen auf die Kapazitat der Bahnhofachse fiir den
MIV (...) unausweichlich sind», wurde im Ubrigen bereits in der seinerzeitigen Abstimmungsbotschaft
zur «Initiative fiir einen autofreien Bahnhofplatz» dargelegt (Abstimmung vom 27. September 2009).

Tatsache ist, dass der Uber den Bahnhofplatz fliessende MIV in den vergangenen Jahren stetig abge-
nommen hat (1990: 30°'000 Fahrzeuge/Tag; 2015: 15’600 Fahrzeuge/Tag). Das Grundprinzip, um die
fur das Bahnhofsprojekt erforderliche (weitere) Abnahme des MIV zu erreichen, besteht darin, den pri-
vaten Motorfahrzeugverkehr bei den Zufahrten zum Bahnhof zu dosieren und auf weniger belastete
oder weniger sensible Umleitungsrouten zu lenken. Dies betrifft einerseits die innere Umleitungsroute
(kleine Westtangente — Stadtbachstrasse) und andererseits die beiden ausseren Umleitungsrouten
(Bremgartenstrasse und Autobahn).

- Dabei ist klar, dass das Lang-

gassquartier zusatzlich vor Mehr-

yd verkehr geschiitzt werden muss

(siehe Kap. 3.5.3). Als «Nebenef-

"6% fekt» werden die Massnahmen

% . .

%, zudem dazu beitragen, dass fur

% Wege zum Bahnhof und fir

? g L L Wege im Bahnhofsumfeld der
Quartierschutz R

OV und der Veloverkehr zeitliche

Vorteile erhalten und diese Ver-

i Innere

w'eitungsmute kehrsmittel bei diesen Wegebe-
&S ziehungen (noch) attraktiver wer-
den.

Abb. Nr. 18: Verkehrslenkung / Um-
leitungsrouten / Quartierschutz
Lénggasse
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Zu den — bereits beschriebenen — wichtigsten betrieblichen Verkehrsmassnahmen im Umfeld des Zu-
gangs Bubenberg gehoren:

= Generelle MIV-Abbiegeverbote am Knoten Bubenbergplatz (Baustein 1). Als einzige MIV-Abbie-
gebeziehung ist die Verbindung Schanzenstrasse — Laupenstrasse zugelassen.

= Fidhrung der Passantenstrome zwischen Zugang Bubenberg und Hirschengraben auf zwei Ebe-
nen (ober- und unterirdisch) zur Entlastung der Fussgangerflachen (Baustein 2).

= Sperrung Schanzenbricke fir den MIV in Richtung Bubenbergplatz wahrend der Hauptverkehrs-
zeiten (Baustein 3a)

Zu den betrieblichen Verkehrsmassnahmen im weiteren Bahnhofumfeld gehoren:

= Diverse Verkehrslenkungs- und Verkehrsmanagementmassnahmen an Lichtsignalanlagen im
Kernperimeter und an dessen Eintrittsstellen (Priorisierung des Langsam- und des 6ffentlichen
Verkehrs; langere Grinzeiten fir Fussgangerinnen, Massnahmen zugunsten der Behinderten-
gerechtigkeit etc.; Baustein 3a).

= Zwingendes Rechtsabbiegen von der Laupenstrasse stadteinwarts in die Belpstrasse (Unter-
binden MIV-Durchfahrt vom Inselplatz Richtung Bubenbergplatz; Baustein 3a)

= Flankierende Massnahmen zum Schutz des Langgassquartiers (siehe Kap. 3.5.3)

= Einflhrung von Bus- und Velo-Gegenverkehr auf der Neubriickstrasse zwischen Bollwerk und
Knoten Henkerbrinnli (Baustein 3b, siehe Kapitel 3.6)

Mit diesen betrieblichen Massnahmen lasst sich das MIV-Aufkommen auf dem Bubenbergplatz von
heute 15’600 Fahrzeugen pro Werktag um tber 50% auf 5’900 Fahrzeuge im Jahr 2025 reduzieren
(bis 2027 sind rund -60% erforderlich). Wichtig zu wissen ist dabei, dass die Reduktion des Autover-
kehrs, wie bereits ausgefihrt, dem langjahrigen Trend entspricht: Im Jahr 1990 betrug der durchschnitt-
liche Tagesverkehr auf dem Bubenbergplatz noch rund 30’000 Motorfahrzeuge. Auch in Zukunft sind
diverse Massnahmen geplant, die gesamtstadtisch und spezifisch im Raum Bahnhof eine Abnahme des
MIV-Aufkommens beglinstigen und den Abnahmetrend beim MIV (-3% pro Jahr) verstarkt fortschreiben.
Allein dadurch reduziert sich die MIV-Belastung bis ins Jahr 2025 auf dem Bubenbergplatz auf einen
durchschnittlichen Tagesverkehr von 8600 Fahrzeugen. Im Agglomerationsprogramm des Bundes (3.
Generation) sind fur die Verkehrslenkung und das Verkehrsmanagement (Baustein 3a) Kosten von 8,3
Mio. Franken (Kostengenauigkeit +/-20%) angemeldet. Es kann also auch hier mit substanziellen Bei-
trdgen von Bund und Kanton gerechnet werden.

3.5.2 Autofreier Bahnhofplatz

Der Stadtrat hat den Gemeinderat im April 2018 beauftragt, ihm gleichzeitig mit dem fiir 2021 geplanten
Realisierungskredit ein Konzept fir die Umsetzung eines autofreien Bahnhofplatzes vorzulegen. Die
entsprechenden Abklarungen wurden ausgeldst. Sie sind Teil einer Gesamtverkehrsbetrachtung, die
sich auf weitere grosse Bau- und Verkehrsvorhaben bezieht, die ebenfalls Auswirkungen auf das stadt-
nahe Autobahnnetz haben. Aus diesem Grund werden die Abklarungen in enger Zusammenarbeit mit
dem Bundesamt fir Strassen (ASTRA) sowie mit dem Tiefbauamt des Kantons Bern (TBA) durchge-
fuhrt. Die Ergebnisse werden dem Stadtrat zusammen mit dem Realisierungskredit fur die Verkehrs-
massnahmen vorgelegt. Die vorliegenden Mitwirkungsunterlagen gehen nicht von einem autofreien
Bahnhof aus. Falls zu einem spateren Zeitpunkt entschieden wird, den Bahnhofplatz fir den privaten
motorisierten Individualverkehr zu sperren, hatte dies nach heutigem Kenntnisstand auch im Perimeter
des Bausteins 1 keine wesentlichen baulichen Anpassungen an der Verkehrsanlage zur Folge.
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3.5.3 Quartierschutz Langgasse

Als Schutzmassnahme zur Unterbindung von Mehrverkehr im Langgassquartier sind flankierende Mas-
snahmen an verschiedenen Eintrittspunkten ins Quartier vorgesehen (siehe dazu Abbildung Nr.18). Da-
bei besteht die grundsatzliche Schwierigkeit, das Quartier genligend stark vom Durchgangsverkehr zu
schitzen, aber gleichzeitig die Quartiererschliessung nicht zu verunmaéglichen oder stark zu beeintrach-
tigen. Da diese Anforderungen in gegenseitigem Konflikt stehen, ist ein stufenweises Vorgehen vorge-
sehen. Zu Beginn sind tendenziell «weiche» Massnahmen als Quartierschutz geplant. Erst wenn diese
Massnahmen zu wenig wirksam sind, sind weitere, einschneidendere Massnahmen vorgesehen (=Op-
tionen).

= Knoten Buhlstrasse/Depotstrasse (Lichtsignalanlage zur Dosierung)
= Knoten BierhUbeli resp. Mittelstrasse (Abbiegeverbote/-gebote, Option Polleranlage)
= Knoten Bremgartenstrasse/Langgassstrasse (Option Lichtsignalanlage zur Dosierung)
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3.6 Baustein 3b: Umfeld Henkerbrinnli/Bollwerk

Damit das Verkehrssystem im Grossraum Bahnhof nach Eréffnung des neuen Zugangs Bubenberg
2025 (neu 2027) funktioniert, sind auch Anpassungen im Gebiet Bollwerk — Schiitzenmattstrasse — Hen-
kerbriinnli — Neubruckstrasse (Teilstick westlich der Reithalle/Schitzenmatte) notwendig.

Um den offentlichen Verkehr und den Veloverkehr attraktiver zu machen, sollen dort der Bus und das
Velo in Richtung Bierhlbeli neu im Gegenverkehr auf einer Umweltspur durch die Neubriickstrasse und
nicht mehr rund um die Schutzenmatte gefiihrt werden (siehe Abbildung Nr. 20). Fur die Busse der
Linien 11 (Richtung Neufeld P+R) und 21 (Richtung Bremgarten) hat dies den Vorteil, dass die Fahrzeit
dank der eigenen Fahrspur verkurzt wird und zusatzlich alle Haltestellen naher beieinanderliegen. Da
die Buslinie 11 mit Trolleybussen betrieben wird, muss die Fahrbahn unter der SBB-Unterfuhrung ab-
gesenkt werden. Dies hat zur Folge, dass Werkleitungen tiefer verlegt werden mussen.
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Abb. Nr. 19: Verkehrsfiihrung Henkerbriinnli heute ~ Abb. Nr. 20: Neue Verkehrsfiihrung Henkerbriinnli:
OV und Velo neu im Gegenverkehr Neubriickstrasse

Im Bereich Bollwerk werden die Bushaltestellen gemass den Anforderungen des Behindertengleichstel-
lungsgesetzes angepasst, die Anzahl der Fahrspuren reduziert, und es wird eine Haltestelleumfahrung
fur die Velos erstellt (siehe Abbildung Nr. 22). Der Klee-Platz an der Ecke Bollwerk/Hodlerstrasse wird
gestalterisch aufgewertet, ebenso das Bollwerk zwischen Kreuzung Neubriickstrasse und Kreuzung
Schitzenmattstrasse. In der Schitzenmattstrasse wird der Veloweg von der Fahrbahn und vom Trottoir
getrennt. Das Linksabbiegen von der Schiitzenmattstrasse in die Neubriickstrasse wird nicht mehr még-
lich sein, und zwar weder fur den MIV noch fur den Veloverkehr (siehe Abbildung Nr. 22). Bedingt durch
die diversen Anpassungen der Strassenrander missen auch die Standorte der Signalgeber der Licht-
signalanlagen angepasst werden.
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Abb. Nr. 23: Visualisierung Héhe Bollwerk Nr. 27 in Blickrichtung Neubrlickstrasse / Schiitzenmatt
© Nightnurse Images Ziirich, im Auftrag des Tiefbauamts der Stadt Bern

Im Agglomerationsprogramm des Bundes sind fiir die Massnahmen im Umfeld Henkerbriinnli (Baustein
3b) Kosten von 14,7 Mio. Franken (Kostengenauigkeit +/-20%) angemeldet. Es kann also wiederum mit
substanziellen Beitrdgen von Bund und Kanton gerechnet werden.
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4 Mitwirkung im Uberblick

Die Stadt Bern stellt sicher, dass die Bevolkerung laufend und transparent tiber die Verkehrs-
massnahmen ZBB informiert wird. Seit 2015 besteht eine Begleitgruppe mit Vertretungen aus Quar-
tier, Interessenorganisationen, Verbanden und politischen Parteien. Diese Begleitgruppe wird von der
Stadt und anderen Projektpartnern regelmassig an Sitzungen Uber den Stand der Planung und Projek-
tierung informiert und kann in diesem Rahmen Anliegen zuhanden der weiteren Projektentwicklung
einbringen. Die Verkehrsmassnahmen der Stadt Bern und die Option der Velostation Hirschengraben
sollen im Rahmen eines so genannten kantonalen Strassenplans bzw. einer Uberbauungsordnung be-
willigt werden. Bei allen Massnahmen, die durch den Erlass eines Strassenplans bewilligt werden, ist
die Mitwirkung gemass Art. 58 des kantonalen Baugesetzes obligatorisch.

4.1 Art und Termine der Mitwirkung

Die offentliche Mitwirkung zu den Verkehrsmassnahmen ZBB Stadt Bern und zur Velostation
Hirschengraben dauerte vom 19. Februar bis zum 5. April 2019. Wahrend dieser Zeit konnten die Mit-
wirkungsunterlagen in der «Baustelle» beim Tiefbauamt der Stadt Bern (Bundesgasse 38, Erdge-
schoss) oder Uber das Internet (www.bern.ch/mitwirkungen) eingesehen werden. Alle interessierten
Personen und Organisationen waren wahrend der Dauer der Mitwirkung eingeladen, mittels Mitwir-
kungsfragebogen Stellung zu nehmen.

Zu folgenden Zeiten standen Fachleute in der «Baustelle» fir erganzende Auskunfte zur Verfligung:

1. Sprechstunde 4. Marz 2019, 14:00 — 17:00 Uhr
2. Sprechstunde 13. Marz 2019, 08:00 — 12:00 Uhr
3. Sprechstunde 19. Marz 2019, 17:00 — 20:00 Uhr

Die Mitwirkungsbeitrage konnten mittels Fragebogen abgegeben werden, welche im Tiefbauamt aufla-
gen oder online Uber die erwahnte Webseite verfugbar waren. In den Fragebogen konnten konkrete
Fragestellungen beantwortet, Bemerkungen zu den einzelnen Themen angefligt oder mittels einer
schriftlichen Eingabe abgegeben werden.

4.2 Zielgruppe und Kommunikationsmassnahmen

Es lassen sich folgende sechs Gruppen mit verschiedenen Subgruppen als Zielgruppe fiir die Mitwir-
kung zusammenfassen:

= Bevolkerung (Anwohnende/Grundeigentiimerschaften/Einwohnerinnen/Einwohner Berns)
= Offentliche Hand (Bund, Kanton Bern und Stadt Bern)

= QV-Betreiber und Verkehrsorganisationen

= Gewerbe

= Stadtberner Politik

= Medien
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4.2.1 Medienberichte, Webseite und Anwohnerschreiben

Die Zielgruppen wurden Uber die Medienberichterstattung, die Webseiten ZBB und Stadt Bern sowie
die abonnierten Newsletter (Uber Webseite ZBB) informiert.

» Die Medienkonferenz zum Start der Mitwirkung fand am 19. Februar 2019 statt.

= Die direkt betroffenen Anwohnerinnen und Anwohner aus den Quartieren Langgasse und Mat-
tenhof/Weissenbuhl wurden einerseits Uber die Quartierorganisationen QLE sowie QM3 und
mittels Infoschreiben Uber den Start orientiert.

4.2.2 Prasentationen — Vorstellung Inhalt Mitwirkungsunterlagen

Mit folgenden Organisationen, Parteien und Interessengruppen wurden Sitzungen durchgefihrt, an
denen die Mitwirkungsunterlagen personlich vorstellt wurden:

Vertreter Bund, Kanton, Eisenbahngesellschaften und Burgergemeinde

Koordinationsausschuss Knoten Bern bestehend aus Vertretern von BAV, AQV,

SBB Immobilien, SBB Infrastruktur, RBS, Burgergemeinde Bern und BLS

7. Marz 2019

Tiefbauamt Kanton Bern

1. Februar 2019

Burgergemeinde Bern

26. Februar 2019

Politik

Kommission fiur Planung, Verkehr und Stadtgriin (PVS)

25. Februar 2019

Quartier

Quartierkommission Langgasse Engehalbinsel (QLe)

18. Februar 2019

Quartiermitwirkung Stadtteil 3: Mattenhof - Weissenbihl (QM3)

18. Mérz 2019

Interessengruppen

Begleitgruppe ZBBS bestehend aus den stadtischen Parteien, Interessen-
vertretungen, Fachverbanden, Projektpartnern

18. Februar 2019

Berner Wirtschaftsverband

21. Méarz 2019

Behindertenorganisationen (BRB Behindertenkonferenz Stadt und Region
Bern, Procap, Fachstelle Gleichstellung Stadt Bern, Stiftung Schweizeri-
sche Bestattungsvorsorge SSBV)

23. Januar 2019

Grundeigentiimerschaften / Anwohnende

Grosse Schanze AG

7. Februar 2019

Post Immobilien

7. Februar 2019

Genossenschaft Migros Aare

29. Méarz 2019

PSP Real Estate AG

6. Februar.2019

Swiss Prime Site Immobilien AG

25. Februar 2019




Mitwirkungsbericht ZBBS

Seite 33/297

Kibag Personalstiftung

22. Januar 2019

Aktiengesellschaft Bubenberghaus

18. Februar 2019

U.C. Buchschacher

31. Januar 2019

L. Glrteler

7. Februar 2019

4.3 Eingegangene Fragebogen inkl. Stellungnahmen

In der Mitwirkung wurden insgesamt 106 Eingaben gemacht. 72 Mitwirkende fullten den Fragebogen
aus, 29 gaben eine schriftliche Stellungnahme ab, 5 fiillten den Fragebogen aus und gaben eine

schriftliche Stellungnahme ab. Die Beantwortung aller Eingaben findet sich im Kapitel 7.

Die Eingaben verteilen sich wie folgt auf die mitwirkenden Organisationen und Gruppen:

Politische Parteien

Offentliche Hand

OV-Betreiber

Werke

Quartierkommissionen

Verbande

Interessengruppen/Vereine
Grundeigentimer/Liegenschaftsbesitzer im Projektperimeter
Firmen / Unternehmungen im Projektperimeter
Privatpersonen wohnhaft in Bern

Privatpersonen wohnhaft ausserhalb von Bern

10 Eingaben
3 Eingaben
3 Eingaben

1 Eingabe
3 Eingaben

15 Eingaben
7 Eingaben

12 Eingaben
7 Eingaben

31 Eingaben

14 Eingaben

Total

4.4 Mitwirkende Organisationen und Personen

106 Eingaben

Folgende Organisationen und Gruppen haben an der Mitwirkung zu den Verkehrsmassnahmen ZBB
der Stadt Bern teilgenommen. Die Liste der Eingebenden wurde alphabetisch geordnet und numme-

riert.

Politische Parteien

4
=

CVP Stadt Bern

EVP Stadt Bern

FDP. Die Liberalen Stadt Bern

GFL Stadt Bern

Grin alternative Partei Bern (GaP)

Grines Blndnis Bern (GB)

Grinliberale Partei Stadt Bern (GLP)

SVP Stadt Bern

o N oA WiIN
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SP Stadt Bern 9
SP Sektion - Sozialdemokratische Partei Langgasse-Felsenau 10
Offentliche Hand Nr.
Amt fiir 6ffentlichen Verkehr und Verkehrskoordination (AOV), Kanton Bern 11
Burgergemeinde Bern 12
Oberingenieurkreis Il (OIK Il), Kanton Bern 13
OV-Betreiber Nr.
BERNMOBIL 14
Regionalverkehr Bern Solothurn (RBS) 15
SBB Infrastruktur AG 16
Werke Nr.
Energie Wasser Bern (ewb) 17
Quartierkommissionen Nr.
DIALOG Nordquartier 18
Quartierkommission Langgasse Engehalbinsel Bern (QLe) 19
Quartiermitwirkung Stadtteil 3 (QM3) 20
Verbédnde Nr.
ACS Sektion Bern 21
Berner Heimatschutz 22
BRB Behindertenkonferenz Stadt und Region Bern 23
Bund Schweizer Architekten 24
Die Berner Arbeitgeber 25
Gesellschaft fir Stadt- und Landschaftsentwicklung Bern 26
Handels- und Industrieverein des Kantons Bern (HIV) — Sektion Bern 27
Hausverein Schweiz 28
Hauseigentimerverband Schweiz (HEV) 29
KMU Stadt Bern 30
Prasident/innenkonferenz bernischer Bauplanungsfachverbande (PKBB) 31
Pro Velo 32
TCS Bern-Mittelland 33
VCS Regionalgruppe Bern 34
Vortritt Fussganger 35
Interessengruppen Nr.
Bern bleibt griin 36
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Heit Sorg zu Barn (HSzB) 37
IG Taxi der Stadt Bern 38
Labigi Stadt 39
Neustadt Bern 40
Verein BollWerkStadt 41
Verkehrskonzept Wirtschaftsstandort Innenstadt 42
(VWI) Kerngruppe

Grundeigentiimer / Liegenschaftsbesitzer im Projektperimeter Nr.
AG Bubenberghaus 43
Die Post CH AG 44
Dr. Meyer Immobilien AG 45
Genossenschaft Migros Aare (GMAA) 46
Grosse Schanze AG 47
Hotel-Restaurant-Theater National 48
KIBAG Personalstiftung 49
PSP Real Estate AG 50
SBB Immobilien AG 51
Swiss Prime Site Immobilien AG 52
UC Buchschacher 53
Universitat Bern 54
Firmen / Unternehmungen im Projektperimeter Nr.
Bahnhof Parking AG 55
Béaren Taxi AG 56
Bern City West 57
Parkleitsystem Bern AG (Bern Parking) 58
Dr. med. dent. T.M. Meier 59
Kapitel Bollwerk & Créperie La Chouette 60
Restaurant O’bolles KLG 61
Privatpersonen, wohnhaft in Bern Nr.
Aepli Manuel, 3007 Bern 62
Amati Andrea, 3012 Bern 63
Belli Dino, 3001 Bern 64
Bernhard Ueli, 3011 Bern 65
Cappis Joe L., 3007 Bern 66
Drzimalla Paul, 3007 Bern 67
Durmduller Urs, 3014 Bern 68
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Fluckiger Julian, 3008 Bern 69
Flury Andreas, 3008 Bern 70
Fuchs Philipp, 3007 Bern 71
Galizia Michele, 3012 Bern 72
Greco Dario, 3007 Bern 73
Gunsch Matthias, 3008 Bern 74
Haas Jean-Marc, 3018 Bern 75
Heimlicher Dimitri, 3008 Bern 76
Iseli Moritz, 3006 Bern 77
Krebs Philipp, 3011 Bern 78
Kinzler Reto, 3006 Bern 79
Kuster Matthias, 3008 Bern 80
Laub Carla, 3012 Bern 81
Laub Lilian, 3007 Bern 82
Laub Marianne, 3014 Bern 83
Meier Florian, 3006 Bern 84
Ozdemir Ali, 3006 Bern 85
Schlapbach Walter, 3012 Bern 86
Schuppisser Ka, 3007 Bern 87
Schweizer Jirg, 3006 Bern 88
Stotzer Christoph, 3012 Bern 89
Theiler Luzius, 3006 Bern 90
Voégeli Dominic, 3014 Bern 91
Wyler Regula, 3012 Bern 92
Privatpersonen, wohnhaft ausserhalb von Bern Nr.
Bachmann Noam, 2503 Biel 93
Blatter Nathanael, 3804 Habkern 94
Geroni Gianfranco, 3098 Koniz 95
Graf Daniel, 3084 Wabern 96
Hafeezullah Ra, 3048 Worblaufen 97
Klay Michael, 3303 Zuzwil BE 98
Kummer Tim, 3032 Hinterkappelen 99
Mosimann Rudolf, 3053 Minchenbuchsee 100
Pestalozzi Pierre, 3084 Wabern 101
Ryser Gerhard, 3084 Wabern 102
Schmid Luca, 3122 Kehrsatz 103
Schneider Kurt, 3072 Ostermundigen 104
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Schipbach Thomas, 3550 Langnau 105

Sommer SMN, 3206 Biberen 106
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5 Ergebnisse der Mitwirkung

In diesem Kapitel werden die Eingaben der verschiedenen Mitwirkungsgruppen nach den Bausteinen
der Verkehrsmassnahmen zusammengefasst. Dabei werden sowohl die Eingaben in den allgemeinen
Stellungnahmen wie auch diejenigen in den Fragebogen — den nicht alle Mitwirkenden ausgeflllt ha-
ben — berlicksichtigt. Die ausfiihrlichen Stellungnahmen (inkl. Beantwortung) und die Ubersicht iiber
die Antworten auf den Fragenbogen sind im Kapitel 7 («Anhang») zu finden. Nachfolgend werden die

Ruckmeldungen pauschal zusammengefasst.

Politische Parteien

Insgesamt haben sich neun gesamtstadtische Parteien (CVP, EVP, FDP, GFL, GaP,
GB, GLP, SVP, SP) sowie eine Sektion (SP Langgasse) an der Mitwirkung beteiligt. Die
Inputs der Sektion SP Langgasse werden nachfolgend nur dargestellt, wenn sie von der
Haltung der stadtischen Mutterpartei abweichen. Mit «Parteien» sind jeweils die gesamt-
stadtischen Parteien gemeint.

SP, FDP, EVP haben sich in Form einer schriftlichen Stellungnahme zum Mitwirkungs-
projekt gedussert, CVP,GFL,GaP,GB,GFL,SVP und SP Langgasse haben den Fragebo-
gen ausgefullt und teilweise Bemerkungen hinzugefiigt.

Baustein 1 Umfeld Bubenbergplatz + Laupenstrasse

Alle Parteien haben sich zu den geplanten Massnahmen im Bereich Bubenberg-
platz/Laupenstrasse geaussert. Mit Ausnahme der SVP begrissen sie grundsatzlich die
Massnahmen des Bausteins 1, namentlich jene zugunsten des Velo- und des Fussver-
kehrs. Kritisch beurteilt werden unter anderem das Linksabbiegeverbot aus der Lau-
penstrasse in die Schanzenstrasse und von der Schanzenstrasse auf den Bubenberg-
platz (SVP, CVP) sowie das Fallen der Baume an der Laupenstrasse (GFL).

Baustein 2 Passage Hirschengraben

Alle 9 Parteien haben sich zum Baustein 2 geaussert.

Die Personenpassage wird von den Partien grossmehrheitlich begrusst: Sie sei nétig,
um die prognostizierten Passantenstrome zu bewaltigen, halten CVP, GFL, GLP, SVP,
SP, FDP, EVP und — mit Vorbehalten — auch das GB fest. GB und SVP stellen insbeson-
dere die Umgestaltung des Hirschengrabens (und das Fallen der Bdume) infrage — aller-
dings mdchten auch GFL, GLP und SP diese Umgestatung an gewisse Auflagen ge-
knlpft haben (Parkgrésse, Baume, keine Versieglung, usw.). Die GaP spricht sich —
vorab aus stadtebaulichen Griinden — gegen die Passage und gegen die Umgestaltung
des Hirschengrabens aus.
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Baustein 2+ Option Velostation Hirschengraben

Alle 9 Parteien haben sich zum Baustein 2+ gedussert.

Die Notwendigkeit von zusatzlichen Veloabstellplatzen wird von den meisten Parteien
nicht infrage gestellt — einzig SVP und GaP erachten das bestehende Angebot als geni-
gend. Eine Velostation im Hirschengraben wird von CVP, FDP und SP grundsatzlich be-
grusst; GLP, EVP und GB kdnnen den Standort unterstitzen, wenn alle moglichen Alter-
nativen geprift worden sind und belegt werden kann, dass diese Option den grdssten
Mehrwert (Standort, Wirtschaftlichkeit, Nachhaltigkeit usw.) darstellt. GFL, GaP und SVP
lehnen die Plane fiir eine Velostation an diesem Standort mit Verweis auf die hohen
Kosten, das delikate archaologische Umfeld und/oder das bereits bestehende Angebot
ab.

Mehrere Parteien fordern explizit, dass der Hirschengrabenpark velofrei wird, einzelne
verweisen auf die Notwendigkeit, auch in Velostationen Gratisparkplatze anzubieten.
FDP und GLP begrissen explizit die Freilegung der Mauer in der Velostation: Sie erach-
ten dies als kulturellen Mehrwert.

Baustein 3a Betriebskonzept

Alle 9 Parteien haben sich zum Betriebskonzept gedussert.

Die geplanten Massnahmen zur Verkehrslenkung/zum Verkehrsmanagement werden
von EVP, GFL, GaP, GB, GLP und SP begrisst, von der CVP, FDP und SVP abgelehnt.
Die Befurworter verweisen vorab auf die positive Wirkung der Verkehrsreduktion, welche
vor allem dem 6V und dem Langsamverkehr zugutekomme. Der Schutz des Langgass-
quartiers und die Massnahmen fiir den OV und das Velo werden positiv bewertet. Von
den Gegnern wird die Tauglichkeit des Konzepts im Grundsatz infrage gestellt; zudem
befurchten sie eine zusatzliche Belastung angrenzender Quartiere.

Autofreier Bahnhofplatz

Dieser Aspekt ist nicht Teil der geplanten Verkehrsmassnahmen ZBB, wurde aber in der
Mitwirkung trotzdem abgefragt. Alle Parteien haben sich zu dieser Frage geaussert.

GFL, SP, GaP und GB sprechen sich klar fiir einen autofreien Bahnhofplatz aus, weil da-
mit zusatzliche oberirdische Fussgangerquerungen ermdglicht wirden. EVP und GLP
unterstltzen das Ziel, den Bahnhofplatz autofrei zu gestalten, sehen jedoch noch viele
ungeklarte Fragen und befurchten zum Teil auch eine Umlagerung des Verkehrs in die
Quartiere.

Die CVP sieht aktuell keine Notwendigkeit, den Bahnhof ganzlich vom MIV zu befreien,
zumal es an alternativen Verkehrswegen fehle. Einer Reduktion steht sie jedoch positiv
gegenuber. FDP und SVP lehnen einen autofreien Bahnhofplatz dezidiert ab: Die
Stimmbevolkerung habe sich 2009 dagegen entschieden.
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Baustein 3b Umfeld Henkerbriinnli

Mit Ausnahme der EVP haben sich alle Parteien zu diesen Planen vernehmen lassen.

Die Verkehrsmassnahmen im Umfeld Henkerbriinnli/Bollwerk werden von CVP, GFL,
GB, GLP und SP grundsatzlich begrisst: Insbesondere versprechen sie sich eine Auf-
wertung dieses Bereichs und mehr Sicherheit fir den Langsamverkehr. FDP, SVP und
GaP lehnen die Massnahmen ab: Erstere mit der Begriindung, diese seien zu stark auf
den Veloverkehr ausgerichtet; zudem sei die aktuelle Verkehrssituation zufriedenstel-
lend. Sowohl von Beflirworten als auch von Gegnern wird die im Vorprojekt vorgesehene
Absenkung der Fahrbahn fur Trolleybusse kritisiert.

Offentliche Hand

11-13

Das Amt fiir 6ffentlichen Verkehr und Verkehrskoordination des Kantons Bern (AQV), die
Burgergemeinde Bern und der Oberingenieurkreis |l des Kantons Bern (OIK 1) haben
sich mit detaillierten Stellungnahmen in die Mitwirkung eingebracht, das AOV hat zudem
auch den Fragebogen ausgefiillt. Das Projekt ZBBS wird von allen grundsatzlich be-
grusst.

Baustein 1 Umfeld Bubenbergplatz + Laupenstrasse

Mit Ausnahme des AQV, das via Fragenbogen positiv Stellung nimmt, wurden seitens
dffentlicher Hand keine konkreten Ausserungen zum Baustein 1 gemacht. Allgemein
wird betont, dass die termingerechte Umsetzung der Massnahmen von zentraler Bedeu-
tung ist. Die Notwendigkeit der Massnahmen um den Bahnhof herum wird verstanden
und gestitzt.

Baustein 2 Passage Hirschengraben

Von Seite Burgergemeinde erfolgt keine Stellungnahme zum Baustein 2. Die beiden
kantonalen Stellen befirworten die Realisierung der Personenpassage.

Baustein 2+ Option Velostation Hirschengraben

Von Seite Burgergemeinde erfolgt keine Stellungnahme zum Baustein 2+. Die beiden
kantonalen Stellen befirworten die Realisierung der Velostation Hirschengraben.

Baustein 3a Betriebskonzept

Das Betriebskonzept wird grundsatzlich gestitzt, die kantonalen Stellen begriissen ins-
besondere die Verbesserungen fir den Langsamverkehr. Das OIK Il bezweifelt aller-
dings, dass die geplante Verkehrsreduktion erreicht werden kann, ohne dass eine Verla-
gerung in die Quartiere stattfindet. Die Burgergemeinde ist der Ansicht, dass die geplan-
ten Massnahmen zu stark auf den Fuss- und Veloverkehr fokussiert sind und der MIV
vernachlassigt wird. Zudem erachtet sie das Verkehrsregime rund ums Burgerspital (Bo-
genschutzenstrasse) noch als suboptimal.
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Autofreier Bahnhofplatz

Es werden keine expliziten Aussagen zu einem autofreien Bahnhofplatz gemacht.

Baustein 3b Umfeld Henkerbriinnli

Lediglich die beiden kantonalen Amter dussern sich zu den Verkehrsmassnahmen im
Umfeld Henkerbriinnli/Bollwerk. Das AQV unterstiitzt die Massnahmen vollumfanglich.
Das OIK Il stiitzt die Massnahmen ebenfalls, weist aber auf das Riickstaurisiko in die
Tiefenaustrasse hin.

OV-Betreiber und Werke 14-17

Seitens der 6V-Betreiber und Werke haben sich BERNMOBIL, der Regionalverkehr Bern Solo-
thurn (RBS), die SBB Infrastruktur AG sowie Energie Wasser Bern (ewb) an der Mitwirkung be-
teiligt. Alle Eingaben erfolgten in Form von Stellungnahmen, ewb beantwortete zusatzlich den
Fragebogen. Das Projekt ZBBS wird von allen grundsatzlich begrusst.

Baustein 1 Umfeld Bubenbergplatz + Laupenstrasse

Alle Eingebenden — Bernmobil, RBS, SBB Infrastruktur und ewb — sprechen sich fur die ge-
planten Massnahmen im Umfeld Bubenbergplatz und Laupenstrasse aus. Dabei weisen sie
auch auf die zwingende Koordination méglicher Schnittstellen hin. Bernmobil erachtet die Velo-
querung des Bubenbergplatzes als problematisch.

Baustein 2 Passage Hirschengraben

SBB Infrastruktur dussert sich nicht explizit zum Baustein 2, Bernmobil, RBS und ewb begrts-
sen und unterstiitzen sowohl den Bau einer Personenpassage als auch die Umgestaltung des
Hirschengrabens: Ersteres sei aus verkehrlichen Griinden zwingend, letzteres fiihre zu besse-
ren Platzverhaltnissen.

Baustein 2+ Option Velostation Hirschengraben

SBB Infrastruktur dussert sich nicht explizit zum Baustein 2+, Bernmobil, RBS und ewb wirden
eine Velostation Hirschengraben ausdriicklich begrissen.

Baustein 3a Betriebskonzept

Zum Betriebskonzept werden seitens 6V-Betreiber und ewb keine Bemerkungen gemacht. Le-
diglich der Koordinationsbedarf zu den SBB-Projekten wird von der SBB Infrastruktur AG er-
wahnt.

Autofreier Bahnhofplatz

Zum autofreien Bahnhofplatz werden keine expliziten Stellungnahmen eingereicht. ewb unter-
stutzt diese Option im Fragebogen.
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Baustein 3b Umfeld Henkerbriinnli

Zu diesem Baustein wird seitens der Eingebenden lediglich auf die Schnittstellen und den Ko-
ordinationsbedarf hingewiesen. Die Massnahmen werden jedoch begrusst.

Baustein 4 Umfeld Zugang Langgasse und Schanzenstrasse Nord

Einzig SBB Infrastruktur und ewb aussern sich zum Baustein 4, jedoch auch hier lediglich zu
Schnittstellen zu den Verkehrsmassnahmen.

Quartierkommissionen 18-20

Seitens der Quartierkommissionen haben sich der DIALOG Nordquartier, die Quartierkommis-
sion Langgasse Engehalbinsel Bern (QLe) und die Quartiermitwirkung Stadtteil 3 (QM3) an der
Mitwirkung beteiligt — alle drei mittels Stellungnahmen, der QM3 zuséatzlich via Fragebogen.
Das Projekt wird im Grundsatz begrusst.

Baustein 1 Umfeld Bubenbergplatz + Laupenstrasse

QM3 spricht sich via Fragebogen fir die geplanten Massnahmen aus. Seitens der Ubrigen
Quartierorganisationen werden keine Eingaben zum Baustein 1 gemacht.

Baustein 2 Passage Hirschengraben

Der Dialog Nordquartier aussert sich nicht zum Baustein 2. QLe und QM3 begrussen den Bau
einer Personenpassage, es wird dabei explizit auf die Bedurfnisse alterer Menschen hingewie-
sen (Rolltreppe).

Baustein 2+ Option Velostation Hirschengraben

Eine Velostation Hirschengraben wird von der QM3 als sinnvoll erachtet. Es sei zu prifen, ob
ein Anteil der Veloparkplatze gratis vergeben werden kann. Die beiden anderen Quartierkom-
missionen aussern sich nicht zur Velostation.

Baustein 3a Betriebskonzept

Der Dialog Nordquartier aussert sich nicht zum Betriebskonzept. Die anderen
Quartierkommissionen begrissen die Massnahmen grundséatzlich, inbesondere die Verkehrs-
reduktion. Einzelne Aspekte des Konzepts werden allerdings infrage gestellt oder kritisiert: Es
wird eine zusatzliche Belastung umliegender Strassen und Quartiere befurchtet.

Autofreier Bahnhofplatz

QM3 spricht sich via Fragebogen flr einen autofreien Bahnhofplatz aus. Die anderen Quartier-
kommissionen aussern sich nicht dazu.
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Baustein 3b Umfeld Henkerbriinnli

Zum Baustein 3b aussert sich lediglich der Dialog Nordquartier. Die Massnahmen fir den Velo-
verkehr werden begrisst, jene fur den Fussverkehr beméangelt: Aus Sicht des Quartiers haben
die Massnahmen fur den Fussverkehr noch Potenzial zur Verbesserung. Weiter wird eine Auf-
wertung der Schutzenmatte gefordert — diese wird allerdings nicht im Rahmen des Projekt
ZBBS bearbeitet.

Verbande 21-35

15 Verbande haben sich mit Stellungnahmen an der Mitwirkung beteiligt: ACS Sektion Bern,
Berner Heimatschutz, Behindertenkonferenz Stadt und Region Bern (BRB), Bund Schweizer
Architekten, Die Berner Arbeitgeber, Gesellschaft fir Stadt- und Landschaftsentwicklung Bern,
Handels- und Industrieverein des Kantons Bern (HIV; Sektion Bern), Hausverein Schweiz,
Hauseigentumerverband Schweiz (HEV), KMU Stadt Bern, Prasident/innenkonferenz berni-
scher Bauplanungsfachverbande (PKBB), Pro Velo, TCS Bern-Mittelland, VCS Regionalgruppe
Bern, Vortritt Fussganger. Zusatzlich haben BRB, Gesellschaft fir Stadt- und Landschaftsent-
wicklung Bern, Hausverein Schweiz, Pro Velo, TCS, VCS und Vortritt Fussganger den Frage-
bogen ausgefiillt.

8 der 15 Eingebenden (HEV, KMU, HIV, PKBB, Berner Heimatschutz, Die Berner Arbeitgeber,
TCS Bern-Mittelland, Bund Schweizer Architekten) haben ihren Rickmeldungen zu den einzel-
nen Bausteinen den Kommentar beigefiigt, dass aus ihrer Sicht ein Gesamtkonzept und eine
Gesamtbetrachtung uber den gesamten Raum fehlten, vor allem in gestalterischer, verkehrs-
technischer und stadtebaulicher Hinsicht, wobei HEV, HIV, KMU und Berner Arbeitgeber identi-
sche Eingaben gemacht haben.

Baustein 1 Umfeld Bubenbergplatz + Laupenstrasse

8 Verbande aussern sich via Eingaben oder Fragebogen zu den geplanten Massnahmen am
Bubernbergplatz. Die BRB, die Gesellschaft fur Stadt- und Landschaftsentwicklung Bern, Pro
Velo und VCS begrissen die Plane. TCS, HEV, HIV, KMU, Berner Arbeitgeber und der Bund
Schweizer Architekten dussern sich kritisch zum geénderten Verkehrsregime fur den MIV (ins-
besondere die Abbiegeverbote). Die Massnahmen fur den Fuss- und Veloverkehr werden von
den Eingebenden grundsatzlich begrisst, wobei Pro Velo bereits sehr detaillierte Verbesse-
rungsvorschlage und Forderungen, vor allem zum Veloverkehr, formuliert.

Baustein 2 Passage Hirschengraben

Mit Ausnahme des Bunds Schweizer Architekten dussern sich alle mitwirkenden Verbande
zum Baustein 2. Wahrend der Berner Heimatschutz, die Gesellschaft fiur Stadt- und Land-
schaftsentwicklung Bern und die PKBB einzig zur Umgestaltung des Hirschengrabens Stellung
nehmen (und diese kritisch kommentieren), werden die Plane flir eine neue Personenpassage
von allen sich hierzu dussernden Verbanden ausdrucklich begrisst: Eine solche Verbindung
sei angesichts der steigenden Passantenzahlen notwendig. Der VCS bedauert, «dass die OV-
und Veloflhrung im Hirschengraben und Bahnhofbereich nicht grundsatzlich neu gedacht
wurde», die BRB begrisst die Plane, bemangelt aber den Standort des Lifts. HEV, HIV, KMU
und Berner Arbeitgeber regen in ihrer gemeinsamen Stellungnahme ebenso wie der TCS an,
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dafir zu sorgen, dass Fussgangerinnen und Fussganger eher die unter- als die oberirdische
Querungsmaglichkeit nutzen.

Baustein 2+ Option Velostation Hirschengraben

14 Verbande nehmen zum Baustein 2+ Stellung — mit Ausnahme des Bundes Schweizer Archi-
tekten. Das Projekt, unter dem Hirschengraben eine Velostation einzurichten, wird von der Be-
hindertenkonferenz Stadt und Region Bern, dem Hausverein, Pro Velo, Vortritt Fussganger,
ACS und TCS begrisst — zumal in Verbindung mit der Passage. Auch HEV, HIV, KMU und
Berner Arbeitgeber (gemeinsame Eingabe) unterstiitzen das Vorhaben, sofern die Station wirt-
schaftlich betrieben werden kann (keine Gratis-Parkplatze). Der VCS stimmt einer Velostation
Hirschengraben zu, wenn es keine Alternativen gibt. Verworfen wird das Projekt vom Berner
Heimatschutz, der PKBB und der Gesellschaft fir Stadt- und Landschaftsentwicklung Bern
(letztere lehnt auch die Umgestaltung des Hirschangrabens ab): Das Vorhaben sei eine
schwere Beeintrachtigung fur die archaologisch sensible Umgebung. Mehrere Verbande (ACS,
Vortritt Fussganger, Gesellschaft fir Stadt- und Landschaftsentwicklung Bern) fordern explizit,
dass die oberirdisch abgestellten Velos im Hirschengraben verschwinden. Pro Velo fordert fir
die Velostation eine Unterquerung der Bundesgasse und 24-Stunden-Gratisparkplatze.

Baustein 3a Betriebskonzept

Mit Ausnahme des Berner Heimatschutzes und der PKBB nehmen alle Verbande zum Be-
triebskonzept Stellung. BRB, Pro Velo, VCS, der Hausverein und die Gesellschaft fir Stadt-
und Landschaftsentwicklung Bern heissen die geplanten Massnahmen gut. HEV, KMU, HIV,
Berner Arbeitgeber, TCS und der Bund Schweizer Architekten sind, wie eingangs bereits er-
wahnt, der Ansicht, dass ein Gesamtkonzept und eine Gesamtbetrachtung tber den gesamten
Raum fehlten. Sie erachten das Konzept als zu wenig ausgereift und beflirchten — wie auch
Vortritt Fussverkehr — zusatzlichen Suchverkehr und eine Mehrbelastung der Quartiere.

Autofreier Bahnhofplatz

PKBB und Berner Heimatschutz dussern sich nicht zu dieser Frage, die anderen Verbande
schon. BRB, Pro Velo, VCS, Hausverein Schweiz, die Gesellschaft flir Stadt- und Landschafts-
entwicklung Bern und der Bund Schweizer Architekten begriissen die Idee eines MIV-freien
Bahnhofplatzes — Letzterer fordert gar einen ganzlich verkehrsfreien Bahnhofplatz. ACS, TCS,
HIV, KMU, HEV, die Berner Arbeitgeber und Vortritt Fussganger verweisen auf die Volksab-
stimmung von 2009 und lehnen das Ansinnen als «Schikane» ab.

Baustein 3b Umfeld Henkerbriinnli

Zum Baustein 3b lassen sich — via Eingabe oder Fragebogen — sieben Verbande verlauten:
BRB, Pro Velo, VCS und der Hausverein Schweiz heissen die Plane ausdricklich gut. ACS
und TCS lehnen die Verkehrsflihrung als «nicht zielfihrend» ab und kritisieren insbesondere
die Fahrbahnabsenkung. Vortritt Fussganger erachtet die Massnahmen als zu wenig auf den
Fussverkehr ausgerichtet. Hausverein und VCS wirden es begrissen, wenn die Schitzen-
matte mit geeigneten Massnahmen naher an die Innenstadt angebunden werden kénnte.
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Interessengruppen/Vereine 36-42

Sieben Interessengruppen und Vereine haben sich an der Mitwirkung beteiligt: Bern bleibt
grin, Heit Sorg zu Barn (HSzB), |G Taxi der Stadt Bern, Labigi Stadt, Neustadt Bern, Verein
BollWerkStadt und Verkehrskonzept Wirtschaftsstandort Innenstadt, Kerngruppe (VWI).

Baustein 1 Umfeld Bubenbergplatz + Laupenstrasse

Positiv zu den geplanten Massnahmen am Bubernbergplatz dussern sich «Labigi Stadt» und
«Neustadt Bern». Die IG Taxi heisst sie gut, sofern Taxis zum 6V gerechnet werden (und nicht
zum MIV), «Heit Sorg zu Barn» lehnt das Linksabbiegeverbot von der Laupenstrasse zur
Schanzenbriicke ab, und Bern bleibt griin méchte Zige und Autos generell in den Untergund
verbannen.

Baustein 2 Passage Hirschengraben

IG Taxi, Neustadt Bern, Hausverein, Vortritt Fussganger und «Labigi Stadt» begrissen den
Bau der Passage, wobei zum Teil auf die schon heute «prekaren» Verhaltnisse hingewiesen
wird. «Heit Sorg zu Barn» steht den Planen fur eine Passage zwar ebenfalls nicht negativ ge-
genuber, pladiert aber fir mehr oberirdische statt unterirdische Fussgangerquerungen und
lehnt zudem — wie «Bern bleibt griin» auch — die Umgestaltung des Hirschengrabens, insbe-
sondere den Ersatz der alten Badume, ab. «Labigi Stadt» fordert einen unversiegelten Boden im
Hirschengraben.

Baustein 2+ Option Velostation Hirschengraben

IG Taxi, Vortritt Fussganger, Neustadt Bern und «Labigi Stadt» stehen einer Velostation unter
dem Hirschengraben positiv gegenuber — insbesondere, wenn im fraglichen Perimeter kein al-
ternativer Standort gefunden werden kann. «Bern bleibt Grin» verbindet die Umgestaltung der
Parkanlage (irrtimlicherweise) mit der Realisierung der Velostation und lehnt diese deshalb ab.

Baustein 3a Betriebskonzept

Alle sieben Interessengruppen und Vereine aussern sich zum Betriebskonzept, wobei zwei
Eingaben (Neustadt Bern und Verein BollWerkStadt) identisch sind. Von ihnen dussert sich
einzig die VWI-Kerngruppe negativ zu den geplanten Verkehrsmassnahmen.

Autofreier Bahnhofplatz

Funf Interessengruppen und Vereine, namlich «Bern bleibt griny, «Labigi Stadt», Neustadt
Bern, BollWerkStadt und — unter der Bedingung, dass Taxis unter 6V subsumiert werden — die
IG Taxi Stadt Bern sprechen sich fur einen autofreien Bahnhofplatz aus. «Labigi Stadt» weist
darauf hin, dass die Sperrung des Platzes anlasslich der Sanierung 2008/2009 nicht zum Ver-
kehrskollaps gefiihrt habe. «Heit Sorg zu Barn» will sichergestellt haben, dass das Gewerbe
den Bahnhofplatz weiterhin passieren kann, und der Verein Vortritt Fussganger lehnt die Plane
mit Verweis auf die Volksabstimmung von 2009 ab.
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Baustein 3b Umfeld Henkerbriinnli

«Labigi Stadt», Neustadt Bern und BollWerkStadt begriissen die Plane im Grundsatz, auch die
IG Taxi signalisiert in den Fragebogenantworten tendenziell Zustimmung. Neustadt Bern und
BollWerkStadt, die gleichlautende Eingaben gemacht haben, fordern weitere Massnahmen zur
Reduktion des MIV und eine Aufwertung der Schitzenmatte. «Bern bleibt griin» dussert sich
nicht konkret zu den Planen, warnt aber vor Baumrodungen, Vortritt Fussganger lehnt die
Massnahmen als zu wenig fussgangerfreundlich ab.

Grundeigentiimer / Liegenschaftsbesitzer im Projektperimeter 43-54

Baustein 1_Laupenstrasse

AG Bubenberghaus 43
Swiss Prime Site Imnmobilien AG 52
UC Buchschacher 53
PSP Real Estate AG 50

Die Liegenschaftsbesitzer an der Laupenstrasse nehmen mehrheitlich zu den geplanten Mass-
nahmen in ihrem Strassenbereich Stellung und sind weitgehend gegen die Rodung der Baume
vor den Liegenschaften, die aufgrund der Haltestellenverschiebung (Bus BERNMOBIL) not-
wendig werden. Sie bitten deshalb darum, die Badume zu erhalten. Weiter wird darauf hingewie-
sen, dass die Zuganglichkeit zu den Liegenschaften auch wahrend der Bauphase zu jeder Zeit
gewahrleistet werden muss.

Grundsatzlich werden die geplanten Anpassungen bei der Verkehrs- und Fussgangerfiihrung
sowie die Erneuerungen der Schmutzwasserleitungen begrisst. Weiter ist die Beanspruchung
des privaten Raums durch die Stadt Bern mit den Grundeigentimern zu klaren.

Baustein 1_Bubenbergplatz

Hotel-Restaurant-Theater NATIONAL 48
Kibag Personalstiftung 49
Dr. Meyer Immobilien AG 45

Im Grundsatz werden die geplanten Massnahmen, insbesondere die geplante Verkehrsberuhi-
gung in diesem Perimeter, begrisst. Auch von diesen Eigentiimern wird auf die Wichtigkeit der
Anlieferung beim Bubenbergzentrum und im Bereich Hirschengraben hingewiesen. Der Pas-
sage und der Umgestaltung des Hirschengrabens stehen die Eingebenden positiv bzw. neutral
gegenuber. Die Velostation wird neutral bewertet. Auf den Erhalt des Widmann-Brunnens, die
Wichtigkeit der Badume fur den Raum und das Stadtklima sowie die grundsétzlich eher ungenu-
gende Auslastung der bereits bestehenden Velostationen wird hingewiesen.




Mitwirkungsbericht ZBBS Seite 47/297

Firmen/Unternehmungen 55-61
Da sich die Firmen/Unternehmungen explizit zu den sie betreffenden Massnahmen aussern,

wird diese Gruppe zugunsten einer besseren Ubersicht nach Perimeter bzw. thematisch darge-

stellt.

Baustein 1, 4 + Betriebskonzept

Parkleitsystem Bern AG - Bern Parking 58
Bern City West 57
Bahnhof Parking AG 55
Die Parking-Betreiber sind der Auffassung, dass zusatzliche Massnamen zur Reduktion des

Ziel- und Quellverkehrs aus wirtschaftlicher Sicht fir die Stadt Bern, v.a. fir den Wirtschafts-
standort Bern und dessen KMU, und somit insbesondere fir die Parkhauser kontraproduktiv

sind und zu massiven finanziellen Einbussen fihren.

Die nicht mehr zur Verfigung stehenden Abbiegebeziehungen in der Laupenstrasse bzw. vom
Bubenbergplatz in Richtung Schanzenstrasse werden kritisch kommentiert.

Ein autofreier Bahnhofplatz wird abgelehnt. Die Bevoélkerung habe diese Idee bereits 2009 ab-
gelehnt. Dies sei zu respektieren.

Die Massnahmen in der Langgasse werden akzeptiert, sofern sie nicht einseitig zu Lasten des

MIV gehen.

Baustein 1 und 2/ 2+

Bahnhof Parking AG 55
Dr. med. dent. T.M. Meier 59
Baren Taxi 56
Die nicht mehr zur Verfigung stehenden Abbiegebeziehungen in der Laupenstrasse bzw. vom
Bubenbergplatz in Richtung Schanzenstrasse werden kritisch betrachtet.

Die Passage wird begriisst, die Velostation wird als zu teuer erachtet, und deren Nutzen wird

infrage gestellt. Die Velosituation im Raum Hirschengraben sei jedoch zu verbessern. Ein auto-
freier Bahnhofplatz wird abgelehnt.

Baustein 3b Umfeld Henkerbriinnli + autofreier Bahnhofplatz

Restaurant O’bolles KLG Bollwerk 61
Kapitel Bollwerk, Créperie La Chouette 60

Die Anpassungen im Henkerbrinnli werden grundsatzlich begrisst. Eine gesamtheitliche Be-
trachtung und Aufwertung der Schitzenmatte werden gefordert.

Diese Geschafte sprechen sich fiir einen autofreien Bahnhofplatz mit entsprechenden flankie-
renden Massnahmen aus. Die Massnahmen in der Langgasse werden begrusst.
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Privatpersonen, wohnhaft in Bern 62-92

Von den 45 Eingaben seitens Privat- bzw. Einzelpersonen wohnen 31 Personen in der Stadt
Bern und 14 ausserhalb von Bern. Zusammengefasst kdnnen folgende grundsatzliche Haltun-
gen von den Einzelpersonen wohnhaft in Bern festgehalten werden:

Baustein 1 Umfeld Bubenbergplatz + Laupenstrasse

Zwei Personen haben sich zum Baustein 1 gedussert. Sie dussern sich weder positiv noch ne-
gativ zu den geplanten Massnahmen, machen jedoch konkrete Verbesserungs- oder Ande-
rungsvorschlage.

Baustein 2 Passage Hirschengraben

Die Personenpassage wird mit 24 zu 7 Stimmen klar begrisst. Nur wenige stellen diese auf-
grund der Kosten, oder der Umgestaltung der Parkanlage infrage oder sind sich dem Nutzen
der Passage nicht gewiss.

Baustein 2+ Option Velostation Hirschengraben

30 Personen haben die Frage zur Velostation im Fragebogen ausgefillt, 20 haben noch eine
Bemerkung zum Baustein 2+ eingegeben. 17 Personen beflrworten die Velostation im
Hirschengraben und 13 lehnen diese ab.

Die Befurworter begrissen das Angebot an Veloabstellplatzen in der Nahe des Bahnhofs und
damit verbunden die «Befreiung» der Oberflache des Hirschengrabens von Velos. Sie erach-
ten es als sinnvoll, dass eine unterirdische Velostation gebaut werden soll. Einige aussern je-
doch Bedenken hinsichtlich der schitzenswerten Archaologie und Denkmaler, wobei andere
die Sichtbarmachung der Grabenmauer als Chance sehen.

Die Gegner der Velostation erachten diese vor allem als zu grossen Eingriff in die schutzens-
werte Parkanlage im UNESCO-Perimeter. Die historische Anlage mit ihren gestandenen B&u-
men und Denkmalern soll zwingend erhalten bleiben. Wobei auch einige die Velostation beim
Hirschengraben akzeptieren kénnten, sofern keine Alternativen bestehen, die Archaologie ge-
schutzt wird und der Umgang mit den Denkmalern geklart werden kann.

Baustein 3a Betriebskonzept

30 Eingaben wurden zum Betriebskonzept gemacht; 21 Personen begriissen die flankierenden
Massnahmen in der Ladnggasse sowie das Grundprinzip zur Halbierung des Verkehrs auf dem
Bahnhofplatz / Bubenbergplatz. Drei haben keine Angaben zu den Fragen zum Betriebskon-
zept gemacht. Die Gegner stehen der geplanten Umleitung des Verkehrs kritisch gegenuber
und befilirchten eine starke Verlagerung auf die Quartiere. Weiter werden einige Umleitungs-
routen als ohnehin schon Uberlastet bzw. an ihre Kapazitatsgrenze reichend angesehen. Die in
Kauf zu nehmenden Umwege flr Autofahrende werden nicht wohlwollend aufgenommen und
von einigen als Diskriminierung des MIV angesehen.

Einem autofreien Bahnhofplatz stehen ebenfalls 21 positiv gegenuber, 1 Enthaltung, 9 sind da-
gegen.
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Baustein 3b Umfeld Henkerbriinnli

26 Einzelpersonen haben den Fragebogen zum Baustein 3b ausgefillt. Finf haben keine Ant-
wort zu diesen Fragen abgegeben. Die neue Velofilhrung und die Massnahmen fiir den OV
werden sehr positiv bewertet, wobei noch Verbesserungspotenzial hinsichtlich der Gestaltung
Schitzenmatte und dem Umgang mit den Baumen gesehen wird.

Privatpersonen, wohnhaft ausserhalb von Bern 93-106

Von den 45 Eingaben seitens Privat- bzw. Einzelpersonen wohnen 31 Personen in der Stadt
Bern und 14 ausserhalb von Bern. Zusammengefasst kdnnen folgende grundsatzliche Haltun-
gen von den Einzelpersonen wohnhaft ausserhalb von Bern festgehalten werden:

Baustein 1 Umfeld Bubenbergplatz + Laupenstrasse

Acht Personen begriissen die Massnahmen zum Baustein 1+4, sechs Personen dussern sich
kritisch bzw. lehnen diese ab und dussern sich vor allem zum Veloverkehrsregime negativ.

Baustein 2 Passage

Die Passage wird mit 13 gegen eine Stimme begrisst.

Baustein 2+ Option Velostation Hirschengraben

ElIf Personen mochten den Hirschengraben von Velos befreien, jedoch nur 7 von den 14 Mit-
wirkenden wirden die Velostation im Hirschengraben begriissen. Kritisiert wird hauptsachlich
das Fallen der Bdume.

Baustein 3a Betriebskonzept

Das Betriebskonzept wird zu gleichen Teilen befurwortet und abgelehnt. Einige Kritiker empfin-
den, dass der MIV diskriminiert wird und die Massnahmen zu einseitig fir den Langsamverkehr
konzipiert wurden. Von den positiven Stimmen wird ein autofreier Bahnhofplatz beflirwortet.

Autofreier Bahnhofplatz

Der Grossteil der Beflirwortet des Betriebskonzepts begriussen auch einen autofreien Bahnhof-
platz.

Baustein 3b Umfeld Henkerbriinnli

Die Massnahmen im Umfeld Henkerbriinnli werden von acht Personen begrisst und von sechs
abgelehnt.
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6 Zusammenfassendes Fazit aus der Mitwirkung

Fazit

Grundsatzliche Projektanpassungen sind aufgrund der Mitwirkungsergebnisse nicht erforderlich.
Die offenen Fragestellungen aus der Mitwirkung wurden im Rahmen des Bauprojekts weiterbear-
beitet, bei spezifischen offenen Punkten wurden die Interessengruppen in den Entwicklungspro-
zess einbezogen. Anpassungen im Sinn der Eingaben der Mitwirkenden werden im Rahmen der
Projektierung priméar beim Verkehrsregime der Bogenschitzenstrasse sowie beim Konzept fur den
Schutz des Langgassquartiers gepruft. Weiter wurden bereits Modifikationen im Sinn der Velofah-
renden vorgenommen, und das Verfahren zur Gestaltung des Hirschengrabens (inkl. Prifung von
Varianten fur die Pflasterung) wurde weitergefihrt.

Nachfolgend werden pro Baustein die wichtigsten Rickmeldungen aus der Mitwirkung zusammen-
gefasst, aus Sicht der federfihrenden Direktion TVS beurteilt und die getroffenen Massnahmen als
Folge der Mitwirkung erlautert.

6.1. Baustein 1: Umfeld Bubenbergplatz
Die grossten Anpassungen im Verkehrsregime erfolgen im Bereich Bubenbergplatz. Im Grundsatz
werden diese Massnahmen von den Mitwirkenden positiv bewertet. Folgende Punkte werden pri-
mar von Wirtschaftsverbanden, Betreibern von Parkhausern und Autofahrenden kritisiert:
- Abbiegeverbot von der Laupenstrasse in die Schanzenstrasse und vom Bubenbergplatz in
die Schanzenstrasse, weil langere Wege befurchtet werden.
- Behinderung des Wirtschaftsverkehrs in der Bogenschiitzenstrasse durch das neue Ver-
kehrsregime.

Eine Halbierung des MIV im Raum Bubenbergplatz/Bahnhofplatz wird mehrheitlich begrisst, kriti-
siert werden priméar folgende Punkte:
- Machbarkeit der Umsetzung wird bezweifelt
- Verschlechterung der Verkehrssituation in den Quartieren durch die Verlagerung/Umlei-
tung des Verkehrs.

Stellungnahme der Direktion Tiefbau, Verkehr und Stadtgriin

Die Verkehrsmassnahmen ZBBS reagieren hauptsachlich auf die neue Situation mit der Bahn-
hofentwicklung und dem neuen Zugang Bubenberg. Das Zusammenwirken zwischen Bahn und
stadtischem OV wird mit den geplanten Masnahmen massgebend verbessert, vor allem in Bezug
auf den OV-Knoten Hirschengraben. Das Betriebskonzept (Baustein 3a) zeigt auf, wie die sehr
knappe Verkehrsflache optimal genutzt werden kann, indem die Verkehrsmittel entsprechend ihrer
Flacheneffizienz priorisiert werden. Um die erwartete Zunahme im OV und insbesondere die Zu-
nahme der Ein- und Aussteigenden im Bereich Bubenbergplatz/Hirschgraben ohne Stérung des
Gesamtverkehrs bewaltigen zu kdnnen, ist — zuséatzlich zur Passage — eine Reduktion des motori-
sierten Individualverkehrs (MIV) auf dem Bubenbergplatz zwingend erforderlich. Massnahmen wie
die neue Personenunterfiihrung und die Reduktion der Abbiegebeziehungen dienen dazu, die Ka-
pazitat in diesem Raum zu erhéhen und damit allen Verkehrsarten mehr Platz und Zeit zu ver-
schaffen.

114000_20_07_Mitwirkungsbericht_ZBBS.docx
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Massnahmen als Folge der Mitwirkung

Das Verkehrsregime im Bereich des Knotens Bubenberg und in der Bogenschiitzenstrasse wurde
noch einmal im Detail gepruft. Fiir das Verkehrsregime in der Bogenschitzenstrasse liegt eine L6-
sung vor, welche eine zusatzliche Option fur die Erschliessung der Liegenschaften bieten wird. Mit
den direktbetroffenen Post AG, Genossenschaft Migros Aare, Miteigentimergemeinschaft Buben-
bergzentrum 8 sowie mit der Burgergemeinde Bern wurden Gesprache gefuhrt, eine Losungsfin-
dung zeichnet sich ab.

Aufgrund des Abbiegeverbots am Bubenbergknoten wurden zusatzliche Erhebungen zum Ver-
kehrsaufkommen durchgefihrt, insbesondere auch bei der Zufahrt zum Bahnhofparking. Das Fazit
lautet, dass die Zufahrt zu den Parkings bei dieser Abbiegebeziehung eher untergeordnet ist und
alternative Routen ohne gréssere Umwege zur Verfliigung stehen. Eine weitere Offnung der Abbie-
gebeziehung bei Bubenbergknoten wiirde zu wesentlichen Einschrankungen beim OV fiihren. Die
Resultate aus den Erhebungen wurden der Grosse Schanze AG (GSAG) und der Vertretung der
Parkleitsystem Bern AG entsprechend vorgestellit.

6.2. Baustein 2: Passage Hirschengraben und Umgestaltung Hirschengraben
Die Notwendigkeit der Passage vom neuen Zugang Bubenberg der SBB in den Hirschengraben
wird mehrheitlich erkannt und begrisst. Primar wird folgender Punkt kritisiert:

-  Die schutzenswerte/inventarisierte Parkanlage Hirschengraben wird nicht im heutigen Zu-
stand erhalten. Grosse, erhaltenswerte Baume, welche wichtig sind fir das Stadtklima,
werden gefallt und durch kleinere Baume ersetzt. Das Denkmal wird in die Mitte der Park-
anlage verschoben.

Stellungnahme der Direktion Tiefbau, Verkehr und Stadtgriin

Angesichts der neuen Anforderungen, welche der Hirschengraben zukunftig erfullen muss, sind ge-
wisse Anpassungen unabdingbar — dies aufgrund der neuen Personenpassage und der damit zu-
sammenhangenden Verschiebung des Bubenbergdenkmals in die Mitte des Hirschengrabens. Auf-
grund der zu erwartenden Fussgangerstrome ist zum Beispiel ein Mergelbelag nicht mehr die ge-
eignete Materialisierung. Sowohl fur Passantinnen und Passanten als auch fur den Betrieb und Un-
terhalt muss zumindest fur einen Teil der Hirschengraben-Anlage ein anderer Belag gefunden wer-
den. Alte, grosse Baume weisen gegeniiber neuen, noch kleinen und weniger dichten Baumen
eine erhdhte Qualitat sowohl in klimatischer und 6kologischer als auch in rdumlich-asthetischer
Hinsicht auf. Die heutigen Baume — welche teilweise nur noch beschrankt vital sind — missen je-
doch aufgrund der Verschiebung des Denkmals ersetzt werden. Im Rahmen des weiteren Pla-
nungsprozesses wird darauf geachtet, dass mdglichst gute Standortbedingungen fir die Baume
geschaffen werden. Fir die neugepflanzten Baume werden standortgerechte Bedingungen fiir ei-
nen moglichst zusammenhangenden Wurzelraum geschaffen, damit diese ohne Einschrankungen
gedeihen kénnen. Aufgrund der veranderten Klimabedingungen, des Schadlingsbefalls und der
Einflisse der Bewirtschaftung des Stadtraums ist die heute im Hirschengraben gepflanzte Ross-
kastanie nicht mehr die ideale Baumart fur diesen Standort. Daher wird die Rosskastanie durch
eine andere Baumart ersetzt. Die Baume mussen aufgrund der oben genannten Bedingungen in
den nachsten 25 bis 50 Jahren ohnehin ersetzt werden.

Massnahmen als Folge der Mitwirkung

Die Gestaltung des Hirschengrabens inkl. Materialisierung wurde im Rahmen des Bauprojekts wei-
terbearbeitet, die Baumart wurde eingegrenzt, die Baumgruben wurden festgelegt. Weiter wurde
ein Standort fur den Lift aus der Passage festgelegt und die Detailgestaltung angegangen.
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6.3. Baustein 2+: Option Velostation im Hirschengraben

Die Schaffung neuer Veloabstellplatze im Raum Bahnhof Siid-West und die Befreiung des
Hirschengrabens von den heute abgestellten Velos wird grundsatzlich begrusst. Folgende Punkte
werden primar kritisiert:

- Die Velostation im Hirschengraben ist ein zu grosser und zu teurer Eingriff in das histori-
sche Ensemble, es soll ein anderer Standort gesucht werden. Der Standort wird aber
mehrheitlich akzeptiert, wenn keine gleichwertige Alternative besteht und gute Losungen
hinsichtlich des Schutzes der archéologischen Uberreste gefunden werden.

-  Die vermuteten archaologischen Elemente, die Parkanlage mit den Baumen als Aufent-
haltsort und das Widmann-Denkmal sollen geschiitzt werden.

Stellungnahme der Direktion Tiefbau, Verkehr und Stadtgriin

Zunachst ist festzustellen, dass die Umgestaltung der Parkanlage nicht der geplanten Velostation
zuzuschreiben ist. Die Umgestaltung ist durch den Aufgang der neuen Personenpassage und die
Verschiebung des Denkmals und nicht durch die Velostation bedingt.

Fur das Veloabstellangebot im Raum Bahnhof Bern wurden im Auftrag des Stadtrats auch alterna-
tive Standorte zum Hirschengraben evaluiert. Es wurde dazu eine Strategie Veloabstellplatze im
Bahnhofumfeld mit einem Gesamtkonzept, einer Auslegeordnung zu den Ausbauoptionen und ei-
nem Umsetzungsprogramm 2030 erarbeitet. Der Gemeinderat hat die Strategie Veloabstellplatze
im Bahnhofumfeld am 11. Dezember 2019 zur Kenntnis genommen. Sie erbringt den Nachweis,
dass es flr die Velostation Hirschengraben keine zweckmassige Alternative gibt.

Es ist nochmals festzuhalten, dass die Parkanlage Hirschengraben nicht als Folge der unterirdi-
schen Velostation umgestaltet wirde, sondern dass die Umgestaltung durch den neuen Aufgang
und die Verschiebung des Denkmals bedingt ist.

Massnahmen als Folge der Mitwirkung

Der Gemeinderat hat gestutzt auf die vorliegende Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld
und in Kenntnis der Mitwirkungsergebnisse entschieden, das Projekt Velostation Hirschengraben
weiter zu bearbeiten und dem Stadtrat einen Projektierungskredit zu beantragen, damit das Bau-
projekt erarbeitet werden kann.

Auf die Velostation Hirschengraben wird im nun zu verabschiedenden Vorprifungsdossier der Ver-
kehrsmassnahmen ZBBS zwar hingewiesen; sie kann jedoch aufgrund des Bearbeitungsstands
(erst Vorprojekt vorliegend) und der noch nicht bereinigten Differenzen mit dem Bundesamt fur Kul-
tur (BAK) bzw. der Eidgendssischen Kommission fur Denkmalpflege (EKD) nicht in das Vorpri-
fungs-Dossier zu den Verkehrsmassnahmen integriert werden. Es ist deshalb vorgesehen, fir die
Velostation spater ein separates Bewilligungsverfahren durchzufiihren.

6.4. Baustein 3a: Betriebskonzept

Das Konzept fur den Schutz der Quartiere wird begrusst. Eine Umlagerung des Verkehrs darf aber
nicht zum Nachteil anderer Quartiere erfolgen, zudem missen die Verkehrsstrome gut kanalisiert
werden. Die grosse Herausforderung stellt die Forderung nach guter Erreichbarkeit der Quartiere
und gleichzeitig deren Schutz vor dem Durchgangsverkehr dar.

Stellungnahme der Direktion Tiefbau, Verkehr und Stadtgriin
In den vergangenen Jahren hat das Verkehrsaufkommen MIV sowohl gesamtstadtisch wie auch
auf dem Bahnhofplatz abgenommen. Daher kann davon ausgegangen werden, dass auch in den
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kommenden Jahren das prognostizierte Verkehrswachstum in den Bereichen OV und Velo erfol-
gen wird. Fir den MIV bestehen verschiedene Routen fir den West-Ost-Verkehr wie die Achse
Stadtbachstrasse-Kleine Westtangente oder der Autobahnring. Die vorgesehenen Einschrankun-
gen der Abbiegebeziehungen sind notwendig, damit die betrieblich erforderliche Reduktion der Be-
lastung des Bubenbergknotens erreicht werden kann. Zur Uberpriifung der Verkehrsverlagerungen
nach der Umsetzung wird ein Monitoring durchgeflihrt. Somit ist sichergestellt, dass bei Eintreffen
von unerwarteten Verkehrsverlagerungen reagiert werden kann.

Massnahmen als Folge der Mitwirkung

Im Rahmen des Bauprojekts wurden zusatzliche Erhebungen zum Wirtschaftsverkehr gemacht.
Die entsprechenden Resultate sind in das Uberarbeitete Betriebskonzept eingeflossen. Weiter wur-
den die Vorschlage der Quartierkommission QLE fir die flankierenden Massnahmen im Detail ge-
pruft, sie wurden im Dezember 2019 mit dem QLE diskutiert. Es sind geringfugige Anpassungen
geplant, welche aber nur einen marginalen Einfluss auf das Konzept haben.

Autofreier Bahnhofplatz

Der autofreie Bahnhofplatz ist nicht Bestandteil der Verkehrsmassnahmen ZBBS. Das Vorhaben
wird in der Mitwirkung sehr kontrovers beurteilt. Die Befurworter sehen in dieser Massnahme einen
wesentlichen Vorteil fir die anderen Verkehrsteilnehmenden (insbesondere fir den Fuss- und Ve-
loverkehr) und die Mdglichkeit, den Raum auch als stadtischen Aufenthaltsraum besser zu gestal-
ten. Die Gegener kritisieren, dass diese Idee trotz der Ablehnung der Vorlage durch das Volk im
Jahr 2009 weiterverfolgt wird und dadurch die Erreichbarkeit der Innenstadt nicht mehr gewahrleis-
tet ware. Sie empfinden bereits die vorgesehenen Massnahmen im Betriebskonzept (rund -60%,
Aufhebung von Abbiegebeziehungen) als diskriminierend gegenuber dem MIV. Sie fordern eine
Sonderreglung fur den Wirtschaftsverkehr.

Stellungnahme der Direktion Tiefbau, Verkehr und Stadtgriin

Die Prifung eines autofreien Bahnhofplatzes ist ein separater Auftrag des Stadtrats und erfolgt in
einem separaten Projekt. Der Wirtschaftsverkehr soll weiterhin Uber den Bahnhofplatz fliessen kén-
nen; die Modalitdten werden im genannten Projekt vertieft betrachtet.

Massnahmen als Folge der Mitwirkung
Im Rahmen des Projekts Verkehrsmassnahmen ZBBS wurden keine weiteren Massnahmen zu
dieser Thematik gepruft. Die Inputs werden im Rahmen des Stadtratauftrags gepruft.

6.5. Baustein 3b: Umfeld Henkerbriinnli

Bei den Verkehrsmassnahmen im Bereich Henkerbriinnli wurden primar die Fuss- und Velofiihrung
sowie die Schnittstelle zur Schitzenmatte thematisiert. Weiter wird die kostenintensive Absenkung
der Neubriickstrasse infrage gestellt.

Stellungnahme der Direktion Tiefbau, Verkehr und Stadtgriin

Die definitiven Massnahmen zur Nutzung und Gestaltung der Schiitzenmatte werden in einem se-

paraten Projekt bearbeitet und erst nach den Verkehrsmassnahmen umgesetzt. Daher wird es not-
wendig sein, moglichst aufwartskompatible Schnittstellenlésungen zu finden. Die Absenkung unter
der Bricke kann minimiert werden. Die Fuss- und Veloverbindungen wurden im Rahmen des Bau-
projekts weiter optimiert.
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Massnahmen als Folge der Mitwirkung
Fir den Fuss- und Veloverkehr hat sich eine Projektoptimierung ergeben. Die Absenkung in der
Unterfihrung wurde korrigiert und mit Bernmobil abgeglichen.

6.6. Baustein 4: Umfeld Zugang Langgasse und Schanzenstrasse

Fir die Schanzenstrasse sind keine wesentlichen kritischen Punkte aus der Mitwirkung eingegan-
gen. Im Rahmen des Bausteins 4 wurden Eingaben zum Verkehrsregime in der Stadtbachstrasse
gemacht.

Stellungnahme der Direktion Tiefbau, Verkehr und Stadtgriin
Die Auswirkungen der Verkehrsumlagerung auf die Stadtbachstrasse werden im Rahmen der Um-
weltvertraglichkeitsprifungen untersucht und allfallige Massnahmen definiert.

6.7. Ubergeordnete Stellungnahmen

Ubergeordnet wurde in der Mitwirkung insbesondere durch die Planungsfachverbande kritisiert,
dass im Raum Bahnhof kein Gesamtkonzept fir den Stadtebau und die Gestaltung bestehe und
nur stiickweise geplant werde.

Stellungnahme der Direktion Tiefbau, Verkehr und Stadtgriin

Die Stadt hat diesen Punkt aufgegriffen und unter Federfuhrung der Prasidialdirektion den Pla-
nungsprozess Stadtraum Bahnhof gestartet. Uber diesen Prozess soll ein langfristiges Zielbild fiir
den gesamten Raum entworfen werden, in dem Stadtebau, Verkehr, Gestaltung und Nutzung auf-
einander abgestimmt sind. In einem Workshop-Verfahren wurden erste Szenarien fir ein langfristi-
ges Zielbild (Zeithorizont 2035ff) entworfen. Die Kompatibilitdt der Bausteine ZBBS mit diesen
moglichen langfristigen Entwicklungen wurde im Bericht zur ersten Phase des Planungsprozesses
bestatigt. Der Gemeinderat hat den Bericht am 11. Dezember 2019 — darunter den Nachweis fur
die vom Stadtrat geforderte Aufwartskompatibilitat — zur Kenntnis genommen.

Massnahmen als Folge der Mitwirkung
Aufgrund der Erkenntnisse aus der Phase 1.1 des Planungsprozesses zum Stadtraum Bahnhof
sind keine Anpassungen an den Verkehrsmassnahmen ZBBS erforderlich.
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7 Anhange

7.1. Schriftliche Stellungnahmen zum Mitwirkungsprojekt

Allgemeine Bemerkungen zu den Verkehrsmassnahmen ZBB der Stadt Bern

Person / Organisation ‘ Bemerkung Antwort

Das Gesamtprojekt ZBB ist fiir Bern das Bau- und Vorzeigeprojekt der
Dekade. Es wird die Gestaltung des ganzen Bahnhofareals betreffen
und massgeblich die Verkehrsfiihrung beeinflussen. Fir die CVP ist
klar, dass ein solches Grossprojekt auch ausserordentlich hohe Inves-
titionen mit sich bringt. Sie unterstutzt das Gesamtprojekt und hofft,

1 CVP Stadt Bern dass es auch als Ganzes angepackt wird und kein Flickenteppich ent- | Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
steht. Das Grossprojekt ist allerdings nur mehrheitsfahig, wenn es

auch vom Gewerbe mitgetragen wird. Der Bahnhofsperimeter ist fester
Bestandteil der Innenstadt und die Innenstadt lebt vom Gewerbe. Wer
den Gewerbeverkehr behindert, nimmt der Innenstadt ihre Lebendig-
keit.

Es ist fir uns nicht verstandlich, dass Immobilien Stadt Bern (ISB) nicht
an den Workshops teilgenommen hat; wie ausgefiihrt wird, aus termin- | Immobilien Stadt Bern hat weitgehend an den Workshops zum Hirschengra-

3 FDP lichen Griinden. Bei einem solch zentralen Projekt ist eine solche Ent- | ben teilgenommen, konnte aber an einem Workshop nicht teilnehmen.
schuldigung nicht zu héren.
Unter Wirtschaftsverkehr werden der Giterverkehr, Service-, Geschéfts-
3 FDP Es ist in keinem Absatz definiert bzw. erklart, was unter Wirtschaftsver- | und Dienstleistungsverkehr sowie der Verkehr von Schutz- und Hilfsdiens-

kehr zu verstehen ist. ten und der organisierte Personenverkehr (Taxis, Sharing-Angebote, Touris-
mus / Cars) verstanden.

Die gesamten vorgesehenen Verkehrsmassnahmen sind nicht ausge- . . )
. . Fir den Zustand ZBB wurde ein umfassendes, alle Verkehrsteilnehmenden
glichen und bevorzugen zu sehr den Langsamverkehr. Die Massnah-

3 FDP . L o .| berticksichtigendes Gesamtverkehrskonzept erarbeitet. Der Treiber der Pla-
men der Stadt richten sich insbesondere gegen den motorisierten Indi- o L . .
nung ist die Bewaltigung der Anforderungen im unmittelbaren Umfeld Bahn-

vidualverkehr und beriicksichtigen das Recht auf freie Verkehrswahl zu

114000_20_07_Mitwirkungsbericht_ZBBS.docx
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Allgemeine Bemerkungen zu den Verkehrsmassnahmen ZBB der Stadt Bern

Person / Organisation

Bemerkung

Antwort

wenig. Zudem untergraben diese Massnahmen die Volksabstimmung
"verkehrsfreier Bahnhofplatz" aus dem Jahre 2009. Damals entschied
das Volk, dass es keinen verkehrsfreien Bahnhofplatz will. Es ist nicht
von der Hand zu weisen, dass der Bubenbergplatz sowie der Bahnhof-
platz zusammen evaluiert werden missen und entsprechende Mass-
nahmen auf dem einen Platz Auswirkungen auf den anderen Platz ha-
ben. [...] Die ganze Vorlage kommt als Bevormundung der Bevolke-
rung daher; die freie Wahl des Verkehrsmittels wird eingeschrankt
resp. mit Schikanen verbunden.

hof, insbesondere mit dem neuen Zugang Bubenberg. Das Ziel ist die stadt-
vertragliche Bewaltigung der Mobilitatsbedurfnisse in Abstimmung mit den
vielfaltigen weiteren Nutzungsanspriichen an den 6ffentlichen Stadtraum.
Die ZBB-Planung beinhaltet keinen autofreien Bahnhofplatz, sondern bein-
haltet die funktional notwendige Reduktion des MIV im Bereich Bubenberg-
platz. Der Stadtrat hat den Gemeinderat im April 2018 beauftragt, gleichzei-
tig mit dem fir 2020 geplanten Realisierungskredit ein Konzept zur Umset-
zung eines autofreien Bahnhofplatzes vorzulegen. Eine entsprechende Stu-
die ist in Arbeit.

4 GFL Stadt Bern

Im Grundsatz unterstiitzen wir die Verkehrsmassnahmen und begriis-
sen die Tatsache, dass der motorisierte Individualverkehr reduziert
werden soll. Dabei fordern wir, dass dem Velo- UND dem Fussverkehr
mehr Platz eingerdumt wird. Dabei darf, vom Grundsatz her, mehr Ve-
loverkehrsflache nicht zu Lasten der bestehenden Fussverkehrsfla-
chen geschaffen werden. Die vorliegenden Plane erachten wir in vielen
Details als unsorgfaltig. Die vorliegende Planung wird stark durch ver-
kehrliche Aspekte dominiert: Der 6ffentliche Raum, insbesondere die
Fussverkehrsflachen leiden unter der grosszligigen Ausgestaltung von
Auto- und Velospuren.

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

6 Grlines Blindnis Bern

Nur eine Bemerkung zu diesem Fragebogen: Fur Organisationen ware
es praktisch, wenn Sie jeweils ein Worddokument aufschalten wiirden
mit den Fragen. Dieses Dokument wiirde unsere interne Arbeit erleich-
tern, da die Antworten einer Organisation immer in Zirkulation gehen
missen. Danke!

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen und bei einer nachsten Mitwir-
kung geprdft.

Griinliberale Partei Stadt
(GLP)

Die baulichen Eingriffe flr die Verkehrsmassnahmen ZBB gehen teil-
weise sehr tief. Vor solchen Massnahmen misste eigentlich ein konso-
lidiertes Zielbild vorliegen, wie der Stadtraum Bahnhof in mittlerer Zu-
kunft aussehen soll. Die Planungen missten sich an diesem Zielbild

Die Stadt Bern wird im Rahmen des Verfahrens "Stadtraum Bahnhof" eine
Gesamtsicht erarbeiten. Die Resultate des qualitatssichernden Verfahrens
Hirschengraben werden in diese Betrachtung aufgenommen, und es wird
ein Zielbild fur die Zukunft erarbeitet.
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Allgemeine Bemerkungen zu den Verkehrsmassnahmen ZBB der Stadt Bern

Nr.

Person / Organisation

Bemerkung

ausrichten und nicht umgekehrt Fakten schaffen fur die Erarbeitung
dieses Zielbildes. Dieser Prozess lauft momentan verkehrt.

Antwort

Griinliberale Partei Stadt

Der Fokus auf Verkehrsspitzen in der Planung flhrt immer wieder zur
Schaffung von «mehr» Parkplatzen, «mehr» Verkehrsflache und allge-
mein zu ineffizientem Infrastrukturausbau. Man stellt sich offenbar
kaum die Frage wie neue, moderne und innovative Lésungen wie
shared spaces, shared mobility, finanzielle Anreize oder anderweitige
Massnahmen eine effizientere Nutzung der Raume und Infrastruktur
erreicht werden kann.

Es ist plausibel anzunehmen, dass der offentliche Verkehr auch in Zukunft
eine wichtige Rolle spielen wird. Was im Rahmen des Projekts sichergestellt
werden muss, ist eine auch mittel- bis langfristig ausreichende Kapazitat fur
die stadtvertraglichen und nachhaltigen Verkehrsarten, also primar Fussver-
kehr, Veloverkehr und OV. Mehr Parkplatze sind nicht vorgesehen. In wel-
che Richtung und mit welcher Geschwindigkeit sich die technologischen/be-
trieblichen und rechtlichen Randbedingungen (z.B. Road-Pricing) verandern
werden, ist nicht bekannt und kann daher nur sehr bedingt in ein Betriebs-
konzept fir das Jahr 2025 einbezogen werden.

Der grundsatzlichen Forderung nach moglichst wenig MIV liegt ja ur-
springlich das Beduirfnis nach weniger Larm, weniger lokalen Abga-
sen, weniger CO2 Ausstoss und mehr Platz zugrunde. Die Elektromo-
bilitat bietet grosse Vorteile fiir die ersten drei dieser Probleme, trotz-
dem fristet diese noch ein stiefmdtterliches Dasein in der Berner Stadt-
politik. Ihre Chancen sollten ganz allgemein vermehrt eingerdaumt und
genutzt werden.

Die Frage der Antriebsart von PW ist nicht Thema des Betriebskonzepts
ZBB. Die Stadt Bern unterstiitzt die E-Mobilitat mit verschiedenen Mitteln,
z.B. mit dem Pilotprojekt fiir «kE-Tankstellen» auf 6ffentlichen Parkplatzen in
den Quartieren.

7
(GLP)

2 Griinliberale Partei Stadt
(GLP)

2 Griinliberale Partei Stadt

(GLP)

Generell fallt auf, dass die vorliegende Planung die Strassenverkehrs-
flache hoch gewichtet. Der 6ffentliche Raum, insbesondere die Fuss-
verkehrsflachen leiden unter der grossziigigen Ausgestaltung von Bus,
Auto- und Velospuren. In der Detailplanung soll darauf geachtet wer-
den, dass die fiir den Strassenverkehr genutzte Flache reduziert wird
um Freiraum und Raum fir den Fussverkehr zu schaffen.

Bei der Flachenorganisation haben jene Verkehrsarten Prioritat, welche die
hochste Flacheneffizienz aufweisen. An verschiedenen Stellen wird die Fla-
che fiir Fussgangerinnen und Fussganger zulasten des rollenden Verkehrs
erweitert.
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Allgemeine Bemerkungen zu den Verkehrsmassnahmen ZBB der Stadt Bern

Person / Organisation

Bemerkung

Antwort

Schweizerische Volks-
8 partei der Stadt Bern
(SVP)

Das Gesamtpacket ,Verkehrsmassnahmen ZBB Stadt Bern® bringt
bloss punktuelle Verbesserungen fur Fussgangerinnen und Fussgan-
ger. Fir Velofahrende ist das Projekt unattraktiv. Unterirdische Veloab-
stellplatze l16sen das Parkierungsproblem fiir Fahrrader, Mofas und
Kleinmotorrader nicht. Es fehlt ein entsprechender Masterplan. Bezig-
lich motorisierten Individualverkehrs wird nicht aufgezeigt, wie dieser
im gesamten Einzugsgebiet klnftig geldst werden soll. Es werden le-
diglich Verkehrs- und Durchfahrtsbeschrankungen thematisiert. Ein
ibergeordnetes Gesamtkonzept fiir den OV fehlt. Dieses miisste in Zu-
sammenarbeit mit der SBB, der RBS und BERNMOBIL erarbeitet wer-
den. Insbesondere die Umsteigebeziehungen erscheinen nicht gelést.

Die im Rahmen des vorliegenden Projekts vorgesehene/vorgeschlagene
Veloparkierung ist das Ergebnis einer Gesamtsicht iber die Veloparkierung
im Raum Bahnhof Bern. Soweit im Rahmen ZBB Verkehrsbeziehungen des
MIV verandert werden, wird dies aufgezeigt, die zukiinftigen Routen werden
dargestellt. Die Umsteigebeziehungen zwischen SBB, RBS und BERNMO-
BIL werden im Projekt beriicksichtigt.

9 SP Stadt Bern

Der Projektperimeter ist so zu vergréssern, dass er den gesamten
Stadt- und Strassenraum rund um den Bahnhof umfasst, damit eine
ganzheitliche Planung mdglich ist. Dazu gehéren namentlich der ge-
samte Bubenbergplatz, der Bahnhofplatz und das Bollwerk. [...] - Boll-
werk (Verbreiterung des Trottoirs, Spurabbau MIV stadtauswarts, Ent-
flechtung OV undVeloverkehr)- Bahnhofplatz- Bubenbergplatz Ost
(Umsetzung SP-Motion: Velonetzliicke beim Bubenbergplatz schlies-
sen)- Belpstrasse (Schaffung eines Trottoirs und von beidseitigen Ve-
lostreifen)- Kleine Westtangente (Ertiichtigung und Offnung fiir

den Veloverkehr)lm gesamten Bahnhofs-Perimeter ist Tempo 30 ein-
zufiihren.

Der Lead fir die Planungsprojekte innerhalb der Stadt Bern liegt bei den
Planungsamtern (Verkehrsplanung / Stadtplanungsamt). Diese erarbeiten
aktuell folgende Studien: Prozess Stadtraum Bahnhof, Betriebs-/Gestal-
tungskonzept Bollwerk. Fur die weiteren Projekte bestehen aktuell noch
keine Planungen.

9 SP Stadt Bern

Die Verkehrsstrome sind méglichst zu entflechten und es ist ausrei-
chend Platz fiir Fussverkehr, Velos und OV zu schaffen — wenn im-
mer moglich auf getrennten und klar zugeordneten Verkehrsflachen.
Diese drei Verkehrstrager sind gleichberechtigt zu behandeln und kei-
ner davon ist gegenilber den andern systematisch zu bevorzugen.

Eine Entflechtung erfolgt soweit mit den vorhandenen Randbedingungen
moglich. Soweit eine Priorisierung zwischen OV, Velofahrenden und Fuss-
gangerlnnen erforderlich ist, gilt das Kriterium der Flacheneffizienz.
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Allgemeine Bemerkungen zu den Verkehrsmassnahmen ZBB der Stadt Bern

Nr.

Person / Organisation

Bemerkung

Die SP Stadt Bern bedauert, dass der (obere) Hirschengraben dadurch
noch mehr zu einer reinen Verkehrsdrehscheibe wird und der Funktion
als Parkanlage kaum mehr gerecht werden kann. Wir erachten es aber

Antwort

Pulsfiihlung besteht. Einzig im Kurzdossier (Ziff. 2 und 2.2) wird aus-
gefiihrt, dass die Mitwirkung gemass BauG Art. 58 fur den "Erlass ei-
nes sogenannten Strassenplanes" obligatorisch sei. Ob es sich mit der
Mitwirkung in Bezug auf die Ubrigen Bereiche gleich verhalt, wird nicht
ausgefihrt.

9 SP Stadt Bern als notwendig, dass die Stadt die Verkehrsanlagen und den 6&ffentli- Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
chen Raum so anpasst, dass die zusatzlichen Passantlnnenstréme be-
waltigt werden kdnnen und stehen den Verkehrsmassnahmen ZBB ins-
gesamt positiv gegeniber.
Der Projektperimeter hat eine "Llcke" zwischen Bubenbergplatz und Schiit-
. . . . . zenmatte. Hier erfolgt eine separate Planung zur Gestaltung des Quer-
SP Fraktion Langgasse- | Der Projektperimeter sollte das gesamte Bahnhofsumfeld beinhalten . .
10 . ) . . . schnitts Bollwerk. Der Stadtrat hat dazu bereits beschlossen, dass Tempo
Felsenau und im gesamten Bahnhofs-Perimeter ist Tempo 30 einzufiihren. ) o ) ) .
30 Projektbestandteil ist. Wo noch erforderlich, wird die Frage der Ge-
schwindigkeit in der nachsten Projektphase geklart werden.
Amt fiir Offentlichen Ver- | Es ist von zentraler Bedeutung, dass die stadtischen Verkehrsmass-
kehr und Verkehrskoor- | nahmen termingerecht umgesetzt werden, so dass der neue Bahnhof Lo . . . .
1" o ) Die Zielsetzung des AOV deckt sich mit der Zielsetzung der Stadt Bern.
dination des Kantons (neuer RBS-Bahnhof und neue SBB-Passage mit Zugang Bubenberg)
Bern (AQV) bei seiner Eréffnung funktionieren kann.
Weiter ist nach Priifung des Dossiers unklar geblieben, ob und falls
«4», welcher rechtliche Rahmen der Mitwirkung zugrunde liegt. Es
lasst sich den Unterlagen nicht entnehmen, ob sich diese Mitwirkung
im Rahmen eines rechtlich klar strukturierten Verfahrens abspielt oder ) o o
o ] L Die Mitwirkung wird im Rahmen des BauG Art. 58 zum Erlass des Strassen-
. ob der Zweck der Mitwirkung eher aus einer unverbindlichen . . o L .
12 Burgergemeinde plans durchgefiihrt. Die Baubewilligung wird im Rahmen eines Strassen-

planverfahrens erwirkt.
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Allgemeine Bemerkungen zu den Verkehrsmassnahmen ZBB der Stadt Bern

12

Person / Organisation

Burgergemeinde

Bemerkung

Es ist ferner nicht klar, welchen Planen Grundeigentimerverbindlich-
keit zukommen soll und welchen allenfalls Behérdenverbindlichkeit.
Hier besteht Klarungsbedarf.

Antwort

Alle in Uberbauungsordnungen enthaltenen Festlegungen sind grundeigen-
tiimerverbindlich. Dies bedeutet aber nicht, dass die in den Uberbauungs-
ordnungen vorgesehenen Anlagen auch zwingend gleichzeitig realisiert wer-
den mussen. Insbesondere bleibt es mdglich, die Veloeinstellhalle spater o-
der gar nicht zu realisieren, obwohl die dafiir erforderlichen planerischen
Festlegungen in den Uberbauungsordnungen enthalten sind.

12

Burgergemeinde

Die Burgergemeinde erkennt und versteht die Notwendigkeit, Neuerun-
gen im Bereich des Bahnhofs zu realisieren und unterstitzt dieses Vor-
haben.

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

14

BERNMOBIL

Das vorliegende Projekt ZBB Verkehrsmassnahmen Stadt ist fir die
kinftig stark zunehmende Anzahl von Pendelnden und damit fir den
éffentlichen Verkehr (kurz OV) absolut zentral. Es erméglicht sichere
und schnelle Umsteigebeziehungen zwischen Fern- und Nahverkehr.
Das Projekt ist aus Sicht von BERNMOBIL sehr gut gelungen und un-
bedingt umzusetzen.

Gemass Projekt i. O.

14

BERNMOBIL

Die Verkehrsmassnahmen sind bestmdglich aufeinander abgestimmt
und bilden gesamthaft eine gute Lésung. Nur mit einer Dosierung des
Motorisierten Individual Verkehrs (kurz MIV) kann das Gesamtsystem
mit zunehmendem Fuss-, Veloverkehr und 6ffentlichen Verkehr funkti-
onieren. Am bedeutenden OV -Umsteigepunkt Bahnhof Bern sollen
Tram- und Buslinien sowie Fuss- und Veloverkehr priorisiert werden
kénnen. Mit der Dosierung des MIV werden die bereits heute kritischen
Knoten Inselplatz und Henkerbrinnli weiterhin stark belastet bleiben
und es kann in den Zufahrten zu Riickstausituationen kommen. In die-
sem Zusammenhang wiirde es BERNMOBIL auch begriissen, wenn
eine weitere Dosierung des MIV erfolgen kdnnte, so dass noch mehr

Wird zur Kenntnis genommen
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Allgemeine Bemerkungen zu den Verkehrsmassnahmen ZBB der Stadt Bern

Nr. Person/Organisation | Bemerkung Antwort

Spielrdume fiir den OV sowie den Fuss- und Veloverkehr geschaffen
wirden und Behinderungen abgebaut werden.

Die SBB unterstiitzt die entwickelten ZBB-Massnahmen der Stadt. Die
16 SBB Infrastruktur ausgearbeiteten Massnahmen entsprechen den generellen Abstim- Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
mungen Stadt Bern mit SBB Infrastruktur, Fahrplan und Netzdesign.

Ewb hat aus heutiger Sicht keinerlei Bedirfnisse von Seiten strategi-
sche Planung und Systemoptimierung. Die uns heute bekannten Kun-
denbediirfnisse sind weiter unten beschrieben, es ist aber durchaus
moglich, dass bis Ende Projekt ZBBS neue Kundenbediirfnisse noch
angemeldet werden. Ewb geht davon aus, dass die bewahrten Grunds-
atze der Kostenteilung in gemeinsamen Projekten (gemass Vereinba-
17 EWB rung betreffend Werkbauten im 6ffentlichen Raum der Stadt Bern vom | Wird zur Kenntnis genommen
09.12.2011) auch hier zur Anwendung kommen. Grundséatzlich sind
alle Werkleitungen von Energie Wasser Bern in ihrem Bestand zu
schitzen und allfallige Verdrangungen gehen zu Lasten des Verursa-
chers und sind friihzeitig mit Energie Wasser Bern zu koordinieren
(Verdrangung und betriebliche Massnahmen wie Provisorien, Schal-
tungen, Baustellenbegleitung etc.).

Mit den Anpassungen an der Oberflache und der Passage erhalt ewb
die Moglichkeit, sanierungsbedirftige Leitungen zu ersetzen und die
Infrastruktur auf den aktuellsten Stand zu bringen. Mit der gemeinsa-
17 EWB men Umsetzungwird auch ermdéglicht, Synergien zwischen den einzel- | Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
nen Partnern zu nutzen und eine gesamtheitliche L6sung umzusetzen.
Neben der Realisierung der Infrastruktur im Rahmen des Projekts un-

terstutzt ewb das Gesamtprojekt vollumfanglich.
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Allgemeine Bemerkungen zu den Verkehrsmassnahmen ZBB der Stadt Bern

Nr. Person/Organisation | Bemerkung Antwort

Nur mit einer Dosierung des MIV kann das Gesamtsystem mit zuneh- o . .
17 EWB . . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
mendem Fuss-, Veloverkehr und OV funktionieren

Die Bedeutung des Bahnknotenpunktes Bern nimmt standig zu, die
Anzahl der Bahnfahrgaste steigert sich von Jahr zu Jahr. Schon jetzt
fihrt der Umsteigeverkehr und der Passantenstrom wahrend den Spit-
zenstunden zu Engpassen bei den Strassenquerungen und zu gefahrli-
chen und unhaltbaren Situationen an den Kreuzungen. Es ist deshalb
folgerichtig, Massnahmen zur Reduktion des Autoverkehrs im Raum
Bahnhofplatz anzupacken und die Kapazitat fiir den Fussverkehr zu er-
héhen. Allerdings fragen wir uns, wie viel die Innenstadt noch vertragt
18 Dialog Nord und ob es richtig ist, so viele Personen in so einen engen Bereich hin- | Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
einzupumpen, von wo sie wieder wegtransportiert werden missen. Da-
bei leidet die Aufenthalts- und Lebensqualitat erheblich. Fir uns folge-
richtig ware der forcierte Ausbau des Bahnknotenpunkts Wankdorf mit
dem Halt von InterRegio Ziigen und auch von IC-Ziigen. Von den Mas-
snahmen am Hirschengraben sind wir nur am Rande betroffen. Des-
halb dussert sich die Quartierkommission DIALOG Nordquartier haupt-
séachlich und ausfihrlich zu den Verkehrsmassnahmen beim Baustein
3b (Fragekatalog Pkt. 4), welche direkt Einfluss fiir das Quartier haben.

Die gesamten vorgesehenen Verkehrsmassnahmen sind nicht ausge-
glichen und bevorzugen zu sehr den Langsamverkehr. Die Massnah-
men der Stadt richten sich insbesondere gegen den motorisierten Indi-
21 ACS Sektion Bern vidualverkehr (MIV) und bertiicksichtigen das Recht auf freie Verkehrs- | Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
wahl zu wenig. Zudem untergraben diese Massnahmen die Volksab-
stimmung "verkehrsfreier Bahnhofplatz" aus dem Jahre 2009. Damals
entschied das Volk, dass es keinen verkehrsfreien Bahnhofplatz will.
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Allgemeine Bemerkungen zu den Verkehrsmassnahmen ZBB der Stadt Bern

Person / Organisation

Bemerkung

'Es ist nicht von der Hand zu weisen, dass der Bubenbergplatz sowie
der Bahnhofplatz zusammen evaluiert werden miissen und entspre-
chende Massnahmen auf dem einen Platz Auswirkungen auf den an-
deren Platz haben.

Antwort

Es ist in keinem Absatz definiert bzw. erklart, was unter Wirtschaftsver-

Unter Wirtschaftsverkehr werden der Giiterverkehr, Service-, Geschéfts-
und Dienstleistungsverkehr sowie der Verkehr von Schutz- und Hilfsdiens-

21 ACS Sektion Bern ) ten und der organisierte Personenverkehr (Taxis, Sharing-Angebote, Touris-
kehr zu verstehen ist. . o .
mus / Cars) verstanden. Im Rahmen der weiteren Projektierung wird das
Thema "Wirtschaftsverkehr" noch weiter bearbeitet
Die ganze Vorlage kommt als Bevormundung der Bevdlkerung daher;
21 ACS Sektion Bern die freie Wahl des Verkehrsmittels wird eingeschrankt resp. mit Schika- | Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
nen verbunden.
Fir die Velostation sowie fur die Gestaltung des Hirschengrabens wurde ein
. Fir die geplanten Massnahmen wurde kein qualifiziertes Verfahren qualitatssicherndes Verfahren durchgefiihrt. Die restlichen Projekte bezie-
22 Berner Heimatschutz . . .
durchgefihrt. hen sich auf Anpassungen des Verkehrsregimes und des Strassenraums,
ohne wesentliche Anpassung der Gestaltung.
Eine Gesamitsicht fehlt. Durch die Aufteilung in Teilprojekte - ohne
Ubergeordnete stadtebauliche und gestalterische Konzepte - wird man
dem vorhandenen raumlichen Kontinuum nicht gerecht. Die starke
Ausrichtung auf die Anspriiche des Verkehrs verdrangt in den Teilpro- ) o .
. . . . ] . .| Die Stadt Bern wird im Rahmen des Verfahrens "Stadtraum Bahnhof" eine
jekten die gestalterischen und stadtebaulichen Anliegen. In den Berei- . . . .
. . . . Gesamtsicht erarbeiten. Die Resultate des qualitatssichernden Verfahrens
22 Berner Heimatschutz chen Laupenstrasse und Bubenbergplatz gibt es ein grosses Potenzial

fiir gestalterische und stadtebauliche Aufwertungen. Die geplanten
Massnahmen verspielen dieses Potential vollstéandig. Im Teilbereich
Hirschengraben wurde mit einem Begleitgremium eine Qualitatssiche-
rung eingebaut, jedoch sind Anknipfungspunkte ungelést. [...] Fir den
gesamten Projektperimeter muss ein Ubergeordnetes stadtebauliches,

Hirschengraben werden in diese Betrachtung aufgenommen, und es wird
ein Zielbild fur die Zukunft erarbeitet.
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Allgemeine Bemerkungen zu den Verkehrsmassnahmen ZBB der Stadt Bern

Nr.

Person / Organisation

Bemerkung

gestalterisches Leitbild ausgearbeitet werden. Alle Teilbereiche und
Bausteine mussen unter Bertcksichtigung dieses Leitbildes Uberpriift
und entsprechend angepasst werden. [...] Die geplanten, aufliegenden
Baumassnahmen beeinflussen Gestaltung und Aufenthaltsqualitat die-
ses Raumes auf Jahrzehnte hinaus. Sie definieren die zukiinftige Ent-
wicklung des betroffenen Stadtraums und angrenzender Gebiete nach-
haltig. Es handelt sich um Weichenstellungen, die langfristig nachwir-
ken werden. Es darf nicht sein, dass letztendlich der Termindruck dazu
fUhrt, in zentralen 6ffentlichen Rdumen ausschliesslich mit der «Ver-
kehrsbrille» zu planen. Das ist aus der Sicht des Berner Heimatschut-
zes ein Rickfall in die 1970er Jahre. Die immer wieder aufflammenden
Diskussionen um den Bahnhofplatz weisen darauf hin, dass eine um-
fassende Sicht in dieser raumlichen Dimension zwingend ist. Die
Chance, dies zu tun, besteht jetzt.

Antwort

BRB Behindertenkonfe-

Das Projekt ZBB wurde umfassend beziiglich des Anliegens der Inklusion

23 renz Stadt und Region Die explizitere Inklusion Behinderter ist gefordert. optimiert. Eine weitere Optimierung wird im Verlauf der folgenden Pro-
Bern jektphase angestrebt.
Der Haupttitel der Mitwirkung lasst vermuten, es gehe dabei effektiv
um die Zukunft des Bahnhofs Bern als Ganzem. Nun realisiert der Be-
trachter der Unterlagen jedoch, dass es um mehrere, rdumlich ge-
trennte Bausteine am Herzen von Bern geht und dass die eigentliche ) o .
] Die Stadt Bern wird im Rahmen des Verfahrens "Stadtraum Bahnhof" eine
. ) Umgestaltung des Bahnhofraums unter Einschluss des Bubenbergplat- ] ) . L
Bund Schweizer Archi- . ) . . Gesamtsicht erarbeiten. Die Resultate des qualitatssichernden Verfahrens
24 zes erst im Zeitraum 2035 geplant und verandert werden soll. Dieser

tekten

wichtige Raum unter Einschluss der Schauplatze der Bausteine ist ein
zusammengehdriges Ganzes und ist als Einheit zu bearbeiten. Die nun
eingeschlagene sektorielle Betrachtung schafft Prajudizen. Sie wird
auch kostenintensiver. Es fallt auf, dass die Aufgabe auf den mehreren
Bausteinen fast ausschliesslich als verkehrstechnische Angelegenheit

Hirschengraben werden in diese Betrachtung aufgenommen, und es wird
ein Zielbild fur die Zukunft erarbeitet.
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Nr.
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Bemerkung

mit entsprechendem Vokabular angesehen wird: Hier ist die Bedeu-
tung der Aufgabe verkannt worden. Es geht um nichts geringeres als
um das «Arrivee» in der Bundesstadt und im Weltkulturerbe. Die orga-
nisatorische und stadtebaulich-gestalterische Grossaufgabe erheischt
eine entsprechende fachliche Gesamtleitung, die die Aufgabe als Ein-
heit wahrnimmt und die auch in anderen als Verkehrszusammenhan-
gen denkt. Es wird der Sache nicht gerecht, wenn lediglich fuir den
Hirschengraben ein «sogenannt qualitatssicherndes Verfahren», wenn
auch deutlich zu spat und isoliert, nachgeschaltet wird. Es geht um die
taglichen Aufenthalts- und Durchgangsbereiche von zwei oder drei
Hunderttausend Personen. Fir diese sind die Attraktivitat und die Qua-
litat, das "stadtraumliche Wohlbefinden", von grosser Wichtigkeit. Die
entsprechende Organisation der Durchgangs- und Aufenthaltsraume,
ihre Ausgestaltung und das entsprechende «Stadtmobiliar» sind fir
das Erscheinungsbild und die Qualitat der Stadt wesentlich.

Antwort

Gesellschaft fiir Stadt-

Der naturlich gewachsene Hirschengraben-Park mit seinem best.
Baumbestand lasst sich nur erhalten, wenn auf seine Unterkellerung

Die Personenpassage ist ein notwendiger Bestandteil der Gesamtldsung,
damit das wachsende Fussverkehsaufkommen beim neuen Zugang Buben-
berg Uberhaupt bewaltigt werden kann.

Das Projekt und die Umgestaltung sind das Resultat eines qualitatssichern-
den Verfahrens mit Experten aus allen relevanten Fachrichtungen. Sie sind

bung

26 und Landschaftsentwick- | verzichtet wird. Je mehr Anspriiche auf einen innenstadtischen Raum . o . ) . )
L . . . sich einig, dass mit der Passage und dem Aufgang im Hirschengraben eine
lung Bern einbricht, desto leerer muss er sein. Das vorliegende Velo-Meer ist auf ) o
. . Neugestaltung des Hirschengrabens notwendig ist.
das SBB-Gelande Bubenbergplatz Nord unterzubringen. ) . . ) A
Die Veloplatze kénnen nicht auf das SBB-Gelande Bubenbergplatz Nord
(Bubenbergzentrum) verschoben werden, da dort der Zugang der Publi-
kumsanlage zu liegen kommt.
Wir sind sehr an einer Verbesserung des Bahnhofzugangs und des . . L . .
HEV Bern und Umge- o . . Das Betriebskonzept zeigt auf, wie die sehr knappe Verkehrsflache optimal
29 Bahnhofumfelds grundsatzlich interessiert, da davon auszugehen ist,

dass eine grosse Anzahl unserer Mitglieder betroffen ist. Anstelle einer

genutzt werden kann, indem die Verkehrsmittel entsprechend ihrer Fla-
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Nr.
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Bemerkung

Verwendung des zur Verfligung gestellten Fragebogens erlauben wir
uns, in genereller Weise auf das Projekt "Zukunft Bahnhof Bern" (nach-
folgend «ZBB») einzugehen. Besonders problematisch scheint uns
beim vorliegenden Projekt, dass das Langgass-Quartier massgeblich
von der Erschliessung mit dem motorisierten Individualverkehr abge-
schnitten wiirde und dadurch die dortigen Mieter und Grundeigentimer
wesentliche Einbussen in Kauf nehmen sollten.

Antwort

cheneffizienz priorisiert werden. Um die erwartete Zunahme im OV, insbe-
sondere auch die Zunahme der Ein- und Aussteiger im Bereich Bubenberg-
platz/Hirschgraben, ohne Stérung des Gesamtverkehrs bewaltigen zu kén-
nen, ist eine Reduktion des Motorfahrzeugverkehrs auf dem Bubenbergplatz
zwingend erforderlich. Massnahmen wie die neue Personenunterfiihrung
dienen dazu, die Kapazitat in diesem Raum zu erhéhen und damit allen Ver-
kehrsarten mehr Platz/Zeit zu verschaffen.

Die Verkehrsprognosen zeigen, dass im Jahr 2025 das Verkehrsaufkommen
in der Langgasse auch mit ZBB tiefer ist als heute. Die flankierenden Mass-
nahmen in der Langgasse sind deshalb als Riickfallmassnahmen vorgese-
hen. Diese werden erst umgesetzt, falls die erwarteten Prognosen nicht ein-
treffen. Eine vorzeitige Umsetzung der flankierenden Massnahmen ist nicht
geplant und notwendig.

Die der Mitwirkung unterbreiteten Projekte umfassen den zentralen 6f-
fentlichen Raum in der Stadt Bern. Er stellt ein stadtebauliches und
stadtebauhistorisches Kontinuum dar, das bei Planungsaufgaben zwin-
gend als zusammenhangende Einheit zu verstehen ist. Die umfassen-
den Baumassnahmen, die zur Mitwirkung aufliegen, beeinflussen Ge-

Die Stadt Bern wird im Rahmen des Verfahrens "Stadtraum Bahnhof" eine
Gesamtsicht erarbeiten. Die Resultate des qualitatssichernden Verfahrens

31 PKBB
staltung und Aufenthaltsqualitat dieses Raumes auf Jahrzehnte hinaus. | Hirschengraben werden in diese Betrachtung aufgenommen, und es wird
Sie definieren die zukiinftige Entwicklung des betroffenen Stadtraums | ein Zielbild fiir die Zukunft erarbeitet.
und der angrenzenden Gebiete nachhaltig. Es handelt sich mithin um
Weichenstellungen, die langfristig nachwirken werden. Vor diesem Hin-
tergrund sind hohe Anforderungen an die Baumassnahmen zu stellen.
Die PKBB bedauert sehr, dass fiir diese zentrale Planung, die fiir die ) o .
. . . Die Stadt Bern wird im Rahmen des Verfahrens "Stadtraum Bahnhof" eine
Stadt Bern und ihren 6ffentlichen Raum von hervorragender Bedeu- ] ) . L
. . o . . . Gesamtsicht erarbeiten. Die Resultate des qualitatssichernden Verfahrens
31 PKBB tung ist, kein qualifiziertes Verfahren durchgefiihrt worden ist. Dies

bringt es mit sich, dass keine Alternativen ersichtlich sind, weshalb das
aktuelle Ergebnis letztlich nicht zuverlassig beurteilbar bleibt.

Hirschengraben werden in diese Betrachtung aufgenommen, und es wird
ein Zielbild fur die Zukunft erarbeitet.
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Nr.

31

Person / Organisation

PKBB

Bemerkung

Durch die Aufteilung in verschiedene Teilprojekte und Bausteine wird
die Gesamtsicht vernachlassigt. Es entsteht der Eindruck, dass ein
Uibergeordnetes stadtebauliches Gestaltungskonzept, das die Bau-
steine 1-4 gesamthaft behandelt, fehlt. Es ist zu verlangen, dass den
Leit- und Ziel bilder, den Referenzen,

dem Gestaltungkonzept fir zusammenhangende Strassenraume/Ach-
sen etc. eine Gesamtsicht zugrunde gelegt wird. Die Vorlage lasst den
Eindruck entstehen, dass die gemachten Uberlegungen vorab den An-
spriichen des Verkehrs (Velo, motorisierter Individualverkehr und 6f-
fentlicher Verkehr) Rechnung getragen haben. In den Auflagedoku-
menten wird denn auch sehr stark auf Verkehrsfragen eingegangen.
Auch hier zeigt sich, dass die Projektierung nicht mit der nétigen Ge-
samtheitlichkeit erfolgt ist. Stadtebauliche und gestalterische Anliegen
sind nur teilweise oder gar nicht berticksichtigt. Problematisch sind ins-
besondere die Bereiche Laupenstrasse und Bubenbergplatz. In diesen
Bereichen besteht das grosste stadtebaulich-gestalterische Aufwer-
tungspotential. Die Vorlage erschopft sich weitgehend, auf die Ver-
kehrsaspekte einzugehen. Es wird versaumt, zukunftsfahige Konzepte
aufzuzeigen. [...] Aus den genannten Griinden fordert die PKBB, die
Bausteine 1-4 unter ganzheitlicher Beriicksichtigung stadtebaulicher,
architektonischer, denkmalpflegerischer und verkehrstechnischer As-
pekte umfassend zu Uberarbeiten. Die Uberarbeitung muss gewéhr-
leisten, dass die genannten Kriterien gleichwertig mit verkehrstechni-
schen Anforderungen gewichtet und bei Widerspriichen paritatisch ab-
gewogen werden. Weiter ist zu empfehlen, fir den gesamten Projekt-
perimeter ein stadtebauliches/gestalterisches Leitbild zu entwickeln.
Auf dieses ist die Uberarbeitung der Bausteine 1-4 auszurichten.

Antwort

Die Stadt Bern wird im Rahmen des Verfahrens "Stadtraum Bahnhof" eine
Gesamtsicht erarbeiten. Die Resultate des qualitétssichernden Verfahrens
Hirschengraben werden in diese Betrachtung aufgenommen, und es wird
ein Zielbild fur die Zukunft erarbeitet.
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33

Person / Organisation

TCS Bern-Mittelland

Bemerkung

Einmal mehr richtet sich ein grosser Teil der geplanten Verkehrsmass-
nahmen gegen den MIV. Ein solches Vorgehen lehnen wir klar ab.
Auch stellt sich die Frage nach der Erwartung der Initiatoren und Pla-
ner. Denn der MIV wird sich vielleicht reduzieren, aber in keinem Fall
einfach in Luft auflosen. Ausweichverkehr ist jedoch nicht im Interesse
der Beteiligten. Deshalb pladieren wir fir weitsichtige und nachhaltige
Lésungen im Sinne aller Verkehrstrager, statt Herausforderungen le-
diglich zu verlagern.

Antwort

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

39

Labigi Stadt

Labigi Stadt begrisst die Verkehrsmassnahmen ZBB Stadt Bern. Zu-
satzlicher Platz fiir den Fuss- und Veloverkehr sowie eine Begrenzung
des MIV im weiteren Perimeter rund um den Bahnhof werden die Situ-
ation verbessern. Auch die Massnahmen zur Verhinderung von Mehr-
verkehr in der Langgasse bewerten wir positiv. Der umgestaltete
Hirschengraben hat das Potential zu einem urbanen Begegnungsort zu
werden. Es erscheint uns wichtig, dass nicht zu viele fixe Elemente auf
dem Platz stehe werden, sondern dieser relativ frei bespielt werden
kann und auch fir flexible Nutzungen zuganglich bleibt. Gentigend Ve-
loparkplatze sind wichtig, ob die Velostation unter dem Hirschengraben
gebaut werden soll, muss die Abklarung der Varianten zeigen. Labigi
Stadt begrisst einen autofreien Bahnhofplatz.

Die Gestaltung des Raums und der Oberflachen wird im Rahmen des Bau-
projetks und im Abgleich mit dem Prozess "Stadtraum Bahnhof Bern" defini-
tiv festgelegt.

45

Dr. Meyer Immobilien
AG

Im Namen der Miteigentimergemeinschaft "Geschaftshaus zur Post",
Eigentimerin des Bubenbergplatzes 8, nehmen wir am oben erwahn-
ten Mitwirkungsverfahren gerne teil. Die Liegenschaft Bubenbergplatz
8 ist von den geplanten Massnahmen in grossem Ausmass betroffen.
Im Grundsatz begriissen wir die geplanten Massnahmen, insbeson-
dere die geplante Verkehrsberuhigung, in diesem Perimeter.

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
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Grundsatzlich begriissen wir die Aufwertung der Bahnhof Umgebung
im Rahmen des Bahnhofausbaus ZBB. Sie hilft den zahlreicheren
Passagieren und Fussgangern, den nétigen Raum mit entsprechender
47 Grosse Schanze AG Qualitat zu sichern. Den Betrieben und Geschaften im Bahnhofperime- | Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
ter bringt die Umgestaltung zusatzliche Chancen. Dies gilt auch fiir un-
sere Hauptmieterin, die Bahnhofparking AG, sofern die Zu- und Weg-
fahrten flissig organisiert werden kdnnen.

68 Durmdller Urs Berrn verdient Besseres! Was meint eigentlich Bern Welcome? Bern Welcome hat sich nicht an der Mitwirkung beteiligt.

1. Es ist klar eine Verbesserung fiir den Langsamverkehr erkennbar
und sichtbar.

2. Der Mischverkehr zwischen Bus/Auto und Velo sollte jedoch allge-
mein noch besser entflechtet werden.

3. Die Velofahrenden bitte noch besser flhren. Linksabbiegemandver o . .
81 Laub Carla o o Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
auf offener Strasse sind im Stadtverkehr gefahrlich.

4. Velostreifen in der Mitte der Strasse sind eine Schweizer Erfindung
und findet man nirgendwo sonst in Europa. Bitte wenn mdglich am
Strassenrand oder falls es wirklich nicht anders geht mit baulichen

Trennelementen (Randstein) zwischen Auto/Bus und Velo.

85 Ozdemir Al Tolle Arbeit! Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

An sich lasst der Titel der MW vermuten, dass es um den Bahnhof als

. . Ganzes gehe. Freilich erstaunt man etwas, dass es um mehrere, sepa- o . .
88 Schweizer Jirg . . . . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
rate Bausteine geht, dass vielmehr die Hauptsache der Neukonzeption

erst 2035 ca. kommen wird unter Einschluss des Bubenbergplatzes.
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Die Aufgabe der 2 neuen Bahnhofkdpfe ist aber viel zu bedeutend, als
dass man sie in separaten Baustellen abhandelt, ohne funktionale oder
gestalterische Gesamtschau. Bis auf die spat beigezogene Beratung
Hirschengraben sind keine gestalterischen Uberlegungen angestellt
worden, sondern ausschliesslich verkehrstechnische. Es ist offensicht-
lich verkannt worden, dass es sich hier um eine ganz wesentliche stad-
tebauliche Aufgabe handelt, die entsprechend zu behandeln ist. Dies
nicht nur der Besucher wegen, sondern den so grossen Nutzerstro-
men, die sich tagtaglich in diesem so wichtigen Raum bewegen und
aufhalten. Die Wirkung guter Gestaltung und angenehmer 6ffentlicher
Raume auf das Wohlbefinden der Nutzer ist nachgewiesenermassen
gross und wichtig, davon spirt man in den jetzt vorliegenden Vorschla-
gen kaum etwas. Insbesondere die Wiederherstellung des Bubenberg-
zentrums, diesmal mit Mauseloch, ist unbefriedigend: Hier braucht es
Raum! Die Ausgestaltung dieses Ausgangs ist sehr wesentlich, und es
ist nicht akzeptabel, dass hier in einem separaten Verfahren, auch hier,
in Unkenntnis der anderen Massnahmen, entschieden worden ist. Die
partielle Losungssuche fir eine solche Aufgabe ist einer Stadt unwdr-
dig und nicht zielfihrend!

Antwort

Umgebung) uber die weiteren Schritte orientiert zu werden.

95 Geroni Gianfranco Es sollte vermehrt, auf den Motorisierten Verkehr achten! Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
Ich finde es gut, dass die Bevolkerung eine Mitwirkungsmoglichkeit hat
96 Graf Daniel und wirde es begrussen, regelmassig (z.B. im Anzeiger der Stadt und | Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
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104

Person / Organisation

Schneider Kurt

Bemerkung

Privat bin ich Velofahrer. Aus der Sicht eines Taxifahrers wurde ich
vorschlagen, genligend, leicht zugangliche und Ubersichtlich gestaltete
Taxistandplatze zu machen. Diese Kommentare teile ich mit den meis-
ten der Taxikunden. Es betrifft also die ganze Bevolkerung. Es ist auch
winschenswert, das mit dem Taxi beim Bahnhof, Schanzenstrasse
usw. Uberall Zufahrt besteht. An der Schanzenstrasse vis-a-vis Post-
park Eingang Bahnhof Welle bendtigt es dringend einen Aussteige-
platz, da es fiir Leute mit viel Gepack, Behinderte und Leute, die es ei-
lig fir auf den Zug haben, der kiirzeste Weg zum Zug ist. Es ist hier
auch zu bedenken, dass es im Bahnhof keine Gepackwageli mehr gibt.
Als Taxifahrer erlebt man deswegen gelegentlich Situationen, welche

einer Stadt wie Bern nicht riihmlich ist.

Antwort

Das Anliegen wird zur Kenntnis genommen. Da die Platzverhéltnisse in un-
mittelbarer Nahe der Bahnhofszugange sehr knapp sind, miissen die verfiig-
baren Flachen primar den flacheneffizientesten Verkehrsarten zur Verfi-
gung gestellt werden. Wo maéglich, werden Taxi-Platze zum raschen Ein-
und Aussteigen angeboten werden.

Baustein 1 Umfeld Bubenberg und Baustein 4 Umfeld Zugang Langgasse / Schanzenstrasse

Nr.

Person / Organisa-
tion

CVP Stadt Bern

Bemerkung

Das Linksabbiegen von der Laupenstrasse herkommend Richtung Lang-
gass wird es nicht mehr geben. Und von oben aus der Langgass darf man
nur noch zu Stosszeiten nach unten fahren. Die CVP fragt sich, wie dieses
Regime umgesetzt bzw. kontrolliert werden soll (Poller? Schilder?). Die
Umsetzung dieser Massnahme ist noch véllig offen.

Die Massnahme soll mittels Signalisation umgesetzt werden. Voraussichtlich
werden Wechselsignale eingesetzt (wie z.B. auf der Neubriickstrasse). Ein
Poller ist nicht vorgesehen. Die Signalisation wird im Rahmen der weiteren
Projektierung konkretisiert.

CVP Stadt Bern

Die CVP spricht sich gegen eine weitere Reduktion des motorisierten Indi-
vidualverkehrs (MIV) aus. Der MIV wurde in der Stadt bereits sehr stark
reduziert, was zu viel Umwegverkehr und langeren Fahrdistanzen flhrt.
Das fiihrt bekanntlich wiederum zu mehr Schadstoffen und einem hdheren
Energieverbrauch.

Mit der vorgesehenen Reduktion des Motorfahrzeugverkehrs werden die
Voraussetzungen geschaffen, dass die Investitionen in den Ausbau des
Bahnhofs Bern ihren Nutzen optimal entfalten kdnnen und damit eine posi-
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Nr.

Person / Organisa-
tion

Bemerkung

tive Wirkung auf den ModalSplit erreicht werden kann. So kann die MIV-Ver-
kehrsbelastung reduziert und damit ein positiver 6kologischer Effekt erreicht
werden. Diese Reduktion istim STEK 2016 als Zielsetzung definiert worden.

Wie weit ist die Annahme, wonach mit einem Mehraufkommen von 40%

Die Annahme beruht auf den Verkehrsprognosen der SBB, welche eine Zu-
nahme des der Pendlerstrome von 39% prognostizieren. Der neue Bahnhof-
zugang Bubenberg nimmt einen grossen Teil dieses Fussverkehrs auf. Die

3 FDP an Fussverkehr zu rechnen ist, verifiziert? Die anderen Ausgange im . . . . .
. . . . OV-Haltestelle Hirschengraben gewinnt deutlich an Attraktivitat. Als Daten-
Bahnhof verschwinden ja bekanntlich nicht. . . .
grundlage dienen diverse Studien zum Fahrgastaufkommen von SBB, RBS,
BERNMOBIL und Postauto sowie das kantonale Verkehrsmodell.
Die Simulation, welche der Kommission PVS vor einiger Zeit vorgefiihrt
wurde, hat aufgezeigt, dass dem Verkehrsfluss am besten gedient ware,
wenn der Veloverkehr rund um das Gebaude des heutigen Hirschengra- Der Veloverkehr gehort zusammen mit dem Fussverkehr und dem offentli-
3 FDP benbades gefuhrt werden kénnte. Warum dies in der heutigen Planung chen Verkehr zu den nachhaltigen und zu férderenden Verkehrsarten. Es
nicht mehr beriicksichtigt ist, ist nicht klar. Eine Umleitung ist zumutbar. sind daher auch fir den Veloverkehr grundsatzlich direkte Verbindungen an-
Durch die unterirdische Passage und die Velostation wird der Veloverkehr | zubieten. Umleitungen widersprechen diesem Foérderungsgedanken.
zuriickgehen; diese Auswirkung ist in der heutigen Planung nirgends
bericksichtigt.
Die Massnahmen fiir den Fussverkehr mit breiteren Zebrastreifen und o . .
3 FDP . . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
besseren Aufenthaltsraumen sind zu begrissen.
Wir lehnen es klar ab, dass die Baume vor der Laupenstrasse 2 (heute Baume: Ausgehend von der notwendigen Fahrbahnbreite und vor allem den
Kino Bubenberg) gefallt und dass das Trottoir an dieser Stelle verschma- | Anforderungen betreffend der Personenhydraulik (notwendige Breite fir
lert werden soll. Dies ist fur Fussganger die einzig attraktive Stelle der Fussganger; massgebend ist die Siidseite!) vor den Liegenschaften auf der
Laupenstrasse, eine Verschmalerung des Trottoirs und das Fallen der Nord- bzw. der Siidseite, ist es notwendig, dass der Baumbestand auf der
4 GFL Stadt Bern

Baume wirkt sich stark negativ auf die Qualitat dieses Strassenabschnitts
aus. Auch die neu gepflanzten Baume auf der Suidseite der Laupenstrasse
konnen dies in keinster Weise wettmachen. In diesem Zusammenhang
stellt sich die Frage, ob die Fussgangerinsel (zwischen Heilsarmee und

Nordseite gerodet und auf der Siidseite ersetzt wird. Gleichzeitig kann die
Busbucht aufgrund der notwendigen Behindertengerechtigkeit (niveauglei-
cher Einstieg bedingt gerades Anfahren oder eine sehr lange Anfahrtskante)

nicht erhalten werden.
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Nr.

Person / Organisa-
tion

Bemerkung

Mévenpick) so lange sein muss oder ob nicht — z.B. durch eine Reduktion
der Strassenbreite — ganzlich darauf verzichtet werden kann.

Fussganger-Insel und Strassenbreite: Eine Verklrzung der Fussgangerinsel
bzw. deren Kdpfe hatte nur eine sehr beschrankte Wirkung. Die effektive
Querungsbreite ist aus Griinden der Personenhydraulik (notwendige Breite,
damit notwendige Kapazitat der Fussganger sichergestellt werden kann)
nicht reduzierbar. Die Insel nimmt den Signalgeber fiir den linksabbiegen-
den Verkehr, insbesondere Velo, auf, dient gleichzeitig als Auffangflache fur
querende Fussganger und als "Abweiser" fiir den rechtseinbiegenden Ver-
kehr aus der Schanzenstrasse.

Fir uns ist nicht nachvollziehbar, weshalb die angedachte Verengung der

Das Projekt zeigt zwar im angesprochenen Bereich eine Reduktion der
Breite, generiert aber sudlich davon eine deutliche Vergrésserung der Fuss-
gangerflache. Dies ausgehend von den notwendigen Fahrspuren auf der
Fahrbahn.

4 GFL Stadt Bern Fussverkehrsflache vor der Schanzenstrasse 1 (heute Ecke Wolfskin . L
o . . . . Der angesprochene Bereich der Schanzenstrasse Siid wird im Rahmen des
Store) noétig ist. Wir fordern, dass diese Verengung aufgeldst wird. - L . . L . .
Bauprojekts aus Drittgriinden Uberarbeitet, dabei wird der Aspekt einer mog-
lichst grossen Fussgangerflache bzw. Breite mitbertcksichtigt. Die Thematik
ist der Bauherrschaft bewusst.
. . L . ) o Die Linksabbiegespur Laupenstrasse Richtung Belpstrasse ist erforderlich,
Ein weiteres Beispiel, neben dem oben erwahnten deutlichen Beispiel auf o ) ) ]
o . ) . da dadurch die Ubergeordnete Beziehung vom Bahnhof Richtung Fribourg /
dem Bollwerk sidlich der Schiitzenmatte, ist der Bereich der Lau- . . . .
. . . . Interlaken und das Quartier Mattenhof sichergestellt wird. Ansonsten sind
penstrasse, wo der motorisierte und 6ffentliche Verkehr immer noch sehr L . .
. . unverhaltnismassige Umwegfahrten Uber die Murtenstrasse / Bahnstrasse
viel Platz in Anspruch nehmen. So z.B. an der Kreuzung Belpstrasse-Lau- . . . . . . . .
4 GFL Stadt Bern erforderlich. Eine kombinierte Geradeaus-/Linksspur wiirde die Leistungsfa-
penstrasse, auf der Laupenstrasse vom Bubenbergplatz herkommend: o ] B ) )
L . . . . . higkeit des Knotens reduzieren und den &ffentlichen Verkehr in der Lau-
Braucht es wirklich zwei MIV-Spuren fiir geradeaus und fiirs Linksabbie- ) B
o L ) L . . penstrasse einschranken.
gen in die Belpstrasse? Braucht es wirklich die zusatzliche Nische fiir Ve- o ] ) ) .
o o ) ) . Das indirekte Linskabbiegen entpricht dem Masterplan Veloverkehr, sichere
los, welche indirekt in die Belpstrasse linksabbiegen méchten? . .
Velofihrungen anzubieten.
. ) Weitere Bemerkung: Die ZBB-Planung ist nicht kompatibel mit einer weite- | . o . ) .
5 Griin alternative Par- Die Planungen ZBBS 2025 sind insofern aufwartskompatibel, als die Tram-

tei GaP

ren Belastung des Raumes Hirschengaben/Bubenbergplatz durch weitere
Tramlinien (2.Innerstadt-Tramachse, Tram Langgasse).

projekte durch sie nicht verunméglicht werden. Im Rahmen der ZBBS-Pla-
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nungen wurde nachgewiesen, dass die zweite Tramachse sowie die Tramli-
nie in die Langgasse im betrachteten Perimeter grundsatzlich méglich sind.
Die Details der Umsetzung sind in den jeweiligen Tramprojekten zu klaren.

Griin alternative Par-

Zugang Langgasse: Vorgaben zu wenig klar formuliert und Realisierung

5 . . . o Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
tei GaP zu weit entfernt (ab 2027). Keine Stellungnahme maoglich
Die gute Erreichbarkeit der Velostation ist absolut zentral. Denn heute ist
es die Station mit der kleinsten Auslastung (vgl. Bund vom 6.3.2019), was
Grlnes Blindnis unter anderem auf ihre schlechte Erschliessung zurtickzufiihren ist. o . .
6 . . . . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
Bern Ohne die Unterbindung der Zufahrt Richtung Bubenbergplatz kann die ge-
wiinschte Reduktion des MIV rund um den Bahnhof nicht erreicht werden.
Das ist also auch zu begrissen.
Zugang Langgasse: Es ist fraglich, ob mit den in Kapitel 7.3 geschilderten . . . .
) ] ] Die flankierenden Massnahmen werden erst bei Bedarf umgesetzt. Eine vor-
Massnahmen und dem reduzierten Verkehr im Jahr 2027 noch eine Do- » . .
o . . . . . . . . . zeitige Umsetzung der flankierenden Massnahmen ist nicht vorgesehen. Am
Grinliberale Partei sieranlage notwendig sein wird. Diese ist zu einem spateren Zeitpunkt neu . . . L
7 . . o . . . . o Falkenplatz sind keine Dosierungsmassnahmen geplant. Allfallige Massnah-
Stadt (GLP) zu prufen. Weiterhin ist aus dem Kurzdossier nicht eindeutig ersichtlich, o . B .
. . . . men sind in der Mittelstrasse, Blihlstrasse sowie am Knoten Bremgarten-
wo genau die Dosieranlage erstellt werden soll. Eine Dosieranlage z.B. am .
. o . . . . strasse/Langgassstrasse angedacht.
Falkenplatz wiirde das Risiko eines Rickstaus in das Quartier haben.
Die Abbiegeverbote von der Laupenstrasse in die Schanzenstrasse und
Das Linksabbiegeverbot von der Laupenstrasse zur Schanzenbriicke leh- | vom Bubenbergplatz in die Schanzenstrasse sind notwendig, damit das
Schweizerische nen wir ab. Dies wirde zu zusatzlichem Umwegverkehr Uber die Stadt- stark erhéhte Fussverkehrsaufkommen sowie der OV und Veloverkehr auf
8 Volkspartei der Stadt | bachstrasse, welche heute bereits Uberlastet ist, fihren. Bereits heute fehlt | der Schanzenbricke sowie auf dem Knoten Bubenbergplatz abgewickelt
Bern (SVP) eine direkte Verbindung fir den motorisierten Individualverkehr zwischen | werden kdnnen. Die Auswertungen zu den Mehrwegen zeigen, dass sich
Monbijou- und Langgassquartier die Wegzeiten durch das neue Verkehrsregime nur sehr beschrankt verlan-
gern.
Schweizerische Wieso wachsen die Personenstréme im Raum Bubenberg ab 20257 Sind | Die SBB prognostiziert eine Erhdhung des Pendleraufkommens um 40%.
8

Volkspartei der Stadt
Bern (SVP)

hier neue Arbeitsplatze geplant? Wenn «4», werden dazu Wohnungen
umgenutzt?

Mit dem neuen Bahnhofzugang im Bereich Bubenbergplatz nimmt das Fuss-
verkehrsaufkommen in diesem Bereich stark zu.
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Der Zugang zum neuen RBS-Bahnhof erfolgt hauptsachlich Gber den neuen
Zugang zum Bahnhof beim Bubenbergplatz. Dadurch findet auch eine Ver-
schiebung / Verlagerung der Personenstréme bzw. der RBS-Passagiere
vom Hauptzugang zum Bahnhof in den Raum Bubenbergplatz / Hirschen-
graben statt.

Auf der Schanzenstrasse sind bedauerlicherweise keine durchgehenden,
vom Ubrigen Verkehr abgetrennten Velostreifen vorgesehen, wie sie vom
Stadtrat gefordert wurden und fiir eine Velohauptroute zwingend waren.
Die Doppelhaltestellen fir den OV auf der Schanzenstrasse bergen zu-

Velo stadtauswarts (in Ri Langgasse): Eine bauliche Trennung im Bereich
der Haltekante ist aufgrund der Ausgestaltung als niveaugleiche Haltekante
und der geforderten Kapazitaten/Breiten fir die Fussganger nicht moglich.
Eine Veloumfahrung zwischen dem Transit- und Wartebereich der Fussgan-
ger kann aus Sicherheitsgriinden nicht verantwortet werden. Im Bereich der
Schanzenbriicke wére theoretisch eine Anhebung und somit bauliche Tren-
nung der Velospur bzw. dann Veloweg denkbar. Allerdings weist die Schan-
zenbrucke keine Reserven betreffend Auflast auf und kénnte diese Lasten

9 SP Stadt Bern L , , . ) ) oo
satzliches Konfliktpotenzial. Es sind deshalb Lésungen zu finden, um Kon- | somit nicht aufnehmen.
flikte zwischen Velos und OV zu vermindern. Beim Rechtsabbieger aus Velo stadteinwarts (in Ri Laupenstrasse): Aufgrund der notwendigen Fahr-
der Schanzenstrasse in die Laupenstrasse muss ein Velostreifen realisiert | spuren (MIV/Umwelt), den Taxistandplatzen und der zur Verfligung stehen-
werden, um den Veloverkehr von MIV und OV zu entflechten. den maximalen Breite der Briicke (Konstruktion!), ist eine separate Fiihrung
im Bereich der Briicke nicht umsetzbar. Im Weiteren gelten die Aussagen
betreffend Auflast und Haltestellenumfahrung von oben.
Rechtseinbieger in die Laupenstrasse: Spuraufteilung und damit Moglichkeit
wird im Rahmen BP gepriuft.
Die Zufahrt zur Velostation PostParc aus der Laupenstrasse ist sichtbar zu ) .
9 SP Stadt Bern T Wird gepriift
signalisieren.
Im Zug der Verkehrsmassnahmen im Bahnhofsumfeld sind die Postauto- | Mit dem neuen Zugang Langgasse wird auch die Umsteigebeziehung zur
9 SP Stadt Bern haltstelle «Obergericht » und die Bernmobil-Haltestelle «Universitat» am Haltestelle Obergericht zunehmen. Die Haltestelle Obergericht ist flr die

Standort der Haltestelle «Universitat» zusammenzulegen. Es braucht nicht
zwei Haltestellen in unmittelbarer Nahe.

Postautolinien 103-107 eine wichtige Umsteigehaltestelle zu den Per-

ronanalgen SBB, da sich die nachste Haltestelle auf der Bahnhofplattform
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befindet. Eine Zusammenlegung der Haltestellen wird deshalb von den Ver-
kehrsbetrieben nicht gewtinscht.

14

BERNMOBIL

Der umgebaute Bahnhof Bern hat nach wie vor zwei frequenzstarke Aus-
gange. Die Fahrgaste des Fern- und Regionalverkehrs verlassen den
Bahnhof am Hauptausgang sowie tber den neuen Westausgang via Bu-
benbergplatz und werden von den beiden Haltestellen des Nahverkehrs
unter dem Baldachin und am Hirschengraben aufgenommen. Dasselbe gilt
ebenfalls in umgekehrter Richtung. Dieses bipolare System muss fir die
Zukunft zwingend aufrecht erhalten bleiben.

So kénnen die Investitionen in den neuen Bahnhof langfristig gesichert
und optimale Fussgangerverbindungen und ein optimaler Betrieb des Nah-
verkehrs aufrecht erhalten bleiben.

Gemass Projekt i. O.

14

BERNMOBIL

Problematisch erachten wir die Veloquerung des Bubenbergplatzes auf
der Héhe Schwanengasse, da der Knoten mit den vielen OV Beziehungen
und dem Fussverkehr bereits sehr konfliktbeladen ist.

An der Veloquerung wird festgehalten, diese wurde im Rahmen des Baupro-
jekts optimiert.

14

BERNMOBIL

Die Querung des Bubenbergplatzes fur Busse (heute Trolleybus Linie 12
Langgasse — ZPK) muss in der Lage noch optimiert werden.

Die Lage wurde gemeinsam mit Bernmobil im Rahmen des Bauprojekts op-
timiert.

14

BERNMOBIL

Einen autofreien Bahnhofplatz wiirden wir begriissen, so kénnten noch
mehr Spielrdume fiir den OV sowie den Fuss- und Veloverkehr geschaffen
und Behinderungen abgebaut werden.

Der Prifautrag pMIV minus 100% ist nicht Bestandteil des Projekts ZBB.

14

BERNMOBIL

Beziiglich Massnahmen in der Mittelstrasse und am Knoten Bremgarten-
/Lénggassstrasse sind die Bediirfnisse des OV im technischen Bericht
festgehalten, diese sind in der weiteren Planung unbedingt zu beriicksich-
tigen.

Wird zur Kenntnis genommen.

15

RBS

Auch mit einer Weiterfilhrung der Passage Mitte in den Hirschengraben
wird die a-Niveau-Querung des Bubenbergplatzes der zentrale Hauptzu-

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.




Mitwirkungsbericht ZBBS

Seite 77/297

Baustein 1 Umfeld Bubenberg und Baustein 4 Umfeld Zugang Langgasse / Schanzenstrasse

Nr.

Person / Organisa-
tion

Bemerkung

gang in die Passage Mitte sein. Aus diesem Grund sind samtliche Mass-
nahmen, den MIV auf dem Bubenbergplatz (resp. im gesamten Bahnhof-
perimeter) verringern kénnen zu begriissen.

Im Bereich Neubrickstrasse / Knoten Henkerbrlinnli ergeben sich direkte
Berlihrungspunkte zwischen den Projekten der Stadt Bern und dem Pro-
jekt Ausbau Bahnhof Bern RBS. Dazu haben in den letzten Monaten um-
fangreiche Abstimmungen zwischen Stadt Bern und RBS stattgefunden.
Dabei hat sich gezeigt, dass die beiden Projekte sowohl in der Planung als

Die Stadt Bern wird im Rahmen der Gesamtkoordination ZBB, an welcher

15 |RBS
auch in der Realisierung eng koordiniert werden mussen. Der RBS ist be- | auch der RBS partizipiert, die Koordination vornehmen.
reit auf Wunsch der Stadt Bern gewisse vorbereitende Arbeiten vorzuneh-
men. Bedingung dafir sind das rechtzeitige Vorliegen der Strassenpla-
nung und die Beauftragung der durch den RBS auszufiihrenden Arbeiten
durch Stadt, Kanton oder BA V.
Die statische Berechnung wurde durch das Biro Diggelmann+Partner AG
mit dem Projektzustand geprift und der Bericht vom 20.2.2018 der SBB zu-
gestellt. Grundséatzlich sind mit dem Projektzustand keine grossen Verande-
. . rungen gegenuber heute zu erwarten.
Der Einfluss von Anderungen an Nutz- und Auflasten auf der Schanzen-
16 SBB Infrastruktur briicke sind statisch zu priifen resp. die Tragsicherheit und Ge- . . . . .
] ] ) Mit den Bericht und weiteren Schreiben der Stadt Bern an die SBB wurde
brauchstauglichkeit nachzuweisen. . . . . .
darauf hingewiesen, dass bereits heute eine detaillierte Zustandserfassung
und Uberpriifung der Schanzenbriicke notwendig ist. Als Sofortmassnah-
men wurde der SBB auch eine Reduktion des Schwerverkehrs und ev.
Uberwachung der Briicke empfohlen.
Grundsatzlich sind alle Bauwerke, insbesondere Stiitzbauwerke, Baugru-
ben sowie Tragwerke unmittelbar neben, iber oder unter der Bahn (oder | Wird zur Kenntnis genommen. Die Stadt Bern wird die SBB bei der weiteren
16 | SBB Infrastruktur

Anpassungen an den Bahnbauten selbst), nach den Regeln der Baukunde
und den massgebenden Normen zu projektieren und auszufihren. Die

Projektierung im Bauprojekt miteinbeziehen.
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entsprechenden Nachweise missen von einer ausgewiesenen Fachper-
son erbracht werden. Der sichere Bahnbetrieb darf zu keinem Zeitpunkt
beeintrachtigt oder geféahrdet werden

16

SBB Infrastruktur

Es gelten die SBB Qualitatsvorgaben der Dokumente nach eisenbahn-
rechtlicher Geneh migung nach 18m EBG, die prinzipiell den gleichen Vor-
gaben wie bei einem Plangenehmigungsverfahren des Bundesamts fiir
Verkehr entsprechen. Zu den Dokumenten gehdren zudem priffahige Sta-
tik, Bauzustande, Unabhangiger Prifbericht eines Sachverstandigen etc.
Die Gleisliiben achung ist gemass RTE 1-500009 wahrend der Bruckenun-
terfangung sicherzustellen. Ebenso sind Themen wie Anprall zu berlick-
sichtigen, falls in diebestehenden Fundationen eingegriffen wird. SBB Inf-
rastruktur erwartet daher friihzeitig beauftragt zu werden, um in einem ers-
ten Schritt beratend (Machbarkeit, Rahmenbedingungen, Genehmigungs-
verfahren 18m EBG bzw. aber auch fur Abklarungen von Intervallen etc.)
bis zum Abschluss des Baugesuchs nach 18m EBG tatig zu sein.

Wird zur Kenntnis genommen. Die Stadt Bern wird die SBB bei der weiteren
Projektierung im Bauprojekt miteinbeziehen.

17

EWB

Im Bereich Laupenstrasse 1-24 hat Energie Wasser Bern ein intern geneh-
migtes Projekt fir die Sanierung der Werkleitungen E. Diese Sanierung
dient der zukiinftigen Erschliessung des RBS Tiefbahnhof. Im RBS
Schacht Laupenstrasse ist eine Ubergabestation geplant, welche in das
Mittelspannungsnetz von Energie Wasser Bern eingebunden wird. Die
Werkleitungsarbeiten sollen bis spatestens Ende 2022 abgeschlossen
sein, damit ab 2023 die Erschliessung der RBS mdglich ist. Am
22.01.2019 haben wir dem Ingenieurblro, Roduner BSB+Partner AG, ei-
nen Entwurf Werkleitungsmassnahmen fiir die Bausteine 1, 2 und 4 zuge-
stellt welche die heute bekannten Massnahmen der Werkleitungen abbil-
den.

Bediirfnisse Werkleitungen ewb: Sanierung Werkleitungen E im Bereich
Laupenstrasse 1-24 fur die zukiinftige MS-Erschliessung der RBS ab 2023

Im Bearbeitungsprozess zum Bauprojekt ist ewb integriert, und die Anliegen
werden behandelt.
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gemass Terminplanung RBS Projekt. / Sanierung Netzanschlisse Wasser
im Bereich Laupenstrasse

Anforderungen ewb: Priifen der bestehenden FW Stollen auf Zustand
und Massnahmen beziiglich oberflachlicher Abdichtung. Bei Bedarf sind
diese Massnahmen mit dem Strassenbau im Projekt zu koordinieren. / Be-
darf fir neue Fernwarme Netzanschliisse gemass Anfragen Privatkunden

17

EWB

Im Bereich Schanzenstrasse wurden bereits Sanierungen und Verlegun-
gen von Werkleitungen im Zusammenhang mit der Baugrube SBB (Schan-
zenareal, Zugang Langgasse) und der Plattform fur die Baustellenlogistik
im 2017/2018 realisiert. Am 22.01.2019 haben wir dem Ingenieurbiiro, Ro-
duner BSB+Partner AG, einen Entwurf Werkleitungsmassnahmen fiir die
Bausteine 1, 2 und 4 zugestellt welche die heute bekannten Massnahmen
der Werkleitungen abbilden.

Verdrangung von Werkleitungen durch Projekt: Anpassungen von be-
stehenden Schachten durch Umgestaltung Strasse

Bediirfnisse Werkleitungen ewb: Sanierung der Werkleitungen E im Be-
reich der Schanzenstrasse/Hochschulstrasse / Im Kreuzungsbereich der
Schanzenstrasse/ Falkenplatz/ Hochschulstrasse sind die Gas und Was-
serleitungen im Perimeter zu sanieren.

Anforderungen ewb: Priifen der bestehenden FW Stollen und Trasseen
auf Zustand und Massnahmen beziglich oberflachlicher Abdichtung. Bei
Bedarf sind diese Massnahmen im Projekt zu koordinieren.

Im Bearbeitungsprozess zum Bauprojekt ist ewb integriert, und die Anliegen
werden behandelt.

21

ACS Sektion Bern

Der ACS Sektion Bern hat Kenntnis von einer Simulation, welche aufge-
zeigt hat, dass dem Verkehrsfluss am besten gedient ware, wenn der Ve-
loverkehr rund um das Gebaude des heutigen Muulbeeribades gefiihrt
werden konnte. Warum dies in der heutigen Planung nicht mehr

Der Veloverkehr gehort zusammen mit dem Fussverkehr und dem offentli-
chen Verkehr zu den nachhaltigen und zu férderenden Verkehrsarten. Es
sind daher auch fir den Veloverkehr grundsatzlich direkte Verbindungen an-
zubieten. Umleitungen widersprechen diesem Foérderungsgedanken und

werden von den Nutzenden nicht angenommen.
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beriicksichtigt ist, ist nicht klar. Eine Umleitung ist zumutbar. Durch die un-
terirdische Passage und die Velostation wird der Veloverkehr zuriickge-
hen; diese Auswirkung ist in der heutigen Planung nirgends berticksichtigt.

21

ACS Sektion Bern

Die Massnahmen fiir den Fussverkehr mit breiteren Zebrastreifen und
besseren Aufenthaltsraumen sind zu begrissen.

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

26

BRB Behinderten-
konferenz Stadt und
Region Bern

Zugang Langgasse: Eine explizitere Erwahnung der Menschen mit Behin-
derungen ist

Der Zugang Langgasse ist Bestandteil des Projekts Publikumsanlagen SBB.
Der Zugang wird BeHiG-konform gestaltet.

24

Bund Schweizer Ar-
chitekten

Die Anlage eines zweiten ebenso wichtigen Bahnhofzugangs am Buben-
bergzentrum wie der bestehende im alten Aufnahmegebaude ist eine stad-
tebauliche Aufgabe erster Ordnung. Mit der Beibehaltung der Nordflucht
des Bubenbergplatzes bzw. der Siidflucht des Bubenbergzentrums wird
dem neuen Zugang und dem Strom der Benutzer keineswegs Rechnung
getragen. Breiterer Fussgangerstreifen und Unterfiihrung reichen nicht.
Wir mussen feststellen, dass nicht einfach der MIV als alleiniger Verursa-
cher der Einschrankungen fur die Fussganger in Betracht gezogen werden
muss. Insbesondere auch die Dichte der OV Frequenz bietet ein enormes
Konflikpotential. Wir kommen deshalb zur Uberzeugung, dass die stadt-
raumlichen und verkehrstechnischen Fragen rund um den Bahnhof gross-
raumig anzugehen sind. Dabei sind die im Raum stehende neue Achse ei-
ner vollwertigen Viererfeldbricke und Alternativen fur die Linienfiihrung
der Tramachsen zu prifen. Auch die Massnahmen an der Hodlerstrasse
werden einen Einfluss auf diesen Raum haben.

Die Eingabe wird von der Stadt zur Kenntnis genommen. Die grossraumige
Betrachtung liegt in der Verantwortung der Planungsamter und wird nicht im
Rahmen des Projekts ZBBS bearbeitet.

32

Pro Velo

Geradeaus Fahrt vom Bahnhofplatz in die Laupenstrasse: Bus Uiberholt
Velo unten an Schanzenstrasse und Uberfahrt zur Haltestelle den Velo-
Streifen/-Fahrer.

Dieser Konflikt kdnnte nur mit einer Veloumfahrung gelést werden. Eine Ve-
loumfahrung ist aufgrund des grésseren Platzbedarfs in diesem bereits stark
ausgelasten Strassenquerschnitt (Fussganger / Haltestelle / Velo) nicht
maoglich.
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Wir fordern ein Halteverbot und Schleichverbot fir Trams zwischen
Schwanengasse und Hirschengraben! Dieses grosse Argernis muss end-
lich aufhéren. Die Bahntechnik ist zwingend so einzurichten, dass Trams
nie mehr zwischen Schwanengasse und Hirschengraben anhalten miissen

Die Halteposition der Trams bei der Haltestelle Hirschengraben wird im
Rahmen von ZBBS angepasst. Neu kénnen sich zwei Trams im Bereich der
Haltestelle stadtauswarts hintereinander aufreihen, wodurch die Querungs-

32 | Pro Velo
oder diese unertraglichen Schleichfahrten ausfiihren, bei denen man nie stelle im Bereich Hirschengraben/Bubenbergplatz (Wunschlinie Fuss- und
weiss, ob es nachstens beschleunigt oder doch noch ganz stillstehen wird. | Veloverkehr) weitgehend freigehalten werden kann. Die Situation gegeniliber
Heute passiert das immer wieder genau auf den eingezeichneten heute wird damit merklich verbessert.
Wunschlinien von Fuss- und Veloverkehr, es ist gefahrlich und lastig.
32 Pro Vel Linksliegende Begrenzungslinien im Abfluss von Inseln generell weglas- Das Anliegen wird in der weiteren Projektierung gepruift und wo sinnvoll um-
ro Velo
sen. gesetzt.
. . . . . .| Gelander werden grundsatzlich zurtickhaltend in der Innenstadt umgesetzt
Fussgangerstreifen (iber Schanzenstrasse bei Bogenschitzenstrasse: Wie ) ) ) . ) o ]
. . und nur dort, wo sie aus Sicherheitsgriinden zwingend notwendig sind. Die
schon mehrfach in den Vor-Workshops angemerkt: Es muss physisch ver- . . . . L .
. . . . Wunschlinie der Fussgangerinnen und Fussganger weicht im vorliegenden
hindert werden, dass Fussganger direkt vor haltenden Bussen die Strasse . . . . .
32 Pro Velo . . . ) Fall nur wenige Meter vom offiziellen Fussgangersteifen ab. Aus diesem
auf ihrer Wunschlinie queren. Hier entsteht ein neues akutes Problem. . . . L .
o . B ) . Grund wird auf eine Umsetzung vorerst verzichtet. Sollten sich in der Praxis
Weil keine Autos mehr den Bus Uiberholen kénnen, glauben die Fussgan- L . ) B
. . ) o nach der Umsetzung Probleme beziiglich der Sicherheit ergeben, konnen
ger, es komme nichts, aber die Velos sind hier immer schnell unterwegs. L . .
nachtraglich immer noch Gelander nachgeriistet werden.
Der Fussgangerstreifen wird aufgrund der Vorgaben des Projekts UHR or-
thogonal angeordnet. Die Verschmalerung ist effektiv nur unwesentlich, da
. . . . . der bestehende Streifen konisch ausgebildet ist. Eine sudlichere Anordnung
Warum wird der Fussgangerstreifen bei der Bogenschitzenstrasse L o . .
32 Pro Velo des sudlichen Inselkopfs mit einhergehender Verbreiterung des Fussgan-
schmaler und gerade? ] . L o o
gerstreifens ist aufgrund der Zufahrtsmaoglichkeit fir Velofahrer in die Bo-
genschitzenstrasse bei wartendem Doppelgelenk-Trolleybus vor dem Kno-
ten nicht méglich.
o . . Das Linksabbiegen Schanzenstrasse Richtung Welle ist heute nicht mog-
Ein Linksabbiegen von der Schanzenstrasse unten Richtung Welle und . . . . .
32 Pro Velo lich, da das Befahren des Trottoir und Welle mit Velo nicht gestattet ist. Der

Perrons muss moglich und legal sein. Ist gerade auch fur Kuriere wichtig.

Zugang zur Bahn (Veloselbstverlad) ist nur mit Stossen des Velos mdglich.
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Entsprechend kann fir die Querung der neu abgesenkte Fussgéngerstreifen
genutzt werden.

Die Flache der FG-Insel unten an der Schanzenstrasse nach rechts weist
die Autos in den Velostreifen. Insel soll abgeschragt werden und Raum fir
Autos nach links auftun. Klare Fahrstreifenaddition bei Rechtsabbiegspur

Die Fussgangerschutzinsel wird nach links verschmalert. Zudem wird zur
Verdeutlichung der Verkehrsfihrung eine kleine Dreiecksinsel zwischen
dem Links -und Rechtsabbiegestreifen angeordnet. Die Platzverhaltnisse

32 | ProVelo
markieren, Hauptbeziehung mit Radstreifen ist links. Der Rechtsabbieger- | reichen jedoch zur Abdeckung samtlicher Bedurfnisse (insbesondere erfor-
adius aus der Schanzenstrasse in die Laupenstrasse ist zu eng. Zudem derliche Aufstellflache fiir den Fussverkehr) nicht aus, um einen zusatzli-
fehlt hier ein Radstreifen. chen Radstreifen fiir das Rechtseinbiegen in die Laupenstrasse anzubieten.
Die Flache der FG-Insel unten an der Schanzenstrasse nach rechts weist | Die Fussgangerschutzinsel wird nach links verschmalert. Zudem wird zur
32 Pro Velo die Autos in den Velostreifen. Insel soll abgeschragt werden und Raum fir | Verdeutlichung der Verkehrsfiihrung eine kleine Dreiecksinsel zwischen
Autos nach links auftun. dem Links -und Rechtsabbiegestreifen angeordnet.
Generell: Die Bogenschiitzenstrasse wird als Begegnungszone ausgebildet.
Die zur Verfiigung stehende Breite (Velo im Gegenverkehr und eine MIV-
Fahrt runter: Linksabbiegen in die neue Velostation verbessern, Die Anlie- | Spur in Richtung Schanzenstrasse) ist bereits knapp. Eine Verschiebung
ferungs-PP in der Bogenschiitzenstrasse missen 70cm Abstand zu den des Anlieferungsbereichs in Richtung Nordfassade des Bubenbergzentrums
32 Pro Velo Velos aufweisen. Zugang zur den VPP auf ostlicher Briickenseite verbes- | ist kritisch, da die notwendigen Breiten flr die Fussganger tangiert werden.
sern (von oben kommt man schlecht auf die linke Seite, von unten muss Die Bauherrschaft findet bestehende Losung unter diesen Bedingungen als
man absteigen und das Velo hochtragen. angemessen.
Weitere Bemerkung betreffend Zugang Velostation PostParc: Inhalt bzw.
Bezug wurde nicht verstanden.
. . . Die Fahrgeometrien der Abbiegebeziehungen utberschneiden sich. Um Kon-
Wozu eine Ampel vor der Rampe? Der Gegenverkehr hat ohnehin Vortritt, | . . . . . .
. . . . flikte zu vermeiden, wird der Knoten mittels einer Lichtsignalanlage (LSA)
32 Pro Velo sogar die Ausfahrt Einstellhalle. Velogegenverkehr deutlicher markieren, ) ] . . o ]
. . . geregelt. Es handelt sich hierbei um eine Dunkelanlage, die sich nur ein-
zumindest mit Pfeilen ) .
schaltet, wenn sich ein Fahrzeug auf der Rampe anmeldet.
32 Pro Velo Bereich Sidlerstr. Radstreifen lassen wir heute. Dieser Punkt wurde im Rahmen des Bauprojekts aufgenommen.
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Auf der Ostseite der Belpstrasse soll mittelfristig ein durchgangiges Trottoir
erstellt werden. Ein zusatzlicher Radstreifen wiirde dieses Ansinnen verhin-

. R . . . .| dern. Zudem entspricht die Abbiegebeziehung nur einem untergeordneten
Belpstrasse aufwarts noch I6sen: Geniigende Breiten, kein Kurvenschnei-

. . . . . Bediirfnis des Veloverkehrs. Die Hauptbeziehung Richtung Insel erfolgt iber
32 Pro Velo den Uber den Radstreifen. Und auch der Linksabbieger braucht einen o . . ] ) ]
Radstreifen! die Zieglerstrasse. Aus diesen Griinden wird auf einen separaten Radstrei-
adstreifen!
fen von der Belp- in die Laupenstrasse (Linksabbieger) verzichtet. Im Rah-
men des Ausfluhrungsprojekts wird fir die Abbiegebeziehung jedoch ein zu-
satzlicher Velosack geschaffen.
32 Pro Velo Lob fir Velo-PP vor Kino Club, hoher Bedarf, gutes Angebot. Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

Die Anlage wird verkehrsabhangig laufen. Das bedeutet, wenn keine Fuss-
gangeranmeldung vorhanden ist, wird die Geradeausrichtung auf der Lau-
32 Pro Velo Ampel bei Belpstrasse geradeaus Richtung Insel: mehr Griinzeiten! Kein penstrasse

Gratis-Griin mehr fur die sehr seltenen Fussganger - Richtung Inselplatz mehr Griinzeit erhalten,

- Richtung Bahnhof abhangig von der Auslastung des Linksabbiegers vom

Bahnhof her mehr Griin erhalten.

. . . o . Die Spurbreiten missen auf den Begegnungsfall Bus und Lastwagen di-
Richtung Abzweigung zur Belpstrasse: beide MIV-Spuren sind Uberbreit. ) ) . . ]
32 Pro Velo . ) mensiert werden und wurden bereits ausgereizt. Der Velostreifen mit 1.90m
Der Velostreifen ist zu schmal. . .
entspricht den Velohauptrouten von Gber 1.80m.

Die Spurbreiten missen auf den Begegnungsfall Bus und Lastwagen di-

Richtung Bahnhof: Der Velostreifen entlang City-West ist zu schmal. Zu- mensoiert werden und wurden bereits ausgereizt. Der Velostreifen mit
32 Pro Velo dem enthalt er zwei Dolendeckel. Diese dirfen nicht im Velo-Fahrbereich | 1.90m entspricht den Velohauptrouten von tber 1.80m.
zu liegen kommen und missen topfeben sein. Dolendeckel: Einlaufschachte der Fahrbahnentwasserung sind zwingend
notwendig.

32 Pro Velo Indirektes Linksabbiegen in die Schanzenstrasse beim Starbucks fehit Wurde im Bauprojekt so aufgenommen.
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Laupenstrasse vor Digitec: Trotz Verbot dauernd Autos vor dem Laden. ) o .
32 | Pro Velo i i} . i Die Autos auf dem Trottoir sind nicht gestattet.
Diese wiirden dann (iber den Velobereich fahren.

Die Plakatstander vor dem Kino Bubenberg miissen entfernt oder um 90

o . . Der Strassenabstand von 50 cm ist eingehalten. Die Anwendbarkeit von
Grad gedreht werden. Insb. der 6stliche behindert die Sicht von den Velo- . ) o .
32 Pro Velo . . . . L Sichtweiten bei einer Ausfahrt von einem Veloparkplatz, welcher schwerge-
standern auf die Fahrbahn. Sie verletzten die SSV, sowie die Abstands- L . . o
wichtig von der Strassenseite her bedient wird, ist nicht gegeben.

vorschriften von Kanton und Gemeinde.

Veloparkplatze, Zufahrt zu Velostation und auch fir Anlieferung per Velo . . L .
32 Pro Velo . . . Eine Verbesserung gegeniiber der IST-Situation ist im Projekt vorgesehen.
bei Welle7 hinter Kino verbessern

Die skizzierte Definition der Fahrkorridore fiur Velos halten wir fur klein-
geistig und unzweckmassig. Beispiel: nur 3m50 fiir die Vrb. zwischen
Hirschengraben und Schanzenstrasse ist illusorisch und gefahrlich. Fak-
tisch wird hier zwangslaufig die heutige sehr grosse Mischverkehrsflache | Eine Mischverkehrsflache in diesem Raum mit den hohen Freuquenzen an
bestehen bleiben. Vom Betrieb her ist es eine Begegnungszone. Eine Fussganger / Velo und &ffentlichem Verkehr wird als nicht zielflihrend erach-
Trennung in Fahr- und Gehbereiche halten wir weder fur moglich noch fur | tet. Dies entspricht auch nicht den heute giiltigen Normen bezuglich hinder-
zweckmassig. Der Fussverkehr ist alldominant, die Wunschlinien fihren nisfreien Bauens und Velostandards in der Stadt Bern.

kreuz und quer tber Verkehrsflachen von OV und Velos. Da ist eine sehr
grosse generelle Uberarbeitung nétig. Eine Totale ,Deregulierung” miisste
geprift werden (keine Markierungen, keine Randsteine).

32 | Pro Velo

Schanzenstr & Hirschengraben Ost: So wie geplant nicht fahrbar. Die
32 Pro Velo rechtsabbiegenden Velos missen derart stark abbremsen, dass ihnen Layout wurde im Rahmen des Bauprojekts angepasst.
jene, die Richtung Bahnhofplatz wollen, hinten auffahren.

Hirschengraben Ost - Bahnhofplatz: Diese Verbindung ist heute direkt

und funktioniert relativ gut. Das angedachte mehr als rechtwinklige . .
32 Pro Velo L ) ) o . T Layout wurde im Rahmen des Bauprojekts angepasst.
Einminden wird nicht funktionieren, es ist vollkommen kontra-intuitiv, man

kann es physisch nicht fahren, es ist unattraktiv.
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Weiterhin oberirdische Kurzzeit-Veloparkfelder ausscheiden, z.B. Wall-

Das zukiinftige Konzept zur Anordnung und Bewirtschaftung der Veloab-

32 Pro Velo o ] stellplatze im Raum Bahnhof wird zurzeit im Gesamtkonzept Veloabstell-
gasse und Maulbeerstrasse. Z.B. mit zeitlicher Bewirtschaftung. . ]
platze Bahnhof erarbeitet.
Der Rand des Hirschengrabentrottoirs muss zurickgenommen werden,
32 Pro Vel die Aufstell- und Abbiegespur fir Velos Richtung Monbijoustrasse muss Im Projekt ist der Rand bereits als A=0 ausgebildet; ist im Plan ersichtlich.
ro Velo
klar zur Strasse geschlagen werden. Die Sturzkante vom Hirschengraben | Somit erfillt.
ost Richtung Monbijoustrasse muss endlich verschwinden.
Knoten Bubenbergplatz: «Mit der geplanten Knotenumgestaltung (Geo-
metrie) und der damit verkniipften Reduktion des MIV-Aufkommens um . . . . . . .
. ] L ) Die genaue Gleislage einer allfélligen zweiten Tramachse und einer Tramli-
min. 50 % (Leistungsfahigkeit) werden die Voraussetzungen geschaffen, o o . ) . .
32 . ] ] ) B ) . o nie in die Langgasse sowie die Spuraufteilungen im Zeithorizont 2035-2050
Pro Velo um spatere Tramprojekte integrieren zu kdnnen. Die Aufwartskompatibili- . ) . . ] . ]
. ) liegen noch nicht fest. Daher kdnnen zum heutigen Zeitpunkt keine Detailbe-
tat ist NICHT gegeben, wenn man mit dem Velo vom Bahnhofplatz gera- . .
o . . . . . . trachtungen zu Winkeln von Gleisquerungen etc. gemacht werden.
deaus in die Laupenstrasse im zu kleinen Winkel Uber die Schienen fahren
muss, welche in die Langgasse rauffiihren.
Der Kurzbericht zur Aufwartskompatibilitat beschrankt sich auf eine Tram- | Die Standards fur Velohauptrouten gemass Masterplan Veloinfrastruktur
netzentwicklung. Diese einseitige und wohl bald Uberholte Betrachtung stellen einen festen Projektierungsbestandteil von ZBBS 2025 dar. Bei der
lehnen wir ab. Sie muss sich zumindest gleichwertig auf Velohauptrouten | Beurteilung der Aufwartskompatibilitat von ZBBS 2025 im Hinblick auf die
Uber diese Perimeter und entlang allfalliger Geleise beziehen. Wenn noch | Tramprojekte wurden diese Standards somit auch bericksichtigt. Die ge-
immer an zukinftige oberirdische Tramachsen gedacht und geglaubt wird, | naue Gleislage einer allfalligen zweiten Tramachse und einer Tramlinie in
muss unbedingt auch die Velohauptroute Laupenstrasse-/Langgasse- die Langgasse sowie die Spuraufteilungen im Zeithorizont 2035-2050 liegen
32 Pro Vel Bahnhofplatz- Bollwerk-Lorrainebriicke standardkonform mdglich sein. Be- | noch nicht fest. Daher kdnnen zum heutigen Zeitpunkt keine Detailbetrach-
ro Velo

kanntlich lehnt Pro Velo Bern eine zweite Tramachse Uber den Buben-
bergplatz ab, insb. weil die damalige ZMB als unserids taxiert werden
muss, und wir beurteilen auch eine Tramlinie in die Ldnggasse als sehr
kritisch. Es reicht nicht, wenn die Kurvenradien fiir Schienen mdglich sind.
Die Standards fir die Velohauptrouten miissen genauso maglich sein.
Z.B. eine Querung von Schienen mit dem Velo von nicht weniger als 30
Grad muss méglich sein. Die «Aufwartskompatibilitat» des ZBB-Projekts

tungen zu Winkeln von Gleisquerungen etc. gemacht werden. Bei den Pla-
nungen fir den Zeithorizont werden die verschiedenen Bediirfnisse der ein-
zelnen Verkehrsteilnehmenden gleichermassen bertcksichtigt und wird eine
fur alle Verkehrsteilnehmenden und nicht nur fiir den Veloverkehr optimale
Lésung verfolgt. Ein unbebauter Mittelbereich auf dem Bubenbergplatz ist
insofern aufwartskompatibel, als dass er Gleisverbindungen zwischen den
beiden Tramachsen zuldsst. Dass dafir eine vertragliche Lésung auch fir
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zu Tramgleisen ist nur dann gegeben, wenn gleichzeitig die Velohauptrou-
tenstandards moglich sind. Wenn nur die Schienen maéglich sind, aber
eine sichere Velofahrt Gber diese nicht, dann ist es auch nicht aufwarts-
kompatibel! BEISPIEL: «Kurzbericht AufwartskompatibilitatyBubenberg-
platz, Seite9: «Mit der neuen Spuraufteilung auf dem Bubenbergplatz ist
der Integration der Tramprojekte maoglich. Sofern der Mittelbereich des Bu-
benbergplatzes nicht bebaut wird, sind Gleisverbindungen zwischen den
beiden Tramachsen moglich.» Wie soll das «aufwartskompatibel» sein?

den Veloverkehr (Thema Querungswinkel) zu erarbeiten ist, ist der Stadt
Bern bewusst.

Fir den Busabbieger nach rechts in die Schanzenstrasse muss unbedingt

Die neue LSA-Steuerung sieht keine Konfliktfalle zwischen abbiegenden

Bern bleibt griin

Velo wie auch Fussganger sollten den Platz oben haben Autos und Zige
unter Grund.

33 TCS Bern-Mittelland | freie Fahrt vor dem Langsamverkehr vorgesehen werden, um die Fahr- Fahrzeugen und Zufussgehenden/Velofahrenden vor. Die Fahrplanstabilitat
plantreue des OV zu gewahrleisten. wird gewahrleistet.
Auch stellt sich die Frage, welchen Sinn die geplanten Abbiegeverbote ha- ) . o .
. . . . Die Abbiegeverbote auf dem Bubenbergplatz in die Schanzenstrasse sind
ben, behindern sie doch u.a. die Nutzung von Alternativrouten zur Bahn- ) ] . ] ..
. . .| notwendig, damit das stark erhéhte Fussverkehrsaufkommen sowie der OV
33 TCS Bern-Mittelland | hofdurchfahrt. Diese laufen auch den geplanten Massnahmen rund um die . .
. . N . . . und Veloverkehr auf der Schanzenbriicke sowie auf dem Knoten Buben-
Schitzenmatte zuwider, wirden diese doch dazu beitragen, dass die . .
B . bergplatz abgewickelt werden kénnen.
Bahnhofunterfiihrung vermehrt genutzt wird.
Antwort bau-/verkehrstechnisch:
Aufgrund der EG-Nutzungen misste eine oberiridische Velogarage ab einer
Hoéhe von ca. 6.5 m installiert werden. Dies hatte Rampen von tber 55m zur
) . ) . L Folge. Im Weiteren ware die Anordung der dazu notwendigen Stiitzen auf-
Beim Bubenbergplatz kdnnte auch eine moderne, luftige, mehrstockige . . o
T grund der sehr hohen Nutzungsdichte auf Niveau EG sehr schwierig und
36 Velogarage in die Hohe gebaut werden.

wiurde die zukilinftige Flexibilitat stark einschranken.

Antwort stadtebaulich:

Die Raumfolge Laupenstrasse, Bubenbergplatz, Bahnhofplatz, Spitalgasse
zeichnet die Hauptachse der Stadt Bern und sollte aus historischen Griin-
den frei bleiben.
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Heit Sorg zu Barn

Bemerkung

Das Linksabbiegeverbot von der Laupenstrasse zur Schanzenbriicke leh-

Die Abbiegeverbote von der Laupenstrasse in die Schanzenstrasse und
vom Bubenbergplatz in die Schanzenstrasse sind notwendig, damit das

37 . . . L B stark erhéhte Fussverkehrsaufkommen sowie der OV und Veloverkehr auf
(HSzB) nen wir ab. Dies wiirde zu zusatzlichem Umwegverkehr fiihren. . . .
der Schanzenbriicke sowie auf dem Knoten Bubenbergplatz abgewickelt
werden kénnen.
Die Zufahrt von der Tiefenaustrasse zum Bollwerk / Schiitzenmatte / Hen- | Zukinftige Gestaltung und Nutzung der Schiitzenmatt ist nicht Gegenstand
37 Heit Sorg zu Barn kerbrunnli ist auch in der Zukunft wichtig. Der Verkehrsknoten Schutzen- des vorliegenden Projekts. Die Leistungsfahigkeit des Knotens ist gewahr-
(HSzB) matte muss entsprechend leistungsfahig sein. Hier sollte zudem eine Par- | leistet. Die Standorte der Veloabstellanlagen im Umfeld Bahnhof werden in
kierungsanlage fir Velos und Autos realisiert werden. einem separaten Projekt "Gesamtkonzept Veloabstellplatze" evaluiert.
Wenn Taxis als OV behandelt werden, dann begriissen wir die Massnah- . o . .
. . . ) o Das Anliegen der Taxis wird zur Kenntnis genommen und im Rahmen des
IG Taxi der Stadt men, wenn Taxis zum MIV gezahlt werden, dann lehnen wir das Prinzip ) . . . L .
38 o ] B ) ) . Bauprojekts im Thema "Wirtschaftsverkehr" bearbeitet. Grundséatzlich sind
Bern ab. Die Situation fiir Taxis muss gleich bleiben, oder verbessert werden L . ) L ) o
. . T fur die Taxis weiterhin samtliche Fahrbeziehungen maglich.
(Taxistandplatz Welle ist unbefriedigend)
39 Labigi Stadt Wir begrussen die Massnahmen. Keine weiteren Bemerkungen. Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
Die Eigentimerin AG Bubenberghaus ist mit ihren Liegenschaften an der
Laupenstrasse 2 und Schanzenstrassse 1 (Parzelle 3263) durch Ihre bau-
lichen Massnahmen direkt betroffen. Die geplanten Anpassungen bei der . .
. B T Parkierung wahrend der Umsetzung:
Verkehrs- und Fussgangerfilhrung sowie die Erneuerungen der Schmutz- ] ] ) ) )
. L . L o Die Anlieferung wird sichergestellt werden. Allerdings kann aufgrund des
wasserleitungen werden grundsatzlich begriisst. Wir sind gerne bereit, fir ) ) - ) o . )
. . . B . . . bisherigen Projektstands noch kein Logistikkonzept erlautert werden. Es ist
die Bauarbeiten im Fussgangerbereich die voriibergehende Beanspru- L . . o . .
43 zum Beispiel moglich, dass mit sogenanten Logistik-Hubs gearbeitet wird.

AG Bubenberghaus

chung von unserem Privatgrundstiick zu gewahrleisten. Dabei muss je-
doch bertcksichtigt werden, dass wahrend der Bauarbeiten die Hausein-
gange zu den oben genannten Liegenschaften jederzeit zuganglich sind.
Dies gilt auch fiir die jeweiligen Ladeneingange an der Schanzenstrasse
und den Zugang zum Kino Bubenberg. Ausserdem muss wahrend den
Bauarbeiten mindestens einer der Parkplatze (fur den Warenumschlag)

Die Themen Parkierung und Schadenersatzsanspriche werden im Rahmen
der Besprechung bzgl. Landabtretung mit der AG Bubenberghaus bereinigt.
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vor dem ,Mdvenpick Weinkeller" zur Verfigung stehen. Die aktuell beste-
henden zwei Parkplatze fir Warenumschlag sollen nach Abschluss der Ar-
beiten wiederhergestellt werden. Allfallige Schadensanspriiche seitens un-
serer Mieter, aufgrund der eingeschrankten Nutzung durch die Terrainbe-
nutzung des Privatgrundstiicks, miissen von Seiten Tiefbauamt Gbernom-
men werden.

Einer dauerhaften Landabtretung an das Tiefbauamt stehen wir kritisch
gegenuber. Wir empfehlen dem Tiefbauamt der Stadt Bern, die notwendi-
gen Zugangsrechte auf unserem Grundstiick mit einer Dienstbarkeit zu si-

Die Stadt Bern wird auf die AG Bubenberhaus zugehen und eine allféllige

43 | AG Bubenberghaus o ) _ . . . ,
chern. Bei einer Landabtretung missten wir derzeit vorhandene Rechte im | Landabtretung oder Dienstbarkeitsregelung besprechen.
Grundbuch regeln, wie z.B. die Vordachauskragungen tber &ffentlichem
Grund, Wegrechte zur Liegenschaft, Nutzungsrechte im Vorbereich etc.
Gemass Kurzdossier fur die 6ffentliche Mitwirkung ist vorgesehen, dass
das oben beschriebene Verkehrsregime komplett geandert wird. Es ist ge-
plant, dass das Einbahnregime in der Bogenschitzenstrasse gegeniber Die politische Vorgabe der Reduktion des MIV auf dem Bubenbergplatz er-
heute gedreht wird: Die Einfahrt soll neu Giber den Bubenbergplatz erfol- forderte eine wesentliche Anpassung des Verkehrsregimes und teilweise die
gen und ist nur aus Richtung Bahnhofplatz moglich. Die Ausfahrt fihrt auf | Reduktion von Abbiegebeziehungen im Bereich des Bubenbergplatzes und
die Schanzenstrasse/Schanzenbriicke Richtung Langgasse. Darliber hin- | des Knoten Laupenstrasse / Schanzenstrasse. Mit dem aktuellen Verkehrs-

44 Die Post CH AG aus soll die Zufahrt nur dem berechtigten Verkehr (Zubringerdienst) ge- regime ist der Verkehrsfluss gewabhrleistet und die Knoten funktionieren fur
stattet sein. 6. Das neue geplante Verkehrsregime widerspricht grundle- samtliche Verkehrsteilnehmer. Die Bedenken der Post werden ernst genom-
gend der Gesamtbaubewilligung des PostParcs vom 12. Marz 2010. Darin | men, die Situation wird noch einmal gepruft. Aktuell werden zusatzliche Er-
ist unter dem Titel 1/ Bedingungen und Auflagen 1/ festgehalten, dass die | hebungen zum Verkehrsaufkommen auch im Bereich Bubenbergplatz - Bo-
im UVP- Bericht (Hauptuntersuchung Umweltvertraglichkeit vom 14. Ja- genschitzenstrasse durchgefiihrt.
nuar 2008 der Buchhofer Barbe AG) dargestellten Verkehrsfiihrungen
(Abb. 4-5 und 4-6) fiir das Projekt verbindlich sind.

. ) ) . . Die politische Vorgabe der Reduktion des MIV auf dem Bubenbergplatz er-
. Mit dem gedrehten Einbahnregime in der Bogenschitzenstrasse muss der
44 | Die Post CH AG

gesamte Individualverkehr inkl. Geschaftskunden und Lieferanten tber die

forderte eine wesentliche Anpassung des Verkehrsregimes und teilweise die
Reduktion von Abbiegebeziehungen im Bereich des Bubenbergplatzes und
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Schanzenstrasse/Schanzenbriicke Richtung Langgasse wegfahren. Ge-
rade zu den Stosszeiten am Abend wird eine Wegfahrt aufgrund des ho-
hen Fussgangerverkehrs (Pendlerstrome) kaum mehr moglich sein. Die
Fussganger Uberqueren heute bereits unkontrolliert die Bogen-
schitzenstrasse in beide Richtungen. [...] 19. Mit den oben aufgefiihrten
Ausflihrungen konnte aufgezeigt werden, dass die Erschliessung der Lie-
genschaft PostParc mit den vorgesehenen Verkehrsmassnahmen nicht
mehr gewahrleistet ist. Insbesondere die Massnahme betreffend Drehung
des Einbahnregimes in der Bogenschiitzenstrasse wird zwangslaufig dazu
fihren, dass es in diesem Bereich zu einem Verkehrskollaps infolge lan-
gem Riickstau kommt.

des Knotens Laupenstrasse / Schanzenstrasse. Mit dem aktuellen Ver-
kehrsregime ist der Verkehrsfluss gewahrleistet und die Knoten funktionie-
ren fir samtliche Verkehrsteilnehmer. Die Bedenken der Post werden ernst
genommen, die Situation wird noch einmal gepriift. Aktuell werden zusatzli-
che Erhebungen zum Verkehrsaufkommen auch im Bereich Bubenbergplatz
- Bogenschutzenstrasse durchgefihrt.

Weiter verscharft wird die zuklnftig vorgesehene Wegfahrt durch den Um-
stand, dass der motorisierte Individualverkehr die auf der Schan-
zenstrasse/Schanzenbriicke haltenden Busse nicht Gberholen kann. Die
haltenden Busse auf der Schanzenbriicke unmittelbar nach dem Rechts-

Die Situation mit den haltenden Bussen ist in der Stadt Bern an verschiede-
nen Orten aquivalent zur Situation in der Schanzenstrasse. Aktuell werden

44 | Die Post CH AG ) o _ - - : . . .
abbiegen sowie die oben beschriebene Situation bezliglich massiven noch verschiedene Optionen bzgl. der Regelung der Einfahrt aus der Bo-
Fussganger-/Pendlerstrom wird dazu fihren, dass der Individualverkehr genschitzenstrasse in die Schanzenstrasse gepriift
nicht zirkulieren bzw. wahrscheinlich gar nicht aus der Bogen-
schitzenstrasse rausfahren kann.
9. Gemass Kurzdossier fur die Mitwirkung und Prasentation der Direktion | Die politische Vorgabe der Reduktion des MIV auf dem Bubenbergplatz er-
fur Tiefbau, Verkehr und Stadtgriin betr. Betriebskonzept ZBBS vom 04. forderte eine wesentliche Anpassung des Verkehrsregimes und teilweise die
Marz 2019 wird das Fuss- und Veloverkehrsaufkommen im Bereich der Reduktion von Abbiegebeziehungen im Bereich des Bubenbergplatzes und
Schanzenstrasse/Schanzenbriicke und der Bogenschiitzenstrasse weiter | des Knotens Laupenstrasse / Schanzenstrasse. Mit dem aktuellen Ver-

44 | Die Post CH AG

stark zunehmen. Diese Feststellung ist sicherlich korrekt, insbesondere
auch vor dem Hintergrund, dass zurzeit die Perrons des Hauptbahnhofs
durch die SBB Richtung Westen verlangert werden und die Ziige somit
wesentlich weiterfahren als im heutigen Zeitpunkt. Ein Grossteil der Bahn-
kunden wird daher in Zukunft trotz Realisation der Westpassage nach wie

kehrsregime ist der Verkehtrsfluss gewabhrleistet, und die Knoten funktionie-
ren flr sdmtliche Verkehrsteilnehmer. Die Bedenken der Post werden ernst

genommen, die Situation wird noch einmal geprift. Aktuell werden zusatzli-

che Erhebungen zum Verkehrsaufkommen auch im Bereich Bubenbergplatz
- Bogenschiitzenstrasse durchgefiihrt.
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vor bzw. noch vermehrt den Zu- und Abgang uber die Welle und dement-
sprechend Uber die Schanzenstrasse/Schanzenbriicke nehmen.

Bei den Mietern der Einstellhallenplatze PostParc handelt es sich haupt-
sachlich um Mitarbeitende von Biiromietern des PostParcs. Sie werden
demnach die Tiefgarage vornehmlich am Abend wahrend der Rush-Hour

Die politische Vorgabe der Reduktion des MIV auf dem Bubenbergplatz er-
forderte eine wesentliche Anpassung des Verkehrsregimes und teilweise die
Reduktion von Abbiegebeziehungen im Bereich des Bubenbergplatzes und
des Knotens Laupenstrasse / Schanzenstrasse. Mit dem aktuellen Ver-

ebenfalls zur Stosszeit zwischen 16.00 bis 18.30 Uhr konsultieren - auf der
Bogenschiitzenstrasse vollstandig zum Erliegen kommt, d.h. aufgrund des
grossen Ruckstaus auf der Bogenschiitzenstrasse gelangen die Ge-
schaftskunden gar nicht mehr zum Schalter bei der Tiefgarageneinfahrt.

44 Die Post CH AG . . . kehrsregime ist der Verkehrsfluss gewahrleistet und die Knoten funktionie-
verlassen. In diesem Zeitraum erfolgt zudem erfahrungsgemass auch der oo ] )
. . ren fir samtliche Verkehrsteilnenmer. Die Bedenken der Post werden ernst
grosste Teil der Zu- und Wegfahrten der Grosskunden, welche den Ge- o ) ) . o
. . genommen, die Situation wird noch einmal gepriift. Aktuell werden zusatzli-
schaftskundenschalter frequentieren. . .
che Erhebungen zum Verkehrsaufkommen auch im Bereich Bubenbergplatz
- Bogenschitzenstrasse durchgefihrt.
Die politische Vorgabe der Reduktion des MIV auf dem Bubenbergplatz er-
forderte eine wesentliche Anpassung des Verkehrsregimes und teilweise die
) . . . Reduktion von Abbiegebeziehungen im Bereich des Bubenbergplatzes und
Schlussendlich soll gemass neu geplantem Verkehrsregime auch die Er- .
) ] ) . L des Knotens Laupenstrasse / Schanzenstrasse. Mit dem aktuellen Ver-
. schliessung der Liegenschaft "Burgerspital" inkl. Wegfahrt vollstandig tiber . . . . ) o
44 Die Post CH AG ) . o B kehrsregime ist der Verkehrsfluss gewahrleistet und die Knoten funktionie-
die Bogenschiitzenstrasse erfolgen, was zusatzlich zu Engpassen auf der L . )
. . ren fiir samtliche Verkehrsteilnehmer. Die Bedenken der Post werden ernst
Bogenschiitzenstrasse fihrt. s ) . . s
genommen, die Situation wird noch einmal gepriift. Aktuell werden zusatzli-
che Erhebungen zum Verkehrsaufkommen auch im Bereich Bubenbergplatz
- Bogenschitzenstrasse durchgefihrt.
Aufgrund der 0.g. Rahmenbedingungen wird es unweigerlich zu langen
Wartezeiten und Stau auf der Bogenschiitzenstrasse kommen. Es ist so- | Die politische Vorgabe der Reduktion des MIV auf dem Bubenbergplatz er-
gar sehr wahrscheinlich, dass der Verkehr aufgrund der vielen Geschafts- | forderte eine wesentliche Anpassung des Verkehrsregimes und teilweise die
. kunden - welche den Geschaftskundenschalter gemass Erfahrungswerten | Reduktion von Abbiegebeziehungen im Bereich des Bubenbergplatzes und
44 | Die Post CH AG

des Knotens Laupenstrasse / Schanzenstrasse. Mit dem aktuellen Ver-
kehrsregime ist der Verkehtrsfluss gewabhrleistet und die Knoten funktionie-
ren flr sdmtliche Verkehrsteilnehmer. Die Bedenken der Post werden ernst
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Der oben aufgezeigte Verkehrskollaps fiihrt dazu, dass die Liegenschaft
PostParc auch im Falle eines Notfalls und/oder Evakuierungsfalls nicht
mehr umgehend und direkt erreichbar ist. Es ist jedoch zwingend notwen-
dig, dass geniigend Platz sowie befahrbare Fluchtmdglichkeiten vorgese-
hen werden. Die Zufahrt fiir die Sanitat, Arzte, Feuerwehr etc. muss jeder-
zeit gewahrleistet sein. Mit der geplanten Neuerschliessung wird dies je-
doch kaum oder gar nicht garantiert. Die 0.g. Problematik wurde bei der
Festlegung der neuen Verkehrsregelung offensichtlich nicht bericksichtigt
und auch nicht in die Planungen miteinbezogen. Aus unserer Sicht ist es
unabdingbar, dass die Verkehrsfiihrung in der Bogenschiitzenstrasse im
heutigen Zustand beibehalten wird. Das heisst, die Wegfahrt tiber die Bo-
genschitzenstrasse auf den Bubenbergplatz in beide Richtungen muss
weiterhin zwingend mdglich sein.

genommen, die Situation wird noch einmal geprift. Aktuell werden zusatzli-
che Erhebungen zum Verkehrsaufkommen auch im Bereich Bubenbergplatz
- Bogenschitzenstrasse durchgefihrt.

Gemass Kurzdossier fur die 6ffentliche Mitwirkung gilt das Abbiegeverbot
von der Laupenstrasse und vom Bubenbergplatz in die Schanzenstrasse
nur fiir den motorisierten Individualverkehr. Von dieser Einschréankung sind
der 6ffentliche Verkehr und der Veloverkehr nicht betroffen. Gibt es allen-
falls eine Moglichkeit, dass auch die Benutzer der PostParcTiefgarage so-

Die politische Vorgabe der Reduktion des MIV auf dem Bubenbergplatz er-
forderte eine wesentliche Anpassung des Verkehrsregimes und teilweise die
Reduktion von Abbiegebeziehungen im Bereich des Bubenbergplatzes und
des Knotens Laupenstrasse / Schanzenstrasse. Mit dem aktuellen Ver-

44 Die Post CH AG wie die Ubrigen Zubringer wie Lieferanten und Geschaftskunden des Post- | kehrsregime ist der Verkehrsfluss gewahrleistet und die Knoten funktionie-
Parcs den Linksabbieger bzw. die entsprechende Fahrspur mitbenutzen ren fur samtliche Verkehrsteilnehmer. Die Bedenken der Post werden ernst
kénnen? [...] Weiter fuhrt das generelle Abbiegeverbot von der Lau- genommen, die Situation wird noch einmal geprift. Aktuell werden zusatzli-
penstrasse und vom Bubenbergplatz in die Schanzenstrasse dazu, dass che Erhebungen zum Verkehrsaufkommen auch im Bereich Bubenbergplatz
die Erschliessung des PostParcs weiter verschlechtert wird. Die Mass- - Bogenschiitzenstrasse durchgefihrt.
nahme wird zu signifikantem Mehrverkehr fiihren.

Gemass Prasentation der Direktion fiir Tiefbau, Verkehr und Stadtgriin . . . o . .
44 . . . . B . Um einen niveaugleichen Einstieg an einer der am starksten belasteten Hal-
Die Post CH AG betr. Betriebskonzept ZBBS vom 04. Marz 2019 wird als Begrindung fir

die Notwendigkeit der kompletten Sperrung der Schanzenstrasse/Schan-

tekanten der Stadt Bern zu ermdglichen, missen diese gerade und ohne
Einfahren in eine Bucht ausgebildet werden.
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zenbricke fur den motorisierten Individualverkehr hauptséachlich die in Zu-
kunft notwendige Beniitzung von Doppelgelenktrolleys auf der Schanzen-
briicke vorgebracht. Die behindertengerechte Ausgestaltung der Bushalte-
stellen fuhrt dazu, dass keine Busbuchten erstellt werden konnen und der
motorisierte Individualverkehr kann haltende Busse somit nicht Giberholen.
Hierzu haben wir folgende Fragen: Ist es effektiv notwendig, dass auf die-
ser Strecke zukinftig Doppelgelenktrolleys eingesetzt werden miissen?
Koénnten allenfalls nicht auch herkémmliche Busse verwendet werden?
Gibt es effektiv keine Moglichkeiten Busbuchten zu erstellen? Aus unserer
Sicht und gemass Situationsplan in der Prasentation der Direktion fir Tief-
bau, Verkehr und Stadtgriin vom 04. Marz 2019 scheint eine Verschie-
bung der Bushaltestelle in Richtung des Gebaudes PostParc (rosarote
Flache) durchaus mdoglich. Als Eigentimer der Liegenschaft PostParc sind
wir auch gerne bereit entsprechende Varianten zusammen mit der Stadt
Bern im Detail zu priifen. Mit einer Verschiebung der Haltestelle bzw. Er-
stellung von Busbuchten kénnte der Individualverkehr die Busse tberho-
len. Mit der Einsetzung von herkdbmmlichen Bussen und der Verschiebung
der Bushaltestellen in Richtung Gebaude PostParc ist ein Linksabbiege-
verbot von der Laupenstrasse in die Schanzenstrasse/ Schanzenbriicke
aus unserer Sicht nicht mehr zwingend notwendig oder zumindest nicht fur
den Zubringerverkehr fiir die Liegenschaften "PostPa rc" und "Burgerspi-
tal".

44

Die Post CH AG

Gemass Kurzdossier zur 6ffentlichen Mitwirkung ist gemass Abbildung Nr.
11 im Bereich Laupenstrasse 1 Merkurgassli eine Vergrosserung der
Fussverkehrsflachen inkl. Erstellung eines neuen Fussgangerstreifens vor-
gesehen. Der Fussgangerstreifen tangiert das Grundstiick Bern Nr.
03/3785 (Merkurgassli), welches sich im Eigentum der PostFinance AG
befindet. Gemass Situationsplan scheint eine Landabtretung zu Gunsten

Die Vertreter der Post (Herren Kurt Muller und Egon Zaugg) wurden am
7.2.2019 Uber die Mitwirkungsunterlagen inkl. dem Landerwerb durch das
Tiefbauamt informiert. Die Prasentation der Mitwirkung und der Start der
Mitwirkung mit dem Hinweis zum Situationsplan und Landerwebsplan wur-
den mit dem Mail vom 21.2.2019 durch das Tiefbauamt dabei nochmals be-
statigt.
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der Stadt vorgesehen zu sein. Die Post wurde Uber dieses Vorhaben bis
anhin nicht direkt informiert. Es ist notwendig, dass die entsprechenden

Rahmenbedingungen einer solchen allfalligen Landabtretung vorgangig

genau abklart werden. Weiter ist zu prifen, ob der Stadt Bern alternativ

auch nur das Recht zur Erstellung eines Fussgangerstreifens inkl. Fuss-
wegrecht (Dienstbarkeit) eingerdumt werden kann.

Die Stadt Bern wird auf die PostFinance zugehen und eine allfallige Landab-
tretung oder Dienstbarkeitsregelung besprechen.

Aufgrund der gemachten Ausfiihrungen bitten wir Sie hoflich, auf folgende
Massnahmen zu verzichten:

- Drehung des Einbahnregimes in der Bogenschitzenstrasse. Die Ver-
kehrsfiihrung in der Bogenschiitzenstrasse soll im heutigen Zustand bei-

Die politische Vorgabe der Reduktion des MIV auf dem Bubenbergplatz er-
forderte eine wesentliche Anpassung des Verkehrsregimes und teilweise die
Reduktion von Abbiegebeziehungen im Bereich des Bubenbergplatzes und
des Knotens Laupenstrasse / Schanzenstrasse. Mit dem aktuellen Ver-

44 Die Post CH AG behalten werden. kehrsregime ist der Verkehrsfluss gewahrleistet und die Knoten funktionie-
- Verzicht auf das generelle Abbiegeverbot von der Laupenstrasse und ren fiir samtliche Verkehrsteilnehmer. Die Bedenken der Post werden ernst
vom Bubenbergplatz in die Schanzenstrasse. Zumindest fir den Zubrin- genommen, die Situation wird noch einmal geprift. Aktuell werden zusatzli-
gerdienst der Liegenschaften" PostParc" und "Burgerspital” soll diese Ver- | che Erhebungen zum Verkehrsaufkommen auch im Bereich Bubenbergplatz
kehrsfiihrung weiter méglich sein. - Bogenschitzenstrasse durchgefihrt.

Die Tiefgarage der Liegenschaft PostParc umfasst im heutigen Zeitpunkt
273 Einstellhallenplatze. Nach Realisation der neuen Personenun-
terfiihrung (sog. Westpassage) durch die SBB wird sich die Anzahl der
Einstellhallenplatze auf 161 PP reduzieren.
Gemass Gesamtbaubewilligung vom 12. Marz 2010 hat die Erschliessung
44 Die Post CH AG des PostParcs und somit der 0.g. PP via der Kleinen Westtangente zu er- | Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

folgen. Zuséatzlich ist die Tiefgarage auch Uber die Schanzenstrasse mit-
tels Rechtsabbiegen auf die Bogenschiitzenstrasse (Einbahnregime Rich-
tung Osten) erreichbar. Seitens der Stadt Bern besteht gestiitzt auf den
Umweltvertraglichkeitsbericht vom 14. Januar 2008 der Buchhofer Barbe
AG, Zirich die Projektauflage, dass nur Ausfahrten aus der Bogen-
schitzenstrasse auf den Bubenbergplatz in beide Richtungen gestattet
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sind.

Auf der Ebene der Bogenschutzenstrasse bei der Rampe zur Tiefgarage
des PostParcs befindet sich zudem der Geschéftskundenschalter der
Post. Die Erschliessung dieses Grosskundenschalters erfolgt analog wie
diejenige zur Tiefgarage.

Das o.g. Verkehrsregime wurde nach umfassenden Abklarungen und ge-
stutzt auf diverse Verkehrsgutachten inkl. die vorgenannte Hauptuntersu-
chung Umweltvertraglichkeit vom 14. Januar 2008 in dieser Form bewilligt.

Aus unserer Sicht hat sich die vorliegende Erschliessung des PostParcs
durch den Individualverkehr, die Geschéaftskunden der Post sowie Anliefe-
rungen von Lieferanten/Mietern des PostParcs sehr gut bewahrt. Insbe-
sondere wird durch die heutige Wegfahrt aus der Bogenschitzenstrasse in
Richtung des Bubenbergplatzes das Nadelohr bei der Kreuzung Schan-
zenstrasse / Bogenschitzenstrasse infolge Fussgangerstrom zu den
Stosszeiten nicht noch weiter verscharft bzw. die sensible Stelle wird
dadurch grundsatzlich umfahren und die Ausfahrt kann ungehindert tiber
den Bubenbergplatz in zwei Richtungen stattfinden.

45

Dr. Meyer Immobi-
lien AG

Der Fussgéangerstreifen soll nicht - wie gemass der Abbildung 12/13 ge-
plant - verschoben, sondern an seinem heutigen Standort (blauer Pfeil) o-
der noch besser beidseitig realisiert werden. Als Vorteile des heutigen
Standortes sehen wir die direkte Verbindung zum Bubenbergzentrum, den
kiirzeren Weg zur neuen Bahnhofunterfiihrung im Bereich des Bubenberg-
platzes 10, die kurzere und sicherere Verbindung zum PostParc sowie
kiirzere Wartezeiten fir die Rechtsabbieger in die Bogenschiitzenstrasse.

Damit die Spuren/Aufstellflachen (Bus/MIV) stadteinwarts verlangert werden
kdénnen, muss der Fussgangerstreifen auf die Seite Bahnhofplatz verscho-
ben werden.

Zudem wurde mit der weiteren Projektierung die Busquerung Bubenberg-
platz / Hirschengraben wieder auf die Hohe Bubenbergplatz 8 verschoben
(in der Mitwirkungsauflage war dies auf der Seite Burgerspital vorgesehen).
Somit ist neu zwischen Fussgangerstreifen und Bahnhofplatz auf dem Mit-

telstreifen keine stérende Querung mehr fir die Fussgénger vorhanden.
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Dr. Meyer Immobi-
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Die heutige Anlieferung iber die Bogenschiitzenstrasse ist fiir unsere Mie-
ter, unter anderem den Migros Supermarkt, von entscheidender Bedeu-
tung. Diese Anlieferung muss wahrend der gesamten Bauzeit aufrecht-
erhalten werden. Gegen das zukinftig geplante Verkehrsregime mit der di-
rekten Einfahrt iber den Bubenbergplatz ist grundsatzlich nichts einzu-
wenden, vorausgesetzt, dass das Abbiegen der grossen Lastwagen tat-
sachlich madglich, aus Sicherheitsgriinden unbedenklich und zeitlich nicht

Die Anlieferung wird wahrend der gesamten Bauzeit ermdglicht; evtl. kann
der Halteort variieren. Aus den Arbeiten ZBBS entstehen nur geringfiigige
Beeintrachtigungen. Massgebender sind die Einfliisse der Projekte Neubau
Bubenbergzentrum 10/12 und Publikumsanlagen

Das Abbiegen fiir den Schwerverkehr in die Bogenschiitzenstrasse ist mog-
lich und im Schleppkurvenplan (90629_500.pdf) dargestellt. Dazu wird der
Ostliche Rand bei der Einfahrt angepasst. Diese Zufahrt ist sicher und wird
zeitlich nicht eingeschrankt.

45 ] eingeschrankt ist. Die Breite des Anlieferungstreifen fir das Bubenberg- ] ) B . . )
lien AG . ] o . ) ) Die Anlieferungsflache bzw. das Layout in der Bogenschiitzenstrasse wird
zentrum ist an die Bedirfnisse der Mieter, insbesondere des Migros Su- . ) L . ) . .
. . ) im Rahmen des Bauprojekts aus Drittgriinden Gberarbeitet. Dabei ist die An-
permarktes anzupassen und soll eine Mindestbreite von 3 m betragen. Um | . N - o ] .
. o . o . ] lieferungsflache aus Griinden der Behindertengerechtigkeit (BehiG) taktil er-
die Logistik zu vereinfachen, soll in diesem Bereich auf Niveauunter- . . . .
. . . . . . . kennbar vom Gehbereich abzutrennen. Eine Verbreiterung der Anlieferungs-
schiede verzichtet werden. Durch die enge Anlieferung wird die Gebaude- . . . .
. o ) ) . ) flache auf 3.0 m bringt keinen Mehrwert und wird abgelehnt.
ecke gemass rotem Pfeil in obiger Abbildung 6fters von Lieferanten be- . o o .
o . o ) . . ) . . Betreffend dem Anfahren der Gebaudeecke ist die Stadt bereit, eine Lésung
schadigt. Hierbei wird eine gemeinsame Lésung im Trottoirbereich . . o .
inscht auf dem Gehweg zu priifen. Allerdings werden dabei die Anlieferung und
ewlinscht.
g der Personenfluss nach einer ersten Analyse beeintrachtigt.
. . L . . . . Die Erreichbarkeit fiir den Wirtschaftsverkehr wird weiterhin gewahrleistet.
Als mittel- bis langfristiges Ziel hat sich die Stadt Bern einen vom MIV ver- .
. . . . Im Rahmen ZBBS ist nicht vorgesehen, den Bahnhofplatz/Bubengergplatz
kehrsberuhigten, respektive verkehrsfreien Bahnhofplatz gesetzt. Es ist . . . . . .
o . . fur den Wirtschaftsverkehr zu sperren. Die Priifung eines autofreien Bahn-
Genossenschaft dabei sicherzustellen, dass der Wirtschaftsverkehr (Anlieferung) nach wie o o .
46 . . ) . B ; hofplatzes ist ein (zusatzlicher) Prufauftrag des Stadtrates, welcher aus-
Migros Aare (GMAA) | vor den Bahnhofplatz passieren kann. Falls dies nicht gewahrleistet wer- . . . o .
. ) o ) ) serhalb des Projekts ZBBS bearbeitet wird. Ein Linksabbiegen vom Buben-
den kann, misste als Option ein Linksabbiegen vom Bubenbergplatz in o . oo )
. . bergplatz in die Bogeschiitzenstrasse wird im Rahmen des Bauprojekts
die Bogenschutzenstrasse erlaubt werden. . .
nochmals vertieft geprift.
) ) . . Die entsprechenden Schleppkurven wurden im Dossier bereits nachgewie-
Es ist geplant das Verkehrsregime in der Bogenschuitzenstrasse zu "dre- . . o
. ) ] ) sen, kénnen der Migros aber noch spezifisch abgegeben werden. Auch der
46 Genossenschaft hen": die Einfahrt soll neu via Bubenbergplatz, die Ausfahrt mit Rechtsab-

Migros Aare (GMAA)

bieger in die Schanzenstrasse erfolgen. Die Genossenschaft Migros Aare
ist von dieser Verkehrsmassnahme direkt betroffen, da sich die Anliefe-

Fahrversuch kann durchgefiihrt werden. Bitte teilen Sie uns den entspre-
chenden Kontakt mit.
Die Anlieferungsflache bzw. das Layout in der Bogenschiitzenstrasse wird
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rung der Migros Bern-Bubenberg im nordlichen Bereich und die Anliefe-
rung der Migros Bernehristoffel im dstlichen Bereich der Bogenschiit-
zenstrasse befinden. Grundsatzlich sehen wir im neu "gedrehten" Ver-
kehrsregime Bogenschiitzenstrasse keine negativen Auswirkungen fiir die
Migros-Anlieferung, sofern die Anlieferungsbereiche jederzeit erreichbar
und die Wegfahrt Uber die Schanzen strasse sichergestellt ist. Gerne
wirden wir mittels Fahrversuch testen, ob das Abbiegemandver mit den
Migros-Lastwagen auch in Wirklichkeit funktioniert. Vorgangig bitten wir
Sie, uns die entsprechenden Plane mit den Schleppkurven zuzustellen. Es
ist vorgesehen die bestehende Haltebucht der Anlieferung der Migros
Bern-Bubenberg auf 22. 77m x 2.5m zu verkleinern und nach Norden zu
verschieben. Die kleinrdumige Anlieferungs-Verschiebung nach Norden
stellt fir die Migros Aare kein Problem dar. Die Verschmalerung auf 2.5m
hingegen ist unzweckm~ssig, da die Migros-Kuhl-LKWs (inkl. Aussenspie-
gel) deutlich breiter sind. Aus Sicherheitsgriinden beantragt die Genossen-
schaft Migros Aare infolgedessen eine minimale Breite der Anlieferung von
3.0m. Fir die Migros Aare ist es essentiell, dass die Zu- und Wegfahrt so-
wie das Ent- und Beladen der LKWs einwandfrei funktioniert, ansonsten
kann die Migros-Filiale Bern-Bubenberg nicht betrieben werden. Es ist da-
her sicherzustellen, dass beide Anlfeferungen jederzeit genutzt, respektive
angefahren werdenkonnen. Eine Beschrankung der bestehenden Anliefe-
rungszeiten ist aufgrund der beschrankten Liftkapazitat und LKW-Grossen
nicht moéglich und fir uns inakzeptabel. Gemass "Blatt Ost Bubenbergplatz
/ Situation mit FIEichen 1 :200" weist der Bereich der Anlieferung der Mig-
ros Bern-Christoffel eine weisse Schraffur auf. In der Legende fehlt eine
entsprechende Bedeutung dieser Schraffur. Es ist demzufolge im Situati-
onsplan zu prazisieren, welche Funktion/Bedeutung die weisse Schraffur
hat.

im Rahmen des Bauprojekts aus Drittgriinden Uberarbeitet. Dabei ist die An-
lieferungsflache aus Griinden der Behindertengerechtigkeit (BehiG) taktil er-
kennbar vom Gehbereich abzutrennen. Eine Verbreiterung der Anlieferungs-
flache auf 3.0 m bringt daher keinen Mehrwert.
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Die Bogenschitzenstrasse soll neu als Begegnungszone mit Tempo 20
gestaltet werden. Damit die Anlieferung mit den LKWs und das Abladen

Die Anlieferungsflache bzw. das Layout in der Bogenschiitzenstrasse wird

Genossenschaft . . . . o . ] im Rahmen des Bauprojekts aus Drittgriinden Gberarbeitet. Dabei ist die An-
46 . mit dem Palettrolli nach wie vor optimal funktionieren, ist auf Niveauunter- | . N - o ] .
Migros Aare (GMAA) . . . . . . lieferungsflache aus Griinden der Behindertengerechtigkeit (BehiG) taktil er-
schiede im Bereich der Bordsteinkanten zu verzichten und es ist ein ab- .
) . . . o kennbar vom Gehbereich abzutrennen.
satzfreier und ebenerdiger Anlieferungsbereich zu realisieren.
Besucher der Welle 7 beniitzen heute die Einstellhalle des Postparcs (Ein-
46 Genossenschaft und Ausfahrt Gber Bogenschiitzenstrasse). Es ist darauf zu achten, dass Die Ein- und Ausfahrt in die Einstellhalle ist wahrend der Realisierung und
Migros Aare (GMAA) | auch kiinftig die Ein- und Ausfahrt zur Einstellhalle jederzeit gewahrleistet | auch danach sichergestellt.
ist.
Bereits heute sind die belden Anlieferungen fir die Fahrerinnen und Fah-
rer der Migros-LKWs in Bezug auf das Verkehrsaufkommen und die Ver-
kehrssicherheit (Fussgangerinnen und Fussganger, Velos, Autos) sehr an-
spruchsvoll. Wahrend des Baus und nacl) Inbetriebnahme des neuen
Bahnhofszugangs Bubenberg werden noch mehr Personen die umliegen-
G haft den Strassen frequentieren, was die Anlieferung aus Sicherheitsgriinden Dieser Punkt wird fur das Projekt ZBBS sichergestellt. Relevant in diesem
enossenscha
46 Mi Aare (GMAA) zusatzlich beeintrachtigen wird. Es ist fir die Migros Aare folglich von fun- | Thema sind auch die Projekte Neubau Bubenbergzentrum 10/12 und Publi-
igros Aare
d damentalem Interesse, dass wahrend der Umsetzung der geplanten Ver- | kumsanlagen der SBB. Diese sind direkt mit der SBB zu koordinieren.
kehrsmassnahmen ein friihzeitiger Einbezug und eine enge Abstimmung
mit der Bauleitung stattfindet, damit die Anlieferungen sicher und stérungs-
frei erfolgen konnen. Eine Einhaltung der bestehenden Anlieferungszelten
muss ebenfalls, wahrend und nach der Umsetzung der Verkehrsmassna-
men jederzeit gewahrlelstet werden.
Fir die GSAG ist es wichtig, dass die Parkingkunden (918 Parkplatze!) . . .
o ) ) ] ) . | Die Achse Stadtbachstrasse - kleine Westtangente als Teil der Verlage-
moglichst direkt zur Einfahrt gelangen. Durch das Linksabbiegeverbot bei . . .
o B . . . rungsroute wird gemass Prognose gegeniiber heute auf der Stadtbachstra-
der Laupenstrasse in Richtung Schanzenbriicke miissen die Parkingkun- .
47 Grosse Schanze AG sse entlastet (Stadtbachstrasse heute ca. 7'850 Fahrten pro Werktag, mit

den neue Wege fahren. Im heutigen Projekt sind keine baulichen Mass-
nahmen vorgesehen, die Bihlbriicke oder die Stadtbachstrasse aufzuwer-
ten. Der VR befiirchtet daher entsprechende Riickstaus auf dieser Achse,

ZBB ca. 6'000 Fahrten pro Werktag). Auf der kleinen Westtangente nimmt
der Verkehr minim zu (heute 10'350 DWV, mit ZBB 11'000 DWV). Der Ver-
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was zu Frequenzabnahmen und in der Folge zu tieferen Einnahmen lagerungsverkehr Uberlagert sich mit einer generellen Tendenz der MIV-Ab-
fuhren wird. nahme, welche auch der Zielsetzung des STEK entspricht. In der Bilanz re-
sultiert also auf der Achse eine leichte Verkehrsabnahme. Eine Aufwertung
der Achse ist somit nicht erforderlich. Die Erschliessung des Parkings bleibt
gewahrleistet.
Es ist aufzuzeigen, wie viele Benutzer der Grossen Schanze durch den . . . . .
. . . . Die Menge der vom Linksabbiegerbot betroffenen Parking-Kunden wird er-
Wegfall der Abbiegemdglichkeiten Laupenstrasse und Bubenbergplatz in hob
oben.
die Schanzenstrasse betroffen sind. Antrag: Verkehrszahlung ab 06.30 ) . ) ) .
. o Das MIV-Linksabbiegeverbot ist erforderlich, weil der Knoten Bubenberg-
47 Grosse Schanze AG | Uhr - 19.30 Uhr, pro Stunde. Weshalb ist auf der Laupenstrasse die Links- ] . L
. L . ) . o ] platz und auch die Achse Schanzenstrasse mit den zusatzlichen Anforde-
abbiege-Mdoglichkeit auf der Abbiegespur, die es fiir die Postautoverbin- . .
) . o ] rungen durch ZBB 2025 nur so, hart an seiner Belastungsgrenze, betrieben
dung sowieso braucht, nicht auch fir die Zufahrt zum Bahnhofparking
e werden kann.
moglich?
Die Zufahrt und Wegfahrt fur Lieferanten, Gaste, Angestellte und Taxis ) ) . o
. . . . Die Zu- und Wegfahrt zum Betrieb wahrend der Umsetzung/Realisieung und
Hotel-Restaurant- zum Hotel-Restaurant-Theater& Kinobetrieb NATIONAL muss jederzeit . . . . T
48 . . ) . . . . . im Endzustand wird gewahrleistet. In welcher Form kann in dieser Pro-
Theater NATIONAL | gewabhrleistet sein und darf nicht eingeschrankt werden (Dienstleistungs- . . . .
. jektphase noch nicht abschliessend definiert werden.
betrieb).
Die Seilerstrasse und die Maulberstrasse sind als Umfahrungsrouten nicht
Wir hoffen aber auch, dass die Seilerstrasse und die Maulbeerstrasse attraktiv. Es ist nicht mit Schleichverkehr zu rechnen. Der Knoten Hirschen-
48 Hotel-Restaurant- nicht zusatzlichen Verkehr erhalten wird. graben/Effingerstrasse ist heute fiir Velofahrende nicht ideal geldst. Im Rah-
Theater NATIONAL | Das Nadelohr Hirschengraben/Effingerstrasse (Tramschienen) sollte zum | men der Erschliessung Velostation Hirschengraben sind Verbesserungen
Schutz der Velofahrer dringend verbessert werden. vorgesehen, welche im Rahmen des Bauprojekts noch weiterbearbeitet wer-
den.
51 SBB | bilien AG Die Anlieferung der Liegenschaft BBZ 8-12 via Bogenschitzenstrasse Die Anlieferung der Bogenschiitzenstrasse ist via Bubenbergplatz sicherge-
mmobilien
muss zwingend weiterhin gewahrleistet und bertcksichtigt werden. stellt.
. L ) . . . Die Koordination der Projekte ZBBS und Bubenbergzentrum 10/12 zwischen
. Hoéhenverhaltnisse bei der Bogenschitzenstrasse sind fiir den Neubau ] ) ] )
51 SBB Immobilien AG o ] . ) ) SBB und der Stadt Bern erfolgt in den entsprechenden Projektgremien. Die
BBZ 10-12 schwierig (die Raumhohe der Laube in Nordwestecke ist . .
Themen werden gemeimsam bearbeitet.
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knapp). Aus Sicht Neubau BBZ 10-12 durften die heutigen Koten nicht an-
gehoben werden. Die Umsetzung der Verkehrsmassnahmen muss mit
Bauablauf BBZ und APBB koordiniert sein. Leitung der Personenstréme
schwierig (Sitzungsgefass existiert, Tiefbauamt hat den Lead)

53

UC Buchschacher

Auf die Entfernung der drei bestehenden Baume (Spitzahorn) vor der Lie-
genschaft Laupenstrasse 4 in Bern sei zu verzichten. [...] Die Teilnahme
an der Mitwirkung setzt kein besonderes Interesse voraus. Dennoch wei-
sen wir darauf hin, dass wir als Eigentimer der Liegenschaft Lau-
penstrasse 4 besonders betroffen sind. Wir haben bereits erwahnt (Rz 2
oben), dass wir gemeinsam Eigentiimer der Liegenschaft Laupenstrasse 4
in Bern sind. [...] Vor unserer Liegenschaft befinden sich seit jeher drei teil-
weise alte, aber immer noch gesunde Baume (Spitzahorn). Mindestens
der mittlere dieser drei Baume weist eine Grosse (Stammumfang) auf, so
dass er unter die Schutzbestimmungen gemass Art. 3 des Baumschutz-
reglements der Stadt Bern (BSchR) fallt. [...] Fast direkt anschliessend an
diese Ahornbaume (westlich, Richtung Inselspital) befindet sich eine Hal-
testelle von Bernmobil (Haltestelle ,Hirschengraben" der Buslinie 11 Rich-
tung Neufeld). [...] Neu ist geplant, diese Bahnlinie zu verlangern (auf die
fast doppelte Lange). Als Folge davon sollen die Baume beseitigt werden.
Eine Ersatzpflanzung ist auf der gegenuberliegenden Strassenseite vorge-
sehen (schrag versetzt; vgl. zum Ganzen die Abb. Nrn. 10 und 11 auf S.
14 des ,Kurzdossier fir die 6ffentliche Mitwirkung"). [...] Gegen die Beseiti-
gung dieser drei (teilweise) alten Baume, die den Charakter der Strasse
und auch unserer Liegenschaft mitbestimmen, setzen wir uns mit der vor-
liegenden Eingabe zur Wehr. [...] Gemass Art. 4 Abs. 1 lit. e BSchR ist die
Beseitigung von Baumen nur zulassig, wenn ,eindeutig Uberwiegende 6f-
fentliche oder private Interessen” es erforderlich machen. [...] Wenn man
die Regeln des BSchR auf den konkreten Sachverhalt anwendet, gelangt

Baume:

Ausgehend von der notwendigen Fahrbahnbreite und vor allem von den An-
forderungen an die Personenhydraulik (notwendige Breite fir Fussganger;
massgebend ist die Stdseite!) vor den Liegenschaften auf der Nord- bzw.
der Suidseite, ist es notwendig, dass der Baumbestand auf der Nordseite ge-
rodet und auf der Siidseite ersetzt wird. Gleichzeitig kann die Busbucht auf-
grund der notwendigen Behindertengerechtigkeit (niveaugleicher Einstieg
bedingt gerades Anfahren) nicht erhalten werden.

Hinweis: Die Bushaltekante stadtauswarts wird nicht verlangert oder fiir zwei
Busse ausgebaut. Aufgrund des neu angeordneten Fussgangerstreifens vor
der Liegenschaft 10 erfolgt lediglich eine Verschiebung von ca. 3-4 m in
Richtung Bahnhof. Die Darstellung im Plan zeigt lediglich den Platz fiir einen
zweiten einfahrenden Bus, welcher dann den offiziellen Haltepunkt anfahrt.
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man zum Ergebnis, dass die dort verlangte Erforderlichkeit nicht gegeben
ist. Namlich: Zunachst ist nicht nachvollzieh bar, weshalb die Haltestelle
»Hirschengraben" von Bernmobil in einem Ausmass vergrossert werden
muss, so dass eine Entfernung der Baume notwendig wird. Die zwingende
Erforderlichkeit einer solchen Massnahme kann schon deshalb ausge-
schlossen werden, weil die Haltestelle der gleichen Buslinie auf der ge-
genuberliegenden Strassenseite nicht vergrossert werden soll. Es ist nicht
nachvollziehbar, weshalb der Bus je nach Fahrtrichtung verschieden
grosse Haltestellen bendtigen soll. Aber selbst wenn man davon ausgehen
wirde, dass die Vergrosserung der Bushaltestelle (nur auf der einen
Strassenseite) zwingend erforderlich ware und im 6ffentlichen Interesse
liegen wirde, konnte auf eine Beseitigung der Baume verzichtet werden.
Unter diesen Umstanden bestiinde namlich die Moglichkeit, die Bushalte-
stelle weiter in die Strasse zu versetzen (denn eine Verengung der Lau-
penstrasse ist ohnehin geplant). Wenn wir die Abbildungen Nrn. 10 und 11
richtig interpretieren, sieht schon der aktuelle Planungsstand vor, dass die
Bushaltestelle Richtung Strassenmitte (von den Hausern entfernt) ver-
schoben werden soll. Eine nur geringfligige zusatzliche Verschiebung der
Haltestelle Richtung Strassenmitte (wozu gentigend Platz vorhanden
ware) wirde es erlauben, die Baume zu bewahren und die Haltestelle
dennoch zu vergrossern (wenn dafiir eine zwingende Notwendigkeit be-
stehen sollte, die fir uns aber nicht erkennbar ist). [...] Folglich besteht
kein Grund, die drei (teilweise) alten, aber gesunden Ahornbaume vor der
Liegenschaft Laupenstrasse 4 in Bern zu entfernen.

54

Universitat Bern

Verkehrsorganisation im Umfeld des neuen Bahnhofzugangs Langgasse
(Kurzdossier S. 17/25): Heute bestehen bei der Kreuzung Schanzeneck-
strasse/Sidlerstrasse zu Langgassstrasse zwei Fussgangerstreifen. Neu
ist vorgesehen, den Fussangerstreifen unterhalb (sldlich) der Kreuzung

Damit die Postautohaltestelle stadteinwarts auf der Schanzenbriicke auch
mit dem neuen Zugang Langgasse auf direktem Weg erreichbar ist, wird auf
der Hohe Hochfeldstrasse ein neuer Fussgangerstreifen mit Mittelinsel ge-

plant. Damit dieser Fussgangerstreifen ohne Lichtsignalanlage betrieben
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aufzuheben. Die Universitat bittet die Stadt, diese Aufhebung nochmals zu
prifen, da dieser Fussgangerstreifen sehr intensiv frequentiert wird: Die
Schanzeneckstrasse/Sidlerstrasseverbindet die universitdren Gebaude
UniS (Schanzeneckstrasse 1), Verwaltungsgebaude H6 (Hochschul-
strasse 6), Uni Hauptgebaude (Hochschulstrasse 4), Exakte Wissenschaf-
ten (Sidlerstrasse 5) und Mensa/Cafeteria (Gesellschaaftsstrasse 2/6. In
allen Gebauden ausser dem H6 sind Unterrichtsrdume (resp. die Mensa)
untergebracht und entsprechend hoch ist die Zirkulation von Studierenden
und Mitarbeitenden auf dieser Achse.

werden kann, muss aufgrund der Sichtverhaltnisse die Postautohaltestelle
Richtung Langgasse verschoben werden. Die Verschiebung der Postauto-
haltestelle hat zur Folge, dass der heutige Fussgangerstreifen bei der Kreu-
zung Schanzeneckstrasse/Sidlerstrasse auf der Seite Schanzenstrasse
nicht mehr angeboten werden kann. Dies deshalb, weil der Fussgangerstrei-
fen blockiert ware, wenn zwei Fahrzeuge von Postatuo die Haltestelle bedie-
nen (was ofters vorkommt). Mit der neuen Trottoirtberfahrt bei der Schan-
zeneckstrassse und Sidlerstrasse ist der bestehende Fussgéangerstreifen
auf der Seite Falkenplatz mit ca. 10m langerem Weg gut erreichbar und zu-
mutbar.

Gestaltung des Aussenraums und Zirkulationsraum im Bereich Grosse
Schanze/Sidlerstrasse: Die Achse Sidlerstrasse/Schanzeneckstrasse wird
intensiv frequentiert, da sie fUnf universitare Gebaude miteinander verbin-
det. Zudem ist die Achse ein wichtiger Ort fir das Quartier, weil der Raum
das Quartier mit dem Bahnhof, der Altstadt und den silidlichen Quartieren

Die Stadt Bern begrusst die Initiative der Universitat zu einer gemeinsamen
Planung der Gestaltung des Raum Grosse Schanze. Innerhalb der Stadt
Bern liegt die Federfihrung bei Stadtgriin Bern bzw. beim Stadtplanungs-

54 | Universitit Bern . . L : e
von Bern verbindet. Die Universitat regt an, den Aussenraum Grosse amt. Die Planung erfolgt nicht im Rahmen der Verkehrsmassnahmen ZBB.
Schanze / Einsteinterrasse / Sidlerstrasse in einem gemeinsamen Prozess | Das Tiefbauamt als federfiihrende Stelle ZBBS wird die Eingabe an die zu-
mit Stadt, Kanton, Universitat, Grosse Schanze AG und der Quartierbevol- | standigen Amtsstellen weiterleiten.
kerungzu beplanen. Umsetzungszeitpunkt ca. 2026 -> Fertigstellungszeit-
punkt des Bahnhofzugangs Langgasse
Es fallt auf, dass im Kurzdossier die Grosse Schanze und mit ihr die Par- | Die Erschliessungsrouten werden durch die Abbiegeeinschrankungen ange-
kierungsanlagen Bahnhof Parking, SBB Kurzparking und Kurzparking passt. Der dadurch entstehende Mehrweg ist grossraumig betrachtet jedoch
PostParc mit keinem Wort erwahnt werden. Diese erfiillen eine sehr wich- | marginal. Es entstehen keine wesentlichen Anderungen fiir die Erreichbar-
55 keit der Parkierungsanlagen (ausgenommen sehr lokaler Quell-/Zielver-

Bahnhof Parking AG

tige Aufgabe als Bahnhof-Zubringer, wie auch fiir die Wirtschaft im Bereich
Bahnhof und obere Altstadt. Die geplanten Verkehrsmassnahmen (Pt.

6.2., Baustein 1), vor allem das geplante Linksabbiegeverbot von der Lau-
penstrasse auf die Schanzenbriicke, wird die Erreichbarkeit aller drei Anla-

kehr). Erhebungen haben zudem gezeigt, dass bereits heute die Mehrheit
der Zufahrten zu den Parkings via die beiden Achsen Stadtbachstrasse und

kleine Westtangente erfolgen und nicht via die Schanzenbriicke.
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gen sehr stark einschranken. Besucherinnen und Besucher aus dem Si-
den und Westen der Stadt sowie solche ab Autobahnausfahrt Bern-Forst-
haus werden gezwungen sein, Uber den Inselplatz, die Blhlbriicke und die
verkehrsberuhigte Stadtbachstrasse zu den erwahnten Parkierungsmaog-
lichkeiten zu gelangen. Es ist mit massiven Einbussen sowohl bei den Ein-
fahrten wie auch bei den Einnahmen zu rechnen.

Massnahmen Zugang Langgasse: Nur solange sie nicht einseitig zu Las-

55 Bahnhof Parking AG Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
ten des MIV gehen.
Diese vorgeschlagenen Massnahmen (Baustein 1) stellen aufgrund des
Linksabbiegeverbots von der Laupenstrasse/Bubenbergplatz zur Schan-
zenstrasse eine massive Verschlechterung der Erreichbarkeit des Bahn- . . . . . .
. o o L Die Verkehrsmassnahmen ZBB reagieren auf die neue Situation mit der
hofs fiir den motorisierten | ndividualverkehr dar. Die Biihl- und (verkehrs- . .
. o . Bahnhofentwicklung und dem neuen Zugang Bubenberg. Die angesproche-
beruh igte) Stadtbachstrasse werden mit einem erhéhten Verkehrsaufkom- . . . .
. o nen Beschrankungen fir den MIV im Bereich Bubenbergplatz / Schan-
men belastet. [...] Wie bereits im Rahmen unserer Stellungnahme zum . B . ) o ] N
. . L . zenstrasse sind dafiir zwingend notwendig. Prioritat haben dabei der OV so-
STEK 2016 erlautert, sind wir iberzeugt davon, dass Losungen gefunden ] - .
. . . o T wie der Fuss- und Veloverkehr und der Wirtschaftsverkehr im Bahnhofum-
werden kdnnen, welche ein Nebeeinander von motorisiertem Individual- . . o o ) B
. . . . . feld. Nur so kénnen die zunehmenden Mobilitdtsbedlrfnisse im beschrank-
Parkleitsystem verkehr, &ffentlichen Verkehrsmitteln, Fussgangern und Velofahrern er- ) .
ten Stadtraum zukunftsgerichtet bewaltigt werden.
58 | Bern AG (Bern Par-

king)

moglichen. Die Parkleitsystem Bern AG wurde am 19. Juli 1996 zwecks
Einrichtung und Betrieb eines Parkleitsystems fiir die Stadt Bern zur Re-
duktion des Parksuchverkehrs mittels optimaler Nutzung des freien Park-
raums in den dem System angeschlossenen Parkhausern gegriindet. Das
System ermdéglicht die frihzeitige Information tiber die Parkraumbelegung
und Anzeige der effektiven Belegungssituation in den Parkhausern. Die
Gesellschaft kann ferner Massnahmen ergreifen oder unterstiitzen, welche
geeignet sind, die Attraktivitat der Innenstadt von Bern zu foérdern. Demzu-
folge ist die Parkleitsystem Bern AG bestrebt den motorisierten | ndividual-
verkehr in der Stadt Bern in méglichst geringem Rahmen zu halten und -

Die Stadtbachstrasse als Teil der Verlagerungsroute wird gemass Prognose
gegenuber heute entlastet (heute ca. 7'850 Fahrten pro Werktag, mit ZBB
ca. 6'000 Fahrten pro Werktag). Der Verlagerunsverkehr Gberlagert sich mit
einer generellen Tendenz der MIV-Abnahme, welche auch der Zielsetzung
des STEK entspricht. In der Bilanz resultiert also eine leichte Verkehrsab-
nahme. Die Erreichbarkeit des Bahnhofs und des Stadtzentrums ist durch-
gehend sichergestellt.




Mitwirkungsbericht ZBBS

Seite 103/297

Baustein 1 Umfeld Bubenberg und Baustein 4 Umfeld Zugang Langgasse / Schanzenstrasse

Nr.

Person / Organisa-
tion

Bemerkung

indem der motorisierte Individualverkehr effizient gelenkt wird - umweltbe-
lastenden Parkraumsuchverkehr und Umfahrungsfahrten (wie bspw. tiber
die verkehrsberuhigte Stadtbachstrasse) durch die Stadt Bern zu unterbin-
den. Das Parkleitsystem ermdglicht die gezielte Férderung der Umleitung
von Durchgangsverkehr auf die Autobahn und gleichzeitig die Erhaltung
der Kapazitat des Basisnetzes fir den motorisierten Individualverkehr, zu-
mal kiinftig davon auszugehen ist, dass sich der Anteil an elektrisch betrie-
benen Fahrzeugen erhéhen wird. Weiter ist die Gesellschaft der Auffas-
sung, dass zusatzliche Massnamen zur Reduktion des Ziel- und Quellver-
kehrs aus wirtschaftlicher Sicht fir die Stadt Bern, insbesondere fiir den
Wirtschaftsstandort Bern und dessen KMUs, kontraproduktiv sind. Die Er-
reichbarkeit der Stadt fiir den Wirtschaftsverkehr ist zu gewahrleisten.

58

Parkleitsystem
Bern AG (Bern Par-

king)

Das Bahnhofparking sowie die SBB und PostParc Kurzparkings sind von
Einfahrtseinbussen betroffen. Verschiedene Signalstandorte des Parkleit-
systems missen kostenpflichtig verschoben und angepasst bzw. veran-
dert werden. Demzufolge wird die Aufhebung dieses geplanten Linksab-
biegeverbots von der Laupenstrasse/ Bubenbergplatz zur Schan-
zenstrasse beantragt, damit die Zufahrten von Bahnhof-, SBB- und Post-
Parc-(Kurz)Parking wie bis anhin gewahrleistet sind.

Zu- und Wegfahrt zum Bahnhof-Parking (mit Ausnahme der Zufahrt Lau-
penstrasse - Schanzenbriicke) erfolgt gleich wie heute, teilweise auf ande-
ren Routen. Diese neue Verkehrsflihrung ist erfoderlich, um einen geregel-
ten Betrieb des Knotens sicherstellen zu kénnen. Die Wegweisung wird ent-
sprechend angepasst.

67

Drzimalla Paul

Abgesehen vom Zufahrtsverbot (s.0.) Der Elefant im Raum heisst OV:
Ohne zweite Tramachse wird zwischen Hirschengraben und Bahnhof wei-
terhin Stau sein. Nicht von Autos, sondern von Trams und Bussen, die
sich queren und einreihen missen. Das sage ich als Fussganger und Ve-
lofahrer. Am meisten aufpassen (am Hirschengraben) muss ich nicht auf
den Autoverkehr, der relativ vorhersehbar auf Laupen- und Schan-
zenstrasse fahrt, sondern auf Busse, die aus dem Nichts auftauchen und
die Tramwand, die man zu Spitzenzeiten nur mit gutem Timing und fitten
Beinen durchbricht.

Die Verkehrsmassnahmen ZBB reagieren hauptsachlich auf die neue Situa-
tion mit der Bahnhofentwicklung und dem neuen Zugang Bubenberg. Das
Zusammenwirken zwischen Bahn und stadtischem OV wird damit massgeb-
bend verbessert, vor allem in Bezug auf den OV-Teilknoten Hirschengraben.
Das Betriebskonzept zeigt auf, wie die sehr knappe Verkehrsflache optimal
genutzt werden kann, indem die Verkehrsmittel entsprechend ihrer Fla-
cheneffizienz priorisiert werden. Um die erwartete Zunahme im OV, insbe-
sondere auch die Zunahme der Ein- und Aussteiger im Bereich Bubenberg-
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platz/Hirschgraben, ohne Stérung des Gesamtverkehrs bewaltigen zu kén-
nen, ist eine Reduktion des Motorfahrzeugverkehrs auf dem Bubenbergplatz
zwingend erforderlich. Massnahmen wie die neue Personenunterfiihrung
dienen dazu, die Kapazitat in diesem Raum zu erhéhen und damit allen Ver-
kehrsarten mehr Platz/Zeit zu verschaffen.
Skeptisch bin ich einzig bei der Velofiihrung vom Bahnhof Richtung Lang- | Zum Abbiegen vom Bollwerk Richtung Henkerbriinnli - sofern das Anliegen

67 Drzimalla Paul gasse — dort, wo das Bollwerk von rechts nach links gequert wird. Nicht, richtig verstanden wird - wird es verschiedene Mdglickeiten geben. Fir we-
dass man die Lorrainebricke fir Velos «entscharft», und dann am Boll- niger gelibte Velofahrende bietet sich das indirekte Linksabbiegen beim
werk dieselbe Situation wieder schafft. Knoten Schitzenmattstrasse an.

Aus meiner Sicht zu wenig konsequent. Die Schiitzenmatte bleibt so iso-

liert vom Rest der Innenstadt. Eine weiterreichende Reduktion der befahr-

baren Flache zugunsten des Fussverkehrs sowie ein durchlassigeres Boll- | Eine weitere Spurreduktion zwischen Schiitzenmatt und Bollwerk ist nicht
werk im Raum Schiitzenmatte wirden Abhilfe verschaffen. Zudem sind moglich.

69 Flickiger Julian Massnahmen (z.B. Begriinung, auch vertikal) fir ein besseres mikroklima | Fir die zukinftige Nutzung und Gestaltung der Schiitzenmatte 1auft ein se-
im Raum Bollwerk wiinschenswert. Das Bollwerk ist momentan einer der | parates Verfahren. Dieses Thema ist nicht Gegenstand des vorliegenden
am starksten durch Feinstaub und Abgase belasteten Orte der Schweiz. Projekts.

Bei einer so umfassenden Umgestalltung des Ortes sollten unbedingt
Massnahmen gegen diesen Umstand ergriffen werden.
Zugang Langgasse: Grundsatzlich kann man den MIV nicht aus dem Peri- . . . .
. . L . Kenntnisnahme. Die flankierenden Massnahmen zum Schutz der Bevolke-
71 . meter verbannen. Der MIV wird auch in Zukunft ein wichtiger Verkehrstra- B o ) .
Fuchs Philipp . . . rung der Langasse vor Mehrverkehr wird in enger Abstimmung mit der
ger bleiben, weswegen ihm auch genigend Platz zugestanden werden . o . .
Quartierorganisation QLe weiterentwickelt.
sollte.
Die Busstation auf der Hohe PostParc und Welle 7 sollte anstelle der jetzi- | Eine Verschiebung der beiden Haltekanten in Richtung Norden ist aus Grin-

74 Gunsch Matthias gen Taxi-PP verlegt werden. Die Busstation auf der Hohe PostParc und den der notwendigen Kapazititen der Fussganger und OV-Nutzer (Perso-
Welle 7 sollte weiter hoch; anstelle der jetzigen Taxi-PP verlegt werden. nenhydraulik; wartende Personen und Transit) nicht mdglich.

Ohne Einbezug der Planung "Langgasstram" fiihren diese Massnahmen Die geplanten Massnahmen ZBB verbauen ein Langgasstram oder die Fiih-

80 Kuster Matthias nur zu kurzfristigen Veranderungen. [...] Die geplante neue Tramlinie in die | rung von Tramlinien lber die Laupenstrasse - Belpstrasse zum Kocherpark
Langgasse erfordert eine komplett neue Gestaltung des Bubenbergplatzes | nicht.
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und der Kreuzung Schanzenstrasse / Hirschengraben. Ein neues Trassee
musste gebaut werden. Man kénnte dieses Trassee Uber die Laupen- und
die Belpstrasse weiter an den Kocherpark heranfiihren. So liessen sich 3
Tramlinien aus dem Hirschengraben herausnehmen und dieser wirde
dadurch massiv entlastet. Zudem kénnte man so die bestehende, lebens-
gefahrliche Haltestelle Kocherpark aufheben und die Velofahrenden hatten
an der Kreuzung Effingerstrasse / Bundesgasse mehr Platz und Zeit.

Konnen Sie den Velo- und Busverkehr nicht noch besser trennen? Voral-

Aufgrund der beschrankt zur Verfiigung stehenden Breiten kann eine Tren-

81 Laub Carla L . o ] nung nicht umgesetzt werden. Die Fussgangerflache musste stark reduziert,
lem stadtauswarts ist es nicht wirklich von Vorteil. . . .
die bestehenden Baume mussten gerodet werden.
) L Aufgrund der beschrankt zur Verfligung stehenden Breiten kann eine Tren-
. Kann der Bus- /Veloverkehr nicht grundsatzlich getrennt werden? Klare ) ) B . . ]
83 Laub Marianne . L . . . . nung nicht umgesetzt werden. Die Fussgangerflache misste stark reduziert,
Signalisation/Flihrung fiir den Velofahr ware sicherer. . . N
die bestehenden Baume mussten gerodet werden.
Grundsatzlich etwas unschon, dass das Bubenberg-Denkmal zweimal ver-
schoben werden soll bis es auf dem definitiven/urspriinglichen Standort Eine Verschiebung des Bubenbergdenkmals kann erst nach einer Umge-
84 Meier Florian am Bubenbergplatz ist. Besser ware, wenn das Denkmal schon in einem | staltung und Neuorganisation der Nutzungen auf dem Bubenbergplatz erfol-
Schritt an den definitiven Standort versetzt werden konnte (was moglich- | gen.
weise aufgrund der Strasse/Schienen noch nicht mdglich ist).
Die Anordnung einer Velostation unter dem Bubenbergplatz wurde im Rah-
Etwas neben dem Hirschengraben konnte allenfalls eine Station unter men des Vorprojekts auf Stufe Studie tGberprift und dokumentiert. Sie wiirde
dem Bubenbergplatz realisiert werden, falls die Tiefbauarbeiten schon vor- | die archaologischen Bauten im Bereich des alten Murtentors stark beein-
gezogen und mit ZBB abgestimmt werden. Der Zugang kénnte zum Bei- trachtigen bzw. stéren. Gleichzeitig hatten die dazu notwendigen Zufahrts-
84 Meier Flori spiel zwischen Bubenbergplatz und der stdlichen Geschaftsfront oder in rampen einen sehr grossen Eingriff im stdlichen Bereich des Bubenberg-
eier Florian

der Schwanengasse erstellt werden. Der Anlieferungsstollen fir die Chris-
toffel-Unterfuhrung musste wohl auch angepasst werden. In der Kombina-
tion/Abstimmung mit der geplanten Neugestaltung des Bubenbergplatzes
waren maoglicherweise sogar geringere oder ahnliche Kosten wie beim

platzes vor dem heutigen Swisscom-Kundenzenter zur Folge. Im Vergleich
hat sich auch gezeigt, dass diese Velostation ein schlechtes Kosten/Nutzen-
Verhaltnis aufweisen wiirde. Dies bei einer maximalen Kapazitat von ca.
1'000 Parkplatzen auf zwei Etagen. Diese Variante wurde vom Stadtrat im
Jahr 2018 abgelehnt.
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Hirschengraben maoglich. Falls nicht anders maglich, kdnnten Ubergangs-
weise die Fahrrader beim Hirschengraben bleiben oder eine temporare Al-
ternative oberirdisch geschaffen werden.

Ein Belassen der Velo-Parkplatze im Hirschengraben ist aufgrund der zwin-
gend notwendigen Passage und deren Aufgang in den Hirschengraben nicht
denkbar, da die Fussganger den Hirschengraben zum Zirkulieren nutzen.

Man sollte die Méglichkeit Giberpriifen, die Uberfiihrung an der Schan-
zenstrasse mit dem neuen Zugang Langgasse zu verbinden, wodurch we-

An der Schanzenstrasse besteht keine Uberfiihrung. Die aktuell installierte

85 Ozdemir Al niger Personen die Strasse Uberqueren mussen und so das Risiko von Plattform dient dem Projekt des Tiefbahnhofs als Lager- und Arbeitsplatt-
Unfallen sowie Zeitverluste fir Passagiere gesenkt werden kénnen. form und wird nach den Arbeiten wieder riickgebaut.
Gleis 9/10 auf 420 Meter verlangern.
. . o . . . . Der Hirschengraben stellt bereits heute nebst dem Bahnhofplatz und der
Ware hier die Uberprifung eines neuen OV-Hotspots "Hirschengra- . ) L
. . o .| Postautostation auf der oberen Ebene einen Schwerpunkt des stadtischen
ben/HB" nicht von Vorteil? Da Bern sich immer mehr zur Tramstadt entwi- | ., . . . o L .
. . . QV dar. Der Hirschengraben ist gleichzeitig eine wichtige Achse flr den
ckelt ware Hirschengraben von der Lage her gar nicht schlecht zum Vor- T L . . .
) . L o . Fuss- und Veloverkehr. Zudem ist dieser wichtige historische Stadtraum im
beugen von verkehrstechnischen Engpassen (ahnlich Zirich). Man kdnnte . .
o . . . . Schutzperimeter des Unesco-Welterbes. Eine umfassende Untersuchung
85 Ozdemir Ali auf beiden Seiten des Hirschengrabens Tramhaltestellen bauen, also die o L . . .
. . . . von Optimierungsmaglichkeiten als OV-Schwerpunkt im Rahmen ZBBS
Haltestelle auf vier Perrons erweitern (zwei pro Richtung) und so den Ver- ) . ) ) )
. o L . . zeigte, dass mit der heutigen Konzeption der Haltestelleanordnung bereits
kehrsfluss des OV's fir die Zukunft zu optimieren. Zudem sollte die Mog- ) ) o ) o ] .
) o . . ein Optimum erreicht ist. Auf dieser Basis sieht das Projekt ZBB Stadt wei-
lichkeit einer Wendeschlaufe fiir Trams aus dem Osten naher betrachtet R )
g tere Verbesserungen fir den Fuss- und Veloverkehr sowie zur Aufwertung
werden.
des Stadtraums vor.
Die Stadtbachstrasse als Teil der Verlagerungsroute wird gemass Prognose
gegenuber heute entlastet (heute ca. 7'850 Fahrten pro Werktag, mit ZBB
Bereits jetzt ist die Stadtbachstrasse gerade im Bereich des Bahn- ca. 6'000 Fahrten pro Werktag). Der Verlagerunsverkehr Gberlagert sich mit
91 hofs/Kurzparkings iiberlastet. Diese Anderung wird den Verkehr extrem einer generellen Tendenz der MIV-Abnahme, welche auch der Zielsetzung

Végeli Dominic

behindern.

des STEK entspricht. In der Bilanz resultiert also eine leichte Verkehrsab-
nahme. Von einer extremen Behinderung des Verkehrs ist somit nicht aus-

zugehen.
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Wenn die Fussganger und Velofahrer untendurch kénnen, sollte der OV,

Die Befahrbarkeit des Bubenbergplatzes ist weiterhin fiir OV, Taxi und MIV

95 | Geroni Gianfranco i o
TAXI und Zubringer durchfahren. gewahrleistet.
Das Fahrgastaufkommen am Bahnhof Bern wird gemass den Prognosen
der SBB um rund 40% zunehmen. Aus diesem Grund wird beim Bubenberg-
. . . . platz ein neuer Bahnhofzugang erstellt. Die Haltestelle wird deshalb fur Um-
Zugang Langgasse: Es erschient mir etwas fraglich, dass alle Personen . o .. . . .
. . o . . . steiger von der Bahn auf den stadtischen OV deutlich attraktiver. Es ist da-
. die mit der Bahn kommen nun "plétzlich" im westlichen Teil der Stadt ar- L .
96 Graf Daniel . o o . . von auszugehen, dass auch Personen, die im Ostlichen Teil der Stadt woh-
beiten. Ich halte die diesbezliglichen Prognosen fiir etwas sehr grosszi- . .
) ] L nen oder arbeiten, die Haltestelle vermehrt nutzen werden.
gig. Der MIV darf nicht vollig unterbunden werden. o ) ) )
Der MIV wird im Rahmen des Projekts ZBB nicht unterbunden. Eine Reduk-
tion ist jedoch zur Gewabhrleistung der Funktionalitat des Knotens Buben-
bergplatzes zwingend notwendig.
Der Zugang Langgasse ist ein wesentlicher Bestandteil des Projekts Publi-
Zugang Langgasse: Zu einseitig und nicht im Sinne aller Interessen. Muss | kumsanlagen SBB und bildet den Hauptzugang fiir Personen, weche aus
98 Klay Michel das ganze Projekt wirklich einseitig nur auf Velo abzielen und den MIV dis- | dem Norden und insbesondere der Universitat kommen. Die angrenzende
kriminieren? Velostation deckt das Angebot an Veloabstellplatzen fiir die Velofaherer aus
dem Norden und der Langgasse ab.
o ) . o Es handelt sich hierbei um einen Fehler im Kurzdossier. Die Fahrbeziehung
Die Linksabbiegebeziehung Schanzenstrasse - Bubenbergplatz ist fiir ) o
. . . Schanzenstrasse Richtung Bubenbergplatz wird fiir den MIV durchwegs un-
101 | pestalozzi Pierre den MIV durchwegs zu sperren (gem. Abb. 8 Kurzbericht) und nicht nur . . . .
. . terbunden. Auch in den Nebenverkehrszeiten kann diese Fahrbeziehung
wahrend der HVZ (gem. Text S.19 Kurzbericht). .
vom MIV nicht genutzt werden.
Auf dem Bubenbergplatz ist eine 5m breite Umweltspur in Fahrtrichtung Die im Plan dokumentierte Umweltspur von 4.25m in Richtung Bahnhof
Bahnhofplatz unnétig resp. sogar gefahrlich (Bus soll nicht Velos tberho- | wurde nach einem umfangreichen Variantenstudium mit den Fachgremien
len, sondern am rechten Spurrand bleiben, bevor rechts unter den Balda- | der Stadt Bern definiert. Aus betrieblicher Sicht macht dieser Sinn, da Busse
101 | Pestalozzi Pierre

chin abgebogen resp. bevor an die Haltestelle gefahren wird) > Reduktion
Spurbreite auf max. 3.5m und dementsprechend sehr wertvolle Verbreite-
rung des nordseitigen Trottoirs um 1.5m, was die Anordnung einer locke-
ren Baumallee erlaubt.

auch in Richtung Bollwerk verkehren und damit die Velofahrer auch iberho-
len missen. Im Weiteren ist absehbar, dass der Busbypass in Richtung Bal-
dachin aus betrieblichen Griinden im Rahmen des Bauprojekts verschoben
wird.
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Massnahmen Langgasse: Etappierung der Schutzmassnahmen sinnvoll

101 | Pestalozzi Pierre . . ) Die flankierenden Massnahmen werden nur optional ausgefiihrt.
(Stufe 2 nur ztinden, wenn Bedarf evident ist)
Zugang Langgasse: Wollen Sie in der Stadt Bern inskiinftig am liebsten le- - . .
102 | Ryser Gerhard o Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
diglich noch Velofahrer als Bewohner?
105 | Schiipbach Thomas | Zugang Langgasse: unnétig und diskriminierend Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
Das Einbahnregime in der Bogenschitzenstrasse wird gegenuber heute
gedreht: Die Einfahrt erfolgt neu tiber den Bubenbergplatz und ist nur aus
Richtung Bahnhofplatz mdéglich. Die Ausfahrt fiihrt auf die Schan-
zenstrasse/Schanzenbriicke Richtung Langgasse. (Hort sich sinnvoll an)
Die Zufahrt ist nur dem berechtigten Verkehr (Zubringerdienst) gestattet. Die Fahrbeziehung Laupenstrasse - Schanzenbriicke wird fur den Autover-
Der Veloverkehr ist von diesen Einschrankungen nicht betroffen. (Dies kehr unterbunden. Die von Ihnen geschilderte Fahrbeziehung ist somit tber
106 | Sommer SMN wiederum finde ich ungtinstig.) So wie ich es verstehe, besteht ein Abbie- | die Laupenstrasse nicht mehr mdglich. Um von der Insel zum Bahnhof zu

geverbot auf die Schanzenstrasse. Wenn ich nun von der Laupenstrasse
(Insel) mit dem Auto komme, und zum Bahnhof will, kann ich die Schan-
zenstrasse nicht rauffahren und kann nicht Gber Bogenschiitzenstrasse.
Wenn ich es richtig verstanden habe, musste ich danach bis zur Schitzen-
matt fahren. Das finde ich argerlich. Oder wie komme ich von der Insel
her, Uber die Laupenstrasse zum Bahnhof?

gelangen, muss neu Uber die Achse Biihlstrasse - Stadtbachstrasse gefah-
ren werden.

Baustein 2 Passage Hirschengraben inkl. Umgestaltung

Person / Organisa-
tion

CVP Stadt Bern

Bemerkung

Ladenlokale und Geschafte waren eine Moglichkeit, die Passage zu bele-
ben.

Antwort

Aufgrund der archéologischen Uberreste in der Passage wird eine Vergrés-

serung und eine zusatzliche Implementierung von Retailflachen voraussicht-
lich nicht mdglich sein. Die Passage wird aber so gestaltet, dass ein Passie-
ren angenehm ist.
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Die CVP unterstltzt die Personenpassage. Wir sind der Meinung, dass sie
fur die Bewaltigung der zusatzlichen Verkehrsstrome, die Neugestaltung
des Raumes und die Zukunft der Mobilitat im Perimeter die einzige Option
1 CVP Stadt Bern darstellt. In Zukunft sollte, wann immer maglich, aus Sicherheits- und Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
Komfortgriinden Mischverkehr vermieden werden. Langerfristig braucht es
in der ganzen Stadt eine Entwirrung der Uberlasteten Kreuzungen, z.B.
mittels Unterflhrungen fur Velofahrende, nicht fir Fussganger.
Personenpassage Hirschengraben mit Option Velostation Hirschengraben:
2 EVP Wir begrussen die geplante Personenpassage sehr und finden, dass es Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
sie unbedingt braucht.
Ja, wir wiirden es begriissen, wenn die Velos auf dem Dach (Weiterzie-
3 FDP hung der Welle) Gber den Geleisen abgestellt werden kdnnten, solange Das zukiinftige Konzept der Veloparkierung im Raum Bahnhof wird zurzeit
dies nicht den geplanten Verkehr Giber die Stadtbachstrasse einengt. Ein erarbeitet. In diesem wird auch die Variante bei der Welle geprift.
Eingang sidlich der Welle ware ideal.
Die Passage erachten wir als notwendig. Mit dieser Passage sollte auch Die Passage ist klar ein notwendiger Bestandteil der Gesamtlésung, um ei-
der Strom der Fussganger so kanalisiert werden konnen, dass die grosse | nen wesentlichen Anteil des enormen Fussverkehsaufkommen auf gleichem
Mehrheit erst vor dem Adrian von Bubenberg-Denkmal aus dem Bahn- Niveau wie die Strasse fiihren zu kdnnen. Die Passage wird selbstverstand-
hofareal tritt resp. bereits dort "einsteigt". Dies wird auch eine Entlastung lich hochwertig und ausreichend dimensioniert konzipiert. Die vielfaltigen,
3 FDP des oberirdischen Verkehrs bringen, da viel weniger Personen den Zebra- | sich tberlagernden Routen und Frequenzen des Fussverkehrs wurden de-
streifen beniitzen werden und samit Griinphasen fir ov und MIV ange- tailliert untersucht und prognostiziert, auch auf den Erfahrungen Bahnhof-
passt werden konnen und der Verkehr flissiger und schneller lauft. In die- | platz / Christoffelunterfihrung basierend. Die prognostizierte durchschnittli-
sem Zusammenhang sind au ch die (Teil-)Sperrungen von Strassen neu che Verteilung 60/40 ist ein Ergebnis davon, und nicht eine Annahme. Das
zu prifen. Schaffen von zusétzlichen Kapazitaten fiir OV und MIV ist nicht méglich.
Dass das Denkmal und auch der Widmann-Brunnen versetzt werden, ist - . .
3 FDP ) ) . . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
akzeptierbar und zwar im Rahmen einer Gesamtabwagung.
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FDP

Bemerkung

Wichtig ist, dass es mit der Neugestaltung des Hirschengrabens keinen
oberirdischen Veloabstellplatz mehr geben wird. Der Platz soll wieder als
Park wahrgenommen werden mit Sitz- und Verweilgelegenheiten.

Dies ist so vorgesehen: Mit Erstellung der Velostation Hirschengraben kon-
nen die Veloparkplatze auf dem Hirschengraben aufgehoben werden.

GFL Stadt Bern

Wenn immer maglich, bevorzugen wir oberirdische Passagen fiir Fussgan-
ger. Wenn der Zuwachs der Pendlerstréome derart stark ausfallt, kbnnen
wir nachvollziehen, dass eine Personenunterflihnrung Abhilfe notwendig ist.
Wir méchten in diesem Zusammenhang insbesondere darauf hinweisen,
dass es das mittelfristige Ziel sein soll, den Bahnhofplatz und den
Hirschengraben autofrei zu gestalten. Dies wirde die Kapazitat der oberir-
dischen Ubergénge ebenfalls erhdhen.

Fur den Fussverkehr stehen eine unterirdische sowie eine oberirdische L6-
sung zur Verfugung. Der autofreie Bahnhofplatz wird im Rahmen eines se-
paraten Stadtratauftrags gepruft.

GFL Stadt Bern

Im Gegensatz zu den Oberflachen, wie sie auf den publizierten Ren-
derings skizziert sind, fordern wir unversiegelte Oberflachen in der Parkan-
lage. Angesichts der Klimaerwarmung ist dies sehr wichtig. Fur die Neuge-
staltung des Hirschengrabens ist es fiir uns zwingend, dass die Grosse
und Qualitat der heutigen Parkanlage erhalten bleibt, dazu gehdren insbe-
sondere auch stattliche Baume.

Durch die neuen Anforderungen, welche der Hirschengraben zukinftig erfil-
len muss (massive Erhéhung Personenstrome, Funktion als wichtiger Zu-
gang zum Bahnhof, ev. Velostation), ist ein Mergelbelag wie heute beste-
hend nicht mehr die geeignete Materialisierung. Sowohl fir Passanten, als
auch fur Betrieb und Unterhalt, muss zumindest fuir einen Teil der Hirschen-
graben-Anlage eine andere Belagsform gefunden werden. Allenfalls kann
mit einer «halboffenen» Materialisierung eine ideale Losung fir Umwelt und
Nutzung gefunden werden. Alte, grosse Baume weisen gegeniiber neuen,
kleinen und wenig dichten Bdumen eine erhdhte Qualitat sowohl in klimati-
scher und 6kologischer als auch in rdumlich-asthetischer Hinsicht auf.
«Baumtrog-Situationen» und eine Versiegelung des Wurzelbereichs (Plat-
tenbelag) verschlechtern die Bedingungen bzw. verbessern die Wachstums-
bedingungen fiir die Baume gegeniber der heutigen Situation nicht. Dies
hat Auswirkungen auf das Stadtklima und die Aufenthaltsqualitat. Im Rah-
men des weiteren Planungsprozesses wird darauf geachtet, dass mdoglichst
gute Standortbedingungen fiir die Baume geschaffen werden. So wird aktu-

ell daran gearbeitet, keine vollumféngliche Versiegelung umzusetzen, son-
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dern eine Materialisierung zu wahlen, welche den Baumen im Wurzelbe-
reich ausreichend Raum sowie eine gute Bewasserung sichert und optimale
Wachstumsbedingungen erlaubt, damit die Baume sich gut entwickeln und
rasch einen positiven Einfluss auf das Stadtklima haben. Fiir die neuge-
pflanzten Baume werden standortgerechte Bedingungen flr einen moglichst
zusammenhangenden Wurzelraum geschaffen, damit diese ohne Ein-
schrankungen gedeihen kénnen. Die einzuhaltenden Bedingungen werden
im Planungsprozess in enger Zusammenarbeit mit Stadtgriin Bern definiert
und weiterbearbeitet. Aufgrund der veranderten Klimabedingungen, von
Schadlingsbefall und den Einfliissen der Bewirtschaftung des Stadtraums,
ist die Rosskastanie nicht die ideale Baumart fiir diesen Standort. Neben
den héheren Temperaturen machen der Rosskastanie auch die erhdhte
Schadstoffbelastung, die Kastanienminiermotte und der Salzeintrag zu
schaffen. Daher wird bei einem zukinftigen Baumersatz die Rosskastanie
am Standort Hirschengraben durch eine andere Baumart ersetzt werden
mussen. Das heisst nicht, dass ein Ersatz der Baume im Hirschengraben
akut ist und umgehend angegangen werden muss, sondern dass die Baume
langerfristig (25 — 50 Jahre) ersetzt werden muissen. Mit der geplanten Um-
gestaltung des Hirschengrabens, welche auf der Basis der Resultate eines
qualitatssichernden Verfahrens umgesetzt wird, wird der Ersatz durch eine
standortgerechte Baumart jetzt angegangen. Die Umgestatlung erfolgt auf-
grund der Passage, auch wenn keine Velostation realisiert wird.

GFL Stadt Bern

Unabhangig davon, ob eine unter dem Hirschengraben eine Velostation
gebaut wird, sollen die «provisorischen» Veloparkplatze im Hirschengra-
ben-Park zwingend aufgehoben werden. Bevor ein derartiger Eingriff ge-
plant wird, musste eigentlich ein konsolidiertes, vereinbartes Zielbild vorlie-
gen, wie der Stadtraum Bahnhof in mittlerer Zukunft (2040) aussehen

Wie vom Stadtrat beschlossen, wird intensiv am Zielblid Stadtraum Bahnhof
gearbeitet, so dass dem Stadtrat beim nachsten Entscheid aufgezeigt wer-
den kann, dass das vorliegende Projekt ZBBS mit dem Zielbild kompatibel
ist.
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sollte. Fir uns ist zentral, dass schnellst méglich ein solches Zielbild erar-
beitet wird. Dieses darf nicht auf den Ergebnissen ZBB beruhen, sondern
die Planungen ZBB sollen sich an diesem Zielbild ausrichten.

Griin alternative Par-
tei GaP

Vollig ignoriert werden in der Mitwirkung die stadtebauliche Bedeutung der
Neugestaltung. Der gemeinderatliche Vortrag von 2016 versprach:

- Hochwertiges Gesamterscheinungsbild im gegebenen stadtebaulichen
Kontext;

- wiirdige Orts- und Adressbildung in Bezug auf Altstadt und UNESCO-
Weltkulturerbe;

- positiver Beitrag zur Funktionalitat und Wirkung des 6ffentlichen Raums;
- angemessene und koharente Gesamtwirkung des Gebaudeensembles
Bubenbergzentrum

8 bis 12 und seiner Umgebung.

Heute schreibt Uli Huber, 26 Jahre lang Chefarchitekt der SBB im «Bund»
vom 26. 03. 2019:

«Dass es eine Fussgangerunterfiihrung Richtung Hirschengraben braucht,
ist nachvollziehbar. Aber eigentlich misste man die Gebaude an der Ecke
Bubenbergplatz-Schanzenstrasse bis zum Burgerspittel abreissen und an
der Kreuzung einen richtigen Bahnhofvorplatz machen. Sonst werden die
Reisenden einfach aufs Trottoir ausgespuckt, wie aus einem Hinteraus-
gang. Dabei wird vermutlich die Hélfte der Passagiere dereinst dort ein-
und aussteigen. Da fehlt es an einer Gesamtplanung.»

Der Projektteil, der die neue Personenpassage und die Neugestaltung des
Hirschengrabens (mit Option Velostation) enthalt, wurde aufgrund der ar-
chaologischen und stadebaulichen Relevanz in einem qualitatssichernden
Verfahren erarbeitet: Neben den involvierten Amts- und Fachvorstehern der
Stadt Bern, von BERNMOBIL und Energie Wasser Bern (ewb) wurden des-
halb auch der Archaologische Dienst des Kantons Bern (AD), ein vom Bun-
desamt fur Kultur (BAK) ernannter externer Experte zum Denkmalschutz so-
wie je ein externer Experte zu Stadtebau, Freiraumplanung und Verkehr bei-
gezogen. Im Verlauf der Projektierung fanden in dieser Zusammensetzung
mehrere Workshops statt, an denen auch die Burgergemeinde Bern und
SBB Immobilien als Partner teilnahmen.

Fir den Teilneubau des Bubenbergzentrums (Bubenbergplatz 10 + 12)
wurde im Auftrag der SBB ein offentlicher Architekturwettbewerb durchge-
fuhrt. In der Wettbewerbsjury war die Stadt Bern (via Stadtplanung und
Hochbau Stadt Bern) vertreten, im Expertengremium — das fiir die Beurtei-
lung spezifischer Fachgebiete beigezogen wurden — waren Vertreterinnen
und Vertreter der stadtischen Denkmalpflege, der Verkehrsplanung und des
Tiefbauamts dabei. Die Stadt war also beim Projekt fur den Teilneubau des
Bubenbergzentrums eingebunden und konnte feststellen, dass mit dem aus-
erkorenen Siegerprojekt «Alexander» die von der Stadt gemachten Vorga-
ben betreffend Orts- und Adressbildung, Erkennbarkeit der Zugangsfunktion
zum Hauptbahnhof, Funktionalitat und publikumsorientierter Erdgeschoss-
nutzung grosstenteils umgesetzt werden kdnnen. Dass die Eigentiimer des
angrenzenden Gebaudeteils (Bubenbergzentrum 8) aus wirtschaftlichen
Grunden keinen Anlass fiir einen Neubau sehen und deshalb nicht Hand fiir
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die Erarbeitung eines Gesamtprojekts geboten haben, ist zwar bedauerlich.
Die Stadt Bern wird aber bei einem allfalligen spateren Ersatz des Gebau-
des Bubenbergplatz 8 mit geeigneten Rahmenbedingungen darauf hinwir-
ken, dass sich die Gestaltung des Neubaus am Wettbewerbsprojekt «Ale-
xander» orientieren wird.

Grlin alternative Par-

Der Bubenbergplatz liegt im Perimeter des Weltkulturerbes. Wir verlangen
deshalb eine Begutachtung der gesamten geplanten Neugestaltung durch
die Eidgendssischen Kommission fir Denkmalpflege (EKD).

Siehe unsere dringliche Interpellation vom 28.03.2019 «Wie gedenkt der

Die Eidgenotssische Kommission fur Denkmalpflege (EKD) wurde bereits im
bisherigen Verfahren einbezogen. Ihre Einschatzung ist Teil der Mitwir-

5 tei GaP Gemeinderat die stadtebauliche Qualitat bei der Neugestaltung des Bu- kungsunterlagen zum aktuellen ZBB-Projekt. Im Rahmen des Planungspro-
ei Ga
benbergplatzes sicherzustellen?» Wir unterstitzen die in der ,Bund“-Ko- zesses Stadtraum Bahnhof Bern werden ebenfalls interne und externe Ex-
lumne geadusserte Meinung ,So tun, als gabe es keine Alternativen® perten aus dem Bereich Denkmalpflege einbezogen.
https://www.derbund.ch/so-tun-als-gaebe-es-keine-alternati-
ven/story/18408970
Als Zusammenfassung schliessen wir uns dem Leserbrief von Urs Dirmul-
ler im «Bund» vom 22. 03. 2019 an: Mutwillige Zerstérung unserer Stadt . .
. ) . ) ] Sowohl mit dem Projekt «Verkehrsmassnahmen ZBB Stadt Bern» als auch
Wieso nur sehen die Berner Behdrden im SBB-Projekt Ausbau Bahnhof . ) . . .
) . ) o mit dem Siegerprojekt flr den Neubau der Gebdude Bubenbergplatz 10+12
Bern keine Chance zur Verbesserung der stadtebaulichen Qualitat, son- . . .
. . . Rechnung wurde dem Anliegen einer hochwertigen Gestaltung Rechnung
dern einen Anlass, den Unort Bubenbergplatz-Hirschengraben noch hass- . B
. . . . . . . getragen. Die Plane zur neuen Personenpassage und zur Neugestaltung
licher zu machen, als er schon ist? Wieso mussen die Fussganger, fir A . . L
. . . L . . des Hirschengrabens wurden im Rahmen eines qualitatssichernden Verfah-
5 Griin alternative Par- | welche die Stadt urspringlich gebaut wurde, in den Untergrund, wahrend

tei GaP

der Mobilitatsverkehr, inkl. OV oben und im Tageslicht verbleiben darf?
Wieso wird das hassliche Gebaude zwischen Burgerspittel und Schan-
zenstrasse, welches anstelle des prachtvollen Jugendstilbaus erstellt
wurde, nicht abgerissen und der gewonnene Boden nicht stadtebaulich er-
freulicher genutzt? Wieso muss die bescheidene Parkanlage am Hirschen-
graben zerstort werden, nur damit im Untergrund eine grosse Velostation
errichtet werden kann?

rens erarbeitet, bei dem ein besonderes Augenmerk auf stadtebauliche As-
pekte gelegt wurde, und fiir den Neubau Bubenbergzentrum hat die Stadt
die Rahmenbedingungen fir ein qualitatssicherndes Verfahren definiert und
es wurde ein Architekturwettbewerb durchgefiihrt. Fiir die Entwicklung des
langfristigen Zielbilds im Stadtraum Bahnhof (inkl. Bubenbergplatz) wurde
der Planungsprozess Stadtraum Bahnhof gestartet.
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2015 haben wir im Namen der Freien Fraktion des Stadtrates gefragt: Wie
kann die Mitbestimmung der Stadt gewahrleistet werden, bevor Sach-
zwange geschaffen werden? Leider ist die heutige Diskussion von wirkli-
chen oder vorgeschobenen Sachzwéangen gepragt. Die Verkehrsprogno-
sen der SBB sind wahrscheinlich viel zu hoch, Regionalkonferenz und
Stadt gehen heute von niedrigeren Werten aus. Die Einleitung zur ersten

5 . o . . . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
tei GaP Frage der Mitwirkung behauptet Sachzwange, die dazu dienen sollen, nur

noch die gewuinschten Antworten auf die Fragen zuzulassen: ,Muss ge-
baut werden®, ,macht notwendig“. Die Mitwirkung basiert auf Suggestivfra-
gen, die Antworten sind deshalb ohne grossen Wert. Uber eine Passage
ohne Neugestaltung des Hirschengrabens (und ohne Verkaufsflachen)
kann man diskutieren. Aber die Verkoppelung lehnen wir ab.
Umgestaltung des Hirschengrabens: Bei der vorgeschlagenen Umgestal- | Die Verschiebung des Bubenbergdenkmals ist nicht der Grund fur die Fal-
tung des Hischengrabens, gibt es aus unserer Sicht noch einige Fragezei- | lung der Baume. Wahrend des Planugsprozesses wurden zwei unabhan-
chen. Laut den Unterlagen soll das Bubenbergdenkmal dereinst (ab 2035) | gige Baumexpertisen gemacht. Die bestehenden Baume sind zum grossten
wieder auf dem Bubenbergplatz zu stehen kommen. Im besten Fall steht | Teil krank (Miniermotte) und weisen teils erhebliche mechanische Schaden
das Denkmal also nur 10 Jahre auf dem Hirschengraben. Die Verschie- im Wurzel- und Stammbereich auf. Eine Ersatzpflanzung ist sinnvoll und
bung des Denkmals ist aber der Hauptgrund, weshalb die Kastanien- drangt sich in den nachsten 20 — 25 Jahren ohnehin auf.
baume im Hirschengraben gefallt werden missen (abgesehen von der In Koordination mit der Lieferbaumschule kénnen die geplanten Baumarten

6 Grines Blndnis Option Velostation). Wir fragen uns deshalb ob die Umgestaltung des bereits in einer stattlichen Grésse zum Hirschengraben transportiert werden

Bern

Hirschengrabens, welche sehr auf das Denkmal in der Mitte ausgelegt ist
wirklich nétig ist. Kbnnte man den Herrn Bubenberg nicht 10 Jahre in ein
Depot stellen und ihm dann einen wirdigen Platz an seinem urspringli-
chen Ort zuweisen? Die Umgestaltung des Hirschengrabens bedingt, dass
die Baume weiter nach draussen versetzt werden und so samtliche
Baume ersetzt werden mussen. Die Baume sind ein sehr pragender Teil
des Parks und wenn sie alle gleichzeitig ersetzt werden, wird der Park sei-
nen Charakter Giber Jahre hinweg verlieren. Nach der Umgestaltung wird

und erflllen die gestalterischen sowie funktionalen Aspekte von Beginn weg
in hohem Masse. Stadtgriin Bern definiert zu gegebenem Zeitpunkt die qua-
litativen Parameter des Pflanzenmaterials.

Innerhalb des qualitativen Verfahrens, wurde der Umgang mit dem Buben-
bergdenkmal intensiv diskutiert. Es wurde entschieden, dass das Buben-

bergdenkmal als provisorische L6sung in der Mitte des Platzes positioniert
wird und, sobald die raumlichen Verhaltnisse geschaffen sind, zukiinftig an
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der Park keineswegs so aussehen wie auf den Visualisierungen. Die alten
Baume werden durch Winzlinge ersetzt, welche Jahre brauchen, bis zu
Schattenspendenden Baumen herangewachsen sind. Wir wiirden es da-
rum vorziehen, wenn die kranken Baume sukzessive ersetzt wirden, und
nicht alle gleichzeitig.

seinen urspringlichen, korrekten Standort versetzt wird. Eine "Verbannung"
in ein Depot ist aus Bauherrensicht keine tragbare Option.

Grlines Blindnis

In der Stellungnahme von ISB halt Kristina Bussmann fest, dass sie aus
heutiger Sicht die Rentabilitat von Retailflachen in der Passage eher kri-

In der Passage sind aktuell keine Retailflachen vorgesehen. Die gesamte
mogliche zur Verfligung stehende Flache soll den Passanten zur Verfligung

6 tisch einschatzen. Das GB ist generell kritisch gegenuiber Verkaufsflachen . o ) . )
Bern . . . gestellt werden. Eine zusatzliche Verbreiterung der Passage wirde im Kon-
in der Passage und fordert einen Verzicht darauf. Der Platz soll den Pend- |~ ) ] .
. . . flikt mit den historischen Resten des Murtentors stehen.
lerinnen zur Verfiigung stehen, nicht dem Kommerz.
Wichtig ist flr uns auch, dass der Hirschengraben auch in Zukunft ein Durch die neuen Anforderungen, welche der Hirschengraben zukinftig erfil-
Platz zum Verweilen ist. Ein Ort wo man sich gerne aufhalt und auch hin- | len muss (massive Erh6hung Personenstrome, Funktion als wichtiger Zu-
sitzen kann. Wir befiirchten, dass mit der Umgestaltung dieser Aspekt ver- | gang zum Bahnhof, ev. Velostation), ist ein Mergelbelag wie heute beste-
loren geht, und der Platz vor allem als Durchgang fur die Fussganger/in- hend nicht mehr die geeignete Materialisierung. Sowohl fir Passanten, als
nen genutzt wird. Zudem haben wir grosse Bedenken bezlglich der Ober- | auch fiir Betrieb und Unterhalt, muss zumindest fur einen Teil der Hirschen-
flachengestaltung. Der ganze Platz soll mit Platten ausgelegt und faktisch | graben-Anlage eine andere Belagsform gefunden werden. Allenfalls kann
versiegelt werden. Gegenliber des heutigen Kiesbelags ist dies fiir das mit einer «halboffenen» Materialisierung eine ideale Losung fir Umwelt und
Gril Biindni Stadtklima eine starke Verschlechterung. Wir verstehen, dass beim Auf- Nutzung gefunden werden. Alte, grosse Baume weisen gegeniiber neuen,
rines Blndnis
6 gang der Passage ein glatter Belag nétig ist, damit die Fussganger/innen- | kleinen und wenig dichten Baumen eine erhéhte Qualitat sowohl in klimati-

Bern

strome ungehindert zirkulieren kdnnen. Im Rest der Anlage wiinschen wir
uns jedoch weiterhin einen unversiegelten Belag. Wenn eine Umgestal-
tung des Hirschengrabens nétig ist, beantragen wir, dass das Projekt unter
dem Aspekt Stadtklima optimiert wird. Eigentlich ware es nétig, vor dem
Bau der Passage und der Umgestaltung des Hirschengrabens eine Ge-
samtschau vorzunehmen und sich zu uberlegen, wie der Raum um den
Bahnhof herum aussehen soll. Das ist mit der Planung Stadtraum Bahnhof
vorgesehen. Was soll das Erste sein, das eine anreisende Person sieht?

scher und 6kologischer als auch in rdumlich-asthetischer Hinsicht auf.
«Baumtrog-Situationen» und eine Versiegelung des Wurzelbereichs (Plat-
tenbelag) verschlechtern die Bedingungen bzw. verbessern die Wachstums-
bedingungen fiir die Baume gegeniber der heutigen Situation nicht. Dies
hat Auswirkungen auf das Stadtklima und die Aufenthaltsqualitat. Im Rah-
men des weiteren Planungsprozesses wird darauf geachtet, dass mdoglichst
gute Standortbedingungen fiir die Baume geschaffen werden. So wird aktu-

ell daran gearbeitet, keine vollumféngliche Versiegelung umzusetzen, son-
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Wie will man die Haltestellen anordnen und wo Platz zum Verweilen schaf-
fen? Was machen wir mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV)? Was
geschieht, wenn die zweite Tramachse realisiert wird? Leider fehlt in die-
sem Geschéft die Zeit all diese Fragen anzugehen, weil der RBS-Bahnhof
schon 2025 erdffnet wird. Wichtig ist daher, dass die Passage «aufwarts-
kompatibel» ist mit einer Umgestaltung des Bubenbergplatzes oder des
Bahnhofplatzes.

dern eine Materialisierung zu wahlen, welche den Baumen im Wurzelbe-
reich ausreichend Raum sowie eine gute Bewasserung sichert und optimale
Wachstumsbedingungen erlaubt, damit die Baume sich gut entwickeln und
rasch einen positiven Einfluss auf das Stadtklima haben. Fiir die neuge-
pflanzten Baume werden standortgerechte Bedingungen flr einen moglichst
zusammenhangenden Wurzelraum geschaffen, damit diese ohne Ein-
schrankungen gedeihen kénnen. Die einzuhaltenden Bedingungen werden
im Planungsprozess in enger Zusammenarbeit mit Stadtgriin Bern definiert
und weiterbearbeitet. Aufgrund der veranderten Klimabedingungen, von
Schadlingsbefall und den Einfliissen der Bewirtschaftung des Stadtraums,
ist die Rosskastanie nicht die ideale Baumart fiir diesen Standort. Neben
den héheren Temperaturen machen der Rosskastanie auch die erhdhte
Schadstoffbelastung, die Kastanienminiermotte und der Salzeintrag zu
schaffen. Daher wird bei einem zukinftigen Baumersatz die Rosskastanie
am Standort Hirschengraben durch eine andere Baumart ersetzt werden
mussen. Das heisst nicht, dass ein Ersatz der Baume im Hirschengraben
akut ist und umgehend angegangen werden muss, sondern dass die Baume
langerfristig (25 — 50 Jahre) ersetzt werden muissen. Mit der geplanten Um-
gestaltung des Hirschengrabens, welche auf der Basis der Resultate eines
qualitatssichernden Verfahrens umgesetzt wird, wird der Ersatz durch eine
standortgerechte Baumart jetzt angegangen.

Grlines Blindnis
Bern

Personenpassage: Grundsatzlich sind wir dagegen, Menschen in den Un-
tergrund zu verbannen. Der Bahnhof ist so etwas wie das Tor zu unserer
Stadt, die Ausgange sollen also méglichst direkt ins Herz der Stadt fiihren.
Eine unterirdische Passage entspricht diesem Bild iberhaupt nicht. Trotz-
dem haben uns die Pendler_innen-Prognosen Uberzeugt, dass es ohne
Passage schwierig werden wird, den OV, Fuss- und Veloverkehr zu be-

Fir den Fussverkehr stehen eine unterirdische sowie eine oberirdische L6-
sung zur Verfugung. Der autofreie Bahnhofplatz wird im Rahmen eines se-
paraten Stadtratauftrags gepruft.
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waltigen. Fur uns ist zentral, dass diese Prognosen sogar mit einem auto-
freien Bahnhofplatz eine Unterfiihrung nahelegen, denn ein autofreier
Bahnhofsplatz muss das Endziel sein.

Grinliberale Partei

Die Personenpassage sowie die damit verbundenen Anderungen auf dem
Hirschengraben werden als eigentliches Kernstlick der Verkehrsmassnah-
men ZBB betrachtet und als zwingend notwendig bewertet. Aufgrund den
bereits heute unbefriedigenden Verkehrs- und Kreuzungssituationen im
Hirschengraben Nord ist schwer vorstellbar, wie das zusatzliche Passa-
gieraufkommen aufgrund des neuen Bahnhofausgangs sowie durch das
allgemein steigende Personenaufkommen ohne Passage bewaltigt wer-
den konnte. Autofreier Bahnhofplatz hin oder her. Drei Aspekte sind dabei
zu bericksichtigen:

Die Stadt Bern stellt sicher, dass die Passage bzw. deren publikumswirksa-
men Teile gleichzeitig mit der Fertigstellung der vorgelagerten Bauteile der

SBB AG in Betrieb genommen werden kann. Vorbehalten bleiben entspre-

chende Finanzbeschlisse des Souverans.

Die Ausgestaltung der Passage nimmt auf die relevanten Aspekte Ruck-

7 Stadt (GLP) - Die Passage muss puinktlich zum Abschluss der Bauarbeiten des neuen | sicht. Die Anordnung von Retailflachen oder anderen Drittnutzungen steht
al
Bahnhofs eroffnet werden kénnen. nicht im Vordergrund, da bei der Ausgestaltung der Passage die bestehen-
- Die Passage ist zu beleben und nicht als reiner «Durchgangsschlauch» | den archdologischen Bauten so wenig wie nur moglich tangiert werden duir-
zu planen um ausserhalb der Stosszeiten «dunkle Ecken» mit all ihren fen.
Folgen zu vermeiden. Denkbar ist Platz fir Gewerbe/Detailhandel, Kitas,
2-Rad-Sharing-Stationen, Schliessfacher, Paketabholstationen etc. etc. Die Aufwartskompatibilitdt zu den erwahnten Punkten kann durch das vorlie-
- Die Passage ist aufwartskompatibel mit einer zukiinftigen Neugestaltung | gende Projekt sichergestellt werden (Uberdeckungen, Aufgénge, etc.).
des Bubenberg- und Bahnhofplatzes zu planen, die langerfristig auch
Gleisverschiebungen am Hirschengraben oder andere tiefgreifende Ande-
rungen mit sich bringen kann.
Schweizerische . . . . .
. Eine grosszligig ausgestaltete fussgangerfreundliche Personenunterfiih- N . .
8 Volkspartei der Stadt . . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
rung begrussen wir.
Bern (SVP)
Schweizerische . . ) .
8 Die Umgestaltung des Hirschengrabens lehnen wir ab. Der heutige Baum-

Volkspartei der Stadt
Bern (SVP)

bestand muss erhalten bleiben.

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
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8 Volkspartei der Stadt
Bern (SVP)

Bemerkung

Die Aushéhlung des Hirschengrabens ist aus historischen und denkmal-
pflegerischen Grinden abzulehnen. Wie bereits erwahnt, muss der heu-
tige Baumbestand erhalten bleiben. Weiter sind wir der Ansicht, dass das
Adrian von Bubenberg-Denkmal weiterhin prominent im Bereich Buben-
bergplatz / Hirschengraben stehen muss.

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

9 SP Stadt Bern

Gemass Modellberechnungen wird davon ausgegangen, dass 40% der
Bahn-Fahrgaste die Personenpassage benutzen und 60% den oberirdi-
schen Fussgangerstreifen. Die Kapazitat/Breite der Passage ist so auszu-
gestalten, dass sie auch einen grosseren Anteil der Bahn-Fahrgaste und
eine weitere Zunahme der Bahn-Fahrgaste bewaltigen kann.

Die Passage wird moglichst breit gestaltet, ihr sind jedoch insbesondere in
Bezug auf die Riicksichtnahme auf die historischen Uberreste des Murten-
tors bzw. der Briicke zum Murtentor Grenzen gesetzt.

9 SP Stadt Bern

In der Passage ist auf kommerzielle Flachen (Retailflachen) zu verzichten.
Auch im Bereich Hirschengraben braucht es einen hindernisfreien Zugang
zum stadtischen Teil der Personenpassage.

Es sind in der aktuellen Projektierung keine Retailflachen in der stadtischen
Passage vorgesehen. Ein behindertengerechter Zugang im Hirschengraben
wird gepruft.

9 SP Stadt Bern

Der geplanten Versiegelung des gesamten Hirschengrabens steht die SP
gerade auch im Hinblick auf das Stadtklima kritisch gegentber. Ein Teil
des Platzes soll auch weiterhin als unversiegelte Oberflache mit einem of-
fenen Belag (z.B. Kies) gestaltet werden. Neben den Baumen ist eine zu-
satzliche Begriinung anzustreben, z.B. mit Pflanzenrabatten. Zudem
missen Sitzgelegenheiten angeboten werden.

Durch die neuen Anforderungen, welche der Hirschengraben zukunftig erfil-
len muss (massive Erhéhung Personenstrome, Funktion als wichtiger Zu-
gang zum Bahnhof, ev. Velostation), ist ein Mergelbelag wie heute beste-
hend nicht mehr die geeignete Materialisierung. Sowohl fiir Passanten, als
auch fir Betrieb und Unterhalt, muss zumindest fiir einen Teil der Hirschen-
graben-Anlage eine andere Belagsform gefunden werden. Allenfalls kann
mit einer «halboffenen» Materialisierung eine ideale Losung fur Umwelt und
Nutzung gefunden werden.

Alte, grosse Baume weisen gegenulber neuen, kleinen und wenig dichten
Baumen eine erhéhte Qualitat sowohl in klimatischer und 6kologischer als
auch in raumlich-asthetischer Hinsicht auf. «Baumtrog-Situationen» und
eine Versiegelung des Wurzelbereichs (Plattenbelag) verschlechtern die Be-
dingungen bzw. verbessern die Wachstumsbedingungen fir die Baume ge-
genuber der heutigen Situation nicht. Dies hat Auswirkungen auf das Stadt-
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klima und die Aufenthaltsqualitat. Im Rahmen des weiteren Planungsprozes-
ses wird darauf geachtet, dass mdglichst gute Standortbedingungen fir die
Baume geschaffen werden. So wird aktuell daran gearbeitet, keine vollum-
fangliche Versiegelung umzusetzen, sondern eine Materialisierung zu wah-
len, welche den Baumen im Wurzelbereich ausreichend Raum sowie eine
gute Bewasserung sichert und optimale Wachstumsbedingungen erlaubt,
damit die Baume sich gut entwickeln und rasch einen positiven Einfluss auf
das Stadtklima haben. Fur die neugepflanzten Baume werden standortge-
rechte Bedingungen fiir einen moglichst zusammenhangenden Wurzelraum
geschaffen, damit diese ohne Einschrankungen gedeihen kénnen. Die ein-
zuhaltenden Bedingungen werden im Planungsprozess in enger Zusam-
menarbeit mit Stadtgriin Bern definiert und weiterbearbeitet. Aufgrund der
veranderten Klimabedingungen, von Schadlingsbefall und den Einflissen
der Bewirtschaftung des Stadtraums, ist die Rosskastanie nicht die ideale
Baumart fiir diesen Standort. Neben den héheren Temperaturen machen
der Rosskastanie auch die erhéhte Schadstoffbelastung, die Kastanien-
miniermotte und der Salzeintrag zu schaffen. Daher wird bei einem zukunfti-
gen Baumersatz die Rosskastanie am Standort Hirschengraben durch eine
andere Baumart ersetzt werden mussen. Das heisst nicht, dass ein Ersatz
der Baume im Hirschengraben akut ist und umgehend angegangen werden
muss, sondern dass die Baume langerfristig (25 — 50 Jahre) ersetzt werden
mussen. Mit der geplanten Umgestaltung des Hirschengrabens, welche auf
der Basis der Resultate eines qualitatssichernden Verfahrens umgesetzt
wird, wird der Ersatz durch eine standortgerechte Baumart jetzt angegan-
gen.

9 SP Stadt Bern

Auf das Dienstgleis quer tber den Hirschengraben ist zu verzichten und
fur die Wendemadglichkeit der Trams muss eine weniger einschneidende
Lésung gefunden werden.

Aufgrund des aktuellen Tramnetzes ist ein adaquater Ersatz der heutigen
Wendemdglichkeit mit Zeithorizont 2025 nicht méglich. Bei einer generellen
Neuauslegung ware eine Linienfiihrung der Dienstgleisverbindung vom
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Baustein 2 Passage Hirschengraben inkl. Umgestaltung

Nr.

Person / Organisa-
tion

Bemerkung

Hirschengraben Sud via Bundesgasse (Konsequenz: Spurreduktion MIV
stadtauswarts und evtl. Einschrankungen fir linksabbiegende Velos in die
Monbijoustrasse) und Schwanengasse denkbar.

SP Stadt Bern

Fir die SP Stadt Bern ist nicht nachvollziehbar, weshalb das Bubenberg-
Denkmal auf dem Hirschengraben verbleiben soll, der Widmann-Brunnen
aber weichen misste, falls eine Velostation

realisiert wird. Wir wiirden eine Versetzung des Widmann-Brunnens aus
dem Hirschengraben bedauern und regen an, stattdessen das Bubenberg-
Denkmal zu versetzen. Zu priifen ist auch eine andere Ausgestaltung der
Zufahrt zur Velostation, bei der Bubenberg-Denkmal und Widmannbrun-
nen beide im Raum Hirschengraben verbleiben kdnnten.

Innerhalb des qualitativen Verfahrens wurde der Umgang mit den beiden
Denkmalern intensiv diskutiert. Es wurde entschieden, dass das Bubenberg-
denkmal als provisorische Lésung in die Mitte des Platzes positioniert wird
und, sobald die rdumlichen Verhaltnisse geschaffen sind, zukinftig an sei-
nen urspringlichen, korrekten Standort auf dem Bubendbergplatz versetzt
wird. (C)

Der Widmann-Brunnen muss, falls die Velostation zur Ausfiihrung kommt,
aus rdumlichen und funktionalen Uberlegungen an einen neuen Standort
versetzt werden. Dieser muss zusammen mit der stadtischen Denkmal-
pflege noch eruiert werden. Wird lediglich die Passage realisiert, wird der
Brunnen erhalten. (A)

Der Widmann-Brunnen kénnte auch in der Platzmitte des Hirschengrabens
stehen, sobald das Denkmal Bubenberg an seinem finalen Standort am Bu-
benbergplatz steht. Dies ware in der weiteren Planung zu priifen. (A)

SP Stadt Bern

Der Bau einer Personenpassage als Verlangerung der SBB-Unterfiihrung
bis zum Hirschengraben ist aus Sicht der SP Stadt Bern sinnvoll und not-
wendig, um den erwarteten Anstieg der Bahnfahrgaste zu bewaltigen,
Konflikte zwischen Fussgéngerinnen und OV/Veloverkehr zu verhindern
und eine direkte und unterbruchsfreie Fussverbindung zwischen der SBB-
Unterfiihrung und dem Hirschengraben zu schaffen.

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

10

SP Fraktion Lang-
gasse-Felsenau

Es braucht diesen Bau, um eine direkte und unterbruchsfreie Fussverbin-
dung zwischen der SBB-Unterfiihrung und dem Hirschengraben zu ermdg-
lichen, das zusatzliche Bahnfahrgastaufkommen zu bewaltigen und Kon-
flikte zwischen Fussgangerinnen und OV/Veloverkehr zu vermeiden. Kom-

Ein direkter und unterbruchsfreier Zugang wird durch das Projekt sicherge-
stellt. Es ist nicht vorgesehen, dass Retailflachen umgesetzt werden. (C)
Ein hindernisfreier Zugang im Hirschengraben ist aktuell in Abklarungen und
wird, sofern umsetzbar, im Rahmen des Bauprojekts dokumentiert. (B)
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Baustein 2 Passage Hirschengraben inkl. Umgestaltung

Nr.

Person / Organisa-
tion

Bemerkung

merzielle Flachen (Retailflachen) soll es in der Passage nicht geben. Zu-
dem bendtigt es im Bereich Hirschengraben einen hindernisfreien Zugang
zum stadtischen Teil der Personenpassage. Ein Teil des Platzes beim
Hirschengraben muss dringend weiterhin als unversiegelte Oberflache mit
einem offenen Belag gestaltet werden, um das Stadtklima zu férdern. Ne-
ben den Baumen ist eine zusatzliche Begriinung wichtig. Sitzgelegenhei-
ten missen angeboten werden. Auf das Dienstgleis quer tber den
Hirschengraben ist zu verzichten und fur die Wendemaoglichkeit der Trams
muss eine weniger einschneidende Loésung gefunden werden.

Oberflache/Sitzgelegenheiten:

Durch die neuen Anforderungen, welche der Hirschengraben zukiinftig zu
erfillen hat (massive Erhéhung Personenstrome, Funktion als wichtiger Zu-
gang zum Bahnhof), ist ein unversiegelter Bodenbalag nicht mehr die geeig-
nete Materialisierung. Hinzu kommt die Thematik des Winterdiensts, welche
bei versiegelten Bodenbelagen erfiillt werden kann.

Des Weiteren wird auf das qualitative Verfahren verwiesen, welches im letz-
ten Jahr stattgefunden hat. In diesem Verfahren wurde die Thematik der
Materialisierung eingehend behandelt und definiert (inkl. Materialisierung als
steinerner Bodenbelag von Fassade zu Fassade).

Eine zusatzliche Begriinung ist neben den historisch begriindeten Promena-
denbdumen nicht vorgesehen. (C)

Die Mdblierung ist im Bauprojekt zu definieren. (B)

Dienstgleisverbindung:

Eine Alternative zur aktuellen Dienstgleisverbindung (DGV) wurde im Rah-
men des Vorprojekts geprift. Die aus den aktuellen Rahmenbedingungen
im Vordergrund stehende Fihrung via Hirschengraben Siid — Bundesgasse
- Schwanengasse hatte weitreichende Auswirkungen auf die Spuraufteilung
in der Bundesgasse (Verzicht auf MIV-Spur und Einschrankung der Velo-
spur in Richtung Monbijoustrasse). (C)

1"

Amt fiir Offentlichen
Verkehr und Ver-
kehrskoordination
des Kantons Bern
(AGV)

Es ist von zentraler Bedeutung, dass bei der Eréffnung des neuen Bahn-
hofzugangs Bubenberg die Pendlerstréme verarbeitet werden kdnnen.
Ohne entsprechende Verkehrsmassnahmen der Stadt wird der neue
Bahnhof nicht funktionieren.

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
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11

Person / Organisa-
tion

Amt fir Offentlichen
Verkehr und Ver-
kehrskoordination
des Kantons Bern
(AOV)

Bemerkung

Ein Hauptziel der kantonalen Gesamtmobilitatsstrategie ist die Steigerung
des Anteils des Fuss- und Veloverkehrs sowie des 6ffentlichen Verkehrs.

Die optimale Verknlipfung der verschiedenen Verkehrstrager tragt mass-

geblich zu diesem Ziel bei - in diesem Sinne sollte die Chance dieser Ve-

lostation genutzt werden.

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

14

BERNMOBIL

Die Passage Hirschengraben ist aus unserer Sicht aus verkehrlichen
Griinden unbedingt notwendig.

Dank der Passage ergibt sich eine attraktive und konfliktfreie Fussganger-
verbindung zwischen dem Bahnhofsausgang Bubenbergzentrum und den
Tram- und Bushaltestellen im Hirschengraben. Der Bubenbergplatz wird
vom Fussverkehr entlastet und der OV kann besser priorisiert werden.

Gemass Projekt i. O.

14

BERNMOBIL

Die Neugestaltung des Hirschengrabens ermdglicht verbesserte Platzver-
haltnisse bei der Tramhaltestelle stadteinwarts. Fir die Gestaltung ist da-
rauf zu achten, dass die Fahrbahnen mit dauerhaften Materialien umge-
setzt werden, damit nicht laufend Sanierungsarbeiten den OV-Betrieb be-
hindern.

Gemass Projekt i. O.

14

BERNMOBIL

Es ist sehr wichtig, dass die Dienstgleisverbindungen in die Wallgasse fiir
das Tram erhalten bleiben; nur mit diesen Verbindungen kénnen im ,ge-
storten" Betrieb dispositive Massnahmen zur raschen Wiederherstellung
des fahrplanmassigen Betriebes getroffen werden. Bei Tramunterbriichen
sowie bei Verstarkungskurse bei Veranstaltungen ist ein Aufrechterhalten
des Trambetriebes auf einzelnen Tramasten nur moglich, wenn die Dienst-
gleisverbindung zukiinftig bestehend bleibt. Eine Alternative steht in nitzli-
cher Frist nicht zur Verfligung.

Gemass Projekt i. O.

14

BERNMOBIL

Durch die Verschiebung der Baumreihe auf der Seite Bushaltestelle ist ein
Uberholen eines stehenden Busses nicht mehr méglich. Zudem konnte
noch keine Lésung fir einen Warteraum fir Einsatzkurse gefunden wer-
den. Die Problematik Warteraum Bus ist in der Bauprojektphase zu klaren.

Gemass Projekt i. O.
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Person / Organisa-
tion

RBS

Bemerkung

Wir erachten die Verlangerung der Personenunterfiihrung von der Pas-
sage Mitte her kommend auf den Hirschengraben als sehr wertvoll.

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

17

EWB

Am 22.01.2019 haben wir dem Ingenieurbiiro, Roduner BSB+Partner AG,
einen Entwurf Werkleitungsmassnahmen fur die Bausteine 1, 2 und 4 zu-
gestellt welche die heute bekannten Massnahmen der Werkleitungen ab-
bilden.

Verdrangung von Werkleitungen durch Projekt: Verdrangung der Stol-
lenanlage mit den Werkleitungen FW, W, G / Verdrangung der Belliftungs-
anlage der Stollenanlage / Verdrangung von Werkleitungen E, W, G im
Bereich Personenpassage / Verdrangung von Werkleitungen E, W, G im
Bereich Hirschengraben

Anforderungen Bernmobil: Neubau einer Gleichrichteranlage im Bereich
Hirschengraben / Neubau von Trasseen ab dem Standort Gleichrichter in
Richtung / Schanzenstrasse / Laupenstrasse und Richtung Bundesgasse
Bediirfnisse Werkleitungen ewb: Sanierung der Werkleitungen E im Be-
reich Hirschengraben 11 bis Bubenbergplatz 17

Anforderungen ewb: Bedarf fiir neue Fernwarme Netzanschliisse gemass
Anfragen Privatkunden

Im Bearbeitungsprozess zum Bauprojekt ist ewb integriert, und die Anliegen
werden behandelt.

17

EWB

Die Passage Hirschengraben ist zwingend notwendig. Dank der Passage
ergibt sich eine attraktive und konfliktfreie Fussgangerverbindung zwi-
schen dem Bahnhofsaus gang und den Tram- und Bushaltestellen im
Hirschengraben. Der Bubenbergplatz wird vom Fussverkehr entlastet und
die Neugestaltung des Hirschengrabens ermdglicht verbesserte Platzver-
haltnisse und eine bessere Nutzung des Raums.

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

19

QLE

Die QLE stimmt mit der behoérdlichen Einschatzung iberein, dass durch

die Verschiebung des RBS Bahnhof Richtung Westen unter die Welle die
Passantenstrome sich auch in diesem Gebiet stark erhdhen werden. Das
hierbei prognostizierte Passagieraufkommen im Bereich Hirschengraben

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
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Nr.

Person / Organisa-
tion

Bemerkung

erachten wir als realistisch. Damit diese Passantenstrome abgewickelt
werden kénnen bedingt dies mit Sicherheit eine massive Reduktion des
Verkehrs auf der Achse Bahnhofplatz. Da sich der Bahnhofplatz sowie der
Hirschengraben nicht im Perimeter des Stadtteil Il befinden, dussert sich
die QLE nicht zu diesen Fragen der Vernehmlassung. Diese Themen wer-
den durch die einzelnen Interessegruppen welche in der QLE vertreten
sind eigenstandig besprochen und eingereicht. Gerne nehmen wir jedoch
zur Kenntnis, dass hinsichtlich des motorisierten Individaulverkehrs (MIV)
erkannt wurde, dass ein Teil des Reduktionsziels auf der Bahnhofsachse
nicht einfach verschwindet oder grossraumige Umfahrungen wahlt, son-
dern in die Langgasse abgedrangt wird bzw. werden kdnnte. Auch aner-
kennen wir den Willen, das Langgassquartier ein weiteres Mal vor dem
drohenden Durchgangsverkehr zu schiitzen. In den nun vorliegenden Mit-
wirkungsunterlagen ist gut ersichtlich wo der zusatzliche Verkehr anfallen
konnte. Die Standorte der Schutzmassnahmen sind sicher richtig gewahit.

20

Quartiermitwirkung
Stadtteil 3 - QM3

Es braucht flr altere Menschen eine Rolltreppe.

Es ist eine Rolltreppe beim Ausgang der Passage auf den Hirschengraben
geplant.

20

Quartiermitwirkung
Stadtteil 3 - QM3

Antrag Quartierverein Marzili, G. Vollmer: Antwort nein. Es braucht eine
Entflechtung zwischen Fussganger*innen und Velofahrenden. Die Umstei-
gemdglichkeiten sind schlecht geregelt. Der Antrag wurde von der Dele-
giertenversammlung vom 18. Marz 2019 mit 1 Ja-Stimme, 8 Nein-Stim-
men und 2 Enthaltungen abgelehnt.

Die Verkehrsmassnahmen ZBB reagieren hauptsachlich auf die neue Situa-
tion mit der Bahnhofentwicklung und dem neuen Zugang Bubenberg. Das
Zusammenwirken zwischen Bahn und stadtischem OV wird damit massgeb-
bend verbessert, vor allem in Bezug auf den OV-Teilknoten Hirschengraben.
Das Betriebskonzept zeigt auf, wie die sehr knappe Verkehrsflache optimal
genutzt werden kann, indem die Verkehrsmittel entsprechend ihrer Flachen-
ffizienz priorisiert werden. Um die erwartete Zunahme im OV, insbesondere
auch die Zunahme der Ein- und Aussteiger im Bereich Bubenberg-
platz/Hirschgraben, ohne Stérung des Gesamtverkehrs bewaltigen zu kén-
nen, ist eine Reduktion des Motorfahrzeugverkehrs auf dem Bubenbergplatz
zwingend erforderlich. Massnahmen wie die neue Personenunterfiihrung
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dienen dazu, die Kapazitat in diesem Raum zu erhéhen und damit allen Ver-
kehrsarten mehr Platz/Zeit zu verschaffen.

20

Quartiermitwirkung
Stadtteil 3 - QM3

Man sollte nicht nur ganz junge Baume pflanzen, sondern auch bereits ge-
standene Baume, die bereits Schatten spenden.

In Koordination mit der Lieferbaumschule kénnen die geplanten Baumarten

bereits in einer stattlichen Grésse zum Hirschengraben transportiert werden
und erflllen die gestalterischen sowie funktionalen Aspekte von Beginn weg
in hohem Masse. Stadtgriin Bern definiert zu gegebenem Zeitpunkt die qua-
litativen Parameter des Pflanzenmaterials.

21

ACS Sektion Bern

Die Passage erachten wir als notwendig. Mit dieser Passage sollte auch
der Strom der Fussganger so kanalisiert werden kdnnen, dass die grosse
Mehrheit erst vor dem Adrian von Bubenberg-Denkmal aus dem Bahn-
hofareal tritt resp. bereits dort "einsteigt". Dies wird auch eine Entlastung
des oberirdischen Verkehrs bringen, da viel weniger Personen den Zebra-
streifen beniitzen werden und somit Griinphasen fiir OV und MIV ange-
passt werden konnen und der Verkehr flissiger und schneller lauft. In die-
sem Zusammenhang werden auch die (Teil)Sperrungen von 'Strassen
nicht nétig sein.

Die Passage ist klar ein notwendiger Bestandteil der Gesamtlésung, um ei-
nen wesentlichen Anteil des enormen Fussverkehsaufkommen auf gleichem
Niveau wie die Strasse fiihren zu kdnnen. Die vielfaltigen, sich iberlagern-
den Routen und Frequenzen des Fussverkehrs wurden dazu detailliert un-
tersucht und prognostiziert. Der Zebrastreifen zwischen Bubenbergzentrum
und Hirschengraben wird trotz Passage eine hohe Frequenz aufweisen. Die
Reduktion des MIV im Bereich Bubenbergplatz / Schanzenstrasse wurde
natlrlich unter Berlicksichtigung der Wirkung der Passage gepruft und kon-
zipiert und stellt einen notwendigen Bestandteil des Betriebkonzepts ZBB
dar.

21

ACS Sektion Bern

Wichtig ist, dass es mit der Neugestaltung des Hirschengrabens keinen
oberirdischen Veloabstellplatz mehr geben wird. Der Platz soll wieder als
Park wahrgenommen werden mit Sitz- und Verweilgelegenheiten.

Dies ist so vorgesehen: Mit Erstellung der Velostation Hirschengraben kon-
nen die Veloparkplatze auf dem Hirschengraben aufgehoben werden.

22

Berner Heimatschutz

Der Widmann Brunnen als Auftakt zum Hirschengraben ist als schitzens-
wertes Objekt im Bauinventar der Stadt Bern enthalten. Er muss seiner
Einstufung entsprechend mit hochster Prioritat erhalten werden.

Der zukunftige Standot des Widmann-Brunnens wird im Rahmen der weite-
ren Projektierung Velostation Hirschengraben festgelegt. Dieser ist primar
abhangig von der Realisierung der Velostation bzw. der Einfahrt in diese.
Ein alternativer Standort wurde noch nicht festgelegt.
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23

Person / Organisa-
tion

BRB Behinderten-
konferenz Stadt und
Region Bern

Bemerkung

Der vorgesehene Standort des Lifts am Hirschengraben erfiillt die Voraus-
setzungen der Inklusion nicht. Behinderte gehdéren auch zu den Nutzern
des Tramanschlusses Hirschengraben. Der vorgesehene Standort an der
Ostlichen Seite des Perimeters macht einen zusatzlichen Umweg notwen-
dig und liegt zu weit von einer witterungsgeschiitzten Stelle. Ein idealerer
Standort ist an der westlichen Seite des Treppenaufgangs.

Die Stadt Bern wird in einem Variantenstudium weitere Standorte flr einen
Lift prifen und in einem Variantenvergleich darlegen. Dabei wird die Inklu-
sion ein Kriterium sein in der Bewertung.

25

Die Berner Arbeitge-
ber

Samtliche Verkehrsteilnehmer sollen das Recht haben, selbstandig mobil
zu sein, ihre gewohnte Lebensqualitat zu bewahren und das Verkehrsmit-
tel ihrer Wahl zu nutzen. Insbesondere flir Unternehmen ist eine gute Er-
schliessung der Stadt Bern auch mit Individualverkehr relevant. Je nach
betrieblichen und logistischen Bediirfnissen ist auch die Erschliessung fiir
den Schwerverkehr bzw. Giterverkehr unabdingbar. Ab 2025 werden
durch die Inbetriebnahme des neuen RBS Bahnhofs und der erweiterten
Unterfihrungen und Bahnhofzugange beim Bubenbergplatz und im Be-
reich Grosse Schanze/Schanzenbriicke die Passantenstréme rund um
den Bahnhof Bern zunehmen. Das geplante Konzept der Verkehrsmass-
nahmen, Personenpassage und Neugestaltung Hirschengraben beruht auf
der Annahme, dass die Zahl der taglich ein- und aussteigenden Bahnfahr-
gaste bis ins Jahr 2030 um rund 40% steigen und ein Grossteil davon den
von den SBB geplanten neuen Bahnhofzugang Bubenberg benutzen wird.
Es ist indes zweifelhaft, ob sich die Zahl der Bahnfahrgéaste tatsachlich so
stark vergrossern wird. Die Entwicklungen in der Wirtschaft und Arbeits-
welt gehen zumindest teilweise in Richtung Horne Office und flexible Ar-
beitszeiten - also in die entgegengesetzte Richtung. Eine entsprechende
Entwicklung wiirde eine bedeutende Entlastung des OVs bewirken und die
Passantenstrome zeitlich Uber den Tag verteilen. [...] Dem Projekt Ver-
kehrsmassnahmen ZBB fehlt die nétige Gesamtbetrachtung. In den ge-

Das Betriebskonzept basiert auf konsolidierten Annahmen bezuglich dem
zukunftigen Passagieraufkommen. Auf diesen Annahmen basiert u.a. auch
die Dimensionierung der Fussgangerverbindungen innerhalb des (neuen)
Bahnhofs. Eine Begrenzung des MIV ist zur Gewabhrleistung der Funktions-
fahigkeit, insbesondere der "Bubenbergkreuzung", unabdingbar. Dabei wird
sichergestellt, dass die Erreichbarkeit auch fir Motorfahrzeuge gewahrleist-
tet bleibt, wobei teilweise andere Routen gefahren werden mussen.
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Bemerkung

planten Verkehrsmassnahmen ZBB soll das Platzproblem auf den Stras-
sen angeblich geldst werden, indem der MIV von den Strassen moglichst
verdrangt wird, ohne klare Alternativen aufzuzeigen. Wir sind tGberzeugt,
dass Losungen gefunden werden kdnnen, mit denen auch in Zukunft dem
gesamten Aspekt des Verkehrsaufkommens (,,Modal Split") Beachtung
geschenkt wird. Wir sind deshalb der Meinung, dass Lésungen zu prifen
sind, bei denen weitgehend auf Abbiegeverbote und neue Einbahnstras-
sen verzichtet wird und bei denen die Kapazitat der innerstadtischen Ver-
bindungsachse fiir den MIV zwischen Hirschengraben und Bollwerk erhal-
ten bleibt.

25

Die Berner Arbeitge-
ber

Einer der Schwerpunkte der zur Mitwirkung aufliegenden Verkehrsmass-
nahmen ZBB ist die geplante Personenpassage unter dem Bubenberg-
platz vom Bubenbergzentrum zum Hirschengraben. Diese Entwicklung ist
zu begrussen. Die Stadt Bern geht jedoch davon aus, dass nur ca. 40%
der Passantinnen und Passanten die neue Personenpassage nutzen wer-
den. Zur Bewaltigung der restlichen 60% sollen der Fussgangerstreifen
vor dem neuen Zugang Bubenberg auf 16 Meter verbreitert und die Que-
rungsdistanz durch einen Spurabbau deutlich verkirzt werden. Eine sol-
che Férderung der oberirdischen Uberquerung des Bubenbergplatzes auf
Kosten des motorisierten Individual- (MIV) wie auch des offentlichen Stras-
senverkehrs gilt es zu vermeiden. Vielmehr ist eine attraktive Ausgestal-
tung der unterirdischen Passage zu férdern. Schliesslich sprechen auch
Sicherheitsaspekte dafiir, den Fussverkehr nicht oberirdisch liber die
Strasse, sondern mehrheitlich durch die neue unterirdische Personenpas-
sage zu lenken.

Die Passage ist klar ein notwendiger Bestandteil der Gesamtlésung, um ei-
nen wesentlichen Anteil des enormen Fussverkehsaufkommens auf dem
gleichen Niveau wie die Strasse fiihren zu kdnnen. Die Passage wird selbst-
verstandlich hochwertig und ausreichend dimensioniert konzipiert. Die viel-
faltigen, sich lberlagernden Routen und Frequenzen des Fussverkehrs wur-
den detailliert untersucht und prognostiziert, auch auf den Erfahrungen
Bahnhofplatz / Christoffelunterfiihrung basierend. Die prognostizierte durch-
schnittliche Verteilung 60/40 ist ein Ergebnis davon, und nicht eine An-
nahme.
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26

Person / Organisa-
tion

Gesellschaft fiir
Stadt- und Land-
schaftsentwicklung
Bern

Bemerkung

Die GSL versteht sich unter anderem als Anwalt des 6fffentlichen Rau-
mes, zudem auch Freirdume und Parks mit gewachsenem Biden gehdren.
Mit der Unterkellerung und Neubepflanzungen in Beton wird gewachsener
Freiraum Verkehrsanlagen geopfert, was die GSL ablehnt.

Grundsatzlich ist der neue Zugang zum Bahnhof das «Zweite Tor» zur
Stadt Bern, welches oberirdisch sein muss mit entsprechendem Vorplatz!
Der Hirschengraben ist ein alter Park mit hoher Schutzwirdigkeit und kein
Bahnhofvorplatz!

Die Personenpassage ist ein notwendiger Bestandteil der Gesamtlosung,
damit das wachsende Fussverkehsaufkommen beim neuen Zugang Buben-
berg Uberhaupt bewaltigt werden kann.

Das Projekt und die Umgestaltung sind das Resultat eines qualitatssichern-
den Verfahrens mit Experten aus allen relevanten Fachrichtungen. Sie sind
sich einig, dass mit der Passage und dem Aufgang im Hirschengraben eine
Neugestaltung des Hirschengrabens notwendig ist.

27

Handels- und Indust-
rieverein des Kan-
tons Bern - Sektion
Bern (HIV)

Samtliche Verkehrsteilnehmer sollen das Recht haben, selbstandig mobil
zu sein, ihre gewohnte Lebensqualitat zu bewahren und das Verkehrsmit-
tel ihrer Wahl zu nutzen. Insbesondere fiir Unternehmen ist eine gute Er-
schliessung der Stadt Bern auch mit Individualverkehr relevant. Je nach
betrieblichen und logistischen Bedirfnissen ist auch die Erschliessung fur
den Schwerverkehr bzw. Gulterverkehr unabdingbar. Ab 2025 werden
durch die Inbetriebnahme des neuen RBS Bahnhofs und der erweiterten
Unterfiihrungen und Bahnhofzugange beim Bubenbergplatz und im Be-
reich Grosse Schanze/Schanzenbriicke die Passantenstrome rund um
den Bahnhof Bern zunehmen. Das geplante Konzept der Verkehrsmass-
nahmen, Personenpassage und Neugestaltung Hirschengraben beruht auf
der Annahme, dass die Zahl der taglich ein- und aussteigenden Bahnfahr-
gaste bis ins Jahr 2030 um rund 40% steigen und ein Grossteil davon den
von den SBB geplanten neuen Bahnhofzugang Bubenberg benutzen wird.
Es ist indes zweifelhaft, ob sich die Zahl der Bahnfahrgaste tatsachlich so
stark vergrossern wird. Die Entwicklungen in der Wirtschaft und Arbeits-
welt gehen zumindest teilweise in Richtung Home Office und flexible Ar-
beitszeiten - also in die entgegengesetzte Richtung. Eine entsprechende
Entwicklung wiirde eine bedeutende Entlastung des OVs bewirken und die
Passantenstréme zeitlich tiber den Tag verteilen.

Das Betriebskonzept basiert auf konsolidierten Annahmen beziglich dem
zukinftigen Passagieraufkommen. Auf diesen Annahmen basiert u.a. auch
die Dimensionierung der Fussgangerverbindungen innerhalb des (neuen)
Bahnhofs. Eine Begrenzung des MIV ist zur Gewabhrleistung der Funktions-
fahigkeit, insbesondere der "Bubenbergkreuzung", unabdingbar. Dabei wird
sichergestellt, dass die Erreichbarkeit auch fiir Motorfahrzeuge gewahrleist-
tet bleibt, wobei teilweise andere Routen gefahren werden miissen.
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Handels- und Indust-
rieverein des Kan-

Bemerkung

Einer der Schwerpunkte der zur Mitwirkung aufliegenden Verkehrsmass-
nahmen ZBB ist die geplante Personenpassage unter dem Bubenberg-
platz vom Bubenbergzentrum zum Hirschengraben. Diese Entwicklung ist
zu begrussen. Die Stadt Bern geht jedoch davon aus, dass nur ca. 40%
der Passantinnen und Passanten die neue Personenpassage nutzen wer-
den. Zur Bewaltigung der restlichen 60% sollen der Fussgangerstreifen
vor dem neuen Zugang Bubenberg auf 16 Meter verbreitert und die Que-

Die Passage wird moglichst breit gestaltet, ihr sind jedoch insbesondere in
Bezug auf die Riicksichtnahme auf die historischen Uberreste des Murten-
tors bzw. der Briicke zum Murtentor Grenzen gesetzt. Betreffend Ausgestal-
tung wird eine attraktive und zeitgemasse sowie sichere Passage geplant
und umgesetzt.

Das Nutzeraufkommen der beiden Fussgangertbergange im Knoten 17
(Schanzen-/Laupenstrasse/Bubenbergplatz) wird zum grossten Teil aus

gebung

27 . rungsdistanz durch einen Spurabbau deutlich verkiirzt werden. Eine sol- ) . . . . . L
tons Bern - Sektion . L .. dem Bereich der Welle generiert. Diese kdnnten nur tber einen riicklaufigen
che Forderung der oberirdischen Uberquerung des Bubenbergplatzes auf o . o
Bern (HIV) . . . . . Bezug in die Passage "umgeleitet" werden. Die direkte und von den Nutzen-
Kosten des motorisierten Individual- (MIV) wie auch des offentlichen Stras- . )
. . . . . den angenommene Verbindung erfolgt ebenerdig.
senverkehrs gilt es zu vermeiden. Vielmehr ist eine attraktive Ausgestal-
tung der unterirdischen Passage zu férdern. Schliesslich sprechen auch . . . . . .
. . . ) o B ) Die Spurreduktion stadtauswarts bzw. der verkurzte Fussgangeribergang
Sicherheitsaspekte dafiir, den Fussverkehr nicht oberirdisch Giber die . . L . o
o ) o vor dem BB-Zentrum unterstiitzt die betriebliche Funktionalitat des Knotens,
Strasse, sondern mehrheitlich durch die neue unterirdische Personenpas- ] )
welcher als zentrales Element im Verkehrssystem bereits stark ausgelastet
sage zu lenken. .
ist.
Samtliche Verkehrsteilnehmer sollen das Recht haben, selbstéandig mobil
zu sein, ihre gewohnte Lebensqualitat zu bewahren und das Verkehrsmit-
tel ihrer Wahl zu nutzen. Sowohl fir Unternehmen als auch fir Privatper- . . o L
. . o o . . Das Betriebskonzept basiert auf konsolidierten Annahmen bezuglich dem
sonen (immerhin rund die Halfte aller stadtischen Haushalte besitzt ein o ] . ]
L o . . zukinftigen Passagieraufkommen. Auf diesen Annahmen basiert u.a. auch
Auto und namentlich altere Personen sind in besonderer Weise auf dieses | . . o . ] )
. . ) . . . die Dimensionierung der Fussgangerverbindungen innerhalb des (neuen)
HEV Bern und Um- | angewiesen) ist eine gute Erschliessung der Stadt Bern auch mit Individu- ] ) . ) .
29 Bahnhofs. Eine Begrenzung des MIV ist zur Gewahrleistung der Funktions-

alverkehr relevant. Bei Unternehmen ist je nach betrieblichen und logisti-
schen Beddrfnissen auch die Erschliessung fiir den Schwerverkehr bzw.
Guterverkehr unabdingbar. Ab 2025 werden durch die Inbetriebnahme des
neuen RBS-Bahnhofs und der erweiterten Unterfiihrungen und Bahnhof-
zugange beim Bubenbergplatz und im Bereich Grosse Schanze/ Schan-
zenbriicke die Passantenstréme rund um den Bahnhof Bern zunehmen.

fahigkeit, insbesondere der "Bubenbergkreuzung", unabdingbar. Dabei wird
sichergestellt, dass die Erreichbarkeit auch fir Motorfahrzeuge gewahrleist-
tet bleibt, wobei teilweise andere Routen gefahren werden mussen.
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Bemerkung

Das geplante Konzept der Verkehrsmassnahmen, Personenpassage und
Neugestaltung Hirschengraben beruht auf der Annahme, dass die Zahl der
taglich ein- und aussteigenden Bahnfahrgaste bis ins Jahr 2030 um rund
40% steigen und ein Grossteil davon den von den SBB geplanten neuen
Bahnhofzugang Bubenberg benutzen wird. Es ist indes nicht ganz sicher,
ob sich die Zahl der Bahnfahrgaste tatsachlich so stark vergréssern wird.
Die Entwicklungen in der Wirtschaft und Arbeitswelt gehen zumindest teil-
weise in Richtung Home Office und flexible Arbeitszeiten - also in eine ent-
gegengesetzte Richtung. Eine entsprechende Entwicklung wiirde eine ge-
wisse Entlastung des OVs bewirken und die Passantenstrome zeitlich
Uber den Tag besser verteilen.

29

HEV Bern und Um-
gebung

Einer der Schwerpunkte der zur Mitwirkung aufliegenden Verkehrsmass-
nahmen ZBB ist die geplante Personen passage unter dem Bubenberg-
platz vom Bubenbergzentrum zum Hirschengraben. Diese Entwicklung ist
zu begrissen. Die Stadt Bern geht jedoch davon aus, dass nur ca. 40%
der Passantinnen und Passanten die neue Personen passage nutzen wer-
den. Zur Bewaltigung der restlichen 60% sollen der Fussgangerstreifen
vor dem neuen Zugang Bubenberg auf 16 Meter verbreitert und die Que-
rungsdistanz durch einen Spurabbau deutlich verkirzt werden. Eine sol-
che Férderung der oberirdischen Uberquerung des Bubenbergplatzes auf
Kosten des motorisierten Individual- (MIV) wie auch des 6ffentlichen Stras-
senverkehrs gilt es zu vermeiden. Vielmehr ist eine attraktive Ausgestal-
tung der unterirdischen Passage zu fordern. Schliesslich sprechen auch
Sicherheitsaspekte dafiir, den Fussverkehr nicht oberirdisch Giber die
Strasse, sondern mehrheitlich durch die neue unterirdische Personenpas-
sage zu lenken.

Die Passage wird moglichst breit gestaltet, ihr sind jedoch insbesondere in
Bezug auf die Riicksichthahme auf die historischen Uberreste des Murten-
tors bzw. der Briicke zum Murtentor Grenzen gesetzt. Betreffend Ausgestal-
tung wird eine attraktive und zeitgemasse sowie sichere Passage geplant
und umgesetzt.Das Nutzeraufkommen der beiden Fussgangeriibergange im
Knoten 17 (Schanzen-/Laupenstrasse/BB-Platz) wird zum grdssten Teil aus
dem Bereich der Welle generiert. Diese konnten nur tber einen ricklaufigen
Bezug in die Passage "umgeleitet" werden. Die direkte und von den Nutzen-
den angenommene Verbindung erfolgt ebenerdig. Die Spurreduktion stadt-
auswarts bzw. der verkurzte Fussgangerubergang vor dem Bubenbergzent-
rum unterstutzt die betriebliche Funktionalitdt des Knotens, welcher als zent-
rales Element im Verkehrssystem bereits stark ausgelastet ist.
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30

Person / Organisa-
tion

KMU Stadt Bern

Bemerkung

Samtliche Verkehrsteilnehmer sollen das Recht haben, selbstandig mobil
zu sein, ihre gewohnte Lebensqualitat zu bewahren und das Verkehrsmit-
tel ihrer Wahl zu nutzen. Insbesondere fiir Unternehmen ist eine gute Er-
schliessung der Stadt Bern auch mit Individualverkehr relevant. Je nach
betrieblichen und logistischen Bediirfnissen ist auch die Erschliessung fur
den Schwerverkehr bzw. Giterverkehr unabdingbar. Der Wirtschaftsver-
kehr ist nicht mit dem generellen motorisierten Individualverkehr gleichzu-
setzen. Der Wirtschaftsverkehr beinhaltet alle verkehrsrelevanten Aktivita-
ten, die flr eine wirtschaftlich erfolgreiche Stadt Bern notwendig sind. Ab
2025 werden durch die Inbetriebnahme des neuen RBS Bahnhofs und der
erweiterten Unterfiihrungen und Bahnhofzugange beim Bubenbergplatz
und im Bereich Grosse Schanze/Schanzen briicke die Passantenstrome
rund um den Bahnhof Bern zunehmen. Das geplante Konzept der Ver-
kehrsmassnahmen, Personen passage und Neugestaltung Hirschengra-
ben beruht auf der Annahme, dass die Zahl der taglich ein- und ausstei-
genden Bahnfahrgaste bis ins Jahr 2030 um rund 40% steigen und ein
Grossteil davon den von den SBB geplanten neuen Bahnhofzugang Bu-
benberg benutzen wird. Es ist indes zweifelhaft, ob sich die Zahl der Bahn-
fahrgaste tatsachlich so stark vergrossern wird. Die Entwicklungen in der
Wirtschaft und Arbeitswelt gehen zumindest teilweise in Richtung Home
Office und flexible Arbeitszeiten - also in die entgegengesetzte Richtung.
Eine entsprechende Entwicklung wirde eine bedeutende Entlastung des
OVs bewirken und die Passantenstréme zeitlich {iber den Tag verteilen.
Dazu gehdren auch stadteplanerische Massnahmen wie zum Beispiel das
Uberdenken der Zentralisierung, die zu einem unverhéltnismassigen An-
stieg des Personenaufkommens am Hauptbahnhof fiihrt (insbesondere die
Konzentration der Passantenstréme Uber den Hauptbahnhof zu Schulen,

Das Betriebskonzept basiert auf konsolidierten Annahmen beziglich dem
zukunftigen Passagieraufkommen. Auf diesen Annahmen basiert u.a. auch
die Dimensionierung der Fussgangerverbindungen innerhalb des (neuen)
Bahnhofs. Eine Begrenzung des MIV ist zur Gewabhrleistung der Funktions-
fahigkeit, insbesondere der "Bubenbergkreuzung", unabdingbar. Dabei wird
sichergestellt, dass die Erreichbarkeit auch fiir Motorfahrzeuge gewahrleist-
tet bleibt, wobei teilweise andere Routen gefahren werden miissen.
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Verwaltungen oder anderen personenintensiven Betrieben, die fur die
Stadt Bern keinen Steuerertrag generieren).

Einer der Schwerpunkte der zur Mitwirkung aufliegenden Verkehrsmass-
nahmen ZBB ist die geplante Personenpassage unter dem Bubenberg-
platz vom Bubenbergzentrum zum Hirschengraben. Diese Entwicklung ist
zu begrissen. Die Stadt Bern geht jedoch davon aus, dass nur ca. 40%
der Passantinnen und Passanten die neue Personenpassage nutzen wer-
den. Zur Bewaltigung der restlichen 60% sollen der Fussgangerstreifen
vor dem neuen Zugang Bubenberg auf 16 Meter verbreitert und die Que-

Die Passage wird mdglichst breit gestaltet, ihr sind jedoch insbesondere in
Bezug auf die Riicksichtnahme auf die historischen Uberreste des Murten-
tors bzw. der Briicke zum Murtentor Grenzen gesetzt. Betreffend Ausgestal-
tung wird eine attraktive und zeitgemasse sowie sichere Passage geplant
und umgesetzt.

Das Nutzeraufkommen der beiden Fussgangeriibergange im Knoten 17
(Schanzen-/Laupenstrasse/BB-Platz) wird zum grossten Teil aus dem Be-

30 KMU Stadt Bern rungsdistanz durch einen Spurabbau deutlich verkirzt werden. Eine sol- . . . . . . o
. L N reich der Welle generiert. Diese konnten nur tber einen ricklaufigen Bezug
che Forderung der oberirdischen Uberquerung des Bubenbergplatzes auf | . o
o o . . . in die Passage "umgeleitet" werden. Die direkte und von den Nutzenden an-
Kosten des motorisierten Individual- (MIV) wie auch des 6ffentlichen Stras- ) .
. . . . . genommene Verbindung erfolgt ebenerdig.
senverkehrs gilt es zu vermeiden. Vielmehr ist eine attraktive Ausgestal-
tung der unterirdischen Passage zu fordern. Schliesslich sprechen auch ) . . . . .
. . . ] L . . Die Spurreduktion stadtauswarts bzw. der verkiirzte Fussgangeriibergang
Sicherheitsaspekte dafiir, den Fussverkehr nicht oberirdisch Giber die . . L ) .
o ) o vor dem Bubenbergzentrum unterstutzt die betriebliche Funktionalitat des
Strasse, sondern mehrheitlich durch die neue unterirdische Personenpas- . .
Knotens, welcher als zentrales Element im Verkehrssystem bereits stark
sage zu lenken. .
ausgelastet ist.

Die PKBB anerkennt, dass fiir die Neugestaltung des Teilbereichs

Hirschengraben eine architektonische/gestalterische Qualitatssicherung Die Stadt Bern wird im Rahmen des Verfahrens "Stadtraum Bahnhof" eine
31 PKBB vorgenommen worden ist. Diese erfolgte jedoch ausserhalb eines qualifi- | Gesamtsicht erarbeiten. Fir den Hirschengraben wurde ein qualitatssichern-

zierten Verfahrens (Begleitauftrag) und umfasst leider nur den Hirschen- des Verfahren durchgefiihrt.

graben.

Die Schutzinsel an dieser Stelle 3+060.00 ist sehr wichtig. Sie schitzt die
32 Pro Velo Velofahrenden von Kurven-schneidenden Bussen. Sie soll nicht tiberfahr- | Bereits so geplant.

bar gestaltet sein.
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Der TCS Bern-Mittelland hatte bereits in der Vergangenheit angeregt,
dass der zu erwartende Pendlerverkehr nur mittels einer Personenunter-
filhrung vom Bahnhof zum Hirschengraben zu bewaltigen ist. Entspre-
chend begrissen wir die Entscheidung, eine solche zu erstellen. Die ange-

Die Passage ist klar ein notwendiger Bestandteil der Gesamtlésung, um ei-
nen wesentlichen Anteil des enormen Fussverkehsaufkommen auf gleichem
Niveau wie die Strasse fiihren zu kdnnen. Die Passage wird selbstverstand-
lich hochwertig und ausreichend dimensioniert konzipiert. Sie wird so breit
wie moglich gestaltet, ihr sind jedoch insbesondere in Bezug auf die Riick-
sichtnahme auf die historischen Uberreste des Murtentors bzw. der Briicke
zum Murtentor Grenzen gesetzt. Betreffend Ausgestaltung wird eine attrak-
tive und zeitgemasse sowie sichere Passage geplant und umgesetzt.

33 TCS Bern-Mittelland | nommene Verteilung von 60% Uberirdischen zu 40% unterirdischen Que- L L
. . . . Die vielfaltigen, sich Giberlagernden Routen und Frequenzen des Fussver-
rungen sehen wir als problematisch. Wiinschenswert aus Sicht der Ver- . o
. . . . . . . kehrs wurden detailliert untersucht und prognostiziert (auch auf den Erfah-
kehrssicherheit und des (6ffentlichen) Verkehrs ist, die Querungen moég- . . .
. o . o rungen Bahnhofplatz / Christoffelunterfiihrung basierend). Das Nutzerauf-
lichst unterirdisch zu lenken, um die oberirdische Passage zu entlasten. . . . . .
] . ) ) kommen der beiden Fussgangerubergange im Knoten 17 (Schanzen-/Lau-
Die Personenunterfiihrung ist entsprechend attraktiv auszugestalten. . . . .
penstrasse/BB-Platz) wird zum grossten Teil aus dem Bereich der Welle ge-
neriert. Diese konnten nur Uber einen riicklaufigen Bezug in die Passage
"umgeleitet" werden. Die direkte und von den Nutzenden angenommene
Verbindung erfolgt ebenerdig. Die prognostizierte durchschnittliche Vertei-
lung 60/40 ist ein Ergebnis davon, und nicht eine Annahme.
In Kombination mit einer Velostation ist die Personenpassage plausibel.
Wir bedauern, dass die OV- und Velofiihrung im Hirschengraben und Die vorliegende Losung Hirschengraben ist das Ergebnis eines umfassen-
34 VCS Regionalgruppe | Bahnhofbereich nicht grundsatzlich neu gedacht wurde. Damit geht viel den Prozesses unter Einbezug verschiedenster Interessengruppen. Das
Bern stadtebauliches Potenzial an einem zentralen Ort und dem zukiinftigen vorliegende Konzept erlaubt eine Aufwertung des Stadtraums unter Beriick-
Tor zur Stadt Bern verloren. Eine notige stadtebauliche Aufwertung des sichtigung der verkehrlichen Anfoderungen.
Raums Hirschengraben findet leider nicht statt.
Die geplanten Massnahmen fiir den Fussverkehr wie die unter anderem ) . . ) . . o )
. . . . . Die Velofiihrung soll, wie auch die Fussgangerfiihrung, maoglichst direkt er-
35 Vortritt Fussganger | breiteren Zebrastreifen und besseren Aufenthaltsraume werden von unse-

rer Seite begrusst. Eine Umleitung fur die Velos rund um das heutige

folgen, also ohne grossraumige Umleitug.
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Hirschengrabenbad wiirde nach Recherchen am effizientesten verlaufen,
wieso das nicht so aufgenommen wurde, ist nicht nachvollziehbar.

Die Passage wird vom Verein Fussganger Vortritt begrisst, da so der
Gang vom Bahnhof zum Hirschengraben fir die Passanten deutlich er-

35 Vortritt Fussganger | leichtert wird. Ebenso wird die Neugestaltung des Hirschengrabens zu ei- | Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
nem Park zum Flanieren und Verweilen von unserer Seite gutgeheissen.
Wichtig ist dabei ist, dass der Veloparkplatz einen anderen Standort findet.
Durch die neuen Anforderungen, welche der Hirschengraben zukunftig erfil-
len muss (massive Erhéhung Personenstrome, Funktion als wichtiger Zu-
gang zum Bahnhof, ev. Velostation), ist ein Mergelbelag wie heute beste-
hend nicht mehr die geeignete Materialisierung. Sowohl fiir Passanten, als
auch fir Betrieb und Unterhalt, muss zumindest fiir einen Teil der Hirschen-
graben-Anlage eine andere Belagsform gefunden werden. Allenfalls kann
"Ein Roden der alten Baume sollte aus heutiger Sicht und dem Wissen mit einer «halboffenen» Materialisierung eine ideale Losung fur Umwelt und
von Stadtklima, Biodiversitat nicht mehr gestattet sein. Ein ""Ersetzen™ der | Nutzung gefunden werden. Alte, grosse Bdume weisen gegeniber neuen,
Baume ist ein Schonreden, wenn es keinen Grund mehr gibt fiir das Wur- | kleinen und wenig dichten Baumen eine erhéhte Qualitat sowohl in klimati-
. . zelwerk wegen der Tiefgarage sind nur noch Topfpflanzen mdoglich. Wa- scher und 6kologischer als auch in raumlich-asthetischer Hinsicht auf.
36 | Bern bleibt griin

rum muss die Velostation unter Grund mit den damit verbundenen Schwie-
rigkeiten der Unterhdhlung des Hirschengrabens (siehe oben). Eine Ge-
samtplanung mit Einbezug des Bubenbergplatzes als Bahnhofplatz ist ge-
fordert...mit mehr Grinflachen...grossen Baumen."

«Baumtrog-Situationen» und eine Versiegelung des Wurzelbereichs (Plat-
tenbelag) verschlechtern die Bedingungen bzw. verbessern die Wachstums-
bedingungen fir die Baume gegenuber der heutigen Situation nicht. Dies
hat Auswirkungen auf das Stadtklima und die Aufenthaltsqualitat. Im Rah-
men des weiteren Planungsprozesses wird darauf geachtet, dass mdglichst
gute Standortbedingungen fiir die Baume geschaffen werden. So wird aktu-
ell daran gearbeitet, keine vollumfangliche Versiegelung umzusetzen, son-
dern eine Materialisierung zu wahlen, welche den Baumen im Wurzelbe-
reich ausreichend Raum sowie eine gute Bewasserung sichert und optimale
Wachstumsbedingungen erlaubt, damit die Baume sich gut entwickeln und
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rasch einen positiven Einfluss auf das Stadtklima haben. Fir die neuge-
pflanzten Baume werden standortgerechte Bedingungen fur einen moglichst
zusammenhangenden Wurzelraum geschaffen, damit diese ohne Ein-
schrankungen gedeihen kénnen. Die einzuhaltenden Bedingungen werden
im Planungsprozess in enger Zusammenarbeit mit Stadtgriin Bern definiert
und weiterbearbeitet. Aufgrund der veranderten Klimabedingungen, von
Schadlingsbefall und den Einflissen der Bewirtschaftung des Stadtraums,
ist die Rosskastanie nicht die ideale Baumart fir diesen Standort. Neben
den héheren Temperaturen machen der Rosskastanie auch die erhéhte
Schadstoffbelastung, die Kastanienminiermotte und der Salzeintrag zu
schaffen. Daher wird bei einem zukiinftigen Baumersatz die Rosskastanie
am Standort Hirschengraben durch eine andere Baumart ersetzt werden
mussen. Das heisst nicht, dass ein Ersatz der Bdume im Hirschengraben
akut ist und umgehend angegangen werden muss, sondern dass die Baume
langerfristig (25 — 50 Jahre) ersetzt werden missen. Mit der geplanten Um-
gestaltung des Hirschengrabens, welche auf der Basis der Resultate eines
qualitatssichernden Verfahrens umgesetzt wird, wird der Ersatz durch eine
standortgerechte Baumart jetzt angegangen.

Die Umgestaltung des Hirschengrabens hangt mit der Passage, unabhangig
von der Realisierung einer Velostation, zusammen.

Heit Sorg zu Barn

Eine Umgestaltung des Hirschengrabens ist aus unserer Sicht nicht erfor-
derlich. Die Anlage sollte aber vor der stérenden Veloparkierung befreit

Das Projekt und die Umgestaltung sind das Resultat eines qualitatssichern-
den Verfahrens mit Experten aus allen relevanten Fachrichtungen. In die-

(HSzB)

nen oberirdischen Ubergang.

37
(HSzB) werden und zum Flanieren einladen. Der heutige Baumbestand ist zu er- | sem Sinn wurde festgehalten, dass mit der Passage und dem Aufgang im
halten. Ein Verschieben des Bubenbergdenkmals lehnen wir ab. Hirschengraben eine Neugestaltung notwendig ist.
Heit Sorg zu Barn Statt einer unterirdischen Fussgangerpassage bevorzugen Fussganger ei- . .
37 Wird zur Kenntnis genommen.
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39

Person / Organisa-
tion

Labigi Stadt

Bemerkung

Labigi Stadt begrisst den Bau der Passage Hirschengraben. Die aktuelle
Situation ist zu Spitzenzeiten flir Fussgangerinnen und Fussganger pre-
kar. Das Ziel sollte eine sichere und rasche Querung der Passantinnen
und Passanten von den Gleisen zu den Tram- und Busanschliissen sowie
in die Stadt sein. Die beste Losung ware aus unserer Sicht deshalb klar
ein autofreier Bahnhofplatz, so dass neben der unterirdischen auch eine
sichere und rasche oberirdische Querung mdéglich wird. Die Neugestaltung
des Hirschengraben sehen wir als Chance, einen Platz mit grosserer Auf-
enthaltsqualitat, ein Platz, der zum Verweilen einladt, zu schaffen. Schon
heute wird der Platz fir Pausen oder als Ort flr die Mittagspause genutzt.
In Zukunft sollte er noch viel starker zu einem Begegnungsort stadtischen
Lebens werden. Schattenspendende Baume, Wasserelemente, unversie-
gelte Boden und Sitzgelegenheiten sind im Hinblick auf die Aufenthalts-
qualitat wichtige Elemente. Gemass Visualisierungen soll der Boden des
Platzes versiegelt werden. Wir pladieren dafiir, dass der Platz so weit als
moglich unversiegelt bleibt, um eine moglichst hohe Aufenthaltsqualitat zu
erreichen und zu einem angenehmen Stadtklima beizutragen.

Durch die neuen Anforderungen, welche der Hirschengraben zukunftig erfil-
len muss (massive Erhéhung Personenstrome, Funktion als wichtiger Zu-
gang zum Bahnhof, ev. Velostation), ist ein Mergelbelag wie heute beste-
hend nicht mehr die geeignete Materialisierung. Sowohl fiir Passanten, als
auch fir Betrieb und Unterhalt, muss zumindest fiir einen Teil der Hirschen-
graben-Anlage eine andere Belagsform gefunden werden. Allenfalls kann
mit einer «halboffenen» Materialisierung eine ideale Losung fur Umwelt und
Nutzung gefunden werden. Alte, grosse Baume weisen gegeniiber neuen,
kleinen und wenig dichten Baumen eine erhohte Qualitat sowohl in klimati-
scher und 6kologischer als auch in raumlich-asthetischer Hinsicht auf.
«Baumtrog-Situationen» und eine Versiegelung des Wurzelbereichs (Plat-
tenbelag) verschlechtern die Bedingungen bzw. verbessern die Wachstums-
bedingungen fir die Baume gegenuber der heutigen Situation nicht. Dies
hat Auswirkungen auf das Stadtklima und die Aufenthaltsqualitat. Im Rah-
men des weiteren Planungsprozesses wird darauf geachtet, dass mdglichst
gute Standortbedingungen fiir die Baume geschaffen werden. So wird aktu-
ell daran gearbeitet, keine vollumfangliche Versiegelung umzusetzen, son-
dern eine Materialisierung zu wahlen, welche den Baumen im Wurzelbe-
reich ausreichend Raum sowie eine gute Bewasserung sichert und optimale
Wachstumsbedingungen erlaubt, damit die Baume sich gut entwickeln und
rasch einen positiven Einfluss auf das Stadtklima haben. Fir die neuge-
pflanzten Baume werden standortgerechte Bedingungen flr einen mdoglichst
zusammenhangenden Wurzelraum geschaffen, damit diese ohne Ein-
schrankungen gedeihen kénnen. Die einzuhaltenden Bedingungen werden
im Planungsprozess in enger Zusammenarbeit mit Stadtgriin Bern definiert
und weiterbearbeitet. Aufgrund der veranderten Klimabedingungen, von
Schadlingsbefall und den Einfliissen der Bewirtschaftung des Stadtraums,

ist die Rosskastanie nicht die ideale Baumart fiir diesen Standort. Neben
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den hoheren Temperaturen machen der Rosskastanie auch die erhdhte
Schadstoffbelastung, die Kastanienminiermotte und der Salzeintrag zu
schaffen. Daher wird bei einem zuklinftigen Baumersatz die Rosskastanie
am Standort Hirschengraben durch eine andere Baumart ersetzt werden
mussen. Das heisst nicht, dass ein Ersatz der Baume im Hirschengraben
akut ist und umgehend angegangen werden muss, sondern dass die Baume
langerfristig (25 — 50 Jahre) ersetzt werden muissen. Mit der geplanten Um-
gestaltung des Hirschengrabens, welche auf der Basis der Resultate eines
qualitatssichernden Verfahrens umgesetzt wird, wird der Ersatz durch eine
standortgerechte Baumart jetzt angegangen.

Wir begriissen den Bau der Personenpassage und der damit verbundenen
Neugestaltung des Hirschengrabens. Auch dem Bau einer unterirdischen

Theater NATIONAL

Genossenschaft ) ) . . . . .
46 . Velostation Hirschengraben stimmen wir zu. Wir sehen diese beiden Mas-
Migros Aare (GMAA) . L
snahmen als angemessen und als eine wichtige Chance zur Verbesse-
rung und Aufwertung des gesamten Hirschengrabens.
Widmann-Brunnen: (B)
Innerhalb des qualitativen Verfahrens wurde der Umgang mit den beiden
o . o . . Denkmalern intensiv diskutiert. Es wurde entschieden, dass das Bubenberg-
B2 mit minimalem funktionalem Eingriff ziehen wir vor. Die Neugestaltung L . o . L .
) L B . denkmal als provisorische Lésung in die Mitte des Platzes positioniert wird
des Hirschengraben Parks mit Baumen, z.B. Maulbeerbaumen (es gibt o . T . o .
. o . . . i und, sobald die rdumlichen Verhaltnisse geschaffen sind, zukulnftig an sei-
auch weisse), der kleinblitigen Winterlinde oder Platanen kdnnen wir uns o
. ) . nen urspringlichen, korrekten Standort auf dem Bubendbergplatz versetzt
Hotel-Restaurant- vorstellen. Der Widmann Brunnen sollte unseren Kindern erhalten bleiben, ] ) . . .
48 wird. Der Widmann-Brunnen muss, falls die Velostation zur Ausfiihrung

ohne Baumkranz, die enge Verbundenheit zum "Bund" Haus und dessen
pragender Geschichte ist zwingend. Unversehrtheit der Anlage liegt uns
am Herzen. Seit 20 Jahren fiihren wir im Park vis-a-vis vom National ein
Sommerrestaurant und sind auf dieses wichtige Standbein angewiesen.

kommt, aus raumlichen und funktionalen Uberlegungen an einen neuen
Standort versetzt werden. Dieser muss zusammen mit der stadtischen
Denkmalpflege noch eruiert werden. Wird lediglich die Passage realisiert,
wird der Brunnen erhalten. Der Widmann-Brunnen kénnte auch in der Platz-
mitte des Hirschengrabens stehen, sobald das Denkmal Bubenberg an sei-

nem finalen Standort am Bubenbergplatz steht. Dies wére in der weiteren
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Planung zu prifen.Der Umgang mit der Aussenbestuhlungsflache im
Hirschengraben wird im Rahmen des Bauprojekts mit dem Hotel National

besprochen.
Aktuell ist nicht vorgesehen, Retailflachen in der Passage zu realisieren. Die
48 Hotel-Restaurant- Die Passage Hirschengraben sollte sich auf den Durchgang beschranken | Flache der Passage kann nicht beliebig gross umgesetzt werden, da sonst
Theater NATIONAL | und nicht kommerzialisiert werden. die archéologischen Uberreste der Briicke zum Murtentor zu stark beein-
trachtigt werden.
Die Kosten stehen in keinem Verhaltnis zum Nutzen. Es sei denn, es wir- . o . .
o . . . . Der Veloverkehr soll aus Griinden der Nachhaltigkeit und Effizienz geférdert
55 . den wie in Parkhausern oder im Onstreet-Parking, kostendeckende Tarife . o . » .
Bahnhof Parking AG | | . ) ] ] . . werden. Dieses Ziel ist vom Gemeinderat und vom Stadtrat politisch seit lan-
eingefiihrt. Die Velofahrer werden allerdings kaum bereits sein, diese zu . . . L
gem breit abgestutzt. Kostendeckende Tarife stehen daher nicht im Fokus.
bezahlen.
Es ist meiner Meinung nach ein kapitaler Fehler die Achse Bundes-
gasse/Effingerstrasse nicht in das Projekt einzubeziehen. Ich arbeite seit ) ) . ) )
N . . . . Die Verkehrsmassnahmen ZBB reagieren hauptsachlich auf die neue Situa-
Uber 35 Jahren zuerst in der Schwanengasse und seit 1984 in der Effin- ] ] .
. - . . . tion mit der Bahnhofentwicklung und dem neuen Zugang Bubenberg. Das
gerstrasse. Im Kreuzungsbereich Monbijou/Hirschengrben behindern sich . . L - . .
. .. . . Zusammenwirken zwischen Bahn und stadtischem OV wird damit massgeb-
schon langer der OV gegenseitig und er behindert vor allem den Fussver- . . . )
) ) o bend verbessert, vor allem in Bezug auf den OV-Teilknoten Hirschengraben.
kehr (zu lange Trams und Busse die bei dunkelorange in die Kreuzung . . L . .
) . L . ) Das Betriebskonzept zeigt auf, wie die sehr knappe Verkehrsflache optimal
einfahren kénnen taglich beobachtet werden. Ein zunehmender Teil der ) . . . .
. o B genutzt werden kann, indem die Verkehrsmittel entsprechend ihrer Fla-
De.med.dent. vom Bahnhof kommenden Fussganger geht weiter in Richtung Monbijou! - o ] o
59 . . L - N . . cheneffizienz priorisiert werden. Um die erwartete Zunahme im OV, insbe-
T.M.Meier Wie soll das funktionieren, wenn gleichzeitig auch noch der Ov verdichtet

sondere auch die Zunahme der Ein- und Aussteiger im Bereich Bubenberg-
platz/Hirschgraben, ohne Stérung des Gesamtverkehrs bewaltigen zu kén-
nen, ist eine Reduktion des Motorfahrzeugverkehrs auf dem Bubenbergplatz
zwingend erforderlich. Massnahmen wie die neue Personenunterfiihrung
dienen dazu, die Kapazitat in diesem Raum zu erhéhen und damit allen Ver-
kehrsarten mehr Platz/Zeit zu verschaffen.

wird. Die unterirdische Passage sollte mindestens bis auf die Hohe Mobili-
arversicherung oder sogar bis ins Monbijou weiter gefiihrt werden um
Fussgangerstreifen zu entlasten. Es kdnnten auch unterirdische Zugange
zu diversen Liegenschaften geschaffen werden sodass viele Leute trocke-
nen Fusses vom Bahnhof an ihren Arbeitsplatz gelangen konnten. Heute
kann man nicht einmal trocken in die Altstadt/Lauben gelangen. schauen
sie sich Zirich und Luzern an.
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Die aktuelle Situation ist ein Schandfleck und die Radfahrer haben sich
daran gewohnt ihre Gefahrte Uberall abzustellen und anzuketten (Baume,

Das zukiinftige Konzept der Veloparkierung im Raum Bahnhof wird zurzeit
erarbeitet. Darin enthalten sind Aussagen zur Bewirtschaftung der oberirdi-

De.med.dent. Gitter, Verkehrsschilder) ohne behelligt zu werden. Dies ist auch wieder . ) ) ] .
59 . . . . schen Abstellplatze. Mit der Erstellung der Velostation Hirschengraben kon-
T.M.Meier zum Nachteil der Fussganger (Schanzenbriicke! Bubenbergplatz) . o . .
) . R . . nen die oberirdischen Veloabstellplatze auf dem Hirschengraben aufgeho-
Wie wollen Sie oberirdisches Abstellen der Velos verhindern bzw. ein all-
s ben werden.
falliges verbot durchsetzen?
In Kombination mit einer Velostation ist die Personenpassage plausibel.
Wir bedauern, dass die OV- und Velofiihrung im Hirschengraben und Die vorliegende Losung Hirschengraben ist das Ergebnis eines umfassen-
65 Bernhard Ueli Bahnhofbereich nicht grundséatzlich neu gedacht wurde. Damit geht viel den Prozesses unter Einbezug verschiedenster Interessengruppen. Das
ernhard Ueli
stadtebauliches Potenzial an einem zentralen Ort und dem zukiinftigen vorliegende Konzept erlaubt eine Aufwertung des Stadtraums unter Beriick-
Tor zur Stadt Bern verloren. Eine notige stadtebauliche Aufwertung des sichtigung der verkehrlichen Anfoderungen.
Raums Hirschengraben findet leider nicht statt.
Durch die neuen Anforderungen, welche der Hirschengraben zukunftig erfil-
len muss (massive Erhéhung Personenstrome, Funktion als wichtiger Zu-
gang zum Bahnhof, ev. Velostation), ist ein Mergelbelag wie heute beste-
hend nicht mehr die geeignete Materialisierung. Sowohl fiir Passanten, als
auch fir Betrieb und Unterhalt, muss zumindest fiir einen Teil der Hirschen-
Die Unterkellerung des Hirschengrabens vertragt sich nicht mit dem Erhalt | graben-Anlage eine andere Belagsform gefunden werden. Allenfalls kann
der Baume; im Beton gedeihen keine ansehnlichen Stadtbaume (s. Sech- | mit einer «halboffenen» Materialisierung eine ideale Losung fir Umwelt und
68 Durmdller Urs selautenplatz ZH). Erholung fur Menschen bietet nur eine Parkanlage mit | Nutzung gefunden werden. Alte, grosse Baume weisen gegenuber neuen,

durchlassigem, gewachsenem Boden! Velosation Hirschengraben geht
nicht! Denkmalschutz, Baumschutz, Erholungswert!

kleinen und wenig dichten Badumen eine erhdhte Qualitat sowohl in klimati-
scher und 6kologischer als auch in raumlich-asthetischer Hinsicht auf.
«Baumtrog-Situationen» und eine Versiegelung des Wurzelbereichs (Plat-
tenbelag) verschlechtern die Bedingungen bzw. verbessern die Wachstums-
bedingungen fir die Baume gegenuber der heutigen Situation nicht. Dies
hat Auswirkungen auf das Stadtklima und die Aufenthaltsqualitat. Im Rah-
men des weiteren Planungsprozesses wird darauf geachtet, dass mdéglichst
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gute Standortbedingungen fiir die Baume geschaffen werden. So wird aktu-
ell daran gearbeitet, keine vollumfangliche Versiegelung umzusetzen, son-
dern eine Materialisierung zu wahlen, welche den Baumen im Wurzelbe-
reich ausreichend Raum sowie eine gute Bewasserung sichert und optimale
Wachstumsbedingungen erlaubt, damit die Baume sich gut entwickeln und
rasch einen positiven Einfluss auf das Stadtklima haben. Fir die neuge-
pflanzten Baume werden standortgerechte Bedingungen fur einen moglichst
zusammenhangenden Wurzelraum geschaffen, damit diese ohne Ein-
schrankungen gedeihen kénnen. Die einzuhaltenden Bedingungen werden
im Planungsprozess in enger Zusammenarbeit mit Stadtgriin Bern definiert
und weiterbearbeitet. Aufgrund der veranderten Klimabedingungen, von
Schadlingsbefall und den Einflissen der Bewirtschaftung des Stadtraums,
ist die Rosskastanie nicht die ideale Baumart fir diesen Standort. Neben
den hoheren Temperaturen machen der Rosskastanie auch die erhdhte
Schadstoffbelastung, die Kastanienminiermotte und der Salzeintrag zu
schaffen. Daher wird bei einem zuklinftigen Baumersatz die Rosskastanie
am Standort Hirschengraben durch eine andere Baumart ersetzt werden
mussen. Das heisst nicht, dass ein Ersatz der Bdume im Hirschengraben
akut ist und umgehend angegangen werden muss, sondern dass die Baume
langerfristig (25 — 50 Jahre) ersetzt werden muissen. Mit der geplanten Um-
gestaltung des Hirschengrabens, welche auf der Basis der Resultate eines
qualitatssichernden Verfahrens umgesetzt wird, wird der Ersatz durch eine
standortgerechte Baumart jetzt angegangen.

Die Umgestaltung des Hirschengrabens erfolgt aufgrund der Passage, un-
abhangig davon, ob eine Velostation realisiert wird oder nicht.

68

Dirmdiller Urs

Die Personenpassage ist zwar nétig, aber sie darf nicht auf Kosten des
Hirschenparks gehen! Ausgang via Untergeschoss der Gebaude Buben-
bergplatz 8 (und 6)

Es wird einen Ausgang via Untergeschoss der Gebaude Bubenbergplatz 8
geben. Berechnungen zeigen jedoch, dass dieser Ausgang nur 60% des
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Personenverkehrs wird absorbieren konnen; die restlichen 40% missen da-
her unterirdisch via Hirschengraben gefiihrt werden.

Méglichst grosse Entflechtung der verschiedenen Verkehrstrager und - ar-

74 | Gunsch Matthias ) )
ten. (insbesondere OV und Velo)
Die weitere Verflussigung des Veloverkehrs an diesem Verkehrsknoten ist
. . mir ein grosses Anliegen. Eine unterirdische Fuhrung des Fussverkehrs
77 | Iseli Moritz _ e .
aus dem Bahnhof zum Hirschengraben begtinstigt diese Entwicklung hof-
fentlich weiter.
Um den genannten Aspekt vollstandig abdecken zu kénnen, musste auf der
. ) . ) ) West-, der Nordseite und in der Mitte des Hirschengrabens ein Aufgang er-
Die Passage ist nutzlos fiir Reisende und Passanten, die, vom Bahnhof . . . .
] . ) . stellt werden. Der zur Verfligung stehende Platz bzw. die darliber abzuwi-
herkommend, am Hirschengraben in ein Tram Richtung Siiden / Westen ] ] .
. . L . ckelnden Nutzungen erlauben dies aber nicht. Im Rahmen des Vorprojekts
) einsteigen wollen. Fir sie liegt der Treppenaufgang auf der falschen Seite ] ) ) L o
80 Kuster Matthias . . o . . wurden verschiedenste Varianten diesbezuglich untersucht. Mit einer Anord-
der Geleise. Die Querung der Geleise ist in der dunklen Jahreszeit und im . . . . .
. o ] . o nung in der Mitte kdnnen die relevanten Wunschlinien am Besten abgedeckt
Gedrange der Rushhour lebensgefahrlich. Eine Passage, die nur in eine o . :
. o ] L werden. Der Zugang zu den Trams in Richtung Westen und Siiden wird
Richtung funktioniert, ist fragwirdig. L e . . .
mehrheitlich Gber den Aufgang beim Bubenbergzentrum mit anschliessen-
dem Queren des Fussgangerstreifens erfolgen.
Im Rahmen der Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld wird eine Ge-
81 Laub Carl Ich finde es toll, wenn der Hirschengrabenaufgewertet wird. Die Parkplatz- | samtsicht der potenziellen Veloabstellplatze erarbeitet. Es ist das Ziel der
aub Carla
situtation fur Velos ist momentan ungentgend. Stadt Bern, den Velos gute Abstellmdglichkeiten zur Verfiigung zu stellen,
ohne dass der 6ffentliche Raum zu stark belastet wird.
Ich finde es gut, dass der Hirschengraben aufgewertet werden soll. Sitz- Im Rahmen der Projektierung wird die definitive Gestaltung des Hirschen-
82 Laub Lilian moglichkeiten auf dem Platz waren toll und gentigend Begriindung. Je au- | grabens festgelegt. Die unterschiedlichen Nutzungsbedurfnisse werden in
tofreier der Bahnhofbereich wird, desto besser! diesem Prozess bericksichtigt.
1. falls das Bubenberg-Denkmal bereits an den Bubenbergplatz versetzt 1. Das Bubenbergdenkmal kann aus verkehrlichen und betrieblichen Griin-
84 | Meier Florian

werden koénnte, kdnnte der Widmann-Brunnen in den Platzmittelpunkt ri-
cken und der Velostationseingang im Siiden wie geplant erstellt werden.

den in einem ersten Schritt nicht direkt auf den Bubenbergplatz versetzt
werden.




Mitwirkungsbericht ZBBS

Seite 142/297

Baustein 2 Passage Hirschengraben inkl. Umgestaltung

Nr.

Person / Organisa-
tion

Bemerkung

2. Am besten finde ich aber einen Zugang ausserhalb des Hirschengra-
ben-Platzes, da dieser Zugang stérend wirkt. Grundsatzlich ist es schon,
dass die alten Grabenmauern mit der Velostation erlebbar gemacht wer-
den. Alternativ zum geplanten Zugangsstandort wiirde ich einen solchen
im Bereich zwischen Mobiliar-Hauptsitz und Steueramt/Personalvor-
soge/Versicherungsamt der Stadt Bern bevorzugen. Gemass alteren Kar-
ten zog sich der Schanzengraben vom - falls das Bubenberg-Denkmal be-
reits an den Bubenbergplatz versetzt werden kdnnte, kdnnte der Wid-
mann-Brunnen in den Platzmittelpunkt riicken und der Velostationsein-
gang im Siden wie geplant erstellt werden.

2. Innerhalb des qualitativen Verfahrens wurden alternative Standorte ge-
prift und diskutiert; ein Zugang zwischen Mobiliar und Stadtverwaltungs-
gebaude Bundesgasse 33ware zu dezentral platziert und wiirde daher
massive Mehrkosten generieren.

Schweizer Jirg

86 | Schlapbach Walter | Passage: Viel zu teuer
Durch die neuen Anforderungen, welche der Hirschengraben zukunftig erfil-
len muss (massive Erhéhung Personenstrome, Funktion als wichtiger Zu-
. . ) o ) gang zum Bahnhof, ev. Velostation), ist ein Mergelbelag wie heute beste-
Die Unterfiihrung bringt es offenbar mit sich, dass die Parkanlage . ) . o .
. . L ) hend nicht mehr die geeignete Materialisierung. Sowohl fiir Passanten, als
Hirschengraben abgeholzt wird, die Baume auseinandergezogen und das . . ] L . )
. . . . auch flr Betrieb und Unterhalt, muss zumindest fiir einen Teil der Hirschen-
Denkmal AvB ein weiteres Mal versetzt wird. Zudem soll die bestehende )
. .. | graben-Anlage eine andere Belagsform gefunden werden. Allenfalls kann
Chaussierung durch Plattenbelag ersetzt werden. Wer beobachtet, wie die . e L . .
. ) o . mit einer «halboffenen» Materialisierung eine ideale Losung fur Umwelt und
Jungbaume im stadtischen Umfeld an Strassen Mihe haben, anzuwach-
. ] ) . ) Nutzung gefunden werden.
88 sen, wird nicht zustimmen, dass der Altbestand abgeholzt wird. Ein alter

Baum ist 6kologisch sehr viel mehr wert, als ein Jungbaum. Der Klima-
wandel verlangt gebieterisch, dass zum Baumbestand Sorge getragen
wird. Ein Plattenbelag wird die Chancen, dass neue Baume gedeihen, klar
verschlechtern, ganz abgesehen von der notwendigen Trimmung der vie-
len Fahrleitungen wegen.

Alte, grosse Baume weisen gegenuliber neuen, kleinen und wenig dichten
Baumen eine erhéhte Qualitat sowohl in klimatischer und 6kologischer als
auch in raumlich-asthetischer Hinsicht auf. «Baumtrog-Situationen» und
eine Versiegelung des Wurzelbereichs (Plattenbelag) verschlechtern die Be-
dingungen bzw. verbessern die Wachstumsbedingungen fir die Baume ge-
genuber der heutigen Situation nicht. Dies hat Auswirkungen auf das Stadt-
klima und die Aufenthaltsqualitat. Im Rahmen des weiteren Planungsprozes-

ses wird darauf geachtet, dass mdglichst gute Standortbedingungen fir die
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Baume geschaffen werden. So wird aktuell daran gearbeitet, keine vollum-
fangliche Versiegelung umzusetzen, sondern eine Materialisierung zu wah-
len, welche den Baumen im Wurzelbereich ausreichend Raum sowie eine
gute Bewasserung sichert und optimale Wachstumsbedingungen erlaubt,
damit die Baume sich gut entwickeln und rasch einen positiven Einfluss auf
das Stadtklima haben. Fur die neugepflanzten Baume werden standortge-
rechte Bedingungen flr einen maoglichst zusammenhangenden Wurzelraum
geschaffen, damit diese ohne Einschrankungen gedeihen kdénnen. Die ein-
zuhaltenden Bedingungen werden im Planungsprozess in enger Zusam-
menarbeit mit Stadtgriin Bern definiert und weiterbearbeitet. Aufgrund der
veranderten Klimabedingungen, von Schadlingsbefall und den Einfliissen
der Bewirtschaftung des Stadtraums, ist die Rosskastanie nicht die ideale
Baumart fir diesen Standort. Neben den héheren Temperaturen machen
der Rosskastanie auch die erhdhte Schadstoffbelastung, die Kastanien-
miniermotte und der Salzeintrag zu schaffen. Daher wird bei einem zukunfti-
gen Baumersatz die Rosskastanie am Standort Hirschengraben durch eine
andere Baumart ersetzt werden missen. Das heisst nicht, dass ein Ersatz
der Baume im Hirschengraben akut ist und umgehend angegangen werden
muss, sondern dass die Baume langerfristig (25 — 50 Jahre) ersetzt werden
mussen. Mit der geplanten Umgestaltung des Hirschengrabens, welche auf
der Basis der Resultate eines qualitatssichernden Verfahrens umgesetzt
wird, wird der Ersatz durch eine standortgerechte Baumart jetzt angegan-
gen.

88

Schweizer Jirg

Der Hirschengraben ist mit dem Bundesplatz die grosszigigste und am
besten erhaltene Platzanlage des 19./friihen 20. Jh. in Bern, Ubertrifft letz-
teren in seiner einheitlichen Gestaltung sogar bei weitem. Die Gestaltung
des Hirschengrabens in heutiger Form stammt von 1913 -natirlich ohne
Bubenberg- und ging mit dem Abschluss der Platzrandbebauung parallel.

Alte, grosse Baume weisen gegenulber neuen, kleinen und wenig dichten
B&aumen eine erhéhte Qualitat sowohl in klimatischer und 6kologischer als
auch in raumlich-asthetischer Hinsicht auf. «Baumtrog-Situationen» und
eine Versiegelung des Wurzelbereichs (Plattenbelag) verschlechtern die Be-
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Ebenso gehdrt das Widmanntempelchen zur damals geschaffenen Platz-
gestaltung. Den Wettbewerb dafiir gewannen die Architekten Alfred Lanz-
rein und Max Lutz; im Preisgericht waren fiihrende schweizerische Archi-
tekten (Hans Bernoulli, Basel, und Otto Pfister, Zirich, sowie der Bildhauer
Carl Burckhardt). Das Brunnentempelchen gehdrt nicht nur zur Original-
austattung der Anlage, sondern steht in engstem Zusammenhang mit dem
Ort, arbeitete Widmann doch im benachbarten ehem. «Bund»-Verlags-
haus. Joseph Victor Widmann war ein international angesehener Feuilleto-
nist und Literaturkritiker. Der Hirschengraben ist eine Verkehrsanlage in
Form eines parallelen doppelten Strassenzugs, der eine anders charakte-
risierte Parkinsel einfasst, die von ebenfalls parallelen Baumreihen einge-
fasst ist. Die beiden schmalseitigen Abschliusse werden seit 1913 bzw.
1930 durch die beiden Denkmaler raumlich wahrgenommen. Die Frage ist
zu stellen, ob ein verbreiternder Eingriff in diese prazise Platzschépfung
richtig und zu verantworten ist. Man ist heute -falschlicherweise- zudem
sehr rasch bereit, 100jahrige Park- und Alleebaume zu opfern, in der Mei-
nung, ein neu gesetzter Baum werde die gleiche binnenklimatische Wir-
kung haben. Wenn er effektiv anwachst, was wie die Erfahrung zeigt, nur
unter gunstigen Verhaltnissen gelingt, wird er erst nach Jahrzehnten die
Okologische Bedeutung eines Altbaums entfalten kdnnen. Insbesondere ist
die Pflanzung in Baumgruben mit reduzierter Flache und versiegelter
Oberflache dem Wurzel- und damit dem Baumwachstum abtraglich. Die
Folgen einer Unterkellerung dieser Parkinsel fir eine Einstellhalle, auch
wenn sie fir Velos ist, sind genau gleich wie die einer Autoeinstellhalle:
Parkanlage auf Betondeckel ist ein Konflikt, der immer zuungunsten des
Parks und damit seiner stadtebaulichen Wirkung ausgeht. Die Idee, das
Rundtempelchen aus der Parkinsel zu verbannen oder innerhalb der Insel

dingungen bzw. verbessern die Wachstumsbedingungen fur die Baume ge-
genuber der heutigen Situation nicht. Dies hat Auswirkungen auf das Stadt-
klima und die Aufenthaltsqualitat. Im Rahmen des weiteren Planungsprozes-
ses wird darauf geachtet, dass mdglichst gute Standortbedingungen fir die
Baume geschaffen werden. So wird aktuell daran gearbeitet, keine vollum-
fangliche Versiegelung umzusetzen, sondern eine Materialisierung zu wah-
len, welche den Baumen im Wurzelbereich ausreichend Raum sowie eine
gute Bewasserung sichert und optimale Wachstumsbedingungen erlaubt,
damit die Baume sich gut entwickeln und rasch einen positiven Einfluss auf
das Stadtklima haben. Fiir die neugepflanzten Baume werden standortge-
rechte Bedingungen flir einen moglichst zusammenhangenden Wurzelraum
geschaffen, damit diese ohne Einschrankungen gedeihen kdénnen. Die ein-
zuhaltenden Bedingungen werden im Planungsprozess in enger Zusam-
menarbeit mit Stadtgriin Bern definiert und weiterbearbeitet. Aufgrund der
veranderten Klimabedingungen, von Schadlingsbefall und den Einfliissen
der Bewirtschaftung des Stadtraums, ist die Rosskastanie nicht die ideale
Baumart fiir diesen Standort. Neben den héheren Temperaturen machen
der Rosskastanie auch die erhohte Schadstoffbelastung, die Kastanien-
miniermotte und der Salzeintrag zu schaffen. Daher wird bei einem zukunfti-
gen Baumersatz die Rosskastanie am Standort Hirschengraben durch eine
andere Baumart ersetzt werden missen. Das heisst nicht, dass ein Ersatz
der Baume im Hirschengraben akut ist und umgehend angegangen werden
muss, sondern dass die Baume langerfristig (25 — 50 Jahre) ersetzt werden
mussen. Mit der geplanten Umgestaltung des Hirschengrabens, welche auf
der Basis der Resultate eines qualitatssichernden Verfahrens umgesetzt
wird, wird der Ersatz durch eine standortgerechte Baumart jetzt angegan-
gen.
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zu versetzen, raubt ihr den damals geschaffenen unteren raumlichen Ab-
schluss, dem Bauwerk von 1913 seinen gleichzeitigen Umraum und ge-
fahrdet seine Bausubstanz massgeblich. Es ist ein integrierender Bestand-
teil der Parkinsel. Warum hat man bei den grossen Bauvorhaben auf bei-
den Seiten der Schanzenbriicke den Bedarf an Veloparkplatzen nicht ge-
deckt? Und warum kénnen diese nicht im Zusammenhang mit dem neuen
Bahnzugang gedeckt werden?

Innerhalb des qualitativen Verfahrens wurde der Umgang mit den beiden
Denkmalern intensiv diskutiert. Es wurde entschieden, dass das Bubenberg-
denkmal als provisorische Lésung in der Mitte des Platzes positioniert wird
und, sobald die raumlichen Verhaltnisse geschaffen sind, zukiinftig an sei-
nen urspriinglichen, korrekten Standort auf dem Bubendbergplatz versetzt
wird.

Der Widmann-Brunnen muss, falls die Velostation zur Ausfiihrung kommt,
aus raumlichen und funktionalen Uberlegungen an einen neuen Standort
versetzt werden. Dieser muss zusammen mit der stadtischen Denkmal-
pflege noch eruiert werden. Wird lediglich die Passage realisiert, wird der
Brunnen erhalten.

Im Rahmen der Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld wurden zahl-
reiche alternative Standorte fir den Ausbau des Abstellplatzangebots ge-
prift, mehrere davon sollen auch umgesetzt werden. Zur Velostation
Hirschengraben gibt es aber keine qualitativ und quantitativ gleichwertige Al-
ternative.

Personenunterfiihrungen im stadtischen Raum sind unerfreuliche Notbe-
helfe, in einem Weltkulturerbe besonders unerwiinscht und auch vom Pub-
likum alles andere als geschatzt. Man betritt eine Stadt nicht, indem man

Innerhalb des qualitativen Verfahrens wurde der Umgang mit dem Buben-
bergdenkmal intensiv diskutiert. Es wurde entschieden, dass das Buben-
bergdenkmal als provisorische L6sung in der Mitte des Platzes positioniert

88 Schweizer Jirg o ) o . wird und, sobald die raumlichen Verhaltnisse geschaffen sind, zukiinftig an
in eine Parkanlage kommt und sich erst orientieren muss. Es mussen an- . o .
. ] o seinen urspringlichen, korrekten Standort versetzt wird (momentan aus ver-
dere Lésungen gesucht werden. [...] Die offenbar provisorische erneute . ] L ) o ]
. . . . kehrlichen Aspekten nicht moglich). Eine "Verbannung" in ein Depot ist aus
Versetzung des Denkmals ist zu verhindern; sie gefahrdet es. . L ] .
Sicht der zustandigen Experten und der Bauherren keine tragbare Option.
Véllig ignoriert werden in der Mitwirkung die stadtebauliche Bedeutung der . ) . .
. o Der Projektteil, der die neue Personenpassage und die Neugestaltung des
Neugestaltung. Der gemeinderatliche Vortrag von 2016 versprach: ) . . ) .
. . Hirschengrabens (mit Option Velostation) enthalt, wurde aufgrund der ar-
90 | Theiler Luzius

Hochwertiges Gesamterscheinungsbild im gegebenen stadtebaulichen
Kontext;
- wiirdige Orts- und Adressbildung in Bezug auf Altstadt und UNESCO-

chaologischen und stddebaulichen Relevanz in einem qualitatssichernden
Verfahren erarbeitet: Neben den involvierten Amts- und Fachvorstehern der
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Weltkulturerbe;

- positiver Beitrag zur Funktionalitat und Wirkung des 6ffentlichen Raums;
- angemessene und koharente Gesamtwirkung des Gebdudeensembles
Bubenbergzentrum 8 bis 12 und seiner Umgebung.

Heute schreibt Uli Huber, 26 Jahre lang Chefarchitekt der SBB im «Bund»
vom 26. 03. 2019:

«Dass es eine Fussgangerunterfiihrung Richtung Hirschengraben braucht,
ist nachvollziehbar. Aber eigentlich misste man die Gebaude an der Ecke
Bubenbergplatz-Schanzenstrasse bis zum Burgerspittel abreissen und an
der Kreuzung einen richtigen Bahnhofvorplatz machen. Sonst werden die
Reisenden einfach aufs Trottoir ausgespuckt, wie aus einem Hinteraus-
gang. Dabei wird vermutlich die Halfte der Passagiere dereinst dort ein-
und aussteigen. Da fehlt es an einer Gesamtplanung.» Fussganger geho-
ren ans Tageslicht!

Stadt Bern, von BERNMOBIL und Energie Wasser Bern (ewb) wurden des-
halb auch der Archaologische Dienst des Kantons Bern (AD), ein vom Bun-
desamt fur Kultur (BAK) ernannter externer Experte zum Denkmalschutz so-
wie je ein externer Experte zu Stadtebau, Freiraumplanung und Verkehr bei-
gezogen. Im Verlauf der Projektierung fanden in dieser Zusammensetzung
mehrere Workshops statt, an denen auch die Burgergemeinde Bern und
SBB Immobilien als Partner teilnahmen.

Fir den Teilneubau des Bubenbergzentrums (Bubenbergplatz 10 + 12)
wurde im Auftrag der SBB ein offentlicher Architekturwettbewerb durchge-
fuhrt. In der Wettbewerbsjury war die Stadt Bern (via Stadtplanung und
Hochbau Stadt Bern) vertreten, im Expertengremium — das fiir die Beurtei-
lung spezifischer Fachgebiete beigezogen wurde — waren Vertreterinnen
und Vertreter der stadtischen Denkmalpflege, der Verkehrsplanung und des
Tiefbauamts dabei. Die Stadt war also beim Projekt fur den Teilneubau des
Bubenbergzentrums eingebunden und konnte feststellen, dass mit dem aus-
erkorenen Siegerprojekt «Alexander» die von der Stadt gemachten Vorga-
ben betreffend Orts- und Adressbildung, Erkennbarkeit der Zugangsfunktion
zum Hauptbahnhof, Funktionalitat und publikumsorientierter Erdgeschoss-
nutzung grosstenteils umgesetzt werden kdnnen. Dass die Eigentiimer des
angrenzenden Gebaudeteils (Bubenbergzentrum 8) aus wirtschaftlichen
Grunden keinen Anlass fir einen Neubau sehen und deshalb nicht Hand fiir
die Erarbeitung eines Gesamtprojekts geboten haben, ist zwar bedauerlich.
Die Stadt Bern wird aber bei einem allfalligen spateren Ersatz des Gebau-
des Bubenbergplatz 8 mit geeigneten Rahmenbedingungen darauf hinwir-
ken, dass sich die Gestaltung des Neubaus am Wettbewerbsprojekt «Ale-

xander» orientieren wird.
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Die heutige Zweckentfremdung des Hirschengraben-Parkes ist unabhan-

Mit der Velostation im Hirschengraben kdnnen die Veloabstellplatze aufge-

90 Theiler Luzius gig von den weiteren ZBB-Planungen zu beseitigen. Der 6ffentliche Raum | hoben werden, und der Hirschengraben wird wieder allen Nutzerinnen und
gehdrt allen. Nutzern zur Verfligung stehen.
Die Eidgendssische Kommission fir Denkmalpflege (EKD) wurde bereits im
Der Bubenbergplatz liegt im Perimeter des Weltkulturerbes. Ich verlange bisherigen Verfahren einbezogen. Ihre Einschatzung ist Teil der Mitwir-
90 Theiler Luzius deshalb eine Begutachtung der gesamten geplanten Neugestaltung durch | kungsunterlagen zum aktuellen ZBB-Projekt. Im Rahmen des Planungspro-
die Eidgendssischen Kommission fir Denkmalpflege (EKD). zesses Stadtraum Bahnhof Bern werden auch interne und externe Experten
aus dem Bereich Denkmalpflege einbezogen.
. . . . . Im Bereich des Bubenbergplatzes wird ein neuer Bahnhofszugang erstellt.
Aus meiner Sicht, werden auch in Zukunft die meisten Personen den ) . ) ) . . .
. . . Dieser flihrt dazu, dass sich die Pendlerstrome verandern und die Halte-
Haupteingang des Bahnhofs benutzen. Dies aus dem einfachen Grund, . o ) . o
L . . . o . . . ) stelle Hirschengraben an Attraktivitat gewinnt. Die Prognosen der zukiinfti-
9 Végeli Dominic dass die meisten Linien des 6ffentlichen Verkehrs nicht den Hirschengra- N . .
. ) gen Pendlerstréme sind mit der SBB, dem RBS, BERNMOBIL und Postauto
ben sondern den Bahnhofplatz bedienen. Diesem Aspekt muss entspre- . . . . . .
verifiziert. Die prognostizierte Personenzunahme beim Hirschengraben ist
chend Sorge getragen werden. . . N
somit breit abgestutzt.
Die Fussgangerstréme sind in den Stosszeiten gross, sonst nicht. Wieviele
92 | Wyler Regula o o , ,
Personen dann tatsachlich unterirdisch den Platz queren, ist fraglich
95 Geroni Gianfranco Finde es sehr gut, dass die Fussganger untendurch gehen kénnen.
) . . . . Die Passage wird mit einer Treppe und einer Rolltreppe ausgefihrt. Die er-
Es ist hoffentlich davon auszugehen, dass die Passage mit einer (breiten) . . . .
. . ) L forderlichen Breiten der Passage und deren Aufgang wurden mittels eines
Rolltreppe oder einer Rampe ausgestattet sein wird. Ich bin sehr fir diese . . .
) o ) ) ) Simulationsprogramms, welches den gesamten Raum im Bahnhof abdeckt,
. Massnahmen. Allerdings darf der motorisierte Privatverkehr nicht so ein- . .
96 | Graf Daniel ermittelt und definiert.

geschrankt werden, dass es in der Rushhour nur noch zu Staus kommt.
Denn der zentrale Durchgang durch die Stadt ist, entgegen der Meinung
von Frau Wyss, immer noch eine Hauptverkehrsachse.

Das Projekt sieht eine Reduktion des MIV um rund 60% (Annahme bei Be-
ginn Mitwirkung: -50%) auf dem Bahnhofplatz vor. Diese Reduktion wird mit
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flankierenden Massnahmen auf dem Stadtgebiet ermdglicht. Die Funktiona-
litat auf dem Bahnhofplatz wurde mittels einer Verkehrssimulation und Be-
rechnungen nachgewiesen.
. ) ) ) In der Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld wurden alterntive
Aus Kosten- und Denkmalgriinden ist auf die geplante Velostation zu ver- . . L . o
L . . L . . o Standorte gepruft. Ein allfallig verdichtetes Bauen wird im Rahmen der Stu-
98 Klay Michel zichten. Was gibt es fir Moglichkeiten zum verdichteten Bauen in die ) ) L
Hohe? die "Stadtraum Bahnhof" und weiteren Planungsvorhaben gepriift, ist jedoch
nicht Bestandteil des Projekts ZBBS.
Die Passage ist klar ein notwendiger Bestandteil der Gesamtlésung, um ei-
nen wesentlichen Anteil des enormen Fussverkehsaufkommen auf gleichem
Der Bau einer Personenpassage ist sinnvoll, damit oberirdisch der Verkehr | Niveau wie die Strasse flihren zu kdnnen. Die Passage wird selbstverstand-
08 Klzy Michel storungsfrei funktioniert. Aus welchen Griinden wird der Personenverkehr | lich hochwertig und ausreichend dimensioniert konzipiert. Die vielfaltigen,
nicht hauptsachlich (zu 80%) durch die unterirdische Personenpassage sich Uberlagernden Routen und Frequenzen des Fussverkehrs wurden de-
geleitet und ist damit schneller und sicherer? tailliert untersucht und prognostiziert, auch auf den Erfahrungen Bahnhof-
platz / Christoffelunterfihrung basierend. Die prognostizierte durchschnittli-
che Verteilung 60/40 ist ein Ergebnis davon.
Ich wiirde mir wiinschen, dass der Hirschengraben eine Bewegungszone
99 Kummer Tim ohne Konsumzwang wird, der auch Platz fiir Randstandige hat. Diese wer-
den immer mehr vom Bahnhof vertrieben (Bahnhof als Einkaufsparadies).
101 L "Eher ja" betrifft Personenpassage inkl. Entfernung des Bubenbergdenk-
Pestalozzi Pierre . L . o
mal: Leider unvermeidlich, solange Bubenbergplatz nicht autofrei ist.
Alte, grosse Baume weisen gegenulber neuen, kleinen und wenig dichten
Nein betrifft Neugestaltung Hirschengraben: Der Ersatz und die leichte B&aumen eine erhéhte Qualitat sowohl in klimatischer und 6kologischer als
101 | pestalozzi Pierre Verschiebung der (im Kurzbericht nirgends als krank taxierten) Kastanien- | auch in raumlich-asthetischer Hinsicht auf. «Baumtrog-Situationen» und
baume ist grundsatzlich vermeidbar, resp. den Eingriff in die bestehende eine Versiegelung des Wurzelbereichs (Plattenbelag) verschlechtern die Be-
Baumallee braucht's nur, falls Velostation gebaut wird. dingungen bzw. verbessern die Wachstumsbedingungen fiir die Baume ge-
genlber der heutigen Situation nicht. Dies hat Auswirkungen auf das Stadt-
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klima und die Aufenthaltsqualitat. Im Rahmen des weiteren Planungsprozes-
ses wird darauf geachtet, dass mdglichst gute Standortbedingungen fir die
Baume geschaffen werden. So wird aktuell daran gearbeitet, keine vollum-
fangliche Versiegelung umzusetzen, sondern eine Materialisierung zu wah-
len, welche den Baumen im Wurzelbereich ausreichend Raum sowie eine
gute Bewasserung sichert und optimale Wachstumsbedingungen erlaubt,
damit die Baume sich gut entwickeln und rasch einen positiven Einfluss auf
das Stadtklima haben. Fur die neugepflanzten Baume werden standortge-
rechte Bedingungen fiir einen moglichst zusammenhangenden Wurzelraum
geschaffen, damit diese ohne Einschrankungen gedeihen kénnen. Die ein-
zuhaltenden Bedingungen werden im Planungsprozess in enger Zusam-
menarbeit mit Stadtgriin Bern definiert und weiterbearbeitet. Aufgrund der
veranderten Klimabedingungen, von Schadlingsbefall und den Einflissen
der Bewirtschaftung des Stadtraums, ist die Rosskastanie nicht die ideale
Baumart fiir diesen Standort. Neben den héheren Temperaturen machen
der Rosskastanie auch die erhéhte Schadstoffbelastung, die Kastanien-
miniermotte und der Salzeintrag zu schaffen. Daher wird bei einem zukunfti-
gen Baumersatz die Rosskastanie am Standort Hirschengraben durch eine
andere Baumart ersetzt werden mussen. Das heisst nicht, dass ein Ersatz
der Baume im Hirschengraben akut ist und umgehend angegangen werden
muss, sondern dass die Baume langerfristig (25 — 50 Jahre) ersetzt werden
mussen. Mit der geplanten Umgestaltung des Hirschengrabens, welche auf
der Basis der Resultate eines qualitatssichernden Verfahrens umgesetzt
wird, wird der Ersatz durch eine standortgerechte Baumart jetzt angegan-
gen.

Zugang zur Passage um mehrere Meter zum Bubenbergplatz hin ver-
101 | pestalozzi Pierre schieben (Verzicht auf 2 neue Baume nérdlich des Zugangs) und Denkmal
keinesfalls in die Mitte des Hischengrabens versetzen (dies wiirde die

Verschiebung Aufgang:
Um die Aufwartskompatibilitat fiir eine allfallige Verschiebung der Tramge-
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Parkanlage unzulassig zweiteilen), sondern bis zur geplanten Umgestal-
tung des Bubenbergplatzes einmotten. Zugang Hirschengraben auf max.
7m Breite beschranken. Lift beim Zugang Hirschengraben unnétig, da Be-
hiG-konformer Zugang zur Personenpassage nordlich des Bubenbergplat-
zes gewahrleistet ist — bitte nicht Gberall das Maximum anstreben, sondern
pragmatische Lésungen wahlen!

leise Richtung Suden zu wahren, kann der Aufgang der Passage nicht wei-
ter gegen den Bubenbergplatz geschoben werden.

Verschiebung Bubenbergdenkmal:

Innerhalb des qualitativen Verfahrens wurde der Umgang mit dem Buben-
bergdenkmal intensiv diskutiert. Es wurde entschieden, dass das Buben-
bergdenkmal als provisorische L6sung in der Mitte des Platzes positioniert
wird und, sobald die raumlichen Verhaltnisse geschaffen sind, zukiinftig an
seinen urspringlichen, korrekten Standort versetzt wird (momantan aus ver-
kehrlichen Aspekten nicht mdglich). Eine "Verbannung" in ein Depot wurde
von den zustandigen Experten und der Bauherren als nicht zielfiihrend er-
achtet.

Die Breite des Aufgangs ist auf die zu erwartenden Passantenstréme aus-
gerichtet. Der Lift ist eine explizite Forderung der Behindertenverbande. Die-
ser wird im Rahmen der Erarbeitung des Bauprojekts noch weiter diskutiert.

102

Ryser Gerhard

Personenpassage 4, aber weshalb wird hier, wie Ubrigens Uber das ge-
samte Planungsprojekt hinweg, jeweils der Fussganger mit dem Velofah-
rer gleichgestellt. Bereits fuhle ich mich als Fussganger insbesondere im
Hirschengraben haufig unsicher, da einige Velofahrer jegliches Vortritts-
recht fur sich in Anspruch nehmen. Die Gemeinderatin Wyss argumentiert,
dass Bahnhofe Uberwiegend Fussganger produzieren, was stimmig und
nachvollziehbar ist. Weshalb muss dann der Velofahrer (im Unterschied
zum von lhnen so wunderbar verklausulierten MIV) mitten in diesem ge-
mass |lhren Argumentarien herrschenden Fussgangergetimmel am liebs-
ten gleich neben den Bahngeleisen auf sein Fahrrad steigen sollen? Wes-
halb ist es dem MIV-Benutzer zumutbar, Umwege in Kauf zu nehmen, den
Velofahren aber nicht?

Die verschiedenen Verkehrsarten werden primar auf Grund ihrer Flachenef-
fizienz priorisiert. Soweit moglich, werden die Wege von zu Fuss Gehenden
und Velofahrenden entflechtet. Dadurch kénnen sich die zu Fuss Gehenden
mehrheitlich auf fir sie reservierten Flachen bewegen.

102

Ryser Gerhard

Ich pladiere fiir eine gleichwertige Behandlung des MIV und des Velover-
kehrs. Ich erkenne aus den Planungsunterlagen nicht, wie die Sicherheit

Der Veloverkehr gehort zusammen mit dem Fussverkehr und dem o&ffentli-
chen Verkehr zu den nachhaltigen und zu férderenden Verkehrsarten. Eine
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der Fussganger in denjenigen Bereichen der Personenpassage/Velosta-
tion gewahrleistet werden soll, wo Fussganger und Velofahrer gezwun-
genermassen aufeinandertreffen. Haben Sie auch schon einen Augen-
schein genommen, wie sich Fussganger und Velofahrer in der heutigen Si-
tuation am Hirschengraben begegnen? Wurden Sie noch nie durch Ve-
lofahrer in die Schranken gewiesen, als Sie die Strasse Uberqueren woll-
ten?

klare Flachenzuordnung wird die heute bestehenden Konfliktsituationen auf
Mischflachen reduzieren.

103

Schmid Luca

Personlich finde ich eine Personenpassage unerlasslich, da durch den
neuen Bahnhofzugang der Personenstrom noch mehr zunehmen wird und
schon heute die Kreuzung Uberlastet ist.

Baustein 2+ Option Velostation Hirschengraben

Nr.

Person / Organisa-
tion

CVP Stadt Bern

Bemerkung

Die Velostation ist eine architektonisch sehr gelungene Losung. Natirlich
ist das Projekt mit hdheren Kosten verbunden, aber die Ausserordentlich-
keit des Projektes erlaubt es, im gleichen Zug der Umgestaltung des
Bahnhofperimeters auch die schwierige Velosituation auf dem Hirschen-
graben-Platz zu entwirren. Die Investition, den heutigen Velo-Salat schon,
sicher und zweckmassig unter die Erde versorgen zu kénnen, lohnt sich.
Dafur braucht es in Zukunft aber auch das konsequente Vorgehen der
Stadt gegen Velo-Falschparkierer auf dem neuen Platz (Raumungsaktio-
nen). Die CVP unterstiitzt die Velostation, stellt allerdings folgende Forde-
rungen:

- Die Station muss einfach und 24/7 zuganglich sein

Die genannten Anforderungen an eine Velostation werden geteilt. Das zu-
kiinftige Konzept der Bewirtschaftung, und dabei insbesondere das Preis-
modell der Velostationen, ist in Bearbeitung. Varianten mit einer gewissen
Dauer zum Gratisparkieren in Velostationen sind Bestandteil dieser Abkla-
rungen. Es wird zudem zudem geprift, ob schweizweit ein einheitiches Zu-
ttrittsystem fir Velostationen (z.B. mit Swisspass) eingefiihrt werden kann.
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- Zugang: Ein Badge-System a la Veloverleih fir geschitzte Langzeit-
platze und ein Teil gratis fir Kurzzeitnutzung, damit auch wirklich Nut-
zung sichergestellt ist (kein zweites PostParc-Fiasko)

1 CVP Stadt Bern

Station muss unterirdisch mit der Passage verbunden sein, so dass der
Velofahrer unten durch direkt zur SBB kann.

Eine direkte Anbindung ist vorgesehen und projektiert.

Ob unter dem Hirschengraben eine Velostation gebaut werden soll, hat
kontroverse Diskussionen bei uns ausgeldst: einerseits sind wir Uberzeugt,
dass es dringend neue Abstellplatze fir Velos braucht, andererseits wiir-
den wir es begriissen, wenn dazu eine andere Moglichkeit gefunden

Fir das Veloabstellangebot im Raum Bahnhof Bern wurden im Auftrag des
Stadtrats auch alternative Standorte zum Hirschengraben evaluiert. Es
wurde dazu eine Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld mit einem
Gesamtkonzept, einer Auslegeordnung zu den Ausbauoptionen und einem
Umsetzungsprogramm 2030 erarbeitet. Der Gemeinderat hat die Strategie

2 EVP wirde als der teure Bau einer aus der Sicht des Denkmalschutzes frag- . . -
o . . . . Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld am 11. Dezember 2019 zur Kenntnis
wirdigen Velostation unter dem Hirschengraben. Eine Steigerung der Auf- ) . ) o .
. . . . genommen. Sie erbringt den Nachweis, dass es fiir die Velostation
enthaltsqualitdt auf dem Hirschengraben unterstiitzen wir aber auf alle . . L . . .
. . . . . Hirschengraben keine zweckmassige Alternative gibt. Gratis-Veloabstell-
Falle. Und nach wie vor sollte es Gratisparkplatze fur Velos geben, ev. . . . . .
. ) o platze wird es auch im Bahnhofumfeld weiterhin geben.
koénnte das Parkieren da zeitlich begrenzt werden.
o . . ) ) Im Rahmen der Strateige Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld wurden mit
Ja, wir wiirden es begriissen, wenn die Velos auf dem Dach (Weiterzie- . . . . .
. . der SBB mehrere Optionen fiir Veloabstellplatze auf einer Plattform tber
hung der Welle) Giber den Geleisen abgestellt werden konnten, solange ) . ) ] .
3 FDP . . . . . . den Geleisen gepriift. Einzelne davon sind umsetzbar, allerdings erst lang-
ies nicht den geplanten Verkehr Gber die Stadtbachstrasse einengt. Ein o . . . . o
d ht d lanten Verkehr Gber die Stadtbachst t. E
. L L fristig. Auch eine Erschliessung von Siiden her wurde gepriift. Sie ist fir
Eingang sudlich der Welle ware ideal. . . . . .
eine Option machbar, aber aufgrund der Umwege/Steigungen nicht attraktiv.
Dass das Denkmal und auch der Widmann-Brunnen versetzt werden, ist - . .
3 FDP . . . . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
akzeptierbar und zwar im Rahmen einer Gesamtabwagung.
Personenpassage Hirschengraben mit angeschlossener Velostation: Die-
ses Projekt unterstitzen wir. Der Hirschengraben muss ais Park wieder er- o . .
3 FDP Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

sichtlich sein und nicht als Veloraum. Die Argumente der Denkmalpflege
kénnen wir nicht nachvollziehen. Das Projekt nimmt Ricksicht auf die al-
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Nr.
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Bemerkung

ten Mauern resp. diese werden durch das Sichtbarmachen zu einem akti-
ven Teil des Unesco Weltkulturerbes und zeigen auch den Passanten auf,
dass Bern viel Geschichte und eine interessante Vergangenheit hat. Die
Mauer kann hinter Glas gelegt und samit konserviert werden. Gleich
wurde Ubrigens auch friiher im Bahnhof verfahren.

Unabhangig davon, ob eine unter dem Hirschengraben eine Velostation
gebaut wird, sollen die «provisorischen» Veloparkplatze im Hirschengra-
ben-Park zwingend aufgehoben werden. Bevor ein derartiger Eingriff ge-
plant wird, musste eigentlich ein konsolidiertes, vereinbartes Zielbild vorlie-

In einem Workshop-Verfahren wurden erste Szenarien fiir ein langfristiges
Zielbild (Zeithorizont 2035ff) entworfen. Die Kompatibilitat der Bausteine

4 GFL Stadt Bern ) o - . o _ _ _
gen, wie der Stadtraum Bahnhof in mittlerer Zukunft (2040) aussehen ZBBS mit diesen mdglichen langfristigen Entwicklungen wurde im Bericht
sollte. Fur uns ist zentral, dass schnellst méglich ein solches Zielbild erar- | zur ersten Phase des Planungsprozesses bestatigt.
beitet wird. Dieses darf nicht auf den Ergebnissen ZBB beruhen, sondern
die Planungen ZBB sollen sich an diesem Zielbild ausrichten.
Wir erachten eine unterirdische Velostation unter dem Hirschengraben als | Fur das Veloabstellangebot im Raum Bahnhof Bern wurden im Auftrag des
nicht nachhaltig und entsprechend lehnen wir diese ab. Sie ist enorm Stadtrats auch alternative Standorte zum Hirschengraben evaluiert. Es
teuer, wird sich nie selber finanzieren, ist stadtraumlich ein zu grosser Ein- | wurde dazu eine Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld mit einem
griff und bietet dartber hinaus keine Lésung fir Velofahrer aus dem Kir- Gesamtkonzept, einer Auslegeordnung zu den Ausbauoptionen und einem

4 GEL Stadt Bern chenfeld. Weiter beflirchten wir, dass bei der weiteren Ausgestaltung des | Umsetzungsprogramm 2030 erarbeitet. Der Gemeinderat hat die Strategie
Projekts die oberirdischen Infrastruktur-Flachen noch grdsser ausfallen Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld am 11. Dezember 2019 zur Kenntnis
werden (so ist z.B. aktuell eine steile Rampe geplant) und weitere Infra- genommen. Sie erbringt den Nachweis, dass es fir die Velostation
strukturbauten an der Oberflache nétig sind, desweitern bestehen sehr Hirschengraben keine zweckmassige Alternative gibt. Mit der vorgesehenen
grosse Planungsrisiken. Wir fordern, dass stattdessen dringend und ernst- | Ein-/Ausfahrt im Hirschegraben Sid ist die Velostation Hirschegraben von
haft andere Standorte fiir Veloabstellplatze gesucht werden. der Bundesgasse/vom Kirchenfeld her sehr gut erreichbar.
Abhilfe dirfte auch geschaffen werden, wenn der Veloverkehr grossraumi- | Die Belpstrasse verfiigt nicht iber den entsprechenden Querschnitt, um als
ger und mit Varianten gedacht wird. Die Velofahrer, die von Koniz via die | Velohauptroute ausgebaut zu werden. Zudem wiirde so eine zuséatzliche

4 GFL Stadt Bern Schwarzenburgstrasse oder aus dem Weissenbihl/Beaumont/Mattenhof | Querung der Laupenstrasse notwendig. Die Wunschlinien Richtung Bahnhof

ins Zentrum fahren wollen, kénnen z.B. Uber die bereits verkehrsberuhigte
Belpstrasse via die Laupenstrasse (allenfalls Seilerstrasse) in den Bereich

und Zentrum verlaufen Richtung Hirschengraben; und diesen soll grundsatz-

lich entsprochen werden.
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nordlich des Hirschengrabens gefiihrt werden. So reduziert sich der Be-
darf an Veloabstellplatzen sidlich des Bubenbergplatzes.

GFL Stadt Bern

Falls eine Velostation gebaut wird, missen die Auswirkungen auf die
Oberflache minimiert werden, damit der Park in seiner heutigen Qualitat
und Grosse erhalten bleibt. Ausserdem sollte eine méglichst hohe Versi-
ckerung von Meteorwasser angestrebt werden.

Durch die neuen Anforderungen, welche der Hirschengraben zukinftig erfil-
len muss (massive Erhéhung Personenstrome, Funktion als wichtiger Zu-
gang zum Bahnhof, ev. Velostation), ist ein Mergelbelag wie heute beste-
hend nicht mehr die geeignete Materialisierung. Sowohl fir Passanten, als
auch fir Betrieb und Unterhalt, muss zumindest fiir einen Teil der Hirschen-
graben-Anlage eine andere Belagsform gefunden werden. Allenfalls kann
mit einer «halboffenen» Materialisierung eine ideale Losung fir Umwelt und
Nutzung gefunden werden. Alte, grosse Baume weisen gegeniiber neuen,
kleinen und wenig dichten Bdumen eine erhdhte Qualitat sowohl in klimati-
scher und 6kologischer als auch in rdumlich-asthetischer Hinsicht auf.
«Baumtrog-Situationen» und eine Versiegelung des Wurzelbereichs (Plat-
tenbelag) verschlechtern die Bedingungen bzw. verbessern die Wachstums-
bedingungen fiir die Baume gegeniber der heutigen Situation nicht. Dies
hat Auswirkungen auf das Stadtklima und die Aufenthaltsqualitat. Im Rah-
men des weiteren Planungsprozesses wird darauf geachtet, dass mdoglichst
gute Standortbedingungen fiir die Baume geschaffen werden. So wird aktu-
ell daran gearbeitet, keine vollumfangliche Versiegelung umzusetzen, son-
dern eine Materialisierung zu wahlen, welche den Baumen im Wurzelbe-
reich ausreichend Raum sowie eine gute Bewasserung sichert und optimale
Wachstumsbedingungen erlaubt, damit die Baume sich gut entwickeln und
rasch einen positiven Einfluss auf das Stadtklima haben. Fir die neuge-
pflanzten Baume werden standortgerechte Bedingungen fur einen moglichst
zusammenhangenden Wurzelraum geschaffen, damit diese ohne Ein-
schrankungen gedeihen kénnen. Die einzuhaltenden Bedingungen werden
im Planungsprozess in enger Zusammenarbeit mit Stadtgriin Bern definiert
und weiterbearbeitet. Aufgrund der veranderten Klimabedingungen, von
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Schadlingsbefall und den Einflissen der Bewirtschaftung des Stadtraums,
ist die Rosskastanie nicht die ideale Baumart fiir diesen Standort. Neben
den héheren Temperaturen machen der Rosskastanie auch die erhéhte
Schadstoffbelastung, die Kastanienminiermotte und der Salzeintrag zu
schaffen. Daher wird bei einem zukiinftigen Baumersatz die Rosskastanie
am Standort Hirschengraben durch eine andere Baumart ersetzt werden
mussen. Das heisst nicht, dass ein Ersatz der Bdume im Hirschengraben
akut ist und umgehend angegangen werden muss, sondern dass die Baume
langerfristig (25 — 50 Jahre) ersetzt werden missen. Mit der geplanten Um-
gestaltung des Hirschengrabens, welche auf der Basis der Resultate eines
qualitatssichernden Verfahrens umgesetzt wird, wird der Ersatz durch eine
standortgerechte Baumart jetzt angegangen. Die Umgestatlung erfolgt auf-
grund der Passage, auch wenn keine Velostation realisiert wird.

Grin alternative Par-
tei GaP

Wieder eine Suggestivfrage. Die bestehenden Velostationen im Raum
Bahnhof sind nicht ausgelastet (,Bund“ vom 09. 03. 2019 S. 19), dazu be-
stehen Ausbaumadglichkeiten an anderen Orten. Z.B. kénnte man das Un-
tergeschoss des Hauses Bubenbergplatz 8 eisenbahnrechtlich enteignen
und dort eine Velostation einrichten. Sollte trotzdem ein Mangel an Velo-
abstellplatzen befiirchtet werden, dann sind andere Massnahmen zur Be-
hebung zu priifen, z. B. konsequentere Anwendung von Art. 16 BauG und
Art. 54a BauV (Erstellungspflicht Veloabstellplatze). Unabhangig von allen
anderen Vorhaben ist der Hirschengraben-Park ein &ffentlicher, fir die All-
gemeinheit zuganglicher Ort. Die schon viele Jahre andauernde Zweck-
entfremdung fur das Veloparkieren lehnen wir ab.

Mit der Erstellung der Velostation Hirschengraben kénnen die oberirdischen
Veloabstellplatze auf dem Hirschengraben aufgehoben werden.

Fir das Veloabstellangebot im Raum Bahnhof Bern wurden im Auftrag des
Stadtrats auch alternative Standorte zum Hirschengraben evaluiert. Es
wurde dazu eine Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld mit einem
Gesamtkonzept, einer Auslegeordnung zu den Ausbauoptionen und einem
Umsetzungsprogramm 2030 erarbeitet. Der Gemeinderat hat die Strategie
Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld am 11. Dezember 2019 zur Kenntnis
genommen. Sie erbringt den Nachweis, dass es fiir die Velostation
Hirschengraben keine zweckmassige Alternative gibt. Zurzeit noch schlecht
ausgelastet sind im Bahnhofumfeld nur die Velostationen, die schlecht mit
dem Bahnhof verbunden sind. Verbesserungen sind méglich und geplant.

Grosse neue Velostationen missen deshalb eine direkte Verbindung zum
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Bahnhof aufweisen, die Velostation Hirschengraben erflllt diese Anforde-
rung.

Grlines Blindnis
Bern

Der Bedarf an zusatzlichen Veloabstellplatzen rund um den Bahnhof ist
unbestritten. Allerdings braucht es aus unserer Sicht vor allem gut erreich-
bare kostenlose Veloparkplatzte. Der Bau einer unterirdischen Velostation
kann diesen Bedarf nur bedingt decken, vor allem wenn gleichzeitig oberir-
dische gratis Parkplatze aufgehoben werden. Das lasst sich auch aus der
Tatsache ableiten, dass die Velostation Postparc immer noch nicht ausge-
lastet ist, und die Menschen ihr Velo lieber im Hirschengraben parkieren.
Damit eine Verlagerung vom Hirschengraben in die Velostation funktio-
nierten kann, fordern wir, dass die Abstellplatze in der neuen Velostation
gratis sind. Auch muss der Zugang zu den Geleisen von der Velostation
gut und direkt sein und auch von aussen muss die Velostation optimal er-
schlossen und einfach zuganglich sein.

Die Velostation PostParc ist heute noch schlecht mit dem Bahnhof verbun-
den. Verbesserungen sind mdglich und geplant. Grosse neue Velostationen
mussen eine direkte Verbindung zum Bahnhof aufweisen, die Velostation
Hirschengraben erfiillt diese Anforderung. Das zukiinftige Konzept der Be-
wirtschaftung, und dabei insbesondere das Preismodell der Velostationen,
wird zurzeit erarbeitet. Varianten mit einer gewissen Dauer zum Gratispar-
kieren in Velostationen werden vertieft gepruft.

Griines Bindnis
Bern

Zudem soll die geplante Velostation in einem sehr sensiblen Umfeld ent-
stehen, was u.a. die Gutachten der Denkmalpflege zeigen. In diesem Peri-
meter darf aus unserer Sicht die Qualitat des Stadtraums so wenig wie
moglich beeinflusst werden und die Velostation muss mit der «Entwicklung
Stadtraum Bern» kompatibel sein. Das unterirdische bauen in diesem Pe-
rimeter macht die Anlage auch sehr teuer (pro Veloabstellplatz werden die
Kosten auf 11°000 Franken geschéatzt!). Die Bedenken der Denkmalpflege
und Archaologie zeigen, dass man sich bei der Option Hirschengraben auf
grosse Unsicherheiten bezuglich der Bewilligung einlasst. Aus all diesen
Uberlegungen heraus darf die Velostation wirklich nur gebaut werden,
wenn alle anderen Optionen auf Herz und Nieren gepruft wurden. Wir wer-
den dem sehr teuren Bau in einem schwierigen Perimeter nur zustimmen,
wenn dargelegt werden kann, dass samtliche, auch unkonventionellen, Al-

Fir das Veloabstellangebot im Raum Bahnhof Bern wurden im Auftrag des
Stadtrats auch alternative Standorte zum Hirschengraben evaluiert. Es
wurde dazu eine Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld mit einem
Gesamtkonzept, einer Auslegeordnung zu den Ausbauoptionen und einem
Umsetzungsprogramm 2030 erarbeitet. Der Gemeinderat hat die Strategie
Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld am 11. Dezember 2019 zur Kenntnis
genommen. Sie erbringt den Nachweis, dass es fir die Velostation
Hirschengraben keine zweckmassige Alternative gibt.

Das angesprochene «Sektorendenken» wird in der Strategie ibrigens kei-
neswegs rigide angewendet. Nichts spricht gegen sektoreniibergreifende
Lésungen, wenn sie von den Velofahrenden auch genutz werden, d.h. die
Zufahrt nicht wegen Steigungen, Umwegen oder anderen Hindernissen zu
unattraktiv ist.
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ternativen gepruft und als absolut undruchfiihrbar verworfen wurden. Da-
bei muss das «Sektordenken», welches im Moment die Planung der Velo-
abstellplatze stark beeinflusst auch etwas aufgeweicht werden. Durch eine
geeignete Velo-Lenkung kdnnten beispielsweise ein Teil der Velos, die
dem Sektor Stid-West zugeteilt werden, via Stadtbachstrasse in den Sek-
tor Nord umgeleitet werden. Es sind darum unbedingt auch «Sektor-
fremde» Optionen zu prifen, wie beispielsweise eine Velostationsbriicke
neben der Welle.

Grlines Blindnis

Bei den Visualisierungen fallt uns auf, dass die Rampe in die Velostation
unglaublich steil wirkt. Gemass Planen hat die Rampe eine Steigung von

Als Grundlage fir die Rampenneigung diente das Dokument “Velostationen.
Empfehlungen fiir die Planung und Umsetzung. Leitfaden. Bundesamt flr

6 o o . . . Strassen (ASTRA), 2013”. Auf der Seite 26 findet sich eine Norm flr eine
Bern 16%. Die Ein- und Ausfahrt in die Velostation muss auch fir Veloanhanger . . ) ) .
) theoretische Rampenneigung von 12% (Neigung Norm) und eine Norm fir
usw. problemlos fahrbar sein. . . . . . .
eine praktische Neigung bis zu 16% (Neigung Praxis).
(2-Rad-)Sharing-Angebote sind miteinzubeziehen. In der (unterirdischen) | Die Einschatzung wird geteilt. Das zukiinftige Konzept der Bewirtschaftung,
7 Grunliberale Partei Velostation sollte ein "2-Rad-Hub" oder ,Mobilitats-Hub® entstehen, u.a. und dabei insbesondere das Preismodell der Velostationen, wird zurzeit er-
Stadt (GLP) mit Miet- und Sharingangeboten von Velos, Trottis u.a. und Lademdglich- | arbeitet. Damit soll die Auslastung der bestehenden Velostationen erhéht
keiten fir elektrisch unterstiitzte Gefahrte. werden und sollen neue Angebote geschaffen werden.
7 Grinliberale Partei Ebenfalls sind Massnahmen zu ergreifen, welche den Bedarf an Veloab- Das zukiinftige Konzept der Veloparkierung im Raum Bahnhof wird zurzeit
Stadt (GLP) stellplatzen reduzieren (z.B. Begrenzung der Parkierdauer fiir Velos). erarbeitet. Eine Begrenzung der Parkdauer ist vorgesehen.
Neben der Schaffung von neuen Veloabstellplatzen soll auch sicherge- Das zukiinftige Konzept der Veloparkierung im Raum Bahnhof wird zurzeit
7 Grinliberale Partei stellt werden, dass die bestehenden Veloabstellplatze rund um den Bahn- | erarbeitet. Es sollen auch bessere Grundlage fiir das Wegraumen von «Ve-
Stadt (GLP) hof nicht von «Veloleichen» zugestellt werden, sondern den effektiven Be- | loleichen» geschaffen werden (von denen es gemass regelméassigen Kon-
darf bedienen. trollen nicht viele gibt).
Der Bau der Anlage ist nur unter der strikten Bedingung zu bejahen, dass
7 Grinliberale Partei nach Fertigstellung der Anlage der Hirschengraben nicht mehr als Veloab- | Mit der Realisierung der Velostation Hirschengraben kénnen die oberirdi-

Stadt (GLP)

stellplatz fungiert und seine eigentliche Asthetik damit auch wieder zur
Geltung kommt.

schen Veloabstellplatze auf dem Hirschengraben aufgehoben werden.
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Wir begrussen grundsatzlich die Bemuhungen mehr Veloabstellplatze zu
schaffen im nahen Umfeld des Bahnhofes, gerade mit dem Ziel, den . ) ) ) . )
. . . . Mit dem Veloverleihsystem "Velo Bern" sowie weiteren privaten Anbietern
o ) Hirschengraben wieder zu einem begehbaren Platz zu machen. Allerdings | . . ) o )
Grinliberale Partei . o ) . ) im Bereich geteileter Mobilitat sind bereits Angebote vorhanden. Der Aus-
7 sind unterirdische Bauten immer sehr teuer (wie auch hier) und es fragt B . . . ] .
Stadt (GLP) o . . . L bau von Abstellplatzen fur das eigene, private Velo ist nach Ansicht der
sich im vorliegenden Fall, ob der simple Ausbau von Parkplatzen fir pri- . .
. . . o . Stadt Bern trotzdem dringend und notwendig.
vate, nicht geteilte Velos die einzige mogliche Antwort auf gesteigerte Mo-
bilitatsbedurfnisse ist.
L o ) Die Belpstrasse verfluigt nicht Uber den entsprechenden Querschnitt, um als
Der Veloverkehr muss grossradumiger gedacht werden. Beispielsweise . . o
o ) . ) B . ] Velohauptroute ausgebaut zu werden. Zudem wirde so eine zusatzliche
Grinliberale Partei koénnen Velofahrer, die vom Siidwesten her kommen, (iber die Belpstrasse . ] o ]
7 . . . Querung der Laupenstrasse notwendig. Die Wunschlinien Richtung Bahnhof
Stadt (GLP) via Laupenstrasse zum oberen Hirschengrabens gefiihrt werden. So redu- . ] ] B
. . . o und Zentrum verlaufen Richtung Hirschengraben, und diesen soll grundsatz-
ziert sich der Bedarf an Veloabstellplatzen sudlich des Bubenbergplatzes. | |
lich entsprochen werden.
Die Frage ist doch viel eher, ob die EKD denn noch einen Verzicht emp-
fiehlt wenn alle Alternativen gepruft wurden und eine Beurteilung durch die
o . EKD auf Basis des neusten Planungsstandes erfolgen wirde, wie das of-
Grinliberale Partei . . ) . . . N . .
7 Stadt (GLP) fenbar nicht der Fall war gemass wiederholt gemachten Hinweisen in den Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
a
Mitwirkungsunterlagen. Wir kbnnen dem Verlust von historischer Bausub-
stanz der Abwertung des Hirschgrabens als Platz nur zustimmen, wenn
obenstehende Forderungen genugend beriicksichtigt werden.
Als Chance sehen wir, dass durch den Bau der Personenpassage/Ve- . ) ) ) . .
. . . . Aktuell erachtet die EKD die Freilegung und Integration der historischen
o . lostation die Mauer des Hirschengrabens so freigelegt werden kann, dass . . . . L
Grinliberale Partei o o . Mauer als problmatisch, da die Erhaltung der Uberreste im Boden ein hdhe-
7 sie in diesem unterirdischen Raumen zur Geltung kommt und wahrgenom- . . . . . . o
Stadt (GLP) . . rers Gewicht beigemessen wird. Die Stadt erarbeitet aber diesbezuglich Va-
men werden kann (z.B. analog Stadtmauern im Bahnhof oder Casino-Par- | . . .
king) rianten, welche mit der EKD diskutiert werden sollen.
ing).
Schweizerisch Im Bereich Bogenschiitzenstrasse besteht mit der Velostation PostParc be-
chweizerische
8 Volk tei der Stadt Eine ober- oder unterirdische Velostation wird eher im Bereich Bogen- reits eine Velostation. Bendtigt werden aber auch gut erreichbare Velostatio-
olkspartei der Sta
B (pSVP) schitzenstrasse gewinscht. nen von Siden her, ohne dass eine Querung des Bubenbergplatzes not-
ern
wendig ist.
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9 SP Stadt Bern

Bemerkung

Derzeit besteht im Bahnhofsbereich ein erheblicher Mangel an Veloab-
stellplatzen. Dieser muss behoben werden, auch durch die Schaffung zu-
satzlicher unterirdischer Veloabstellanlagen. Erst dies ermdglicht die Auf-
hebung der temporaren Veloabstellplatze im Hirschengraben. Es muss
aber auch weiterhin ein ausreichendes Angebot anoberirdischen Veloab-
stellplatzen zur Verfuigung stehen und es braucht weiterhin in erster Linie
kostenlose Abstellmdglichkeiten. Dabei missen die Bahnunternehmen,
welche den Bedarf an Veloabstellplatzen verursachen, eingebunden wer-
den und ihre Verantwortung wahrnehmen.

Die Bahnunternehmen wurden bei der Strategie Veloabstellplatze im Bahn-
hofumfeld in die Projektorganisation eingebunden. Mit der Erweiterung der

Velostation beim Zugang Langgasse und der zusatzlichen Verbindung zwi-
schen der Velostation PostParc mit der zukinftigen Publikumsanlage wer-

den die ersten Projekte umgesetzt. Weiter soll im zukiinftigen Neubau Boll-
werk 2 - 8 ein neue Velostation entstehen.

9 SP Stadt Bern

Die Zufahrt zur Velostation ist ausschliesslich Uber den heute bereits Uber-
lasteten Verkehrsknoten unterer Hirschengraben vorgesehen. Dies ist
nicht zweckmassig. Die SP Stadt Bern fordert erganzend dazu eine direkte
unterirdische Erschliessung aus der Monbijoustrasse, soweit moglich auch
aus der Effingerstrasse. Dies wiirde auch moégliche Konflikte zwischen
Fuss- und Veloverkehr im Bereich der Zufahrt zur Velostation vermindern.
Eine zuséatzliche Zufahrtsmaoglichkeit zur Velostation aus Norden (Lau-
penstrasse) ist ebenfalls anzustreben.

Zufahrt Std (Monbijoustrasse):

Diese Option wurde im Rahmen der Sitzungen mit der Kommission PVS im
Jahr 2018 (berprift und dargelegt. Es musste ein 80-100m langer Tunnel
gebaut werden, welcher — aufgrund von Abwasserleitungen —im 2. UG an-
geschlossen werden misste. Aus Sicht der sozialen Sicherheit und der
dazu notwendigen Spurzusammenlegung stadteinwarts (Tram/Bus > Be-
trieb) wurde diese Losung nicht weiterverfolgt. Die Ausfahrt aus der Velosta-
tion tber den gleichen Tunnel wiirde eine Querung der Monbijoustrasse
durch die Velofahrer bedingen.

Zufahrt West bzw. Nord (Laupenstrasse):

Der bereits heute sehr stark Ubernutzte Raum im Untergrund (héchste Wer-
kleitungsdichte) und an der Oberfléche (Fussganger, Velo, OV) sowie der
damit verbundene stadtebauliche Eingriff (grosse Offnung) stellen eine sol-
che Idee mehr als in Frage. Im Weiteren mussten erhebliche Einschrankun-
gen betreffend der Kapazitaten fiir die Fussganger in Kauf genommen wer-
den (Personenhydraulik).

9 SP Stadt Bern

Damit das Angebot an kostenlosen Veloabstellplatzen im Raum Hirschen-
graben nicht abnimmt, muss die Benutzung der Abstellplatze in der neuen
Velostation bis zu einer gewissen Parkdauer (z.B. 24 Stunden) gratis sein.

Das zukiinftige Konzept der Bewirtschaftung, und dabei insbesondere das
Preismodell der Velostationen, wird zurzeit erarbeitet. Varianten mit einer

gewissen Dauer zum Gratisparkieren sind Bestandteil der Abklarungen.
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Der SP ist es ein grosses Anliegen, den eklatanten Mangel an Veloabstell-
platzen rund um den Bahnhof rasch zu beheben. Daflir braucht es insbe-
sondere einen Ausbau der unterirdischen Veloabstellanlagen. Wir be-

Fir das Veloabstellangebot im Raum Bahnhof Bern wurden im Auftrag des
Stadtrats auch alternative Standorte zum Hirschengraben evaluiert. Es
wurde dazu eine Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld mit einem
Gesamtkonzept, einer Auslegeordnung zu den Ausbauoptionen und einem

9 SP Stadt Bern grussen dies und fordern den Bau einer oder mehrerer Velostationen im . ] . .
. . . . Umsetzungsprogramm 2030 erarbeitet. Der Gemeinderat hat die Strategie
Sektor Stid-West des Bahnhofs. Eine Velostation kann auch am Hirschen- . . -
. . . Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld am 11. Dezember 2019 zur Kenntnis
graben sein, sofern durch Anpassungen des Projekts die Einwande des . . . o .
L genommen. Sie erbringt den Nachweis, dass es fir die Velostation
Denkmalschutzes bertiicksichtigt werden. . . L . .
Hirschengraben keine zweckmassige Alternative gibt.
Der grosse Mangel an Veloabstellplatzen rund um den Bahnhof muss
schnell gelést werden, weshalb es insbesondere einen Ausbau der unterir- Lo . .
. . ] Das zukiinftige Konzept der Bewirtschaftung, und dabei insbesondere das
SP Fraktion Lang- dischen Veloabstellanlagen braucht. Das Angebot an kostenlosen Veloab- . . . . . . o
10 B . . ) Preismodell der Velostationen wird zurzeit erarbeitet. Varianten mit einer ge-
gasse-Felsenau stellplatzen im Raum Hirschengraben darf nicht abnehmen. Deshalb soll . . . . . .
. . . . . . wissen Dauer zum Gratisparkieren sind Bestandteil der Abklarungen.
die Benutzung der Abstellplatze in der neuen Velostation bis zu einer ge-
wissen Parkdauer (z.B. 24 Stunden) gratis sein.
Amt fir Offentlichen | Ein Hauptziel der kantonalen Gesamtmobilititsstrategie ist die Steigerung
Verkehr und Ver- des Anteils des Fuss- und Veloverkehrs sowie des offentlichen Verkehrs.
11 kehrskoordination Die optimale Verknlipfung der verschiedenen Verkehrstrager tragt mass- Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
des Kantons Bern geblich zu diesem Ziel bei - in diesem Sinne sollte die Chance dieser Ve-
(AGV) lostation genutzt werden.
Die heutige Parkplatzsituation am Hirschengraben ist aus Sicht Kanton
Oberingenieurkreis Il | nicht optimal. Aus diesem Grund soll nach Mdéglichkeit die Variante mit der o . .
13 o . . . . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
Kanton Bern neuen unterirdischen Velostation (Option Baustein 2+) weiterverfolgt wer-
den.
BERNMOBIL begrusst den Bau einer Velostation im Stidwesten des
Bahnhofs, damit kénnen die Konflikte zwischen OV und Velo und damit
14 BERNMOBIL auch die Behinderungen des OV im Bereich Buben-bergplatz reduziert

werden (Velostation muss stidlich des Bubenbergplatzes sein). An diesem
wichtigen Umsteigeknoten Bahnhof Bern sind sowohl fiir Tram und Bus

Wird zur Kenntnis genommen
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optimale Haltestellenla-gen wie Abstellmdglichkeiten fiirs Velo notwendig.
Der direkte Zugang von der Velostation zur Passage und in die Publikums-
anlagen der SBB erfiillt die Anforderungen an eine optimale L6é-sung fiir
die Anbindung an den Bahnhof.

Gentigende und gut positionierte Veloabstellplatze sind an allen Bahnhof-

15 RBS zugangen sind von grosser Bedeutung, auch um die Zugange fiir die zu Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
Fuss gehenden Passagieren attraktiv ausgestalten zu kdnnen.
Weiter begrisst ewb den Bau einer Velostation im Hirschengraben, damit
kdnnen Behinderungen des Motorisierten Individualverkehrs (MIV), 6ffent-
lichen Verkehrs (kurz OV) und Fuss- und Veloverkehrs reduziert werden.

17 EWB Der direkte Zugang von der Velostation zur Passage und in die Publikums- | Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
anlage der SBB ist zwingend notwendig. Die Verkehrsmassnahmen Stadt
Bern sind bestmoglich aufeinander abgestimmt und bilden gesamthaft
eine gute Lésung.
Antrag Quartierverein Marzili, G. Vollmer: Antwort nein. Die Velosituation | éffentliche Nutzung Hirschengraben (A):
wird damit nicht verbessert. Die Aufenthaltsqualitat verschlechtert sich Durch die neuen Anforderungen, welche der Hirschengraben zukiinftig zu
massiv. Mit den zwei Zugangen zur Unterfiihrung, den Dienstgleisen, der | erfiillen hat (massive Erhéhung Personenstrome, Funktion als wichtiger Zu-
Verschiebung des Denkmals und den Oberlichtern flr die Personenunter- | gang zum Bahnhof, wichtiger Umsteigepunkt in Bern), ist die Aussage kor-
fihrung ist eine Parknutzung nicht mehr méglich. Der Hirschengraben wird | rekt, dass sich dieser Ort starker zu einem dynamischen und urbanen Raum
damit ausschliesslichen zum Verkehrs- und Durchgangsraum. entwickeln wird, wodurch die Nutzung des Platzes automatisch einge-

20 Quartiermitwirkung Der Brunnen sollte auf dem Hirschengraben erhalten bleiben, um die Qua- | schrankt wird.

Stadtteil 3 - QM3

litat des offentlichen Raums zu verbessern. Im stdlichen Teil des
Hirschengrabens (Bundesgasse-Effingerstrasse) filhrt die Fusswegbezie-
hung unmittelbar vor der Einfahrt in das Veloparking durch. Es wird in Zu-
kunft fir die Fussganger*innen unmaoglich sein, diesen Weg zu benutzen.
Die Ein- und Ausfahrt in das Veloparking (3000 Abstellplatze) fuhrt direkt
Uber den Fussweg/Trottoir Bundesgasse — Effingerstrasse! Es gibt nur
diese Zufahrt. Der Antrag wurde von der Delegiertenversammlung vom 18.

Hirschengraben Sud (A):

Die Situation bzw. das Layout im Hirschengraben Sid wird im Rahmen des
Bauprojekts weiter verfeinert und optimiert. Aufgrund der Grundkonstellation
wird es aber unweigerlich zu einer Mischverkehrsflache Fussganger und
Velo von/zur Velostation kommen. Diese soll mit gestalterischen Massnah-
men geregelt werden.
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Marz 2019 mit 1 Ja-Stimmen, 8 Nein-Stimmen und 2 Enthaltungen abge-
lehnt.

Brunnen (A):

Der Widmann-Brunnen kénnte auch in der Platzmitte des Hirschengrabens
stehen, sobald das Bubenberg-Denkmal an seinem finalen Standort am Bu-
benbergplatz steht. Dies ist in der weiteren Planung zu priifen.

20

Quartiermitwirkung
Stadtteil 3 - QM3

Antrag Quartierverein Marzili, G. Vollmer: Antwort nein. Das Kulturerbe
sollte weiterhin geschutzt werden. Das stadtebauliche Konzept zu den
neuen Veloparkings wird in Frage gestellt. Diese mussen auf der Ost- und
Westseite des Bahnhofs angeordnet werden. Der Antrag wurde von der
Delegiertenversammlung vom 18. Marz 2019 mit 1 Ja-Stimmen, 9 Nein-
Stimmen und 1 Enthaltungen abgelehnt.

Eine Konzentration der Veloparkierung auf die Ost- bzw. Westseite des
Bahnhofs deckt die Zugangsachsen der Nutzenden ungentligend ab. Vor al-
lem die hohe Anzahl an Nutzenden sudlich der Achse Effingerstrasse - Bun-
desgasse miissten grosse Umwege in Kauf nehmen.

20

Quartiermitwirkung
Stadtteil 3 - QM3

Antrag SVP, Raphael Steiner: Die Velostation ist eine sinnvolle Lésung,
weil die derzeitigen Veloabstellplatze am Bahnhof ein Chaos sind. Das un-
terirdische, bezahlte Angebot wird aber nur funktionieren, wenn man kon-
sequent gegen «Falschparker» vorgeht. Es braucht klare Regeln wie bei
den Autos.

Der Antrag wurde von der Delegiertenversammlung vom 18. Marz 2019
mit 5 Ja-Stimmen, 3 Nein-Stimmen und 3 Enthaltungen angenommen. Es
gilt zu prifen, ob ein Anteil der Veloparkplatze gratis vergeben werden
kann.

Mit Erstellung der Velostation Hirschengraben kénnen die Veloparkplatze
auf dem Hirschengraben aufgehoben werden. Das Konzept zur Bewirtschaf-
tung der Abstellplatze wird zurzeit erarbeitet.

21

ACS Sektion Bern

Personenpassage Hirschengraben mit angeschlossener Velostation: Die-
ses Projekt unterstitzen wir. Der Hirschengraben muss als Park wieder er-
sichtlich sein und nicht als Veloraum. Die Argumente der Denkmalpflege
koénnen wir nicht nachvollziehen. Das Projekt nimmt Ricksicht auf die al-
ten Mauern resp. diese werden durch das Sichtbarmachen zu einem akti-
ven Teil des Unesco-Weltkulturerbes und zeigen auch den Passanten auf,
dass Bern viel Geschichte und eine interessante Vergangenheit hat.

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
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Wir wirden es begrissen, wenn die Velos auf dem Dach (Weiterziehung
der Welle) tber den Geleisen abgestellt werden kénnten, solange dies
nicht den geplanten Verkehr Giber die Stadtbachstrasse einengt. Ein Ein-

21 ACS Sektion Bern . o o Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
gang muss zwingend silidlich angeordnet werden, da 4 fur die Stadtbach-
strasse neu geplant ist, den hauptsachlichen motorisierten Individualver-
kehr dariiber fahren zu lassen.
Der optionale Bau eines Veloparkings im Hirschengraben wird von der Fir das Veloabstellangebot im Raum Bahnhof Bern wurden im Auftrag des
EKD als schwere Beeintrachtigung des Hirschengrabens beurteilt; der Stadtrats auch alternative Standorte zum Hirschengraben evaluiert. Es
BHS teilt diese Einschatzung. Die Mitwirkung vermittelt aber nur die Alter- | wurde dazu eine Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld mit einem
22 Berner Heimatschutz native entweder Hirschengraben mit unterirdischer Veloparkierung oder Gesamtkonzept, einer Auslegeordnung zu den Ausbauoptionen und einem
weiterhin «wildes Parkieren» oberirdisch. Es fehlt ein Aufzeigen von Alter- | Umsetzungsprogramm 2030 erarbeitet. Der Gemeinderat hat die Strategie
nativen fir die Veloparkierung. [...] Auf das Projekt unterirdisches Velopar- | Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld am 11. Dezember 2019 zur Kenntnis
king Hirschengraben ist zu verzichten. Es sollen Alternativstandorte aufge- | genommen. Sie erbringt den Nachweis, dass es fir die Velostation
zeigt werden, z.B. City West oder Neubau Bubenbergzentrum. Hirschengraben keine zweckmassige Alternative gibt.
Gemass Aussage des technischen Berichts zum Baustein 2+ liegt das
heutige Angebot an Veloabstellplatzen im Bahnhofumfeld deutlich unter
der Nachfrage. Ein Angebotsausbau kdnne gemass der Mitwirkungsdoku-
mentation nur mit neuen, unterirdischen Velostationen erreicht werden.
Wir begrussen grundsatzlich die Inbetriebnahme einer unterirdischen Ve- | Das Betriebskonzept basiert auf der politischen Vorgabe, den MIV auf dem
lostation. Dem heutigen Projektstand fehlt aber eine Betrachtung samtli- Bubenbergplatz auf max. 50% des heutigen Verkehrs zu reduzieren (effektiv
o5 Die Berner Arbeitge- | cher Faktoren: Der Veloverkehr soll mit den vorliegenden Verkehrsmass- | erforderliche Reduktion: rund -60%), und beinhaltet samtliche Verkehrstra-

ber

nahmen zulasten des MIV geférdert werden, noch bevor das Angebot an
Veloabstellplatzen fir den bereits vorhandenen Veloverkehr erhdht wor-
den ware. So verschlimmert sich die Situation weiter und macht die Be-
strebungen der Stadt, die Velohalde im Hirschengraben abzuschaffen, un-
glaubwdrdig. Der Betrieb einer unterirdischen Velostation musste mit fol-
genden Betriebsmassnahmen verbunden werden: i) Die Velostation ist
zwingend zu bewirtschaften, und es diirfen - analog zu den Parkhdusern

ger in einer Gesamtsicht. Zurzeit wird auch ein Bewirtschaftungskonzept fir
das Veloabstellplatzangebot im Bahnhofumfeld erarbeitet. Dieses ist nicht
Bestandteil der Projektierung ZBBS.
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der Stadt Bern - keine Gratiszeiten erlaubt werden. ii) Die Tarife der Ve-
lostation sind so anzusetzen, dass der Betrieb und Unterhalt der Velosta-
tion fiir die Stadt Bern kosten neutral ist. iii) Der neugestaltete Hirschen-
graben ist mit einem durchzusetzenden Verbot des Abstellens von Fahr-
zeugen aller Art zu schitzen.

26

Gesellschaft fiir
Stadt- und Land-
schaftsentwicklung
Bern

Entgegen unserem hohen Anliegen bei der Entwicklung unserer Stadt
konstruktiv mitzuarbeiten, sieht sich die GSL bei der Planung Hirschengra-
ben in erster Linie ihrer Rolle als Anwaltin des bestehenden gewachsenen
Freiraums verpflichtet und lehnt darum die vorliegende Umgestaltung des
Hirschengrabens inkl. Einbau einer Velostation ab. Nach dem bewahrten
Motto, "je mehr Anspriiche auf den innerstadtischen Freiraum einbricht,
um so leerer muss er sein", begrisst die GSL hingegen sehr, dass der ge-
wachsene Hirschengraben befreit wird vom "Velo-Meer". Diese Velos sol-
len jedoch auf dem SBB Areal neu untergebracht werden, bzw. in den an-
grenzenden Bauten. Zu prifen ware auch eine Unterkellerung der Schan-
zenstrasse bzw. der Laupenstrasse. Ein gewachsener Park mit seinem
natirlichen Boden darf daflir nicht geopfert werden.

Die Standortgebundenheit der Velostation Hirschengraben sowie die mdogli-
chen Alternativen in den Annexrdumen dazu werden aktuell durch die Direk-
tion TVS erarbeitet und anschliessend kommuniziert. Durch die neuen An-
forderungen, welche der Hirschengraben zukiinftig zu erfiillen hat (massive
Erhoéhung Personenstréme, Funktion als wichtiger Zugang zum Bahnhof), ist
ein unversiegelter Bodenbelag nicht mehr die geeignete Materialisierung.
Hinzu kommt die Thematik des Winterdiensts, welche bei versiegelten Bo-
denbelagen erflllt werden kann. Die definitive Materialisierung wird im Rah-
men des Bauprojekts geprift. Die stadtraumlichen, denkmalpflegerischen,
betrieblichen und verkhrlichen Anforderungen werden in die Projektierung
einfliessen, damit eine optimierte Losung gefunden wird.

27

Handels- und Indust-
rieverein des Kan-
tons Bern - Sektion
Bern (HIV)

Gemass Aussage des technischen Berichts zum Baustein 2+ liegt das
heutige Angebot an Veloabstellplatzen im Bahnhofumfeld deutlich unter
der Nachfrage. Ein Angebotsausbau kdnne gemass der Mitwirkungsdoku-
mentation nur mit neuen, unterirdischen Velostationen erreicht werden.
Wir begriissen grundsatzlich die Inbetriebnahme einer unterirdischen Ve-
lostation. Dem heutigen Projektstand fehlt aber eine Betrachtung samtli-
cher Faktoren: Der Veloverkehr soll mit den vorliegenden Verkehrsmass-
nahmen zulasten des MIV geférdert werden, noch bevor das Angebot an
Veloabstellplatzen fur den bereits vorhandenen Veloverkehr erhdht wor-
den ware. So verschlimmert sich die Situation weiter und macht die Be-

Zu i) und ii): Das zukiinftige Konzept der Bewirtschaftung, und dabei insbe-
sondere das Preismodell der Velostationen, wird zurzeit erarbeitet. Unter
anderem werden darin auch Varianten mit einer gewissen Dauer an Gratis-
Parkierung in Velostationen vertieft untersucht. Zu iii): Mit Erstellung der Ve-
lostation Hirschengraben kénnen die Veloparkplatze auf dem Hirschengra-
ben aufgehoben werden. Andere Abstellanlagen sind nicht vorgesehen.
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strebungen der Stadt, die Velohalde im Hirschengraben abzuschaffen, un-
glaubwirdig. Der Betrieb einer unterirdischen Velostation musste mit fol-
genden Betriebsmassnahmen verbunden werden: i) Die Velostation ist
zwingend zu bewirtschaften, und es diirfen - analog zu den Parkhausern
der Stadt Bern - keine Gratiszeiten erlaubt werden. ii) Die Tarife der Ve-
lostation sind so anzusetzen, dass der Betrieb und Unterhalt der Velosta-
tion fiir die Stadt Bern kostenneutral ist. iii) Der neugestaltete Hirschengra-
ben ist mit einem durchzusetzenden Verbot des Abstellens von Fahrzeu-
gen aller Art zu schitzen.

29

HEV Bern und Um-
gebung

Gemass Aussage des technischen Berichts zum Baustein 2+ liegt das
heutige Angebot an Veloabstellplatzen im Bahnhofumfeld deutlich unter
der Nachfrage. Ein Angebotsausbau kdnne gemass der Mitwirkungsdoku-
mentation nur mit neuen, unterirdischen Velostationen erreicht werden.
Wir begrissen grundsatzlich die Inbetriebnahme einer unterirdischen Ve-
lostation. Dem heutigen Projektstand fehlt aber eine Betrachtung samtli-
cher Faktoren: Der Veloverkehr soll mit den vorliegenden Verkehrsmass-
nahmen zulasten des MIV geférdert werden, noch bevor das Angebot an
Veloabstellplatzen fur den bereits vorhandenen Veloverkehr erhdht wor-
den ware. So verschlimmert sich die Situation weiter und macht die Be-
strebungen der Stadt, die Velohalde am Hirschengraben abzuschaffen,
unglaubwiirdig. Der Betrieb einer unterirdischen Velostation misste mit
folgenden Betriebsmassnahmen verbunden werden: i) Die Velostation ist
zwingend zu bewirtschaften, und es diirfen - analog zu den Parkhausern
der Stadt Bern - keine Gratiszeiten erlaubt werden. ii) Die Tarife der Ve-
lostation sind so anzusetzen, dass der Betrieb und Unterhalt der Velosta-
tion fiir die Stadt Bern kostenneutral ist. iii) Der neugestaltete Hirschengra-
ben ist mit einem durchzusetzenden Verbot des Abstellens von Fahrzeu-
gen aller Art zu schitzen.

Zu i) und ii): Das zukiinftige Konzept der Bewirtschaftung, und dabei insbe-
sondere das Preismodell der Velostationen, wird zurzeit erarbeitet. Unter
anderem werden darin auch Varianten mit einer gewissen Dauer an Gratis-
Parkierung in Velostationen vertieft untersucht. Zu iii): Mit Erstellung der Ve-
lostation Hirschengraben kénnen die Veloparkplatze auf dem Hirschengra-
ben aufgehoben werden. Andere Abstellanlagen sind nicht vorgesehen.
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Gemass Aussage des technischen Berichts zum Baustein 2+ liegt das
heutige Angebot an Veloabstellplatzen im Bahnhofumfeld deutlich unter
der Nachfrage. Ein Angebotsausbau kdnne gemass der Mitwirkungsdoku-
mentation nur mit neuen, unterirdischen Velostationen erreicht werden.
Wir begriissen grundsatzlich die Inbetriebnahme einer unterirdischen Ve-
lostation. Dem heutigen Projektstand fehlt aber eine Betrachtung samtli-
cher Faktoren: Der Veloverkehr soll mit den vorliegenden Verkehrsmass-
nahmen zulasten des MIV gefoérdert werden, noch bevor das Angebot an | Zu i) und ii): Das zukiinftige Konzept der Bewirtschaftung, und dabei insbe-

Veloabstellplatzen fur den bereits vorhandenen Veloverkehr erhdht wor- sondere das Preismodell der Velostationen, wird zurzeit erarbeitet. Unter
30 KMU Stadt Bern den ware. So verschlimmert sich die Situation weiter und macht die Be- anderem werden darin auch Varianten mit einer gewissen Dauer an Gratis-
strebungen der Stadt, die Velohalde im Hirschengraben abzuschaffen, un- | Parkierung in Velostationen vertieft untersucht. Zu iii): Mit Erstellung der Ve-
glaubwirdig. Der Betrieb einer unterirdischen Velostation musste mit fol- lostation Hirschengraben kénnen die Veloparkplatze auf dem Hirschengra-
genden Betriebsmassnahmen verbunden werden: i) Die Velostation ist ben aufgehoben werden. Andere Abstellanlagen sind nicht vorgesehen.

zwingend zu bewirtschaften, und es diirfen - analog zu den Parkhausern

der Stadt Bern - keine Gratiszeiten erlaubt werden (Grundsatz der Rechts-
gleichheit, fiir die Gebiihren gelten das Aquivalenz-, das Verursacher- und
das Kostendeckungsprinzip). ii) Die Tarife der Velostation sind so anzuset-
zen, dass der Betrieb und Unterhalt der Velostation fur die Stadt Bern kos-
tenneutral ist. iii) Der neugestaltete Hirschengraben ist mit einem durchzu-
setzenden Verbot des Abstellens von Fahrzeugen aller Art zu schiitzen.

Die Option Velostation Hirschengraben wird einseitig dargestellt. Zwar
suggerieren die erstellten Grafiken eine gute Gestaltung. Die Realisierung
und die kinftig zu erwartende Nutzung werden den heute intakten

31 PKBB Hirschengraben stark beeintrachtigen. Nach Auffassung der PKBB sind Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
die von der eidgendssischen Kommission fir Denkmalpflege gedusserten
Bedenken zutreffend. Es resultiert eine erhebliche Beeintrachtigung des

geschiitzten Hirschengraben-Ensembles.
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Den Cargovelos sollte ein Zugang zu den Perrons ermdglicht werden (kein

Dieses Thema wird nicht im Rahmen des Projekts ZBBS bearbeitet. Sofern

bar. Im Vergleich zur aktuellen Situation ergibt sich mit der Verlagerung
der Veloabstellplatze in die Velostation weiter die Einschrankung, dass
diese nachts abgeschlossen wird. Dies ist aus Sicherheitsgriinden zwar zu
begrissen, aber es muss weiterhin moglich sein, das Velo oberirdisch ab-
zustellen, so dass es auch verfiigbar ist, wenn die Station noch oder be-
reits geschlossen ist.

32 Pro Velo Verbot, Velos mitzunehmen). Wichtig auch fur Kuriere; kombinierte Mobili- | es sich um den Zugang zu den Perrons SBB handelt, miisste dieses Thema
tat und Logistik. direkt mit der SBB diskutiert werden.
Aus der Monbijoustrasse soll eine direkte unterirdische, ebenerdige Zu-
fahrt in die Velostation erstellt werden. Die Zufahrt durch eine Unterque- . .
. o Zufahrt Std (Monbijoustrasse):
rung der Bundesgasse ware von sehr grossem Nutzen. Fir die Rampe . . . . . L .
. L . . Diese Option wurde im Rahmen der Sitzungen mit der Kommission PVS im
musste der Bus so wie in der unteren Halfte der Monbijoustrasse auf dem . . . )
. . . . 2018 Uberprift und dargelegt. Es misste ein 80-100m langer Tunnel gebaut
bisherigen Eigentrasse des Trams fahren, was aber durch die Entlastung . .
. . o . werden, welcher — aufgrund von Abwasserleitungen —im 2. UG angeschlos-
der Kreuzung Bundesgasse/Effingerstr. aufgewogen wird. Nitzlich ware . ) ) . )
32 Pro Velo ) ] . . . sen werden musste. Aus Sicht der sozialen Sicherheit und der dazu notwen-
diese Zufahrt nicht nur fiir Velofahrende aus den Richtungen Kéniz und ) L .
. . . . digen Spurzusammenlegung stadteinwarts (Tram/Bus > Betrieb) wurde
Wabern, welche nicht zuerst rauf zum Hirschengraben und gleich wieder . . . . . T
o . . . diese Losung nicht weiterverfolgt. Die Ausfahrt aus der Velostation tber den
runter in die Station fahren missten. Sondern es wiirde auch der Kreu- . . . . .
. o gleichen Tunnel wiirde eine Querung der Monbijoustrasse durch die Ve-
zungsbereich stark entlastet, weil die Velofahrenden untendurch fahren .
. . . . . o lofahrer bedingen.
wirden. Dies wirde weniger Behinderung z.B. fur die vielen Busse von
Sid nach Nord sowie von Ost nach West bedeuten.
Pro Velo Bern begrisst die Erstellung einer Velostation, als «Baustein 2+»
bezeichnet. Neue oberirdische Veloabstellplatze sollen in der Umgebung
des Hirschengraben- Platzes markiert werden, z.B. in Maulbeerstrasse
und Wallgasse. Fr die Gbrigen Oberflachen rund um den Bahnhof soll ein
,Duldungs*“- und Bewirtschaftungskonzept erarbeitet werden; Haltever-
32 Pro Vel botszonen fur Velos sind nicht adaquat, nicht zeitgemass, nicht durchsetz- | Das zukunftige Konzept der Anordnung und Bewirtschaftung der Veloab-
ro Velo

stellplatze im Raum Bahnhof wird zurzeit noch erarbeitet.
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Parkieren fur die ersten 24 Stunden soll kostenlos sein. Laut dem Projekt-

Das zukiinftige Konzept der Bewirtschaftung, und dabei insbesondere das
Preismodell der Velostationen, wird zurzeit erarbeitet. Varianten mit einer

32 Pro Velo beschrieb, sollen mdglichst viele Velos in der Station abgestellt werden, gewissen Dauer zum Gratisparkieren sind Bestandteil dieser Abklarungen.
welche momentan oben auf dem Platz stehen. Mit Erstellung der Velostation Hirschengraben kénnen zudem die Velopark-
platze auf dem Hirschengraben aufgehoben werden.
Auf der Visualisierung ist links der Einfahrt eine Mauer eingezeichnet. Die-
ser Klotz ist unnétig und schrankt die Sicht zu stark ein. --> Besser ein Ge- | Eine massive Brustungsmauer ist aus gestalterischen und konzeptionellen
32 Pro Velo lander. Insbesondere die Ubersicht beim Begegnungsfall: Velo aus der Uberlegungen zwingend. Die Héhe dieser Mauer kann im siidlichen Bereich
Station mit Fussganger kommend von hinter der Mauer, ware so wie auf auf ein Minimum reduziert werden (Einhaltung Norm), sodass die Sichtprob-
der Visualisierung dargestellt, nicht gentigend. Dies stellt eine Gefahr fir lematik reduziert wird.
beide dar.
Das Schild, welches die Velofahrenden Uber die Zufahrt zur Station infor-
32 mieren soll, sollte nicht bei 3.080.00, sondern bei 3+060.00 positioniert o ) o
Pro Velo . . . . Wird im Bauprojekt optimiert.
werden. Es soll méglichst tief unten, im Blickfeld der Velofahrenden ste-
hen.
Sidostliche Ecke Hirschengraben: Hier herrscht noch grundlegender Neu-
planungsbedarf, Situation wie skizziert vollig unbrauchbar. Wenn hier der
Hauptzugang zur Velostation ist, muss er verkehrlich integriert werden.
» Mischzonen Velos / Fussganger unvermeidbar, zu visualisieren und zu
32 J0sen” (z.B. pinker Kreis) . . . . . L .
Pro Velo Die Zufahrt zur Velostation wird mit der weiteren Projektierung noch geprtift.

« Zufahrt Velostation ungel6st oder unklar.

» Wunschlinien Velo beriicksichtigen! (Dicke griine Linien)

» Fahrdynamik der Velos bertiicksichtigen! (Diinne griine Linie)

» Unmdogliches Inselchen weglassen!

« Uberfliissige Markierungen, die heute von allen Autos und Bussen miss-
achtet werden, da fahrdynamisch nicht machbar, entfernen/weglassen
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« Sicherheitslinie bei Maulbeerstrasse / Hirschengraben west fir Velos 6ff-
nen (rotes Oval)

Auf den Visualisierungen sehen die Rampen zu steil aus. Sowohl ins 2.
UG als auch beim Eingang. Die Rampen sollen befahrbar sind. Sowohl die
Rampe in die Velostation hi1 (16%) sowie auch die Rampen zum 2.UG
(14%) weisen eine zu starke Neigung auf. Die Rampen sollen gestreckt
und flacher gestaltet werden. Die Rampen zum 2.UG kdnnten einander
Uberlappen und dadurch gestreckt werden. Dies ware wichtiger als z.B.

Als Grundlage fiir die Rampenneigung diente das Dokument “Velostationen.
Empfehlungen fir die Planung und Umsetzung. Leitfaden. Bundesamt fur
Strassen (ASTRA), 2013”. Auf der Seite 26 findet sich eine Norm fur eine
theoretische Rampenneigung von 12% (Neigung Norm) und eine Norm fir

32 Pro Velo . . . . eine praktische Neigung bis zu 16% (Neigung Praxis). Um den Eingriff in
Tageslichteinfall ins 2.UG oder gestalterische Aspekte. Im Handbuch Velo- o . » . )
. . . den Stadtraum zu minimieren und gleichzeitig Schieberampen zu vermei-
parkierung der Velokonferenz des ASTRA auf Seite 87 steht, eine Rampe L . ) .
. . . . . den, wurde fiir die Zufahrtsrampe eine Rampenneigung von 16% einge-
soll eine maximale Neigung von 12% aufweisen. Beim Verlassen der Sta- . L . .
. . . o plant. Eine Optimierung der Rampenneigung zwischen 1.UG und 2.UG kann
tion wirden Velofahrende sonst mit voller Kraft in die Pedale treten und .
. . . L . gepruft werden (A).
moglichst mit Schuss die Rampe rauffahren. Dies ist oben bei der Ausfahrt
auf den Hirschengraben nicht wiinschenswert.
Eine unterirdische Velostation wirde ermdglichen, den Veloverkehr zu
zentralisieren und die abgestellten Velos zu ordnen. Da es sich um ein
kostenintensives Vorhaben handelt, ist es wichtig, dass die Velostation Das zukiinftige Konzept der Bewirtschaftung, und dabei insbesondere das
auch genutzt und maéglichst ausgelastet wird. Damit die Umstellung vom Preismodell der Velostationen, wird zurzeit erarbeitet. Varianten mit einer
heutigen Zustand zur Parkierung in der Velostation gelingt, miissen ent- gewissen Dauer zum Gratisparkieren sind Bestandteil dieser Abklarungen.
33 TCS Bern-Mittelland | sprechende Massnahmen getroffen werden, um das weitere freie Abstel- | Mit der Erstellung der Velostation Hirschengraben kénnen die oberirdischen
len von Velos zu vermeiden und die Velostationnutzung attraktiv zu gestal- | Veloabstellplatze auf dem Hirschengraben aufgehoben werden. Im Umfeld
ten. Allerdings ist damit zu rechnen, dass Besucher der umliegenden La- | des Hirschengrabens (z.B. Maulbeerstrasse, Wallgasse) soll es aber weiter-
den ihre Fahrrader in jedem Fall auch nach Bau einer Velostation oberir- hin Veloabstellplatze geben, um den lokalen Bedurfnissen zu entsprechen.
disch abstellen werden. Entsprechend muss eine realistische Lésung fir
diese Kurzparkierer gefunden werden.
. Grundsatzlich bevorzugen wir als Standort flr eine Velostation eine Vari- | Das zukiinftige Konzept der Veloparkierung im Raum Bahnhof wird zurzeit
34 VCS Regionalgruppe crarbeitet

Bern

ante naher bei den Gleisen, zum Beispiel unter dem Bubenbergplatz, tber
dem Gleisfeld westlich der Welle oder eine Erweiterung der Velostation

Die Velostation Hirschengraben wird tber einen direkten Zugang zu den




Mitwirkungsbericht ZBBS

Seite 170/297

Baustein 2+ Option Velostation Hirschengraben

Nr.

Person / Organisa-

tion

Bemerkung

Schanzenstrasse mit unterirdischem Zugang vom Hirschengraben.

Da die Variante Hirschengraben mit hohen Risiken bezuglich Bewilligung
behaftet ist, fordern wir eine ernsthafte Prifung von Alternativen. Das vor-
gestellte Projekt der Velostation Hirschengraben hat einige Mangel.

- Die Zufahrtsrampe im Suden ist mit einem Gefalle von 16% zu steil. Dies
entspricht nicht den bestehenden Standards. Hier sollte maximal 12% vor-
gesehen werden, im Winter ist eine effektive Enteisung oder Uberdachung
vorzusehen.

- Die Wegfahrt aus der Velostation Richtung Bundesgasse ist nicht gelost,
muss aber auch mdglich sein.

Publikumsanlagen verfiigen und somit ebenso direkt angeschlossen sein
wie die Zufussgehenden. Die Wegfahrt Richtung Bundesgasse wird in der
weiteren Projekterarbeitung geprift. Die Rampenneigung wird in der weite-
ren Projekterarbeitung auf das minimal mogliche Mass optimiert.

34

VCS Regionalgruppe
Bern

In Kombination mit einer Velostation ist die Personenpassage plausibel.
Wir bedauern, dass die OV- und Velofilhrung im Hirschengraben und
Bahnhofbereich nicht grundsatzlich neu gedacht wurde. Damit geht viel
stadtebauliches Potenzial an einem zentralen Ort und dem zukiinftigen
Tor zur Stadt Bern verloren. Eine notige stadtebauliche Aufwertung des
Raums Hirschengraben findet leider nicht statt.

Die vorliegende Losung Hirschengraben ist das Ergebnis eines umfassen-
den Prozesses unter Einbezug verschiedenster Interessengruppen. Das
vorliegende Konzept erlaubt eine Aufwertung des Stadtraums unter Beriick-
sichtigung der verkehrlichen Anfoderungen.

35

Vortritt Fussganger

Dieses Projekt wird vom Verein Vortritt Fussganger begrisst. Wir sind an
einem oOffentlichen Park interessiert, der nicht mit Velos vollgestellt ist. Der
Einwand der Denkmalpflege ist nicht nachvollziehbar, da die Projektleitung
Ricksicht auf die alten Mauern und deren Konservation nimmt und diese
sogar sichtbarer machen will. Auf diese Weise ist sichergestellt, dass flr
die Berner Passanten wie auch Touristen unser UNESCO Welterbe erhal-
ten bleibt. Die Idee, den Veloparkplatz auf das Dach zu verlegen wird be-
grusst, da der Platz so optimal genutzt wird und die Fussganger bei richti-
ger Planung nicht behindert werden.

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

39

Labigi Stadt

Labigi Stadt fordert grundsatzlich, dass in der Nahe des Bahnhofs genu-
gend Veloparkplatze an guter Lage existieren. Wir begriissen die Bemu-
hungen, den Hirschengraben durch die Umgestaltung von den Velos zu

Fir das Veloabstellangebot im Raum Bahnhof Bern wurden im Auftrag des
Stadtrats auch alternative Standorte zum Hirschengraben evaluiert. Es
wurde dazu eine Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld mit einem
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befreien und als Begegnungsort frei zu spielen. Da die Kosten fir die Ve-
lostation unter dem Hirschengraben sehr hoch sind und die Denkmal-
pflege Vorbehalte aussert, sollten alternative Standorte gut gepriift und bei
gleicher Eignung bevorzugt werden. Sollte im fraglichen Perimeter kein al-
ternativer Standort fir gentigend Veloabstellplatze gefunden werden kon-
nen, ware die Velostation eine Option fir Labigi Stadt. Eine offene Frage
betrifft den Preis fir den Gebrauch der Velostationen. Dieser sollte nach
Méglichkeit kostenlos oder sonst fir alle erschwinglich sein. Nur so kann
gewabhrleistet werden, dass die Velostationen auch wirklich genutzt wer-
den und die Velos nicht weiterhin gratis oberirdisch abgestellt werden.
Eine etwaige Velostation sollte zudem optimal zuganglich sein und durch
gut ausgewiesene oberirdische Kurzparkplatze erganzt werden.

Gesamtkonzept, einer Auslegeordnung zu den Ausbauoptionen und einem
Umsetzungsprogramm 2030 erarbeitet. Der Gemeinderat hat die Strategie
Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld am 11. Dezember 2019 zur Kenntnis
genommen. Sie erbringt den Nachweis, dass es fiir die Velostation
Hirschengraben keine zweckmassige Alternative gibt.. Das zukiinftige Kon-
zept der Bewirtschaftung, und dabei insbesondere das Preismodell der Ve-
lostationen, wird zurzeit erarbeitet. Varianten mit einer gewissen Dauer zum
Gratisparkieren in Velostationen sind Bestandteil dieser Abklarungen.

45

Dr. Meyer Immobi-
lien AG

Grundsatzlich begriissen wir die Errichtung zusatzlicher Veloabstellplatze.
Inwiefern die unterirdischen bzw. raumlich abgeschlossenen Veloabstell-
stationen in der Stadt Bern ausgelastet sind und eine zusatzliche Veloab-
stellstation notwendig ist, entzieht sich unseren Kenntnissen bzw. stellen
wir hiermit in Frage. Hierbei erscheinen uns in erster Linie Massnahmen,
welche die Velofahrende dazu bewegen solche Stationen zu benutzen von
entscheidender Bedeutung.

Das zukiinftige Konzept der Veloparkierung im Raum Bahnhof wird zurzeit
erarbeitet. Darin enthalten sind auch Massnahmen, welche zu einer Auslas-
tungssteigerung der Velostationen fiihren sollen.

48

Hotel-Restaurant-
Theater NATIONAL

Fir die Velostation ziehen wir B2 mit einer Losung im Bereich Post-
parc/Burgerspital vor in unmittelbarer Bahnhofsnahe ev auch mit einer
Rampe im Bereich der Insel in der Mitte des Bubenbergplatzes. Die Velos
werden erfahrungsgemass kurz vor dem Ziel platziert. Die Stadtmauer und
die Murtenbriicke sollten unserer Nachwelt erhalten bleiben und kénnten
S0 zu einem spateren Zeitpunkt sichtbar bemacht werden. Im Bereich des
Widmann Brunnens und unter den Tramschienen mussten wir 2011 einen
Inliner fur unsere Hotel-Kanalisation einbauen lassen. Bei Beschadigung
verlangen wir sofortige Wiederherstellung. Ebenfalls bei Schaden am

Stadtmauer und Murtentor:

Aktuell ist vorgesehen, die Velostation im Hirschengraben zu realisieren.
Eine Velostation unter dem Bubenbergplatz wurde bereits vom Stadtrat ver-
worfen, da diese direkt die historischen Uberreste des Murtentors wesentlich
beeintrachtigen wiirde. Im Rahmen der Strategie Veloabstellplatze im Bahn-
hofumfeld werden aber weitere Optionen gepriift.

Kanalisation und 2.UG: (C)
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Fundament des National (2 UG) durch Bauarbeiten fir Velostation mit Erd-
sonden behalten wir uns eine Rechtsverwahrung vor.

Besten Dank fiir die Information. Die Rechtsverwahrung kdnnen Sie im Rah-
men des Auflageverfahrens einreichen. Aktuell kann diese nicht bertcksich-
tigt werden. Selbstverstandlich wird die Bauherrschaft auf den Bestand
Riicksicht nehmen und die Werke soweit als mdglich schitzen.

Die Kosten stehen in keinem Verhaltnis zum Nutzen. Es sei denn, es wiir-
den wie in Parkhausern oder im Onstreet-Parking, kostendeckende Tarife

Der Veloverkehr soll aus Griinden der Nachhaltigkeit und Effizienz geférdert

55 Bahnhof Parking AG | | . . . . . . werden. Dieses Ziel ist vom Gemeinderat und vom Stadtrat politisch seit lan-
eingefuhrt. Die Velofahrer werden allerdings kaum bereits sein, diese zu . . . o
gem breit abgestutzt. Kostendeckende Tarife stehen daher nicht im Fokus.
bezahlen.
Die aktuelle Situation ist ein Schandfleck und die Radfahrer haben sich Lo . . . .
. ] . . . Das zukiinftige Konzept der Veloparkierung im Raum Bahnhof wird zurzeit
daran gewohnt ihre Gefahrte tiberall abzustellen und anzuketten (Baume, . . . . o
] ) ) o ] erarbeitet. Darin enthalten sind Aussagen zur Bewirtschaftung der oberirdi-
De.med.dent. Gitter, Verkehrsschilder) ohne behelligt zu werden. Dies ist auch wieder . . . ] .
59 . ] B . schen Abstellplatze. Mit der Erstellung der Velostation Hirschengraben kon-
T.M.Meier zum Nachteil der Fussganger (Schanzenbriicke! Bubenbergplatz ) ) o B )
. . R . . nen die oberirdischen Veloabstellplatze auf dem Hirschengraben aufgeho-
Wie wollen Sie oberirdisches Abstellen der Velos verhindern bzw. ein all-
. ben werden.
falliges verbot durchsetzen?
64 Belli Dino Velofahrer haben in der Stadt Bern eh schon genug Sonderrechte
In Kombination mit einer Velostation ist die Personenpassage plausibel.
Wir bedauern, dass die OV- und Velofiihrung im Hirschengraben und Die vorliegende Losung Hirschengraben ist das Ergebnis eines umfassen-
65 Bernhard Ueli Bahnhofbereich nicht grundséatzlich neu gedacht wurde. Damit geht viel den Prozesses unter Einbezug verschiedenster Interessengruppen. Das
ernhard Ueli
stadtebauliches Potenzial an einem zentralen Ort und dem zukiinftigen vorliegende Konzept erlaubt eine Aufwertung des Stadtraums unter Beriick-
Tor zur Stadt Bern verloren. Eine nétige stadtebauliche Aufwertung des sichtigung der verkehrlichen Anfoderungen.
Raums Hirschengraben findet leider nicht statt.
Grundsatzlich bevorzugen wir als Standort flr eine Velostation eine Vari- | Das zukiinftige Konzept der Veloparkierung im Raum Bahnhof wird zurzeit
ante naher bei den Gleisen, zum Beispiel unter dem Bubenbergplatz, liber | erarbeitet.
65 Bernhard Ueli dem Gleisfeld westlich der Welle oder eine Erweiterung der Velostation Die Velostation Hirschengraben wird Gber einen direkten Zugang zu den

Schanzenstrasse mit unterirdischem Zugang vom Hirschengraben.
Da die Variante Hirschengraben mit hohen Risiken bezuglich Bewilligung

Publikumsanlagen verfligen und somit ebenso direkt angeschlossen sein
wie die Zufussgehenden. Die Wegfahrt Richtung Bundesgasse wird in der
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behaftet ist, fordern wir eine ernsthafte Prufung von Alternativen.

Das vorgestellte Projekt der Velostation Hirschengraben hat einige Man-
gel.

- Die Zufahrtsrampe im Suden ist mit einem Gefalle von 16% zu steil. Dies
entspricht nicht den bestehenden Standards. Hier sollte maximal 12% vor-
gesehen werden, im Winter ist eine effektive Enteisung oder Uberdachung
vorzusehen.

- Die Wegfahrt aus der Velostation Richtung Bundesgasse ist nicht gelost,
muss aber auch mdglich sein.

weiteren Projekterarbeitung geprift. Die Rampenneigung wird in der weite-
ren Projekterarbeitung auf das minimal mogliche Mass optimiert.

Mégliche Funde von alten Gemauern ergeben auch neue Sehenswirdig-

66 Cappis Jo keiten fur Touristen bzw. Geschichtsintressierte und kénnen als neue Eck-
punkte in Stadttouren genutzt werden.
Wurde ein Zugang zur aktuellen Velostation im PostParc via die geplante | Der direkte Zugang zur Velostation im PostParc iber die Personenpassage
Personenpassage untersucht? Wenn man nicht mehr drei Ampeln passie- | ist nicht moglich, da diese auf einem anderen Niveau liegt. Zudem besteht
67 Drzimalla Paul ren und die Laupenstrasse queren musste, um die Velostation PostParc mit der Realisierung der Velostation im Hirschengraben die Mdglichkeit, aus
zu erreichen, ware diese auch attraktiver fir Veloverkehr vom Siiden Suden ohne Querung des Bubenbergplatzes in eine Velostation einzufahren
(komme selber aus Richtung Wabern und nutze besagte Velostation) und direkt in den Bahnhof zu gelangen.
Durch die neuen Anforderungen, welche der Hirschengraben zukinftig erfil-
len muss (massive Erhéhung Personenstrome, Funktion als wichtiger Zu-
. . . . ) . gang zum Bahnhof, ev. Velostation), ist ein Mergelbelag wie heute beste-
Die Unterkellerung des Hirschengrabens vertragt sich nicht mit dem Erhalt . . . Lo .
. . . . . . hend nicht mehr die geeignete Materialisierung. Sowohl fiir Passanten, als
der Baume; im Beton gedeihen keine ansehnlichen Stadtbdume (s. Sech- . . . L . .
L . . . . . auch fir Betrieb und Unterhalt, muss zumindest fiir einen Teil der Hirschen-
68 Durmdller Urs selautenplatz ZH). Erholung fir Menschen bietet nur eine Parkanlage mit

durchlassigem, gewachsenem Boden! Velosation Hirschengraben geht
nicht! Denkmalschutz, Baumschutz, Erholungswert!

graben-Anlage eine andere Belagsform gefunden werden. Allenfalls kann
mit einer «halboffenen» Materialisierung eine ideale Losung fir Umwelt und
Nutzung gefunden werden. Alte, grosse Baume weisen gegeniiber neuen,
kleinen und wenig dichten Bdumen eine erhdhte Qualitat sowohl in klimati-
scher und 6kologischer als auch in rdumlich-asthetischer Hinsicht auf.
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«Baumtrog-Situationen» und eine Versiegelung des Wurzelbereichs (Plat-
tenbelag) verschlechtern die Bedingungen bzw. verbessern die Wachstums-
bedingungen fiir die Baume gegeniber der heutigen Situation nicht. Dies
hat Auswirkungen auf das Stadtklima und die Aufenthaltsqualitat. Im Rah-
men des weiteren Planungsprozesses wird darauf geachtet, dass mdglichst
gute Standortbedingungen fiir die Baume geschaffen werden. So wird aktu-
ell daran gearbeitet, keine vollumfangliche Versiegelung umzusetzen, son-
dern eine Materialisierung zu wahlen, welche den Baumen im Wurzelbe-
reich ausreichend Raum sowie eine gute Bewasserung sichert und optimale
Wachstumsbedingungen erlaubt, damit die Baume sich gut entwickeln und
rasch einen positiven Einfluss auf das Stadtklima haben. Fiir die neuge-
pflanzten Baume werden standortgerechte Bedingungen fur einen moglichst
zusammenhangenden Wurzelraum geschaffen, damit diese ohne Ein-
schrankungen gedeihen kénnen. Die einzuhaltenden Bedingungen werden
im Planungsprozess in enger Zusammenarbeit mit Stadtgriin Bern definiert
und weiterbearbeitet. Aufgrund der veranderten Klimabedingungen, von
Schadlingsbefall und den Einfliissen der Bewirtschaftung des Stadtraums,
ist die Rosskastanie nicht die ideale Baumart fir diesen Standort. Neben
den héheren Temperaturen machen der Rosskastanie auch die erhdhte
Schadstoffbelastung, die Kastanienminiermotte und der Salzeintrag zu
schaffen. Daher wird bei einem zuklinftigen Baumersatz die Rosskastanie
am Standort Hirschengraben durch eine andere Baumart ersetzt werden
mussen. Das heisst nicht, dass ein Ersatz der Baume im Hirschengraben
akut ist und umgehend angegangen werden muss, sondern dass die Baume
langerfristig (25 — 50 Jahre) ersetzt werden muissen. Mit der geplanten Um-
gestaltung des Hirschengrabens, welche auf der Basis der Resultate eines
qualitatssichernden Verfahrens umgesetzt wird, wird der Ersatz durch eine

standortgerechte Baumart jetzt angegangen.
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Werden die archaologischen Strukturen beeintrachtigt? Es gibt bestimmt
eine sorgfaltige archdologische Grabung mit moglicherweise interessanten
Funden. Zudem wird die alte Stadtmauer unterirdisch sichtbar gemacht.
Also lauter Pluspunkte! Der historische Brunnen («Widmann-Brunneny)
muss versetzt werden: Schade, es muss ein guter Ersatzstandort gesucht

Der zukiinftige Standot des Widmann-Brunnens wird im Rahmen der weite-
ren Projektierung Velostation Hirschengraben festgelegt. Dieser ist primar

70 | Flury Andreas , , , , L n ) , o
werden. Versetzung Widmann Brunnen: Dieser wurde zur gleichen Zeit er- | abhangig von der Realisierung der Velostation bzw. der Einfahrt in diese.
baut, wie die Kunsthalle, man sieht es schon von weitem:-) Er wirde gut Ein alternativer Standort wurde noch nicht festgelegt.
zur Umgebung der Kunsthalle passen. Es ist sicherzustellen, dass eine
Versetzung im Rahmen der Planung Helvetiaplatz vom Hirschengraben in
den Perimeter Helvetiaplatz (Kunsthalle) stattfinden kann.

. . . . Diese Moglichkeit wurde geprift und (vorerst) verworfen. Es hat sich ge-

70 Flury Andreas Kdénnte das ehemalige Kino Gotthard als Velostation genutzt werden? ) . .. . )

zeigt, dass nur eine teure Ubergangslésung umsetzbar ist.

Das zukiinftige Konzept der Veloparkierung im Raum Bahnhof wird zurzeit
Eine unterirdische Velostation ist sinnvoll. Fir Pendler/innen. Oberirdisch | erarbeitet. Darin enthalten sind Aussagen zur Bewirtschaftung der oberirdi-
mussen aber weiterhin Parkmoglichkeiten vorhanden sein. Fur All- schen Abstellplatze. Mit der Erstellung der Velostation Hirschengraben kon-

72 Galizia Michele tagsvelofahrer, Kunden/innen der Geschafte etc. Sonst gibt es weiterhin nen die oberirdischen Veloabstellplatze auf dem Hirschengraben aufgeho-
wildes parkieren. Dies insbesondere da mit der Velostrategie 4 zuneh- ben werden. Im Umfeld des Hirschengrabens (z.B. Maulbeerstrasse, Wall-
mend Velos (inkl. Elektrovelos) verkehren werden. gasse) soll es aber weiterhin Veloabstellplatze geben, um den lokalen Be-

durfnissen zu entsprechen.
Die Option der Erweiterung der Velostation PostParc wurde gepruft. Sie
) o ) steht nicht im Vordergund, unter andererm deshalb, weil die Erschliessung
Evt. Postparc-Velostation unterirdischer erweitern? Oder unterhalb Lau- . . . o .
. o . . ) Uber den Knoten Bubenbergplatz fihrt, der keine Kapazitatsreserven fur
74 Gunsch Matthias penstrasse (ehemals Kater Karlo). Wichtig ware, dass die Velos die Sei-

lerstrasse hoch kénnen, spurgetrennt vom MIV.

diese zusatzliche Verkehrsbelastung aufweist. Im Rahmen der Erarbeitung
der Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld wurden Alternativstand-
orte geprift und die Vor- und Nachteile evaluiert.
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Das zukiinftige Konzept der Veloparkierung im Raum Bahnhof wird zuzeit
erarbeitet. Darin enthalten sind Aussagen zur Bewirtschaftung der oberirdi-
schen Abstellplatze. Varianten mit einer gewissen Dauer zum Gratisparkie-
Velos mussen zwingend versteckt werden. Ist unmdglich alle die Velos in | ren sind Bestandteil dieser Abklarungen. Mit der Erstellung der Velostation
der Altstadt zu sehen Hirschengraben kdnnen die oberirdischen Veloabstellplatze auf dem
Hirschengraben aufgehoben werden. Im Umfeld des Hirschengrabens (z.B.
Maulbeerstrasse, Wallgasse) soll es aber weiterhin Veloabstellplatze geben,
um den lokalen Bedirfnissen zu entsprechen.

78 | Krebs Philipp

Das zukiinftige Konzept der Veloparkierung im Raum Bahnhof wird zurzeit
erarbeitet. Darin enthalten sind Aussagen zur Bewirtschaftung der oberirdi-
schen Abstellplatze.

Viele Velos am Hirschengraben stehen dort offensichtlich sehr lange
herum. Gebuhrenfreie Langzeitparkplatze fiir Velos sind unfair gegenliber

80 Kuster Matthias Anwohnern, Passanten, Parkbenutzern und den Kurzparkern. Laut Medi- ) ) . ) )
Optionen, im Bubenbergzentrum Veloparkplatze respektive Velostationen

einzurichten, wurden in der Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld
gepruft, aber wegen Erschliessungsproblemen schlecht bewertet.

enberichten sind die SBB die Besitzerin des Bubenbergzentrum West. Sie
kénnten im Neubau durchaus eine Velostation einrichten fiir ihre Kunden.

Ich finde es toll, wenn der Hirschengrabenaufgewertet wird. Die Parkplatz- . .
81 Laub Carla T ) __ Wird zur Kenntnis genommen.
situtation fir Velos ist momentan ungentigend.

Unbedingt mehr Veloabstellplatze. (Die Frage ist etwas umstandlich for-
muliert...)

82 | Laub Lilian

Am besten finde ich aber einen Zugang ausserhalb des Hirschengraben-
Platzes, da dieser Zugang storend wirkt. Grundsatzlich ist es schén, dass
die alten Grabenmauern mit der Velostation erlebbar gemacht werden. Al-
ternativ zum geplanten Zugangsstandort wirde ich einen solchen im Be- Eine klare Adressierung, der Platzbedarf, der bauliche Aufwand und die da-
84 Meier Florian reich zwischen Mobiliar-Hauptsitz und Steueramt/Personalvorsoge/Versi- | zugehdrigen Kosten eines Zugangs zur Velostation in einem bestehenden
cherungsamt der Stadt Bern bevorzugen. Gemass alteren Karten zog sich | Gebaude waren problematisch.

der Schanzengraben vom Hirschengraben zur kleinen Schanze hier ent-
lang - Somit waren wohl keine Beschadigungen der Grabenmauern nétig
(falls diese dort noch bestehen- und sie kdnnten allenfalls auch erlebbar
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gemacht werden). Der Zugang konnte somit zwischen den Gebauden et-
was versteckt bzw. in einem Ensemble mit dem bestehenden Platz zwi-
schen den zwei Gebauden erstellt werden. Dies wiirde den Hirschengra-
ben und ggf. auch diesen kleinen Platz aufwerten - wahrscheinlich ware
diese Variante um einiges kostspieliger als die bisherige.

4. Alternativ konnte die Velostation wie bisher geplant erstellt werden, der
Zugang jedoch in ein bestehendes Gebaude neben dem Hirschengraben
integriert werden (z.B. bei aktuellen breiten Tiren oder Ladengeschaften).
Vorteil wére, dass der Zugang sich somit anpassen wirde ans Beste-
hende Gebaude/Freiflachenensemble. Negativ waren wohl die héheren
Kosten und dass die Grabenmauer durchbrochen werden misste fiir ei-
nen solchen Zugang ausserhalb des eigentlichen Hirschengrabens.

Wurde schon eine Erweiterung der bestehenden Velostationen mit optima-
lem Kosten-Nutzen-Verhaltnis in Richtung des Hirschengrabens respek-

Ja, bei der Erarbeitung der Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld

85 Ozdemir Al tive Schanzenstrasse in betracht gezogen? So kénnte man den Bau einer | wurden auch Erweiterungen bestehender Velostationen geprift. Die Ergeb-
Velostation durch den Bau eines weiteren Zugangs zu einer erweiterten nisse werden 2020 dem Stadtrat vorgelegt.
Velostation ersetzen.
86 Schlapbach Walter | Velostation Hirschengraben: Unverhaltnismassig
Die bestehenden Velostationen sind schlecht genutzt. Die Abstellplatze o . .
. . . . B Das zukiinftige Konzept der Bewirtschaftung, und dabei insbesondere das
) ) am Bollwerk sind oft Gberhaupt nicht besetzt. Auch OV Nutzerlnnen kén- ] . ) ) ) ) ]
90 Theiler Luzius . L . Preismodell der Velostationen, wird zurzeit erarbeitet. Damit soll die Auslas-
nen nicht verlangen, dass sie direkt vor der Hauture oder auf dem SBB- ) .
tung der bestehenden Velostationen erhéht werden.
Perron abgesetzt werden.
Im Bereich des Bubenbergplatzes wird ein neuer Bahnhofszugang erstellt.
91 Aus meiner Sicht, werden auch in Zukunft die meisten Personen den Dieser flihrt dazu, dass sich die Pendlerstrome verandern und die Halte-

Végeli Dominic

Haupteingang des Bahnhofs benutzen. Dies aus dem einfachen Grund,

stelle Hirschengraben an Attraktivitat gewinnt. Die Prognosen der zukunfti-
gen Pendlerstréme sind mit der SBB, dem RBS, BERNMOBIL und Postauto
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dass die meisten Linien des 6ffentlichen Verkehrs nicht den Hirschengra-
ben sondern den Bahnhofplatz bedienen. Diesem Aspekt muss entspre-
chend Sorge getragen werden.

verifiziert. Die prognostizierte Personenzunahme beim Hirschengraben ist
somit breit abgestutzt.

Die Fahrradabstellplatze beim Hirschengraben gehdéren mittlerweile fast

zum Stadtbild. Ob die Unterirdische Station einen Mehrwert bringt oder ob
dann einfach "wild" Abgestellt wird, ist aus meiner Sicht fraglich. Zumal die
Benltzung der Station sicherlich kosten wird. Meine Frage daher, weshalb

Das zukiinftige Konzept der Bewirtschaftung, und dabei insbesondere das

9 Voégeli Dominic . . o . . . . Preismodell der Velostationen, wird zurzeit erarbeitet. Varianten mit einer
soll ich mein Fahrrad kostenpflichtig in eine, sich vergleichsweise weit weg ) ) ) . o .
L . . . . gewissen Dauer zum Gratisparkieren sind Bestandteil dieser Abklarungen.
vom Bahnhof befindliche, Fahrradstation abstellen, wenn ich dieses ein-
fach auf dem Bahnhofplatz abstellen kann, ohne das Konsequenzen dro-
hen? Wird diese kostenpflichtig sein?
Velofahrer bevorzugen erwiesenermassen oberirdische Abstellplatze, die
jetzigen Velostationen sind nicht ausgelastet. Die unterirdischen Anlagen | Das zukinftige Konzept der Bewirtschaftung, und dabei insbesondere das
92 Wyler Regula mussten gratis sein und gut zuganglich sein. Oberirdisches Parkieren Preismodell der Velostationen, wird zurzeit erarbeitet. Varianten mit einer
musste aktiver eingeschrankt werden. Heute stehen Plakate mit einer Bitte | gewissen Dauer zum Gratisparkieren sind Bestandteil dieser Abklarungen.
an die Velofahrer doch die Einstellhallen zu benutzen.
. . . . . . Mit der Erstellung der Velostation Hirschengraben kénnen die oberirdischen
Velostation Hirschengraben: Wir brauchen eine Oase flr uns Fussganger, B . .
L . . ) L . Veloabstellplatze im Hirschengraben aufgehoben werden. Im Umfeld des
95 Geroni Gianfranco schon jetzt ist es eine Katastrophe wieviele Velos wid auf den Platz ste- ) ) ]
h Hirschengrabens (z.B. Maulbeerstrasse, Wallgasse) soll es aber weiterhin
en.
Veloabstellplatze geben, um den Iokalen Bedirfnissen zu entsprechen.
Die Argumentation der Denkmalpflege ist nicht nachvollziehbar. Unterir- Die genannten Anforderungen an eine Velostation werden geteilt. Das zu-
% Graf Daniel disch ist nichts sichtbar! Wir kbnnen aus Bern nicht eine Museumsstadt kiinftige Konzept der Bewirtschaftung, und dabei insbesondere das Preis-
raf Danie
machen! Die unterirdische Velostation ist ausreichend gross zu gestalten. | modell der Velostationen, wird zurzeit erarbeitet. Varianten mit einer gewis-
Sie muss wahrend 24 Stunden erreichbar und kostenlos sein! sen Dauer zum Gratisparkieren sind Bestandteil dieser Abklarungen.
. ) ) ) In der Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld wurden alterntive
Aus Kosten- und Denkmalgriinden ist auf die geplante Velostation zu ver- . . o . L
. . . . L . . o Standorte gepruft. Ein allfallig verdichtetes Bauen wird im Rahmen der Stu-
98 Klay Michel zichten. Was gibt es fiir Moglichkeiten zum verdichteten Bauen in die

Hoéhe?

die "Stadtraum Bahnhof" und weiteren Planungsvorhaben gepriift, ist jedoch
nicht Bestandteil des Projekts ZBBS.
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Storend an der Option Velostation Hirschengraben ist nebst der nétigen
Fallung der bestehenden Baumallee und Entfernung des Widmann-Denk-
mals v.a. die unzureichend geldste Zu-/ Wegfahrt Velostation (grosse Kon-

Denkmal:

Innerhalb des qualitativen Verfahrens wurde der Umgang mit den beiden
Denkmalern intensiv diskutiert. Es wurde entschieden, dass das Bubenberg-
Dankmal als provisorische Losung in der Mitte des Platzes positioniert wird
und, sobald die raumlichen Verhaltnisse geschaffen sind, zukiinftig an sei-
nen urspringlichen, korrekten Standort auf dem Bubendbergplatz versetzt
wird.

Der Widmann-Brunnen muss, falls die Velostation zur Ausfiihrung kommt,
aus rdumlichen und funktionalen Uberlegungen an einen neuen Standort
versetzt werden. Dieser muss zusammen mit der stadtischen Denkmal-

101 | pestalozzi Pierre . . . . pflege noch eruiert werden. Wird lediglich die Passage realisiert, wird der
flikte am Stdende des Hirschengrabens zu erwarten). Mit den grob ge-
. . . . . ; . . Brunnen erhalten. (C)
schatzten 33 Mio Fr. fir eine Velostation mit 3000 Abstellplatzen lasst sich . .
) . ) o ) Alternative Standorte Velostationen: (C)
bestimmt eine zufrieden stellende Alternative im Umfeld finden. . . . . .
Die Stadt Bern pruft parallel zur Velostation Hirschengraben im Rahmen des
Gesamtkontzepts Veloabstellplatze Umfeld Bahnhof Bern weitere Standorte
fir Velostationen. Die Velostation Hirschengraben kann mit max. 3'000 PP
einen wesentlichen Beitrag zum Gesamtbedarf von 10'000 PP liefern und
liegt direkt an der Wunschlinie der Einzugsgebiete westlich, stidlich und Ost-
lich der Achse Effingerstrasse-Bundesgasse. Eine "Zerstlickelung" der Ve-
lostationen bzw. der Parkplatze ist sehr kostenintensiv und nur mit grossem
Aufwand betreibbar.
Als Velofahrer begrisse ich es sehr, dass eine Unterirdische Velostation
gebauen wird und dass somit das Angebot an Veloabstellplatzen erhéht . . . .
] o . . Im Rahmen der Strategie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld wurde eine
wird. Der jetzige Zustand beim Hirschengraben und rund um den Bahnhof . . . . . .
103 | schmid Luca Gesamtsicht der potenziellen Veloabstellplatze erarbeitet. Es ist das Ziel der

ist nicht mehr lange tragbar. Durch die Veloinitiative wird es immer schwie-
riger einen angemessenen Veloparkplatz zu finden und der Hirschengra-
ben wird durch die ettlichen Fahrrader komplett blockiert. Um eine Ve-
lostadt zu werden, braucht es auch gute und genigend Veloabstellplatze,

Stadt Bern, den Velos gute Abstellmdglichkeiten zur Verfligung zu stellen,
ohne dass der offentliche Raum zu stark belastet wird.
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man betrachte wie es in den Niederlanden gemacht wird, wo in Utrech ein
komplettes Parkhaus firr Velos gebaut wurde.

Ich finde es ein super Projekt und wiirde es wirklich sehr begriissen, wenn
beim Hirschengraben eine unterirdische Velogarage gebaut wirde. Ich

103 | Schmid Luca fahre taglich Fahrrad und bin beim Hirschengraben immer auf der Suche
nach einem geeigneten Abstellplatz und wirde mich daher sehr tber
diese Verbesserung freuen!

Aufgrund des geringen Platzes finde ich es sinnvoll gegen unten und ge-

106 | Sommer SMN gen oben zu bauen. Daher finde ich es sinnvoll, den Hirschengraben

raumlich durch unterirdische Platze besser auszunutzen.

Baustein 3a Betriebskonzept

Person / Organisa-
tion

Bemerkung

Antwort

1 CVP Stadt Bern

Als Tangente wird die Stadtbachstrasse angepriesen. Die ist aber nicht
dafiir ausgelegt, den ganzen Verkehr aufzunehmen. Die CVP ist klar der
Meinung, dass damit nur Probleme verlagert werden: Wo verlauft der
Rickstau, den die Stadtbachstrasse verursachen wird? AuRerdem wird
die Langgass abgeschottet und fir Personen, die auf ein Auto angewiesen
sind, fast unmaglich zu erreichen. Dies kommt einer Bevormundung der
Anwohner gleich.

Die Verkehrsprognosen gehen von einer weiteren Abnahme des Motorfahr-
zeugverkehrs in der Stadt Bern aus. Eine Verlagerung von 8'000 Fahrten
auf die Stadtbachstrasse ist somit nicht notwendig. Aufgrund des Trends der
generellen Abnahme des Motorfahrzeugverkehrs wird auf der Stadtbach-
strasse sogar mit ZBBS eine Verkehrsreduktion gegenliber heute erwartet.
Die flankierenden Massnahmen sind vorerst als Option vorgesehen und
werden erst bei Bedarf umgesetzt. Auch mit den Massnahmen bleibt die
Langgasse weiterhin via die Langgassstrasse, Fabrikstrasse, Neubrick-
strasse sowie Buhlstrasse erschlossen.
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Vorbehalte hat die CVP insbesondere in Bezug auf die Verkehrsflihrung
des MIV — hier sehen wir eine verpasste Chance, mit einer echten Tan-
gentenlosung den Verkehr vom Bahnhofsplatz weg zu lenken. Die Stadt-
bachstrasse kann diesem Anspruch nicht gerecht werden. Abbieger ver-
bieten und Quartiere ohne Alternativen fur den Verkehr dicht zu machen,
ist aus Sicht der CVP ungeniigend.

Mit der Autobahn sowie der Bremgartenstrasse bestehen zwei grossrau-
mige Tangenten, mit welchen sich der Verkehr grossraumig um den Bahn-
hofplatz umleiten lasst. Die Stadtbachstrasse muss und soll somit nicht
samtlichen Verkehr, welcher heute tiber die Achse Bahnhofplatz — Buben-
bergplatz verkehrt, aufnehmen. Das Unterbinden der Abbiegebeziehungen
auf dem Bubenbergplatz ist erforderlich, damit die stark zunehmenden
Fussgangerinnen und Fussganger zwischen Bahnhof und Hirschengraben
diesen Platz queren kénnen.

Generell ist es uns ein Anliegen, dass bei den geplanten Massnahmen der
Raum fir die Fussganger auf den Seiten, also die Trottoirs nicht schmaler
werden. Die Strasseniiberquerung soll méglichst kurz sein und maoglichst
Fussgangerinseln in der Mitte der Strasse verhindert oder aufgehoben
werden. Z.B. gerade mit kleinen Kindern ist der Aufenthalt auf einer Fuss-
gangerinsel mit beidseitig vorbeifahrenden Fahrzeugen sehr unangenehm.

Der Raum fiir die Fussgangerinnen und Fussganger kann an den neuralgi-
schen Punkten mit hohen Fussgangeraufkommen generell verbreitert wer-
den. Fussgangerinseln werden dort, wo sie erforderlich sind, realisiert (z.B.
BehiG) und in gentigender Breite ausgefuhrt.

Die FDP bezweifelt, dass mit der Konzentration des Verkehrs Uber die
Stadtbachstrasse kein Verkehrschaos entstehen wird resp. die Staugefahr
im "Insel"gebiet ist voraussehbar. Bereits heute gibt es in Stosszeiten lan-
gere Wartezeiten. Die Gesamtschau zum Verkehr (OV, MIV, Langsamver-
kehr) im Stadtgebiet Iasst diese enge Sicht auf die Situation rund um den
Bahnhof vermissen.

Das Verkehrsaufkommen in der Stadt Bern ist generell riicklaufig. Auf der
Achse Stadtbachstrasse wird auch mit dem Projekt ZBBS eine Verkehrsre-
duktion erwartet (heute 7'850 DWYV / prognostiziert 6'000 DWYV). Der Insel-
platz wird auch mit der Verkehrsreduktion aufgrund seiner Komplexitat eine
Engstelle im Netz bilden. Mit den prognostizierten Verkehrszahlen kann der
Verkehr jedoch abgewickelt werden.

2 EVP
3 FDP
3 FDP

Der Zugang zum und die Wegfahrt yom Parking Bahnhof ist zu wenig
durchdacht. Resultieren wird eine Zunahme des Suchverkehrs, ein Aus-
weichen in und durch die Quartiere und allgemein ein Mehrverkehr in und
rund um Bern. Oekologisch macht das keinen Sinn.

Das Parking ist weiterhin via die kleine Westtangente, Stadtbachstrasse so-
wie Langgasse erreichbar. Die Wegweisung wird entsprechend angepasst.
Grossraumige Betrachtungen zeigen, dass der Mehrweg fir alle Fahrbezie-
hungen kaum zunimmt (ausgenommen Fahrten mit stark lokalem Bezug,
z.B. Bubenbergplatz — Parking Bahnhof).
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Flankierende Massnahmen Langgassquartier: Mit den geplanten flankie-

Das Verkehrsaufkommen in der Stadt Bern ist generell ricklaufig. Die prog-
nostizierten Verkehrsverlagerungen zeigen keine Auswirkungen auf die
Quartiere Mattenhof und Monbijou. Zur Uberpriifung der Verkehrsverlage-

3 FDP renden Massnahmen werden mit grosser Wahrscheinlichkeit die anderen . . o . L
. B rungen wird ein zudem Monitoring durchgefuhrt. Somit ist sichergestellt,
Quartiere (Mattenhof, Monbijou) mehr belastet. . . .
dass beim Eintreffen von unerwarteten Verlagerungen reagiert werden
kann.
Im Grundsatz unterstiitzen wir die Verkehrsmassnahmen und begriissen
die Tatsache, dass der motorisierte Individualverkehr reduziert werden
soll. Dabei fordern wir, dass dem Velo- UND dem Fussverkehr mehr Platz
eingeraumt wird. Die vorliegenden Plane erachten wir in vielen Details als | Die einzelnen Flachen fur die verschiedenen Verkehrsteilnehmenden wur-
unsorgfaltig. Die vorliegende Planung wird stark durch verkehrliche As- den aufgrund von Prognosewerten fir die jeweiligen Verkehrsmittel definiert.
4 GFL Stadt Bern pekte dominiert: Der nutzungsneutrale 6ffentliche Raum (die Fussver- Insbesondere im Bereich OV/MIV-Spuren wurden hier bereits Minimalmasse
kehrsflachen) leiden unter der grossziigigen Ausgestaltung von Auto-, angewendet. Die Abstimmung von Fuss- und Veloverkehr soll im Rahmen
Bus- und Velospuren. Wir erwarten, dass bei der weiteren Arbeit die fiir des Bauprojekts optimiert werden.
den Strassenverkehr genutzte Flache (inkl. Fussgangerinseln und Per-
rons) reduziert wird. Die Vergrosserung zusatzlicher Veloverkehrsflache
soll nicht auf Kosten der Fussgangerflachen erreicht werden.
Da mehr Verkehr (ber die Stadtbachstrasse gefiihrt werden soll, erachten . o . .
. L . . o Eine Geschwindigkeitsreduktion auf der Stadtbachstrasse auf Tempo-30 ist
4 GFL Stadt Bern wir es als wichtig, dass auf dieser Strasse die Geschwindigkeit auf Tempo
Lo . vorgesehen.
30 limitiert wird.
. o ) ) L Mit dem Poller soll verhindert werden, dass der Verkehr, welcher heute tber
Fir uns ist die Wirkung des Pollers beim Bierhiibeli/Mittelstrasse unklar, . o . o
o . . den Bahnhofplatz verkehrt, versucht, diesen beispielsweise via die Achse
da wir nicht erkennen kénnen, warum es hier zu Mehrverkehr kommen . . ) ]
. o Bihlstrasse — Mittelstrasse zu umfahren. Ob und in welchem Ausmass dies
soll. Wenn es zu Mehrverkehr kommen kénnte, stellen wir in Frage, ob der | B ) ) . .
4 GFL Stadt Bern eintreffen kdnnte, kann nicht abschliessend abgeschatzt werden. Mit den

Poller an dieser Stelle sinnvoll ist: Wie soll in Zukunft der Quartierteil zwi-
schen Neubrlickstrasse und Gesellschaftstr. von Bern Nord her mit dem
Auto erreicht werden kénnen?

optional angedachten flankierenden Massnahmen soll sichergestellt werden,
dass dieser Schleichverkehr unterbunden werden kann. Mit einer Pollerl6-

sung bleiben die Quartiere weiterhin via Langgassstrasse erschlossen.
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Der Fuss- und Veloverkehr wird gemass Prognosen deutlich zunehmen
und bendétigt deshalb mehr Platz. Die Ausgange des Bahnhofs (v.a. Rich-
tung Baldachin und auf den Bubenbergplatz/Hirschengraben) sollten so-
wohl fiir Pendler als auch fiir Gaste/Touristen angenehm gestaltet sein

Diese Fragestellung wird im Rahmen des Planungsprozesses Stadtraum

4 GFL Stadt Bern und nicht in eine Verkehrsachse miinden. Dies ist heute nicht der Fall. Mit | Bahnhof bearbieitet. Der Bahnhofplatz liegt ausserhalb des Perimeters der
einer Reduktion des MIV koénnte auch diesbezuglich die Attraktivitat des Verkehrsmassnahmen ZBB.
Stadtraums Bahnhof gesteigert werden. Weiter konnte die Aufenthaltsqua-
litat deutlich gesteigert werden. Ziel sollte es ausserdem sein, dass durch
diese Massnahme mehr Platz fir Fussganger gewonnen wird.
) . L . Die Signalisation wird voraussichtlich mit Wechselsignalen erstellt. Diese
Bei den vorgeschlagenen Tageszeitenabhangigen Verkehrsbeziehungen . . . .
. . i . . . . B . werden in der Stadt Bern heute bereits angewandt (z.B. in der Neubrick-
. . ) fur den MIV fragen wir uns, wie praxistauglich diese sind. Kénnen diese In- ) . T . . )
Grlines Blindnis . T . oo o o strasse). Auf die Wegweisung der Navigationsgerate hat die Stadt Bern kei-
6 formationen beispielsweise Navigationsgerate liefern? Oder riskiert man .
Bern ] . . ; . nen Einfluss.
nicht, dass viele Autofahrer_innen verwirrt sind und falsch fahren, oder . . . . .
. - . ) Erfahrungsgemass gewohnen sich die Verkehrsteilnehmenden rasch an
dann wenden missen und zum Verkehrshindernis werden? .
neue Verkehrsregimes.
Wir begriissen, dass die Massnahmen zum Schutz der Langgasse stufen-
weise eingeflihrt werden, um ihre Wirksamkeit zu iberpriifen. Schliesslich
soll das Quartier nicht komplett abgeschottet, sondern vor allem vor zu-
Gri Biindni satzlichem Verkehr geschitzt werden. Dies bedingt aber ein gezieltes und | Ein Monitoring zur Erhebung des Verkehrs und zum Erkennen allfalliger
rines Bindnis
6 B gutes Monitoring, um die Massnahmen gegebenenfalls anpassen zu kén- | Verlagerungen ist bereits geplant. Die Notwendigkeit der flankierenden Mas-
ern
nen. Das Monitoring ist auch wichtig, um die mdglichen Verdrangungsef- | snahmen kann somit laufend geprift werden.
fekte zu Uberprifen, welche die geplanten Massnahmen haben. So konnte
der Verkehr in kleinere Strassen abgedrangt werden (z.B. Berchtold-
strasse oder Simonstrasse) was vermieden werden muss.
Grlines Blindnis Die Stadbachstrasse soll als innere Umleitungsroute dienen. Es muss o .
6 Die Einflihrung von Tempo 30 wird umgesetzt.

Bern

aber darauf geachtet werden, dass nicht anstatt die Langgasse nun die
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Stadtbachstrasse den ganzen Verkehr abbekommt. Die vorgesehene Ein-
fuhrung von Tempo 30 auf der Stadtbachstrasse erachten wir deshalb als
zwingend.

Griines Blindnis

Bei der Bremgartenstrasse ist zu befiirchten, dass eine Aufwertung zur
Transitachse geschieht, das muss vermieden werden. Darum sollte die

Die Bremgartenstrasse wird — nebst der Achse Stadtbachstrasse - kleine
Westtangente und Autobahn — als dussere stadtische Umleitungsroute akti-
viert. Dies ist aufgrund der notwendigen Verkehrsreduktion tiber den Buben-
bergplatz/Bahnhofplatz und dem wichtigen Anliegen, das Langgassquartier

® Bern Verkehrsdosierung schon fruh, also im Forsthaus und Neufeld eingerichtet | vor Ausweichverkehr zu schiitzen, erforderlich. Durch den generellen Trend
werden. zur MIV-Reduktion in der Stadt Bern ergibt sich fir den Zustand ZBB 2025
in der Bilanz auf der Bremgartenstrasse dennoch eine Verkehrsreduktion
gegenuber heute.
6 Grunes Bindnis Grundsatzlich sollten die Massnahmen in enger Absprache mit der Quar- | Die Festlegung der flankierenden Massnahmen erfolgt in enger Abstimmung
Bern tierbevolkerung und der Quartierkommission erarbeitet werden. mit der Quartierorganisation QLe.
Wir begriissen, dass in der neuen Gestaltung die Fussganger/innen mehr
Platz haben werden, indem zum Beispiel die Trottoires aber auch der
Grlnes Blindnis Fussgangerstreifen auf dem Bubenbergplatz verbreitert wird. Diese Mass- o . .
6 Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

Bern

nahmen sind absolut zwingend um die prognostizierte Zunahme an der
Fussgangerinnenstrome aufnehmen zu kénnen. Auch der Velostreifen von
mindestens 1.9 m Breite bringt einen Vorteil gegentber heute.
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Griinliberale Partei
Stadt (GLP)

Bemerkung

Den MIV im Bahnhofsumfeld weiter zu reduzieren wird in Angesicht der
zunehmenden Personenstrome als verkehrstechnische Notwendigkeit be-
trachtet. Dies darf jedoch nicht nur mit den geplanten «Verhinderungs-
massnahmen» erreicht werden, sondern ist mit Umsteigemoglichkeiten am
Stadtrand wie Park&Ride-L6sungen und Kombitickets zu ergénzen. An di-
versen Autobahnausfahrten gibt es in nachster Nahe OV-Haltestellen mit
leistungsfahigen Verbindungen in die Innenstadt (z.B. Ostring, Wankdorf,
Westside/Brinnen, Europaplatz). Durch solche Angebote weit ausserhalb
des Bahnhofumfeldes kénnen die Quartiere vom Umfahrungs- und Such-
verkehr entlastet werden.

Entsprechende Abklarungen erfolgen unter der Federfihrung der RKBM in
den Projekten "Netzstrategie OV Kernagglomeration Bern" und "Mobilitats-
Hub".

Grinliberale Partei
Stadt (GLP)

Eine Verkehrszunahme in den Quartieren muss verhindert werden. Um die
gemachten Versprechen (keine Mehrbelastung der Quartiere) Gberprifen
zu kénnen, muss ein Monitoring konzipiert und durchgefiihrt werden. Hin-
weis: wenn die in Kapitel 7.3 beschriebenen Massnahmen (Zugangsbe-
schrankungen zum Langgassquartier) durchgesetzt werden ist es fraglich,
ob die Dosieranlage an der Schanzenstrasse stidwarts notwendig ist.

Ein Monitoring zur Erhebung des Verkehrs und zum Erkennen allfalliger
Verlagerungen ist bereits geplant. Die Notwendigkeit der flankierenden Mas-
snahmen kann somit laufend gepriift werden. Die Sperre der Schan-
zenstrasse Richtung Bubenbergplatz wahrend der Hauptverkehrszeiten ist
jedoch unabhangig von den flankierenden Massnahmen notwendig. Die
Sperre erfolgt aufgrund des erhdhten Fuss-/Veloverkehrsaufkommens sowie
der grossen Anzahl Busse.

Schweizerische
Volkspartei der Stadt
Bern (SVP)

Reduktion MIV: Ware eine netzartige Erschliessung mit dezentralen Um-
steigebeziehungen nicht die bessere Lésung? Der sich im Bau befindende
neue unterirdische RBS-Bahnhof diirfte nicht als Sackbahnhof / Endhalte-
stelle ausgebildet werden, sondern als Durchgangsbahnhof. Die Weiter-
fahrt bis mindestens ins Areal des Inselspitals oder weiter in Richtung Ko-
niz muss rasch an die Hand genommen werden, um so den Raum Buben-
bergplatz / Hirschengraben wirksam zu entlasten.

Entsprechende Abklarungen erfolgen unter der Federfihrung der RKBM in
den Projekten "ZMB Insel" und "Netzstrategie OV Kernagglomeration Bern".




Mitwirkungsbericht ZBBS

Seite 186/297

Baustein 3a Betriebskonzept
Person / Organisa-

tion

Schweizerische

Bemerkung

Die bereits realisierten Verkehrsbehinderungsmassnahmen haben dazu
geflihrt, dass sich bloss noch Studierende im Quartier wohl fihlen. Die

8 Volkspartei der Stadt | steuerzahlende Bevolkerung hat das Quartier 1angst verlassen und wohnt Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
Bern (SVP) dort, wo man auch mit dem Auto sein Domizil erreichen kann. Weiterge-
hende flankierende ,Schutzmassnahmen” lehnen wir entschieden ab.
Die SP unterstltzt samtliche Massnahmen zur Reduktion des MIV im
Stadtzentrum und zur Umleitung des Durchgangsverkehrs auf die Umlei- | Im Rahmen des Betriebskonzepts Verkehrsmassnahmen wurde dieses An-
9 SP Stadt Bern tungsrouten, insbesondere auf die Autobahn. Dabei ist dem Schutz der liegen als Rahmenbedingung definiert, und die flankierenden Massnahmen
angrenzenden Wohnquartiere vor Mehrverkehr eine hohe Prioritat einzu- | wurden optional festgelegt.
réaumen.
Um die Wirksamkeit der Umleitungs- und Dosierungsmassnahmen zu . . ) L o
. N . e Im Rahmen des Projekts ZBB wird ein grossrdumiges Monitoring durchge-
9 SP Stadt Bern Uberpriifen, braucht es ein Monitoring und aufgrund der daraus gewonne- fihrt
Uhrt.
nen Erkenntnisse gegebenenfalls eine Anpassung der Massnahmen.
Der Schutz der angrenzenden Wohnquartiere vor Mehrverkehr ist zentral.
SP Fraktion L3 Damit sich die Wirksamkeit der Umleitungs- und Dosierungsmassnahmen | Im Rahmen des Projekts ZBB wird ein grossraumiges Monitoring durchge-
raktion Lang-
10 Fel g Uberpriifen lasst, sind ein Monitoring und aufgrund der daraus gewonne- fuhrt. Mit diesem kann auf allféllige Verkehrsverlagerungen gezielt reagiert
asse-Felsenau
g nen Erkenntnisse gegebenenfalls eine Anpassung/Verstarkung der Mass- | werden.
nahmen zwingend.
. o . . Die Bogenschitzenstrasse unmittelbar beim neuen Bahnhofzugang Buben-
Ein besonderes Thema ist die Bogenschitzenstrasse: Offenbar soll die R . - .
Y ) . ) berg und mit vielfaltigen Nutzungsanspriichen auf engstem Raum liegt in
Zuganglichkeit nur tGber den Bubenbergplatz und damit nur aus Osten . . . .
T . . . . . der Tat sehr exponiert. Der aktuelle Stand des Betriebskonzepts sieht wie
moglich sein. Hier kommt wiederum das Linksabbiegeverbot von der o . ) .
. . L N richtig erwahnt vor, dass die Zufahrt nur von Osten iber den Bahnhofplatz
12 Burgergemeinde Schitzenmattstrasse in die Neubriickstrasse zum Tragen. Aus unserer

Sicht ist mit den vorgelegten Unterlagen nicht geklart, wie ein Auto bei-
spielsweise von der Altstadt oder aus dem Siiden der Stadt zum Buben-
bergplatz kommen soll. Fiir die Wegfahrt von Autos vom Burgerspital

erreichbar ist. Damit wird die Zufahrt faktisch auf die beiden Achsen Neu-
briickstrasse/Tiefenaustrasse und Lorrainebriicke beschrankt.

Die Ausfahrt ist neu tber die Schanzenstrasse nach Norden vorgesehen,
Uber eine Mischverkehrsflache.
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bleibt wohl nur die Bogenschitzenstrasse Richtung West zur Schan-
zenstrasse. Hier hort die Strasse aber einfach auf und taucht in eine ge-
geniiber dem heutigen Zustand wesentlich verbreiterte Trottoir- bzw. Fuss-
gangerzone. Die offenbar erst danach haltenden Busse von Post und
Bernmobil versperren die einzige/ noch verbleibende Fahrspur nach rechts
bzw. Richtung Nord und damit das zwingende Rechtsabbiegen fir den
Verkehr aus Richtung Burgerspital. Unseres Erachtens wurden hier die
Fahrten vom Burgerspital weg zu wenig bedacht und sind in die Planung
einzubeziehen. Die fiir die neu geplante Verkehrsfiihrung der Busse ange-
gebenen Griinde Uberzeugen nicht. Die bisherigen Buchten sind beizube-
halten und wo nétig zu verlangern. Zu den Fahrten aus dem Burgerspital
kommen noch Dutzende von Fahrzeugen aus dem Parkplatz der Post
(zurzeit 273 und spéater Uber 160) einerseits und dem Bereich Bubenberg-
platz 8-12 andererseits hinzu. Hier entsteht auch eine erhéhte Frequenz
durch den Zugang zu den Postfachern und fir Grosskunden der Haupt-
post von Bern. Fir dieses Verkehrsaufkommen bietet die vorgelegte Pla-
nung keine Lésung. Die Bogenschitzenstrasse wird schon heute stark fiir
die Anlieferung/Entsorgung der Liegenschaften Bubenbergplatz 8 - 12 be-
ansprucht. Mit der neuen Fussgangerpassage mit Ausgang beim Buben-
bergplatz 12 wird eine massive Vermehrung insbesondere des Fussgan-
gerverkehrs in diesem Bereich befiirchtet. Die Anlieferung/Entsorgung darf
zukunftig nicht mehr tber die Bogenschiitzenstrasse erfolgen/ wenn még-
lich/ ist auch die heute bestehende Situation zu entscharfen. Den vorge-
legten Planen konnten keine Informationen zu Anlieferung/Entsorgung ent-
nommen werden.

Die formulierten Anliegen werden im Rahmen der weiteren Planungsarbei-
ten ZBB gepruft.
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12

Person / Organisa-
tion

Burgergemeinde

Bemerkung

Es fallt auf, dass die Unterlagen meist nur Massnahmen fur Fussgan-
ger/innen, Velos und den offentlichen Verkehr beinhalten. Unseres Erach-
tens stellen die Autos (Motorisierter Individualverkehr MIV) einen ebenso
wichtigen Faktor beim Verkehr in der Innenstadt dar. Es gibt Bereiche, in
denen Autos nach wie vor beriicksichtigt werden missen, zu denken ist an
Anlieferung/Entsorgung, Zu- und Wegfahrt zu Parkplatzen, Notfalldienst,
Besuchende oder z.B. Infrastrukturarbeiten mit Schwerverkehr. Der moto-
risierte Individualverkehr ist Gber das frihere Provisorium mit der "kleinen
Westpassage" durch Bahnhofparking/Stadtbachstrasse nicht gelost. In
den Unterlagen finden sich kaum Hinweise dazu, was den Eindruck er-
weckt, der motorisierte Individualverkehr sei im betroffenen Areal insge-
samt unerwiinscht. Aus Sicht der Burgergemeinde erscheint es indessen
als sehr wichtig, die bestehenden Verhaltnisse nicht ausser Acht zu lassen
und den bestehenden Bedurfnissen in der Planung angemessen Rech-
nung zu tragen und auch fir diese vorzusorgen. [...] Diese Problematik ak-
zentuiert sich am starksten beim Burgerspital am Bubenbergplatz, etwa
mit seinem Bedarf, taglich die warmen Speisen vom Burgerspittel im Vier-
erfeld auch am Bubenbergplatz noch warm servieren zu kénnen. b) Damit
liegt der Radius der burgerlichen Bedenken ortlich: im Osten beim Links-
abbiegeverbot von der Schiitzenmattstrasse in die Neubriickstrasse und m
Westen am Ende der Stadtbachstrasse mit dem Slalom (ber beidseitige
Parkierung und Verkehrsberuhigung einerseits und dem maoglicherweise
Stau bildenden "Tropfenzahler" bei der Depotstrasse andererseits zur Ver-
kehrsbefreiung der Langgasse. Wie sieht es mit baulichen Massnahmen
auf der Inselkreuzung aus? Hauptausldserin der aufgezeigten Problematik
ist unseres Erachtens die Schliessung der Schanzenstrasse von und zu
Bubenbergplatz/Laupenstrasse.

Die Bogenschitzenstrasse unmittelbar beim neuen Bahnhofzugang Buben-
berg und mit vielfaltigen Nutzungsanspriichen auf engstem Raum liegt in
der Tat sehr exponiert. Der aktuelle Stand des Betriebskonzepts sieht wie
richtig erwahnt vor, dass die Zufahrt nur von Osten tber den Bahnhofplatz
erreichbar ist. Damit wird die Zufahrt faktisch auf die beiden Achsen Neu-
brickstrasse/Tiefenaustrasse und Lorrainebriicke beschrankt.

Die Ausfahrt ist neu lber die Schanzenstrasse nach Norden vorgesehen,
Uber eine Mischverkehrsflache.

Die formulierten Anliegen werden im Rahmen der weiteren Planungsarbei-
ten ZBB gepruft.
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12

Person / Organisa-
tion

Burgergemeinde

Bemerkung

Zuganglichkeit Burgerspital: a) In der Einstellhalle befinden sich ca. 40 Au-
toparkplatze, zu welchen Zu- und Wegfahrt zu sichern sind. b) Oberirdisch
gibt es weitere ungefahr 12 Parkplatze fir in der Regel nur voriibergehen-
des Abstellen. c) Zu- und Wegfahrt fir Sanitat, Arzt, Feuerwehr, Leichen-
wagen, Taxi usw. muss stets moglich sein. d) Im Fall eines Notfalls mit
Evakuierung miissen gentigend Platz sowie befahrbare Fluchtmdglichkei-
ten vorhanden sein. e) Zubringerdienst fiir die Bewohnerinnen und Bewoh-
ner des Burgerspittels am Bahnhofplatz und deren Angehdrige sowie die
Mitarbeitenden muss erlaubt sein. f) Lieferanten kommen aus allen Him-
melsrichtungen. Die Koordination wird mit der geplanten Umsetzung aller
Zugangssperren und -hemmer so gut wie unmaoglich. g) Es gibt pro Woche
rund 4 Entsorgungstage mit Abfall, Papier/Karton, Glas, PET, Metall,
Blech etc. Die Entsorgungsfirmen missen diese neue Verkehrsfihrung
einhalten kdnnen, was sicherlich schwierig wird. Gleichzeitig steht ausser
Frage, dass diese Fahrten ununterbrochen maoglich sein missen. [...] k)
Vermutlich erfolgt die Hauptausfahrt fir Autos im Burgerspital nach der
Schanzenstrasse Uber das Bahnhofparking nach Osten oder tber die
Stadtbachstrasse/Buhlbriicke nach Westen. Insbesondere mit dem Ver-
kehr fur die rund 1000 Parkplatze im Bereich Bahnhof/Sidlerstrasse ist die
allein erkennbare Massnahme eines "Tropfenzahlers" im Bereich
Bihlstrasse zur Verkehrsbefreiung der Langgasse klar zu wenig. Die Bur-
gergemeinde verlangt eine Dokumentation tiber die Situation ab Bahnhof-
parking bis und mit Buhlstrasse wahrend des Provisoriums "Westpassage"
zur Zeit des Umbaus des Bahnhofplatzes. Dazu gehort auch die Priifung
und rechtzeitige Sicherstellung der neuen Auswirkungen auf die Inselkreu-
zung. |) Anlasse im Burgerspital mit seinen 3 Bereichen Haus der Genera-
tionen (Parterre)/ Verwaltung (1. Stock) / Altersheim "Burgerspittel" (2.

Die Bogenschitzenstrasse unmittelbar beim neuen Bahnhofzugang Buben-
berg und mit vielfaltigen Nutzungsanspriichen auf engstem Raum liegt in
der Tat sehr exponiert. Der aktuelle Stand des Betriebskonzepts sieht wie
richtig erwahnt vor, dass die Zufahrt nur von Osten tber den Bahnhofplatz
erreichbar ist. Damit wird die Zufahrt faktisch auf die beiden Achsen Neu-
brickstrasse/Tiefenaustrasse und Lorrainebriicke beschrankt. Die Ausfahrt
ist neu Uiber die Schanzenstrasse nach Norden vorgesehen, (iber eine
Mischverkehrsflache. Die formulierten Anliegen werden im Rahmen der wei-
teren Planungsarbeiten ZBB gepruft.
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Stock) und Kongress/Konferenzen unter dem Dach bringen ein Aufkom-
men von Lieferanten/ Kiinstlerinnen und Kinstlern/ Getrankeservice/Cate-
rer etc. mit sich. Auch hier muss sichergestellt sein/ dass deren Zugang
mindestens gleichwertig wie heute mdglich bleibt. m) Nicht zuletzt befindet
sich zwischen Burgerspital und Bahnhof noch eine Kapelle mit regelmassi-
gen Gottesdiensten, Abdankungen und anderen Anlassen. Hier ist zumin-
dest eine minimale Zufahrt sicherzustellen (der Anteil an alteren und geh-
behinderten Personen unter den Besuchern ist gross). n) Die Anlage des
Burgerspitals erzeugt taglichen Verkehr von Handwerkern, die zum Teil
dringende Aufgaben zu erfillen haben (Elektriker, Maler, Schreiner, Gart-
ner etc.). Auch hier missen Zu- und Wegfahrt minimal geklart und sicher-
gestellt sein. 0) Wie werden Fahrten zu und von Baustellen im Bereich des
Bugerspitals (um)geleitet? Konkret zu denken ist an den Bauplatz der SBB
zwischen Gleisen und Kapelle des Burgerspitals (Entfernung "Zackenbau"
und Verglasung der heutigen Betonwand) oder eigene Bauarbeiten der
Burgergemeinde (gedacht wird etwa an Abbruch/Neubau des Gebaudes
Bubenbergplatz 4b). p) Wie schon erwahnt, kommt das warme Essen des
Altersheims im Burgerspital aus dem Burgerspittel im Viererfeld auch
diese Anlieferung muss durchgehend gewahrleistet bleiben. Die Burgerge-
meinde ersucht die Stadt, fiir die aufgezeigten Probleme Losungen zu pra-
sentieren und die offenen Fragen sachlich zu klaren. Gerne ist die Burger-
gemeinde zu einem Gesprach bereit.
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Oberingenieurkreis Il

Bemerkung

Das aktuelle Betriebskonzept geht von einer Reduktion des MIV vor dem
Bahnhof um 50% aus. Parallel dazu beschéaftigt sich eine Arbeitsgruppe
mit der Moglichkeit, den Verkehr an dieser Stelle um 100% zu reduzieren.
Wir begrussen die Reduktion um 50%, sind jedoch der Meinung, dass die
Auswirkungen der Verlagerung noch nicht gentigend bearbeitet wurden. -
Gemass Betriebskonzept erfolgt auf den meisten Strassen trotz Umlage-
rung eine Abnahme des Verkehrs. Ausnahmen sind Stadtbachstrasse,
Bihlstrasse und Mattenhofstrasse. Fir diese Strassen sind die Kapazitats-

Die Verkehrsverlagerungen durch die Entlastung im Bereich Bubenbgerg-
platz auf die Umleitungsrouten ergeben im Vergleich ohne/mit ZBBS Ver-
kehrszunahmen. In der Bilanz mit der Prognose, dass der Trend der letzten
Jahre zum MIV-Rickgang auf Stadtgebiet fortgesetzt wird, ergeben sich auf
den meisten Achsen gegeniiber heute Verkehrsreduktionen (Basis Ver-
kehrsbelastungen 2015).

Die Auswirkungen gemass Gesamtverkehrsmodell (GVM) auf die erwahnten
Autobahnanschliisse und Zubringerrouten werden im Rahmen der Uberar-
beitung des Betriebskonzepts noch konkret ausgewiesen.

Kanton Bern

13 Kanton B grenzen klarer auszuweisen. Fur den Kanton ist in erster Linie die Umla-
anton Bern
gerung auf die dusseren Umleitungsrouten relevant. Im Kapitel 7.3. geht . . .
o . .| Bei der laufenden Studie zur weitergehenden Entalstung des Bubenberg-/

es neben der Verlagerung auf die dusseren Umleitungsrouten auch um die " s . . . .
. . o Bahnhofplatzes ("pMIV-100%") ist das OIK Il direkt involviert. Die Verkehrs-
Ubergeordneten veranderten Routenwahleffekte, die die Autobahnan- . o .

B . . . wirkungen, der entsprechende Handlungsbedarf und Handlungsméglichkei-
schliisse BernWankdorf, Bern-Briinnen und z.T. auch Bern-Ostring starker o . .

) ten werden in diesem Rahmen diskutiert.
belasten. Es fehlen jedoch konkretere Aussagen zur Belastung der Auto- L o . ) . .
. . Die langerfristige Gesamtschau ist nicht unmittelbar Bestandteil des Be-

bahnanschliisse / Knoten selber und zu den Zubringer- Routen. Aus unse- | . ) . . . .

. . . . triebskonzepts ZBB. Hingegen ist die Verkehrsentwicklung auf einen Zeit-
rer Sicht ware eine Gesamtschau aller Vorhaben der nachsten 20-40 ] ; . )
Jah i raum bis 2040 Bestandteil der erwahnten Studie "pMIV-100%" und generell

ahre notig.
9 auch der Fortschreibung des GVM.
Die kantonale Fachstelle Langsamverkehr begrisst die Vielzahl an ge-
planten Verbesserungen fir den Fuss- und Veloverkehr rund um den
Hauptbahnhof. Da die Verkehrsmassnahmen allesamt auf Gemeindestras-
Oberingenieurkreis Il | sen geplant sind, verzichtet die kantonale Fachstelle Langsamverkehr da- o . .
13 Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

rauf, im Detail zu den Massnahmen Stellung zu nehmen. Wir gehen davon
aus, dass die Fachpersonen fiir Langsamverkehr bei der stadtischen Ver-

kehrsplanung das Projekt eng begleitet haben. Gerne stellt sich die Fach-

stelle fir fachliche Fragen zum Velound Fussverkehr zur Verfligung.
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Die Annahme der Verkehrsverlagerungen auf die drei Achsen ist nachvoll-
ziehbar. Ob und in welchem Mass sich der Verkehr auf die aussere Umlei-

Das Thema wird im Rahmen der weiteren Bearbeitung noch vertieft und mit

13 tungsroute der Autobahn verlagern wird, ist aus unserer Sicht noch offen. .
Kanton Bern . . . o . o dem Kanton koordiniert.
Eine Verlagerung auf die Bremgartenstrasse ist moglich, hingegen ist die
Strecke nicht so attraktiv, da verschiedene Widerstéande vorhanden sind.
16 SBB Infrastruktur Die Verkehrsmassnahmen sind im Bereich Bollwerk 2-12 mit SBB Immobi- | Die Abstimmung der Projektierung erfolgt in den jeweilgen Projektgremien,
lien hinsichtlich des geplanten Neubau Bollwerk 2-8 eng abzustimmen. in welchen die SBB teilnimmt.
Die Dosiereinrichtung an der Bihlstrasse begriissen wir sehr. Die Mass- ) . ) . .
. o . . Die flankierenden Massnahmen sind als Option vorgesehen. Eine Umset-
19 QLE nahme erachten wir als zielfliihrend. Nach Ansicht der QLE sollte sie unbe- ] . ]
. . . . zung ist erst geplant, wenn es zu Mehrverkehr im Quartier kommen sollte.
dingt von Beginn weg implementiert werden.
Die temporaren Sperren auf der Schanzenbriicke miissen grossraumig
19 QLE angekundigt werden. Als Vorbild sehen wir das Parkleitsystem der Stadt Die Wegweisung wird im Rahmen der weiteren Bearbeitung betrachtet.
Bern.
Die Stadtbachstrasse wird leider weiter belastet werden. Aus diesem Das Einfihren von Tempo 30 auf der Stadtbachstrasse ist vorgesehen. Auf-
19 QLE Grund soll auf der Stadtbachstrasse Tempo 30 zum Schutz der Anwohner | grund der generellen Verkehrsreduktion in der Stadt Bern wird auch mit der
und Schulkinder angebracht werden. Die vorhandenen Querungshilfen fir | Umsetzung des Projekts ZBB der prognostizierte Verkehr auf der Stadt-
Fussganger sollen bestehen bleiben. bachstrasse (heute 7'850 DWV) auf ca. 6'000 DWV zuriickgehen.
Problematisch erachten wir die geplanten Massnahmen beim Bremgarten-
kreisel. Die QLE will, dass der Bremgartenkreisel am Ende der Langgass- ) . . . )
. . . . Zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens in der Langgasse sind umfangrei-
strasse bestehen bleibt. Die vorgeschlagene massive Vergrésserung der . ]
. . che Verkehrserhebungen vorgesehen. Diese werden zeitnah umgesetzt.
Verkehrsanlage wirkt sich trennend auf den Zugang zum Naherhohlungs- . . . .
19 QLE Anhand dieser Erkenntnisse werden die flankierenden Massnahmen noch-

gebiet Bremgartenwald aus. Eine Aufwertung der Transitachse auf der
Bremgartenstrasse ist zudem fiir unseren Stadtteil unerwiinscht. Stattdes-
sen soll eine Dosierung fiir die Nordeinfahrt in die Langgassstrasse bereits
im Raum Forsthaus und Neufeld eingerichtet werden. Die Anlagen sind

mals Uberarbeitet und die Dosierungsmassnahmen nochmals geprift. Dabei
wird auch das Verkehrsregime Langgasse gemass Vorschlag QLe geprdft.
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grosstenteils vorhanden und missen fast nur iber die Steuerung ange-
passt werden. Bei stockendem Verkehr auf der Autobahn vom Forsthaus
Richtung Wankdorf wird diese Achse bereits heute immer wieder zusatz-
lich stark belastet. Bei der sich nun bietenden Gelegenheit einer gesamt-
heitlichen Anpassung des Verkehrsregimes soll auch gleich dieser Aus-
weichverkehr unterbunden werden. Die Dosierung tragt in den Spitzenzei-
ten so auch zu pulnktlicheren Verbindungen der Postautoverbindungen
von oder nach Sériswil und Kirchlindach bei.

19

QLE

Nebenbei sei angemerkt, dass die Bremgartenstrasse im Abschnitt Lang-

gasstrasse-Neufeld bis in die frihen 1970er Jahre wahrend der Nacht fur

den MIV gesperrt gewesen war. Dies ausschliesslich um den Patienten im
Lindenhofspital die Nachtruhe zu gewahrleisten.

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

19

QLE

Die sanften Schilder beim Bierhlbeli sowie die harten Poller an der Mittel-
strasse verdrangen den Verkehr in die Berchtoldstrasse oder in die Berei-
che Neufeldstrasse und Simonstrasse. Dies erachten wir fur die Betroffe-
nen in diesen ganz kleinen Strassen als unzumutbar (aus diesem Grund
hat die QLE Alternativmassnahmen entwickelt, die im nachfolgenden Kapi-
tel dargestellt werden).

Die Problematik ist erkannt. Im Rahmen von zuséatzlichen Verkehrserhebun-
gen im Raum Langgasse werden die flankierenden Massnahmen nochmals
vertieft geprift. Dabei wird auch das Verkehrsregime Langgasse gemass
Vorschlag QLe gepriift.

19

QLE

Auch am anderen Ende der Langgasse, an der Depotstrasse wo jetzt eine
neue Schule gebaut wird, muss ebenfalls mit zusatzlichem Verkehrsauf-
kommen gerechnet werden. Dies auch weil die Dosieranlage Bihlstrasse
sowie die Inselkreuzung, welche den Mehrverkehr aus der Stadtbachstra-
sse aufnehmen missen, kinftig gemieden werden. Die erfolgreiche Ver-
kehrsberuhigung des Muesmattquartiers darf nicht durch die ZBB Mass-

Zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens in der Langgasse sind umfangrei-
che Verkehrserhebungen vorgesehen. Diese werden zeitnah umgesetzt.
Anhand dieser Erkenntnisse werden die flankierenden Massnahmen noch-
mals Uberarbeitet und zusatzliche Dosierungsmassnahmen geprift. Dabei
wird auch das Verkehrsregime Langgasse gemass Vorschlag QLe geprdft.
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nahmen gefahrdet werden, deshalb muss die Ausweichroute Waldheim-
strasse/ Depotstrasse zusatzlich unterbunden werden. Dies insbesondere
im Interesse der Schul- und Schulwegsicherheit im Perimeter Schulhaus
Depotstrasse.

19

QLE

Neuer Lésungsansatz, Vorschlag QLE: Der Bereich Briickfeld ist perma-
nent vom Neufeld und durch die Engestrasse erschlossen. Dies hat zur
Folge, dass der variable Poller an der Neubriickstrasse aufgehoben wird
und um den Auflagen der Tunnelerstellung gerecht zu werden der Zugang
vom Bierhlbeli zum Henkerbrinnli in beide Richtungen geschlossen wird.
Um den dadruch drohenden Umfahrungsverkehr des Autobahnviadukts
via Rossfeldstrasse-Engestrasse-Neubriickstrasse zu unterbinden und
das Quartier Rossfeld von diesem Umfahrungsverkehr zu schiitzen, be-
darf es z.B. von der Tiefenau bis zum Lederstutz ein Fahrverbot mit Zu-
bringerdienst.

Zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens in der Langgasse sind umfangrei-
che Verkehrserhebungen vorgesehen. Diese werden zeitnah umgesetzt.
Anhand dieser Erkenntnisse werden die flankierenden Massnahmen noch-
mals Uberarbeitet und zusatzliche Dosierungsmassnahmen geprift. Dabei
wird auch das Verkehrsregime Langgasse gemass Vorschlag QLe geprift.

19

QLE

Neuer Lésungsansatz, Vorschlag QLE: Der Bereich Mittlere Langgasse
hat die Zugange ab Bremgartenstrasse, Stadtbachstrasse und Schan-
zenstrasse. Durch die temporare Sperre der Schanzenstrasse wird der
Durchgangsverkehr bereits stark reduziert. Eine Dosierung aus der Bahn-
hofsdurchfahrt Richtung Langgasse wiirde die Beruhigung zusatzlich un-
terstiitzen.

Zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens in der Langgasse sind umfangrei-
che Verkehrserhebungen vorgesehen. Diese werden zeitnah umgesetzt.
Anhand dieser Erkenntnisse werden die flankierenden Massnahmen noch-
mals Uberarbeitet und zusatzliche Dosierungsmassnahmen gepriift. Dabei
wird auch das Verkehrsregime Langgasse gemass Vorschlag QLe geprdft.

19

QLE

Neuer Lésungsansatz, Vorschlag QLE: Der Bereich Muesmatt Ist durch
die Bruicken der Fabrik- und der Bihlstrasse erschlossen. Der Durch-
gangsverkehr von und Richtung Stadtbachstrasse tiber die Route Wald-
heim- Depotstrasse muss zusatzlich unterbunden werden.

Die flankierenden Massnahmen werden im Rahmen der weiteren Bearbei-
tung nochmals geprdft. Hierbei wird auch der Vorschlag der QLe geprift.
Hierzu sind umfangreiche Erhebungen in der Langgasse vorgesehen. Diese
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sollen auch aufzeigen, welche Achsen heute von Durchgangsverkehr betrof-
fen sind.

Quartiermitwirkung

Fir Velofahrende ist es weiterhin problematisch von Nord nach Sid zu ge-

Mit dem Auftrag des Stadtrats, eine Situation Bubenbergplatz ohne pMIV zu
prifen, wird dem Anliegen nachgekommen. Es muss darauf hingewiesen

20 Staditeil 3 - QM3 langen und umgekehrt. Es sollte geprift werden, ob der MIV zukiinftig werden, dass aber weiterhin der offentliche Verkehr, ein Teil des Wirt-
ganz vom Bubenbergplatz genommen werden kann. schaftsverkehrs und der Veloverkehr tiber den Bubenbergplatz fahren wer-
den.
Eine Verschiebung der Haltekante auf die Schanzenbriicke ist aus Griinden
Antrag Verein Chinderchiibu, M. Gunsch: Antwort nein. Die Postautosta- der benotigten Breiten fur die Fussganger (Platzbedarf fur wartende und
Quartiermitwirkung tion bei der Welle7 sollte nach oben verschoben werden (heutige Ta- durchgehende Personen; Personenhydraulik) sowie der zusatzlichen Auflast
20 Stadtteil 3 - QM3 xizone). Der Antrag wurde von der Delegiertenversammlung vom 18. Marz | durch den zwingend aufgrund des BehiG umzusetzenden niveaugleichen
2019 mit 0 Ja-Stimmen, 10 Nein-Stimmen und 1 Nichtteilnahme abge- Einstieg nicht umsetzbar. Im Weiteren wirde eine solche Haltestelle riick-
lehnt." laufig zu den Hauptwunschlinien der Bahnbenutzenden liegen (Ausgang
Welle und Welle 7).
Antrag Quartierverein Holligen-Fischermatteli, U. Emch: Im ZBB muss klar
definiert gezeigt werden, wo der umgeleitete Verkehr durchfliessen wird.
Quartiermitwirkung Es ist sicherzustellen, dass der Umfahrungsverkehr das gesamte Ver- Das Betriebskonzept zeigt auf, dass das Verkehrssytem auch mit den Ver-
20 Staditeil 3 - QM3 kehrsaufkommen und seine Immissionen nicht vergrdssert. Die Erschlies- | kehrsmassnahmen ZBBS funktionieren wird. Die Erschliessung der Altstadt
sung der Altstadt muss gewahrleistet sein. Der Antrag wurde von der De- | ist auch mit den ZBB-Massnahmen gewahrleistet.
legiertenversammlung vom 18. Marz 2019 mit 4 Ja-Stimmen, 6 Nein-Stim-
men und 1 Enthaltung abgelehnt.
Ein "Ausweichen" in das Mattenhof-Quartier ist wenig wahrschienlich, da
20 Quartiermitwirkung Quartierschutz Langgasse: Auch fir das Mattenhofquartier sollten parallel | Gber diesen Raum keine Fahrten Richtung Henkerbrlinnli/Schitzen-

Stadtteil 3 - QM3

dazu ahnliche Massnahmen geplant werden.

matte/Lorrainebricke mdoglich sind. Die Achsen Effingerstrasse und
Schwarztorstrasse sind Bestandteil des Verkehrskonzepts.
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Quartiermitwirkung
Stadtteil 3 - QM3

Bemerkung

Antrag GFL, A. Indermihle: Mit den vorgesehenen Verkehrsmassnahmen

beflirchten wir noch mehr Schleichverkehr auf der Achse Inselplatz - Frei-

burgstrasse - Brunnmattstrasse. Wir fordern eine Sperrung der Brunnmatt-
strasse fur den MIV zwischen Freiburgstrasse und Choisystrasse. Der An-
trag wurde von der Delegiertenversammlung vom 18. Marz 2019 mit 2 Ja-
Stimmen, 4 Nein-Stimmen und 5 Enthaltungen abgelehnt.

Das Gesamtverkehrsmodell zeigt keine Verkehrsverlagerungen auf der er-
wahnten Achse. Eine Sperrung der Brunnmattstrasse zwischen der Frei-
burgstrasse und Choisystrasse ist deshalb nicht geplant.

20

Quartiermitwirkung
Stadtteil 3 - QM3

Antrag Quartierverein Holligen-Fischermatteli, U. Emch: Der Bahnhof kann
grossraumig umfahren werden. Dazu ist die friihzeitige Information an den
Zufahrtsachsen inkl. Autobahn zu verbessern. Der Antrag wurde von der
Delegiertenversammlung vom 18. Marz 2019 mit 6 Ja-Stimmen, 0 Nein-
Stimmen und 5 Enthaltungen angenommen.

Die Wegweisung wird im Rahmen der weiteren Bearbeitung betrachtet.

20

Quartiermitwirkung
Stadtteil 3 - QM3

Es stellt sich grundsatzlich die Frage, wie der Gesamtverkehr auf das ge-
samte Stadtgebiet verteilt und geregelt werden soll.

Die Verkehrsverlagerungen infolge der notwendigen Reduktion des Ver-
kehrs im Bereich Bubenbergplatz wurden detailliert untersucht und prognos-
tiziert. Dazu verfligt die Stadt Bern zusammen mit dem Kanton iber umfas-
sende Verkehrsdaten und Prognosetools. Die erforderlichen Massnahmen
wurden im Betriebskonzept ZBB integral geplant. Dabei wurden alle Ver-
kehrsteilnehmenden und insbesondere auch die Anliegen des Quartier-
schutzes berlcksichtigt.

21

ACS Sektion Bern

Der ACS Sektion Bern bezweifelt, dass mit der Konzentration des Ver-
kehrs Uber die Stadtbachstrasse kein Verkehrschaos entstehen wird resp.
die Staugefahr im "Insel"gebiet ist voraussehbar. Bereits heute gibt es in
Stosszeiten langere Wartezeiten. Langeres Stauverhalten und eine er-
schwerte Verkehrssituation all.er Beteiligten ist die Folge. Die Gesamt-
schau zum Verkehr (OV, MIV, Langsamverkehr) im Stadtgebiet |4sst diese
enge Sicht auf die Situation rund um den Bahnhof vermissen.

Das Betriebskonzept zeigt auf, dass im Betrachtungsperimeter, also inklu-
sive "Inselkreuzung", sowohl der Motorfahrzeugverkehr wie auch der OV,

der Veloverkehr und der Fussverkehr abgewickelt werden kénnen. Warte-
zeiten kénnen wie heute nicht ausgeschlossen werden.
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Der Zugang zum Parking wie auch die Wegfahrt vom Parking Bahnhof ist
zu wenig durchdacht. Resultieren wird eine Zunahme des Suchverkehrs,

Die Zu- und Wegfahrt zum Bahnhof-Parking (mit Ausnahme der Zufahrt
Laupenstrasse - Schanzenbriicke) erfolgt gleich wie heute, teilweise auf an-

Region Bern

inklusiver Einschluss Mobilitatbehinderter fehlt.

21 ACS Sektion Bern ein Ausweichen in und durch die Quartiere und allgemein ein Mehrverkehr | deren Routen. Diese neue Verkehrsfiihrung ist erfoderlich, um einen gere-
in und rund um Bern. Okologisch wie auch verkehrstechnisch macht das gelten Betrieb des Knotens sicherstellen zu konnen. Die Wegweisung wird
keinen Sinn. entsprechend angepasst werden.

Es wird eine Halbierung des MIV resp. ein fast autofreier Bahnhofplatz zu | Das Betriebskonzept zeigt auf, dass im Betrachtungsperimeter, also inklu-
Stausituationen in anderen Gebieten, insbesondere im Bereich der Insel sive "Inselkreuzung", sowohl der Motorfahrzeugverkehr wie auch der OV,
fuhren (ist bereits heute ein grosses Problem) und auch vermehrt zu der Veloverkehr und der Fussgangerverkehr abgewickelt werden kénnen.
Schleich- und Mehrverkehr in anliegenden Bereich der Insel fiilhren (ist be- | Wartezeiten kdnnen wie heute nicht ausgeschlossen werden. Die Stadt-
21 ACS Sektion B reits heute ein grosses Problem) und auch vermehrt zu Schleich- und bachstrasse als Teil der Verlagerungsroute wird gemass Prognose gegen-
ektion Bern
Mehrverkehr in anliegenden Quartieren. Die Massnahmen sind nicht ge- Uber heute entlastet (heute ca. 7'850 Fahrten pro Werktag, mit ZBB ca.
eignet, eine flissige Verkehrsfiihrung zu gewahrleisten. Die Stadtbach- 6'000 Fahrten pro Werktag). Der Verlagerunsverkehr iberlagert sich mit ei-
strasse ist zu eng, um den umgeleiteten Verkehr aufzunehmen. Ebenso ner generellen Tendenz der MIV-Abnahme, welche auch der Zielsetzung
die Transitstrasse durch das Bahnhofparking wird ohne zusatzliche Mass- | des STEK entspricht. In der Bilanz resultiert also eine leichte Verkehrsab-
nahmen nicht méglich sein. nahme.
. . . . . Ein "Ausweichen" in die Quartiere Mattenhof/Monbijou ist wenig wahrschien-
Flankierende Massnahmen Langgassquartier: Mit den geplanten flankie- ] B ) ) ] L B
. ) s o lich, da tber diesen Raum keine Fahrten Richtung Henkerbriinnli/Schitzen-
21 ACS Sektion Bern renden Massnahmen werden mit grosser Wahrscheinlichkeit die anderen . . o . . .
. i matte/Lorrainebricke mdoglich sind. Die Achsen Effingerstrasse und
Quartiere (Mattenhof, Monbijou) mehr belastet. . .
Schwarztorstrasse sind Bestandteil des Verkehrskonzepts.
BRB Behindert Die Anforderungen von Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen wurden
ehinderten-
Die Massnahmen beziehen sich auf Fuss- und Veloverkehr sowie MIV. Ein | stufengerecht mitberlcksichtigt. Beispielsweise sind samtliche Lichtsignal-
23 konferenz Stadt und

anlagesteuerungen fir Langsamgehende konzipiert. Eine weitere Konkreti-
sierung der Massnahmen erfolgt im Rahmen des Bauprojekts.
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Bund Schweizer Ar-
chitekten

Bemerkung

Die Verkehrsfrage ist freilich nur im grésseren Zusammenhang zu beurtei-
len, dazu gehdren die Hodlerstrasse und auch die Viererfeldbriicke, diese
hat auf die Massnahmen am Bahnhof klar eine Auswirkung. Diese Tan-
gentialverbindung ist fiir Bern nétig und bringt eine Entlastung am Knoten
Bahnhof/ Bubenbergplatz. Das muss jetzt wahrgenommen werden, bevor
man Millionen in halbe Lésungen investiert, die man dann schon bald wie-
der verandert. Zentrale Stadtraume leben ganz wesentlich davon, dass sie
ein Alter bekommen kénnen, ohne dass alles dauernd &ndert. Die Bestan-
digkeit bringt (wie bei einem guten Wein oder einer alten Eiche) Komplexi-
tat und Vielfalt, welche bereichernde Stadtraume bendtigen. Nur so kann
man sich an den Ankunftsort einer Stadt erinnern und trotzdem feststellen
koénnen, dass es feine Veranderungen gibt. Das ist, was Stadt als lebens-
werten Raum ausmachen kann. Fazit: klare Entscheidungen fir keine Au-
tos (MIV) an diesem zentralen Ort.

Das Projekt ZBB sieht keinen autofreien Bahnhofplatz vor. Mit dem Projekt
wird der Stadtratsbeschluss Nr. 2016-253 vom 28. April 2016 umgesetzt.
Die Priifung eines autofreien Bahnhofplatzes (SRB Nr. 2018-189 vom 26.
April 2018) wird in einem separaten Projekt behandelt und ist nicht Bestand-
teil des Projektes ZBBS.

25

Die Berner Arbeitge-
ber

Im zur Mitwirkung aufliegenden Konzept wird versucht, verschiedene poli-
tische und fachliche Ziele und Vorgaben umzusetzen. Unter anderem soll
bis 2025 eine Halbierung der PW-Fahrten auf dem Bubenbergplatz erfol-
gen, um die Funktionsfahigkeit des Verkehrssystems im Umfeld des Bahn-
hofs sicherzustellen. Hinzu kommen weitreichende Verkehrsmassnahmen,
wie beispielsweise Abbiegeverbote und Einbahnstrassen. Das Konzept ist
nicht ausgereift, wie nachfolgend dargestellt wird. Wir vermissen eine ver-
kehrstechnische und verkehrspolitische Gesamtschau. Das Verkehrsauf-
kommen wird gesamthaft nicht abnehmen. Die aufgelegten Massnahmen
werden dazu fihren, dass der Verkehr in andere Quartiere oder auf die
Autobahn verlagert wird, wobei diese Auswirkungen ungeniigend themati-
siert werden. [...] Es fallt auf, dass dem Langsamverkehr ein starkes Ge-
wicht beigemessen und der MIV unverhaltnismassig stark eingeschrankt

In den vergangenen Jahren hat das Verkehrsaufkommen MIV sowohl ge-
samtstadtisch wie auch auf dem Bahnhofplatz abgenommen. Daher kann
davon ausgegangen werden, dass auch in den kommenden Jahren das
prognostizierte Verkehrswachstum in den Bereichen OV und Velo erfolgen
wird. Fur den MIV bestehen verschiedene Routen fiir den West-Ostverkehr
wie die Achse Stadtbachstrasse - kleine Westtangente oder der Autobahn-
ring. Die vorgesehenen Einschrankungen der Abbiegebeziehungen ist er-
foderlich, um die betrieblich erfoderliche Reduktion der Belastung der "Bu-
benbergkreuzung" zu erreichen. Die Reduktion der Kapazitat der innerstad-
tischen Verbindungsachse fiir den MIV zwischen Hirschengraben und Boll-
werk entspricht einer betrieblichen Notwendigkeit und zusatzlich einem Auf-
trag des Stadtrats.
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wird. Die Bedurfnisse und Anliegen von Wirtschaft, Anwohnern und Haus-
eigentimer werden ganzlich ausser Acht gelassen. Der Konzeptbericht
geht davon aus, dass das Verkehrsaufkommen im Bahnhofperimeter in
Zukunft sinken wird und die vorgeschlagenen Massnahmen eine zusatzli-
che Verringerung bewirken kénnen. Dem Konzeptbericht fehlt es jedoch
an der noétigen Gesamtiibersicht. Zwar hat der Verkehr im Bahnhofperime-
ter in den letzten Jahren abgenommen.

Von einer weitergehenden kiinftigen Verkehrsabnahme kann jedoch nicht
ausgegangen werden. Vielmehr ist sicher zu stellen, dass fur das beste-
hende Verkehrsaufkommen ausreichend Kapazitaten vorliegen: Wirden
namlich die vorgeschlagenen Massnahmen eingefiihrt, hatte dies nicht
von heute auf morgen eine Verkehrsabnahme zur Folge, sondern wiirde
lediglich zu einer Mehrbelastung des anderweitigen Strassennetzes flih-
ren.

25

Die Berner Arbeitge-
ber

Zu begrissen ist grundsatzlich die im Konzeptbericht festgehaltene Ge-
wahrleistung der Erreichbarkeit der erforderlichen Anlieferstellen innerhalb
des Bahnhofperimeters fiir den Wirtschaftsverkehr. Die Wirtschaft ist auf
eine gute Verkehrserschliessung angewiesen, weshalb die Zu- und Durch-
fahrt des Bahnhofperimeters sichergestellt werden muss. Jedoch fehlt
auch an dieser Stelle der Blick auf das grosse Ganze: Wie der Zugang des
Wirtschaftsverkehrs zum Bahnhofperimeter sichergestellt werden soll, wird
im Konzeptbericht nicht dargelegt.

Das Thema "Wirtschaftsverkehr" wird im Rahmen der Bearbeitung des Bau-
projekts vertieft betrachtet. Aktuell werden zusatzliche Verkehrserhebungen
im Raum Bahnhofplatz / Bubenbergplatz gemacht, damit vertiefte Analysen
durchgefiihrt werden kdnnen. Dieses Thema wird im Rahmen der Gesamt-

betrachtung Verkehr im Betriebskonzept aufgenommen.
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Die Berner Arbeitge-
ber

Bemerkung

Im Konzeptbericht werden insbesondere folgende Umleitungsrouten her-
vorgehoben. Zunéchst soll die Anderung der Hauptfahrbeziehung Stadt-
bachstrasse - kleine Westtangente vorgenommen werden, dann wird sich
der Verkehr primar auf die kleine Westtangente verlagern. Diese soll fiir
den Schwerverkehr jedoch gesperrt werden. Dem Schwerverkehr bleiben
folglich nur die Umleitungsrouten tber die Bremgartenstrasse oder die Au-
tobahn. Eine erzwungene Mehrbelastung der Autobahn und die bedeutend
langeren Fahrwege stehen im Widerspruch zu einer nachhaltigen, umwelt-
bewussten und verniinftigen Verkehrsplanung. Zur Veranschaulichung der
Problematik dient beispielsweise die Strecke vom Metro Parking zum
Bahnhof/Hotel Schweizerhof: Diese ist neu nur noch tber Umleitungsstre-
cken zu befahren. Heute werden fur diese Strecke ca. funf Minuten bené-
tigt. Von der Hodlerstrasse via Schutzenmattstrasse - Neubriickstrasse -
Bollwerk kann direkt zum Bahnhof gelangt werden. Ein Linksabbiegever-
bot von der Schiitzenmattstrasse in die Neubriickstrasse, hat die dreifache
Fahrdauer zur Folge. Es muss von der Hodlerstrasse via kleine Westtan-
gente - Stadtbachstrasse - Biihistrassse - Laupenstrasse gefahren wer-
den, um zum Bahnhof/Hotel Schweizerhof zu gelangen. Handelt es sich
beim betroffenen Verkehrsteilnehmer um einen LKW-Fahrer, muss dieser
sogar den Umweg via Bremgartenstrasse oder Autobahn in Kauf nehmen.
Eine solche Umleitung kann nicht Sinn und Zweck der Verkehrsmassnah-
men sein, da sie insgesamt nicht zu weniger, sondern zu mehr Verkehr
fuhrt. Dies ist auch aus Griinden des Umweltschutzes zu verhindern.
Kommt hinzu, dass samtliche Umleitungsrouten bereits heute stark fre-
quentiert und ausgelastet sind. Es findet also lediglich eine Verlagerung
des Verkehrs statt, wodurch der Verkehr in die Quartiere gedrangt wird
und neue Probleme geschaffen werden.

Die kleine Westtangente ist aufgrund der reduzierten Hohe fir Lastwagen
bereits heute gesperrt, dies stellt eine Randbedingung fiir die Planung ZBB
dar. Die im Bereich Bubenbergplatz / Schanzenstrasse und Henkerbrunnli
aufgund der neuen Verkehrsanforderungen notwendigen Einschrankungen
fir den MIV fiihren zu Routenverschiebungen. Wie eine vertiefte Priifung
der Umwegfahrten ergab, sind die Mehrwege fiir den gréssten Teil der
Quelle-Ziel-Beziehungen sehr gering. Die Leistungsfahigkeit wird auf allen
Routen durch Massnahmen des Verkehrsmanagements sichergestellit.
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Die Berner Arbeitge-

Bemerkung

Es ist sicherlich begriissenswert, dass im Langassquartier der quartierin-
terne Verkehr und die Quartiererschliessung erhalten bleiben sollen. Die

Die Verkehrsprognosen zeigen, dass im Jahr 2025 das Verkehrsaufkommen
in der Langgasse auch mit ZBB tiefer ist als heute. Die flankierenden Mass-
nahmen in der Langgasse sind deshalb als Rickfallmassnahmen vorgese-

25 Tatsache alleine, dass flankierenden Massnahmen in der Langasse Uber- . . . .
ber . L . . hen. Diese werden erst umgesetzt, falls die erwarteten Prognosen nicht ein-
haupt notwendig werden, zeigt jedoch sehr deutlich, dass die Massnah- . i . o
. . ) o . treffen. Eine vorzeitige Umsetzung der flankierenden Massnahmen ist nicht
men im Bahnhofsperimeter nicht zielfiihrend sind. .
geplant und notwendig.
Im Konzeptbericht werden insbesondere folgende Umleitungsrouten her-
vorgehoben. Zunachst soll die Anderung der Hauptfahrbeziehung Stadt-
bachstrasse - kleine Westtangente vorgenommen werden, dann wird sich
der Verkehr primar auf die kleine Westtangente verlagern. Diese soll fiir
den Schwerverkehr jedoch gesperrt werden. Dem Schwerverkehr bleiben
folglich nur die Umleitungsrouten Uber die Bremgartenstrasse oder die Au-
tobahn. Eine erzwungene Mehrbelastung der Autobahn und die bedeutend
langeren Fahrwege stehen im Widerspruch zu einer nachhaltigen, umwelt- ) ) . ) .
o . Die kleine Westtangente darf bereits heute nicht mit schweren Fahrzeugen
Handels- und Indust- | bewussten und verniinftigen Verkehrsplanung. Zur Veranschaulichung der ] ) ] ) )
. . L L . . . befahren werden. Dabei handelt es sich um eine bautechnisch bedingte Be-
rieverein des Kan- Problematik dient beispielsweise die Strecke vom Metro Parking zum . . . . .
27 schrankung (Tragfahigkeit). Ob die Beziehung Schanzenstrasse - Neubriick-

tons Bern - Sektion
Bern (HIV)

Bahnhof/ Hotel Schweizerhof: Diese ist neu nur noch Uber Umleitungsstre-
cken zu befahren. Heute werden fir diese Strecke ca. fiinf Minuten bend-
tigt. Von der Hodlerstrasse via Schiitzenmattstrasse - Neubriickstrasse -
Bollwerk kann direkt zum Bahnhof gelangt werden. Ein Linksabbiegever-
bot von der Schitzenmattstrasse in die Neubriickstrasse, hat die dreifache
Fahrdauer zur Folge. Es muss von der Hodlerstrasse via kleine Westtan-
gente - Stadtbachstrasse - Bihistrassse - Laupenstrasse gefahren wer-
den, um zum Bahnhof/Hotel Schweizerhof zu gelangen. Handelt es sich
beim betroffenen Verkehrsteilnehmer um einen LKW-Fahrer, muss dieser
sogar den Umweg via Bremgartenstrasse oder Autobahn in Kauf nehmen.

strasse ("Linksabbiegen" beim Henkerbrinnli) ermdglicht werden kann, wird
in der kommenden Projektphase Uberprift werden.
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Eine solche Umleitung kann nicht Sinn und Zweck der Verkehrsmassnah-
men sein, da sie insgesamt nicht zu weniger, sondern zu mehr Verkehr
fuhrt. Dies ist auch aus Griinden des Umweltschutzes zu verhindern.
Kommt hinzu, dass samtliche Umleitungsrouten bereits heute stark fre-
quentiert und ausgelastet sind. Es findet also lediglich eine Verlagerung
des Verkehrs statt, wodurch der Verkehr in die Quartiere gedrangt wird
und neue Probleme geschaffen werden.

27

Handels- und Indust-
rieverein des Kan-
tons Bern - Sektion
Bern (HIV)

Im zur Mitwirkung aufliegenden Konzept wird versucht, verschiedene poli-
tische und fachliche Ziele und Vorgaben umzusetzen. Unter anderem soll
bis 2025 eine Halbierung der PW-Fahrten auf dem Bubenbergplatz erfol-
gen, um die Funktionsfahigkeit des Verkehrssystems im Umfeld des Bahn-
hofs sicherzustellen. Hinzu kommen weitreichende Verkehrsmassnahmen,
wie beispielsweise Abbiegeverbote und Einbahnstrassen. Das Konzept ist
nicht ausgereift, wie nachfolgend dargestellt wird. Wir vermissen eine ver-
kehrstechnische und verkehrspolitische Gesamtschau. Das Verkehrsauf-
kommen wird gesamthaft nicht abnehmen. Die aufgelegten Massnahmen
werden dazu fuhren, dass der Verkehr in andere Quartiere oder auf die
Autobahn verlagert wird, wobei diese Auswirkungen ungeniigend themati-
siert werden. [...] Es fallt auf, dass dem Langsamverkehr ein starkes Ge-
wicht beigemessen und der MIV unverhaltnismassig stark eingeschrankt
wird. Die Bedirfnisse und Anliegen von Wirtschaft, Anwohnern und Haus-

eigentimer werden ganzlich ausser Acht gelassen. Der Konzeptbericht
geht davon aus, dass das Verkehrsaufkommen im Bahnhofperimeter in
Zukunft sinken wird und die vorgeschlagenen Massnahmen eine zusatzli-
che Verringerung bewirken kénnen. Dem Konzeptbericht fehlt es jedoch
an der nétigen Gesamtibersicht. Zwar hat der Verkehr im Bahnhofperime-
ter in den letzten Jahren abgenommen. Von einerweitergehenden kiinftige
Verkehrsabnahme kann jedoch nicht ausgegangen werden. Vielmehr ist

In den vergangenen Jahren hat das Verkehrsaufkommen MIV sowohl ge-
samtstadtisch wie auch auf dem Bahnhofplatz abgenommen. Daher kann
davon ausgegangen werden, dass auch in den kommenden Jahren das
prognostizierte Verkehrswachstum in den Bereichen OV und Velo erfolgen
wird. Fur den MIV bestehen verschiedene Routen fiir den West-Ostverkehr
wie die Achse Stadtbachstrasse - kleine Westtangente oder der Autobahn-
ring. Die vorgesehenen Einschrankungen der Abbiegebeziehungen sind er-
foderlich, um die betrieblich erfoderliche Reduktion der Belastung der "Bu-
benbergkreuzung" zu erreichen. Die Reduktion der Kapazitat der innerstad-
tischen Verbindungsachse fiir den MIV zwischen Hirschengraben und Boll-
werk entspricht einer betrieblichen Notwendigkeit und zusatzlich einem Auf-
trag des Stadtrats.
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sicher zu stellen, dass fiir das bestehende Verkehrsaufkommen ausrei-
chend Kapazitaten vorliegen: Wirden namlich die vorgeschlagenen Mass-
nahmen eingefiihrt, hatte dies nicht von heute auf morgen eine Verkehrs-
abnahme zur Folge, sondern wirde lediglich zu einer Mehrbelastung des
anderweitigen Strassennetzes fiihren. [...] Dem Projekt Verkehrsmassnah-
men ZBB fehlt die nétige Gesamtbetrachtung. In den geplanten Verkehrs-
massnahmen ZBB soll das Platzproblem auf den Strassen angeblich ge-
|6st werden, indem der MIV von den Strassen moglichst verdrangt wird,
ohne klare Alternativen aufzuzeigen. Wir sind Uberzeugt, dass Losungen
gefunden werden kdnnen, mit denen auch in Zukunft dem gesamten As-
pekt des Verkehrsaufkommens ("Modal Split") Beachtung geschenkt wird.
Wir sind deshalb der Meinung, dass Losungen zu prifen sind, bei denen
weitgehend auf Abbiegeverbote und neue Einbahnstrassen verzichtet wird
und bei denen die Kapazitat der innerstadtischen Verbindungsachse fiir
den MIV zwischen Hirschengraben und Bollwerk erhalten bleibt.

27

Handels- und Indust-
rieverein des Kan-
tons Bern - Sektion
Bern (HIV)

Es ist sicherlich begriissenswert, dass im Langassquartier der quartierin-
terne Verkehr und die Quartiererschliessung erhalten bleiben sollen. Die
Tatsache alleine, dass flankierenden Massnahmen in der Langasse Uber-
haupt notwendig werden, zeigt jedoch sehr deutlich, dass die Massnah-
men im Bahnhofsperimeter nicht zielfiihrend sind.

Das Betriebskonzept zeigt auf, wie die sehr knappe Verkehrsflache optimal
genutzt werden kann, indem die Verkehrsmittel entsprechend ihrer Flachen-
ffizienz priorisiert werden. Um die erwartete Zunahme im OV, insbesondere
auch die Zunahme der Ein- und Aussteiger im Bereich Bubenberg-
platz/Hirschgraben, ohne Stérung des Gesamtverkehrs bewaltigen zu kén-
nen, ist eine Reduktion des Motorfahrzeugverkehrs auf dem Bubenbergplatz
zwingend erforderlich. Massnahmen wie die neue Personenunterfiihrung
dienen dazu, die Kapazitat in diesem Raum zu erhéhen und damit allen Ver-
kehrsarten mehr Platz/Zeit zu verschaffen.
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Handels- und Indust-
rieverein des Kan-
tons Bern - Sektion
Bern (HIV)

Bemerkung

Zu begrussen ist grundsatzlich die im Konzeptbericht festgehaltene Ge-
wahrleistung der Erreichbarkeit der erforderlichen Anlieferstellen innerhalb
des Bahnhofperimeters fiir den Wirtschaftsverkehr. Die Wirtschaft ist auf
eine gute Verkehrserschliessung angewiesen, weshalb die Zu- und Durch-
fahrt des Bahnhofperimeters sichergestellt werden muss. Jedoch fehlt
auch an dieser Stelle der Blick auf das grosse Ganze: Wie der Zugang des
Wirtschaftsverkehrs zum Bahnhofperimeter sichergestellt werden soll, wird
im Konzeptbericht nicht dargelegt.

Die Erreichbarkeit des Bahnhofperimeters ist aus allen Richtungen gewahr-
leistet, wenn auch teilweise Uber angepasste Routen. Im Detail wird die Er-
reichbarkeit in der nachsten Bearbeitungsphase gemass den Rickmeldun-
gen in der Mitwirkung Uberprift.

28

Hausverein Schweiz

Auch zwischen Bahnhofplatz und Bollwerk soll die Anzahl Spuren auf das
absolute Minimum reduziert werden. Insbesondere fir den Fussverkehr ist
die Situation heute unbefriedigend und konnte durch breitere Trottoirs
deutlich verbessert werden.

Der Abschnitt Bahnhofplatz - Bollwerk ist nicht Bestandteil des Projekts
ZBBS, sondern wird in einer eigenstandigen Planung entwickelt. Dabei wir
der gesamte Strassenquerschnitt optimiert. Insbesondere soll die Flache flr
Fussgangerinnen und Velofahrende erweitert werden.

29

HEV Bern und Um-
gebung

Im Konzeptbericht werden insbesondere folgende Umleitungsrouten her-
vorgehoben: Zunachst soll die Anderung der Hauptfahrbeziehung Stadt-
bachstrasse - kleine Westtangente vorgenommen werden, dann wird sich
der Verkehr primar auf die kleine Westtangente verlagern. Diese soll fiir
den Schwerverkehr jedoch gesperrt werden. Dem Schwerverkehr bleiben
folglich nur die Umleitungsrouten tber die Bremgartenstrasse oder die Au-
tobahn. Eine erzwungene Mehrbelastung der Autobahn und die bedeutend
langeren Fahrwege stehen im Widerspruch zu einer nachhaltigen, umwelt-
bewussten und verniinftigen Verkehrsplanung. Zur Veranschaulichung der
Problematik dient beispielsweise die Strecke vom Metro Parking zum
Bahnhof/Hotel Schweizerhof: Diese ist neu nur noch Uber Umleitungsstre-
cken zu befahren. Heute werden fur diese Strecke ca. finf Minuten bend-
tigt. Von der Hodlerstrasse via Schitzenmattstrasse Neubriickstrasse -

Die kleine Westtangente darf bereits heute nicht mit schweren Fahrzeugen
befahren werden. Dabei handelt es sich um eine bautechnisch bedingte Be-
schrankung (Tragfahigkeit). Ob die Beziehung Schanzenstrasse - Neubriick-
strasse ("Linksabbiegen" beim Henkerbriinnli) ermdglicht werden kann, wird
in der kommenden Projektphase Uberpriift.




Mitwirkungsbericht ZBBS

Seite 205/297

Baustein 3a Betriebskonzept

Nr.

Person / Organisa-
tion

Bemerkung

Bollwerk kann direkt zum Bahnhof gelangt werden. Ein Linksabbiegever-
bot von der Schiitzenmattstrasse in die Neubrickstrasse hat die dreifache
Fahrdauer zur Folge. Es muss von der Hodlerstrasse via kleine Westtan-
gente - Stadtbachstrasse - Bilhlistrassse Laupenstrasse gefahren werden,
um zum Bahnhof/Hotel Schweizerhof zu gelangen. Handelt es sich beim
betroffenen Verkehrsteilnehmer um einen LKW-Fahrer, muss dieser sogar
den Umweg via Bremgartenstrasse oder Autobahn in Kauf nehmen. Eine
solche Umleitung kann nicht Sinn und Zweck der Verkehrsmassnahmen
sein, da sie insgesamt nicht zu weniger, sondern zu mehr Verkehr fiihrt.
Dies ist auch aus Griinden des Umweltschutzes zu verhindern. Kommt
hinzu, dass samtliche Umleitungsrouten bereits heute stark frequentiert
und ausgelastet sind. Es findet also lediglich eine Verlagerung des Ver-
kehrs statt, wodurch der Verkehr in die Quartiere gedrangt wird und neue
Probleme geschaffen werden.

29

HEV Bern und Um-
gebung

Im zur Mitwirkung aufliegenden Konzept wird versucht, verschiedene poli-
tische und fachliche Ziele und Vorgaben umzusetzen. Unter anderem soll
aufgrund einer willkirlichen und verkehrstechnisch kaum fundierten Vor-
gabe des Stadtrates bis 2025 eine Halbierung der PW-Fahrten auf dem
Bubenbergplatz erfolgen. Hinzu kommen weitreichende Verkeh!"smass-
nahmen, wie beispielsweise Abbiegeverbote und Einbahnstrassen. Das
Konzept erscheint nicht ausgereift, wie nachfolgend dargestellt wird. Wir
vermissen eine verkehrstechnische und verkehrspolitische Gesamtschau,
welche einen grésseren Betrachtungsperimeter einbezieht. Das Verkehrs-
aufkommen wird gesamthaft namlich nicht abnehmen und es kann nicht
angehen, dass die Stadt Bern aufgrund einer Inselbetrachtung Massnah-
men ergreift, welche sogar regional negative Auswirkungen hat. Die aufge-
legten Massnahmen werden dazu fiihren, dass der Verkehr in andere
Quartiere und auf das Ubergeordnete Strassen netz verlagert wird (wobei

In den vergangenen Jahren hat das Verkehrsaufkommen MIV sowohl ge-
samtstadtisch wie auch auf dem Bahnhofplatz abgenommen. Daher kann
davon ausgegangen werden, dass auch in den kommenden Jahren das
prognostizierte Verkehrswachstum in den Bereichen OV und Velo erfolgen
wird. Fur den MIV bestehen verschiedene Routen fiir den West-Ostverkehr
wie die Achse Stadtbachstrasse - kleine Westtangente oder der Autobahn-
ring. Die vorgesehenen Einschrankungen der Abbiegebeziehungen sind er-
foderlich, um die betrieblich erfoderliche Reduktion der Belastung der "Bu-
benbergkreuzung" zu erreichen. Die Reduktion der Kapazitat der innerstad-
tischen Verbindungsachse fiir den MIV zwischen Hirschengraben und Boll-
werk entspricht einer betrieblichen Notwendigkeit und zusatzlich einem Auf-
trag des Stadtrats.
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der Felsenauviadukt in Spitzenzeiten bereits heute iberlastet ist und in ab-
sehbarer Zeit dort kein Ausbau geplant ist). Genauere Darstellungen dies-
bezuglich fehlen im heutigen Bericht. [...] Es fallt auf, dass dem Langsam-
verkehr ein starkes Gewicht beigemessen und der MIV unverhaltnismas-
sig stark eingeschrankt wird. Die Bedurfnisse und Anliegen von Wirtschaft,
Anwohnern und Hauseigentimern werden ganzlich ausser Acht gelassen.
Der Konzeptbericht geht davon aus, dass das Verkehrsaufkommen im
Bahnhofperimeter in Zukunft sinken wird und die vorgeschlagenen Mass-
nahmen eine zusatzliche Verringerung bewirken. Dem Konzeptbericht
fehlt es jedoch an der nétigen Gesamtubersicht, sprich dem notwendigen,
umfassenden Betrachtungsperimeter. Zwar hat der Verkehr im Bahnhof-
perimeter als Folge von biossen Verdrangungsmassnahmen in den letzten
Jahren abgenommen. Von einer weitergehenden kiinftigen Verkehrsab-
nahme kann jedoch nicht ausgegangen werden, ausser man verfolgt wei-
terhin einseitig ein Verdrangungskonzept. Vielmehr ist sicher zu stellen,
dass fiir das bestehende Verkehrsaufkommen ausreichend Kapazitaten
vorliegen: Wirden namlich die vorgeschlagenen Massnahmen eingefiihrt,
hatte dies nicht eine Verkehrsabnahme zur Folge, sondern wirde lediglich
zu einer Mehrbelastung des anderweitigen Strassennetzes fihren. [...]
Dem Projekt Verkehrsmassnahmen ZBB fehlt die nétige Gesamtbetrach-
tung. In den geplanten Verkehrsmassnahmen ZBB soll das Platzproblem
auf den Strassen angeblich gelost werden, indem der MN von den Stras-
sen moglichst verdrangt wird, ohne klare Alternativen aufzuzeigen. Wir
sind Uiberzeugt, dass Losungen gefunden werden kdnnen, mit denen auch
in Zukunft dem gesamten Aspekt des Verkehrsaufkommens ("Modal
Split") Beachtung geschenkt wird. Wir sind deshalb der Meinung, dass L6-
sungen zu prifen sind, bei denen weitgehend auf Abbiegeverbote und
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neue Einbahnstrassen verzichtet wird und bei denen die Kapazitat der in-
nerstadtischen Verbindungsachse fiir den MIV zwischen Hirschengraben
und Bollwerk erhalten bleibt. Gegen eine Abschottung der Langgasse wer-
den wir uns zur Wehr setzen.

29

HEV Bern und Um-
gebung

Es ist leider ein biosses Lippenbekenntnis, dass hinsichtlich Langgass-
quartier der quartierinterne Verkehr und die Quartiererschliessung erhalten
bleiben sollen. Vielmehr zeigen die Ausfiihrungen insbesondere auf S. 12
des Berichtes, dass die Langgasse als Folge der Reduktion der Abbiege-
moglichkeiten hinsichtlich Schanzen briicke regelrecht von den Hauptbe-
ziehungen abgeschnitten wird. Unser Verband wird sich mit allen rechtli-
chen Mitteln im Interesse der Quartierbevolkerung gegen solche Massnah-
men zur Wehr setzen. Die Tatsache, dass flankierende Massnahmen in
der Langgasse angeblich notwendig werden, zeigt sehr deutlich, dass eine
Verkehrsreduktion auf der wichtigsten innerstadtischen Nord-Siidachse im
geplanten Ausmass nicht stadtvertraglich ist.

Die Erreichbarkeit der Langgasse ist weiterhin, wenn auch teilweise auf an-
deren Routen, gewahrleistet. Um das zukiinftige Fussgangeraufkommen be-
waltigen zu koénnen, ist eine Reduktion des Motorfahrzeugverkehrs unum-
ganglich. Dabei muss mit entsprechenden Massnahmen sichergestellt wer-
den, dass die Bewohner des Langgassquartiers moglichst vor zusatzlichem
Verkehr geschutzt werden.

29

HEV Bern und Um-
gebung

Zu begrissen ist grundsatzlich die im Konzeptbericht festgehaltene Ge-
wahrleistung der Erreichbarkeit der erforderlichen Anlieferstellen innerhalb
des Bahnhofperimeters fiir den Wirtschaftsverkehr. Die Wirtschaft ist auf
eine gute Verkehrserschliessung angewiesen, weshalb die Zu- und Durch-
fahrt des Bahnhofperimeters sichergestellt werden muss. Jedoch fehlt
auch an dieser Stelle der Blick auf das grosse Ganze: Wie der Zugang des
Wirtschaftsverkehrs zum Bahnhofperimeter sichergestellt werden soll, wird
im Konzeptbericht nicht dargelegt.

Kenntnisnahme. Die Erreichbarkeit des Bahnhofperimeters ist aus allen
Richtungen gewabhrleistet, wenn auch teilweise Gber angepasste Routen. Im
Detail wird die Erreichbarkeit in der nachsten Bearbeitungsphase gemass
den Rickmeldungen in der Mitwirkung tberpruft.
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Unbeachtet bleibt, dass die Innenstadt als prosperierendes Einkaufszent-
rum auf Kunden aus der nahen Umgebung angewiesen ist und mit den die
Erreichbarkeit der Parkhduser einschréankenden und verhindernden Mass-
nahmen an Attraktivitat verliert. Der Bahnhofplatz ist hier ein essentieller
Zubringerweg, welcher nicht unbedacht eingeschrankt werden darf. Dazu

Das Projekt ZBBS sieht keinen autofreien Bahnhofplatz vor. Mit dem Projekt
wird der Stadtratsbeschluss Nr. 2016-253 vom 28. April 2016 umgesetzt.

30 KMU Stadt Bern kommt, dass mit Umfahrungen Zeitverlust und Aufwand verbunden sind. Die Prifung eines autofreien Bahnhofplatzes (SRB Nr. 2018-189 vom 26.
Damit bezahlen letztlich die Kunden lber Preissteigerungen und die La- April 2018) wird in einem separaten Projekt behandelt und ist nicht Bestand-
denbesitzer Uber Umsatzverlust die aus den Verkehrseinschrankungen re- | teil des Projekts ZBBS.
sultierenden Kosten. Aber auch die Einwohnerschaft leidet darunter, auf-
grund von auf dem Mehraufwand basierenden Zuschlagen auf Service-
dienstleistungen.

Das Betriebskonzept zeigt auf, wie die sehr knappe Verkehrsflache optimal
genutzt werden kann, indem die Verkehrsmittel entsprechend ihrer Fla-
cheneffizienz priorisiert werden. Um die erwartete Zunahme im OV, insbe-
sondere auch die Zunahme der Ein- und Aussteiger im Bereich Bubenberg-
Es ist sicherlich begriissenswert, dass im Langassquartier der quartierin- | platz/Hirschgraben, ohne Stérung des Gesamtverkehrs bewaltigen zu kon-
terne Verkehr und die Quartiererschliessung erhalten bleiben sollen. Die nen, ist eine Reduktion des Motorfahrzeugverkehrs auf dem Bubenbergplatz
Tatsache alleine, dass flankierende Massnahmen in der Langasse Uber- zwingend erforderlich. Massnahmen wie die neue Personenunterfiihrung
30 KMU Stadt Bern haupt notwendig werden, zeigt jedoch sehr deutlich, dass die Massnah- dienen dazu, die Kapazitat in diesem Raum zu erhéhen und damit allen Ver-

men im Bahnhofsperimeter nicht zielfiihrend sind und kein gesamtheitli-
ches Verkehrskonzept besteht, die Planungen entsprechend nicht
geniigend ausgereift sind.

kehrsarten mehr Platz/Zeit zu verschaffen.

Die Verkehrsprognosen zeigen, dass im Jahr 2025 das Verkehrsaufkommen
in der Langgasse auch mit ZBBS tiefer ist als heute. Die flankierenden Mas-
snahmen in der Langgasse sind deshalb als Rickfallmassnahmen vorgese-
hen. Diese werden erst umgesetzt, wenn die erwarteten Prognosen nicht
eintreffen. Eine vorzeitige Umsetzung der flankierenden Massnahmen ist

nicht geplant und notwendig.
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KMU Stadt Bern

Bemerkung

Im zur Mitwirkung aufliegenden Konzept wird versucht, verschiedene poli-
tische und fachliche Ziele und Vorgaben umzusetzen. Unter anderem soll
bis 2025 eine Halbierung der PW-Fahrten auf dem Bubenbergplatz erfol-
gen, um die Funktionsfahigkeit des Verkehrssystems im Umfeld des Bahn-
hofs sicherzustellen. Hinzu kommen weitreichende Verkehrsmassnahmen,
wie beispielsweise Abbiegeverbote und Einbahnstrassen. Das Konzept ist
nicht ausgereift, wie nachfolgend dargestellt wird. Wir vermissen eine ver-
kehrstechnische und verkehrspolitische Gesamtschau. Das Verkehrsauf-
kommen wird gesamthaft nicht abnehmen. Die aufgelegten Massnahmen
werden dazu fuhren, dass der Verkehr in andere Quartiere oder auf die
Autobahn verlagert wird, wobei diese Auswirkungen ungentigend themati-
siert werden. [...] Es fallt auf, dass dem Langsamverkehr ein starkes Ge-
wicht beigemessen und der MIV unverhaltnismassig stark eingeschrankt
wird. Die Bedurfnisse und Anliegen von Wirtschaft, Anwohnern und Haus-
eigentimer werden ganzlich ausser Acht gelassen. Dies widerspricht der
gleichberechtigten Behandlung aller Verkehrsteilnehmer. Der Konzeptbe-
richt geht davon aus, dass das Verkehrsaufkommen im Bahnhofperimeter
in Zukunft sinken wird und die vorgeschlagenen Massnahmen eine zusatz-
liche Verringerung bewirken kénnen. Dem Konzeptbericht fehlt es jedoch
an der nétigen Gesamtibersicht. Zwar hat der Verkehr im Bahnhofperime-
ter in den letzten Jahren abgenommen, wurde indes bloss verlagert. Die
Alternativrouten wurden ungeniigend oder gar nicht betrachtet. Von einer
weitergehenden kiinftigen Verkehrsabnahme kann so dann auch nicht

ausgegangen werden, im Gegenteil. Vielmehr ist sicher zu stellen, dass
fur das bestehende Verkehrsaufkommen ausreichend Kapazitaten vorlie-
gen: Wirden namlich die vorgeschlagenen Massnahmen eingefiihrt, hatte
dies nicht von heute auf morgen eine Verkehrsabnahme zur Folge, son-

In den vergangenen Jahren hat das Verkehrsaufkommen MIV sowohl ge-
samtstadtisch wie auch auf dem Bahnhofplatz abgenommen. Daher kann
davon ausgegangen werden, dass auch in den kommenden Jahren das
prognostizierte Verkehrswachstum in den Bereichen OV und Velo erfolgen
wird. Fur den MIV bestehen verschiedene Routen fiir den West-Ostverkehr
wie die Achse Stadtbachstrasse - kleine Westtangente oder der Autobahn-
ring. Die vorgesehenen Einschrankungen der Abbiegebeziehungen sind er-
foderlich, um die betrieblich erfoderliche Reduktion der Belastung der "Bu-
benbergkreuzung" zu erreichen. Die Reduktion der Kapazitat der innerstad-
tischen Verbindungsachse fiir den MIV zwischen Hirschengraben und Boll-
werk entspricht einer betrieblichen Notwendigkeit und zusatzlich einem Auf-
trag des Stadtrats.
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dern wirde lediglich zu einer Mehrbelastung des anderweitigen Strassen-
netzes fihren. [...] Dem Projekt Verkehrsmassnahmen ZBB fehlt die nétige
Gesamtbetrachtung. In den geplanten Verkehrsmassnahmen ZBB soll das
Platzproblem auf den Strassen angeblich gel6st werden, indem der MIV
von den Strassen moglichst verdrangt wird, ohne klare Alternativen aufzu-
zeigen. Wir sind Gberzeugt, dass Losungen gefunden werden kénnen, mit
denen auch in Zukunft dem gesamten Aspekt des Verkehrsaufkommens
("Modal Split") Beachtung geschenkt wird. Wir sind deshalb der Meinung,
dass Losungen zu priifen sind, bei denen weitgehend auf Abbiegeverbote
und neue Einbahnstrassen verzichtet wird und bei denen die Kapazitat der
innerstadtischen Verbindungsachse fir den MIV zwischen Hirschengraben
und Bollwerk erhalten bleibt.

30

KMU Stadt Bern

Im Konzeptbericht werden insbesondere folgende Umleitungsrouten her-
vorgehoben. Zunéchst soll die Anderung der Hauptfahrbeziehung Stadt-
bachstrasse - kleine Westtangente vorgenommen werden, dann wird sich
der Verkehr primar auf die kleine Westtangente verlagern. Diese soll fiir
den Schwerverkehr jedoch gesperrt werden. Dem Schwerverkehr bleiben
folglich nur die Umleitungsrouten tber die Bremgartenstrasse oder die Au-
tobahn. Eine erzwungene Mehrbelastung der Autobahn und die bedeutend
langeren Fahrwege stehen im Widerspruch zu einer nachhaltigen, umwelt-
bewussten und verniinftigen Verkehrsplanung. Zur Veranschaulichung der
Problematik dient beispielsweise die Strecke vom Metro Parking zum
Bahnhof/Hotel Schweizerhof: Diese ist neu nur noch tGber Umleitungsstre-
cken zu befahren. Heute werden fur diese Strecke ca. finf Minuten bend-
tigt. Von der Hodlerstrasse via Schiitzenmattstrasse - Neubrickstrasse -
Bollwerk kann direkt zum Bahnhof gelangt werden. Ein Linksabbiegever-
bot von der Schiitzenmattstrasse in die Neubrlickstrasse, hat die dreifache

Die kleine Westtangente darf bereits heute nicht mit schweren Fahrzeugen
befahren werden. Dabei handelt es sich um eine bautechnisch bedingte Be-
schrankung (Tragfahigkeit). Ob die Beziehung Schanzenstrasse - Neubriick-
strasse ("Linksabbiegen" beim Henkerbriinnli) ermdglicht werden kann, wird
in der kommenden Projektphase Uberpriift.
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Fahrdauer zur Folge. Es muss von der Hodlerstrasse via kleine Westtan-
gente - Stadtbachstrasse - Bilhistrassse - Laupenstrasse gefahren wer-
den, um zum Bahnhof/Hotel Schweizerhof zu gelangen. Handelt es sich
beim betroffenen Verkehrsteilnehmer um einen LKW-Fahrer, muss dieser
sogar den Umweg via Bremgartenstrasse oder Autobahn in Kauf nehmen.
Eine solche Umleitung kann nicht Sinn und Zweck der Verkehrsmassnah-
men sein, da sie insgesamt nicht zu weniger, sondern zu mehr Verkehr
und damit zu wesentlich mehr 6kologischer und 6konomischer Belastung
fuhrt. Dies ist zu verhindern. Kommt hinzu, dass samtliche Umleitungsrou-
ten bereits heute stark frequentiert und ausgelastet sind. Es findet also le-
diglich eine Verlagerung des Verkehrs statt, wodurch der Verkehr in die
Quartiere gedrangt wird und neue Probleme geschaffen werden.

30

KMU Stadt Bern

Zu begrussen ist grundsatzlich die im Konzeptbericht festgehaltene Ge-
wahrleistung der Erreichbarkeit der erforderlichen Anlieferstellen innerhalb
des Bahnhofperimeters fiir den Wirtschaftsverkehr. Die Wirtschaft ist auf
eine gute Verkehrserschliessung angewiesen, weshalb die Zu- und Durch-
fahrt des Bahnhofperimeters sichergestellt werden muss. Jedoch fehlt
auch an dieser Stelle der Blick auf das grosse Ganze: Wie der Zugang
des Wirtschaftsverkehrs zum Bahnhofperimeter sichergestellt werden soll,
wird im Konzeptbericht nicht dargelegt.

Die Erreichbarkeit des Bahnhofperimeters ist aus allen Richtungen gewahr-
leistet, wenn auch teilweise Uber angepasste Routen. Im Detail wird die Er-
reichbarkeit in der nachsten Bearbeitungsphase gemass den Rickmeldun-
gen in der Mitwirkung Uberprift.

32

Pro Velo

Ampeln: Konsequente, lickenlose Beriicksichtigung und wo mdglich Be-
vorzugung des Veloverkehrs an Ampeln: Absoluter Ausschluss des Velo-
verkehrs von jeglichen Dosierungsmassnahmen fiir den MIV. / Uberall se-
parate Spuren, Warteraume, Anmeldemittel, Signalgeber und wo immer
moglich Phasen. / Diese Funktionalitaten miissen in den kommenden Pro-
jekten sowohl in den Technischen Berichten als auch in

den Planen ausgewiesen sein (Beschreibung und Darstellung der separa-
ten Spuren, separate Signalgeber,

Das Projekt sieht, wenn mdglich, eine Priorisierung des Veloverkehrs vor.
Die entsprechenden Nachweise werden im Bauprojekt erbracht.
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separate Anmeldemittel). Andernfalls missten wir dies im Bauverfahren
einfordern.
32 Pro Velo Knoten generell: Wo immer mdglich Angebote zu indirektem Linksabbie- Die Angebote zum indirekten Linksabbiegen werden gepriift und nach Még-
gen vorsehen lichkeit umgesetzt.
Randsteine, die von Velos Uiberfahren werden mussen, lokal auf null ein-
32 Pro Velo senken, wo sie spitzwinklig gequert werden miissen, und sonst mit maxi- | Das Anliegen wird in der weiteren Projektierung geprift bzw. wo entwasse-
maler Neigung 4/16 oder 6/30 ausfiihren. Bisher ist in gewissen rungstechnisch moglich berucksichtigt.
Mindungstrichtern noch genau im Velobereich 6cm vermerkt.
Der Fokus der Velomassnahmen liegt klar auf oberirdischen Verbindungen,
Kleine Westtangente in alle Richtungen velogangig gestalten, und Velos welche fir alle Velofahrenden jeglichen Alters benutzbar sind. Auf der klei-
32 Pro Velo erlauben. Diese Vrb. Entspricht einem Bediirfnis und wird schon heute hie | nen Westtangente bestehen erhebliche Schwieriglieiten, eine alltagstaugli-
und da genutzt, ist aber in der Erscheinung und Gestaltung noch unattrak- | che und sichere Veloverbindung zu erstellen. Die Offnung der Westtangente
tiv. fur den Veloverkehr ist daher nicht Bestandteil der Verkehrsmassnahmen
ZBB.
32 Pro Velo Die Einbahn ab Schauplatzgasse vor UBS Richtung Bubenbergplatz muss | Das Anliegen liegt nicht im Perimeter ZBB, wird aber in einem separaten
fur Velos endlich aufgehoben werden. Projekt unter Federfiihrung der stadtischen Verkehrsplanung gepriift.
Da es beim Tropfenzahler Bihlstrasse Stau geben wird, muss der Velo-
32 Pro Velo streifen bereits unten bei der roten Briicke beginnen, nicht erst kurz vor Die Thematik wird aufgenommen und im Bauprojekt weiter vertieft.
dem Berlinerkissen.
Bierhlibeli: Keine Verbote fiir Velos. (Linksabbiegeverbot Mittelstrasse, ) ) o
32 Pro Velo o . . Wurde im Bauprojekt optimiert.
Ubrige Signale und Markierungen)
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Pro Velo

Bemerkung

Knoten Halenkreisel:

« Da entsteht wieder ein MIV-Bewaltigungs-Monster wie vor 30 Jahren.
Dies ist nicht akzeptabel, diese Knotenform lehnen wir klar ab. Diese Do-
sierstelle ist am falschen Ort!

» Besser Tropfenzahlersysteme vor dem Knoten, Kreisel belassen, Bus-
schleuse ab Lindenhof fur Postauto.

« Priorisierung der Velo-Hauptroute Halenstrasse-Langgasse! Hier zwin-
gend Uberall separate Anmeldemittel und Signalgeber! Velogriin aus
Langgassstrasse auch dann, wenn Halenstrasse gegentber Velogrin hat.
« Jede Beziehung muss Radstreifen haben. Auch von Forsthaus nach links
in Halenstrasse mit Velosack

* Warum nur 3m Autospur/1.50 Radstreifen?

« Haifischzahne aus Langgassstrasse sind zu weit vorne, Durchfahrt gera-
deaus auf Bremgartenstrasse zu eng.

» Velosack aus Langgassstrasse! Fur Velohauptbeziehung geradeaus und
nach links.

* Bremgartenstrasse ab Forsthaus: Fehler! Fahrstreifenaddition des
Rechtsabbiegers, sicher nicht der Gradausspur! Veloweiche bauen.

Die Massnahme wurde im Bauprojekt komplett Gberarbeitet. Neu ist keine
Umgestaltung des Halenkreisels mehr vorgesehen. Der erforderliche Durch-
fahrtswiderstand fir den MIV wird am Knoten Langgassstrasse/Fab-
rikstrasse mittels einer Dosieranlage erzeugt. Der Veloverkehr wird tber die
gemeinsame Bus- und Velospur priorisiert.

33

TCS Bern-Mittelland

Es fallt auf, dass die geplanten Massnahmen vor allem den Langsamver-
kehr berticksichtigen und Bediirfnisse von MIV, OV und Zulieferverkehr
gar nicht oder wenig konkret Rechnung tragen. Generell vermissen wir
den Blick fir nachhaltige und umweltbewusste Gesamtlésungen. Im Be-
richt wird von einer Verkehrsabnahme ausgegangen. Selbst wenn diese
wie angenommen eintreffen sollte, lasst sich der Verkehr nicht von einem
Moment auf den anderen verbieten. Vielmehr wird der Verkehr verdrangt,
was zu Mehrverkehr auf Ausweichrouten fiihren wird. U.a. soll die Auto-
bahn als Umfahrung genutzt werden. Dieses Konzept fliihrt zu langeren

Das Verkehrskonzept umfasst alle Verkehrsarten und stellt sicher, dass der
Betrieb stabil erfolgen kann. Damit werden die Voraussetzungen geschaf-
fen, damit die Investitionen in den Ausbau des Bahnhofs Bern ihren Nutzen
optimal entfalten kdnnen und damit eine positive Wirkung auf den Modalsplit
erreicht werden kann. So kann die MIV-Verkehrsbelastung reduziert und da-
mit ein positiver 6kologischer Effekt erzielt werden.
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Routen und entsprechend héherer 6kologischer und 6konomischer Belas-
tung. Ausserdem funktioniert diese Taktik nur, wenn der Verkehr von der
Autobahn auch wieder zurtick in die Stadt fliessen kann. Ist dies nicht ge-
wabhrleistet, wird er sich andere Ausweichrouten innerhalb der Stadt su-
chen.

33

TCS Bern-Mittelland

Genauso ergeben sich Fragezeichen zur Schutznotwendigkeit des Lang-
gassquartiers vor Mehrverkehr. Falls die geplanten Massnahmen tatsach-
lich nachhaltig sind und wie angenommen eine Reduktion des Verkehrs
vor dem Bahnhof eintritt, sollte keine Notwendigkeit entstehen, das Quar-
tier vor Mehrverkehr zu schutzen. Falls doch, sind die Annahmen nicht
korrekt und die geplanten Verkehrsldsungen nicht zielfiihrend.

Um das Langgassquartier vom zuséatzlichen Verkehrsdruck zu schitzen,
sind flankierende Massnahmen an den Eintrittspunkten ins Quartier vorge-
sehen, so auch auf der Zufahrt via Langgassstrasse Nord. Entgegen dem
Mitwirkungsprojekt ist die Dosierung neu am Knoten Langgassstrasse/Fab-
rikstrasse vorgesehen. Der Kreisel Bremgartenstrasse/Lénggassstrasse
wird in seiner heutigen Form belassen.

Zusatzliche, respektive einschneidendere Massnahmen sind an dieser
Stelle keine geplant.

Anders sieht es beim Knoten Bierhiibeli (Mittelstrasse) aus. Hier ist ein stu-
fenweises Vorgehen vorgesehen. Erst wenn die in einer ersten Stufe ge-
planten Signalisationsmassnahmen zu wenig Wirkung entfalten, wiirden
weitere bauliche Massnahmen (Poller Mittelstrasse) umgesetzt.

34

VCS Regionalgruppe
Bern

Die Massnahmen flr den Veloverkehr sind ungentigend. Die Tramquerung
im oberen Hirschengraben wird nicht aufgehoben, genausowenig wie die
indirekte Geradeausfahrt vom Hirschengraben in die Schanzenstrasse.
Die Platzverhaltnisse fir wartende Velos auf dem Mittelstreifen des Bu-
benbergplatzes sind zu knapp. Die Zufahrt zum CityWest-Parking von der
Laupenstrasse fir den MIV ist nur mit grossen Umwegen maglich, da der
Bogen Uber die Seilerstrasse wegfallt, und bei der Effingerstrasse keine
Wendemadglichkeiten bestehen. Der Bubenbergplatz sollte fir den MIV ge-
sperrt werden.

Eine Querung der Tramgleise ist fiir den Veloverkehr weiterhin notwendig,
um den Hirschengraben zu erreichen. Die Fahrbeziehungen werden aber
optimiert und vom Fussverkehr entflochten. Die Aufstellflache in der Mitte
des Bubenbergplatzes ist ausreichend gross.
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VCS Regionalgruppe

Bemerkung

Die Idee einer Ampelanlage Bremgartenstrasse/Langgassstrasse lehnen
wir entschieden ab. Der Kreisel funktioniert gut. Bei Bedarf kann der Ver-
kehr bei der Ampel Fabrikstrasse dosiert werden. Fur die Velos ist auf der

Die Festlegung der flankierenden Massnahmen erfolgt in enger Abstimmung
mit der Quartierorganisation QLe. Es soll sichergestellt werden, dass die
(moglicherweise) erfoderlichen Massnahmen soweit bearbeitet werden (inkl.

34
Bern Stadtbachstrasse Richtung Biihlstrasse mehr Platz fiir die Vorbeifahrt an Bewilligungsverfahren), dass sie bei Bedarf rasch umgesetzt werden kon-
wartenden Autos vorzusehen. Das Problem dirfte sich mit der neuen Ver- | nen. Die Gestaltung der Stadtbachstrasse wird im weiteren Projektverlauf
kehrsfiihrung noch verstarken. optimiert, wobei die Spierdume sehr begrenzt sind.
Es wird stark bezweifelt, dass die durch die Halbierung des MIV geplante .
. . . N . Das Gesamtverkehrsmodell des Kantons Bern zeigt, dass das Verkehrsauf-
Umleitungen zu keiner Mehrbelastung der Quartiere fihrt. Diese Massnah- . . . . .
. o kommen in den Quartieren gegenlber heute zuriickgehen wird. Von Mehr-
men bergen ein hohes Risiko, dass entsprechend mehr Verkehrsaufkom- . . ) L .
. ) . L verkehr in den Quartieren ist somit nicht auszugehen. Zur Priifung des Ver-
men in den anliegenden Quartieren entsteht, was fiir die Anwohner der . ) o B )
. . . . . . . kehrsaufkommens wird zudem ein Monitoring durchgefiihrt. Dieses erlaubt,
35 Vortritt Fussganger betroffenen Quartiere wie auch die Passanten inakzeptabel ist. Ausser- . . .
) L . bei allfalligen Verkehrsverlagerungen gezielt flankierende Massnahmen zu
dem stehen wir explizit fir eine Gleichbehandlung von MIV, Veloverkehr i
ergreifen.
und von Fussgangern ein Die verschiedenen Verkehrsmittel sollen weiter- .g . . . . . .
. . . L o . Eine flexible Verkehrsmittelwahl wird durch das Projekt ZBBS nicht beein-
hin flexibel benutzt werden kénnen und deren Kombinationsméglichkeiten wachtiat
rachtigt.
nicht erschwert werden. g
. . . . . Das Gesamtverkehersmodell zeigt keine Verlagerungen in die Quartiere
) . Eher nein, da vorhersehbar ist, dass auf andere Quartiere wie (Monbijou, B T . .
35 Vortritt Fussganger . . Monbijou und Mattenhof. Im Rahmen des Monitorings werden diese Berei-
Mattenhof ausgewichen wird. ) . ) ] .
che jedoch auch geprift. Somit kann bei Bedarf reagiert werden.
. . . ) . o Die Route langs des Bremgartenwalds und die Autobahn sind die dusseren
Heit Sorg zu Barn Die Umleitungsroute langs des Bremgartenwaldes ist fiir den Quell- und . . . o .
37 . . Umleitungsrouten. Fir den Quell-/Zielverkehr kann die innere Umleitungs-
(HSzB) Zielverkehr zu weit weg. . . .
route Uber die Stadtbachstrasse/kleine Westtangente genutzt werden.
Heit Sorg zu Barn Flankierende Massnahmen: Zuséatzliche ,Schutzmassnahmen” sind aus . . .
37 . . . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
(HSzB) unserer Sicht nicht erforderlich.
. Die Verkehrsmassnahmen ZBB reagieren hauptsachlich auf die neue Situa-
. . Das Gesamtpaket ,Verkehrsmassnahmen ZBB Stadt Bern® bringt bloss . . .
Heit Sorg zu Barn . . . . tion mit der Bahnhofentwicklung und dem neuen Zugang Bubenberg. Das
37 punktuelle Verbesserungen fir Fussgangerinnen und Fussganger. Attrak-

(HSzB)

tive Umsteigebeziehungen des OV fehlen.

Zusammenwirken zwischen Bahn und stadtischem OV wird damit massgeb-
bend verbessert, vor allem in Bezug auf den OV-Teilknoten Hirschengraben.
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IG Taxi der Stadt

Bemerkung

Zu- und Durchfahrt fiir Taxis muss wie heute méglich sein analog OV! Zu-
fahrt zur Schanzenstrasse via Bogenschitzenstrasse ist ok, jedoch muss
aus der Schanzenstrasse auch in den Bubenbergplatz gefahren werden

Das Anliegen der Taxis wird zur Kenntnis genommen und im Rahmen des

Stadt

die Situation heute unbefriedigend und kdnnte durch breitere Trottoirs
deutlich verbessert werden.

38
Bern koénnen, ev. Gegenverkehr in der Bogenschitzenstrasse. Der Knoten ist Bauprojekts im Thema "Wirtschaftsverkehr" bearbeitet. Grundséatzlich sind
ein wichtiger Bring- und Abholpunkt und fiir Taxis darf es keine weiteren fur die Taxis weiterhin samtliche Fahrbeziehungen maglich.
Einschrankungen geben!
38 IG Taxi der Stadt Bitte nicht wie bei friiheren Projekten die Taxis vergessen und dann noch | Das Anliegen der Taxis wird zur Kenntnis genommen und im Rahmen des
Bern eine unbefriedigende Murksldsung kreieren. Bauprojekts beim Thema "Wirtschaftsverkehr" bearbeitet. Grundsatzlich
sind fir die Taxis weiterhin samtliche Fahrbeziehungen moglich.
Labigi Stadt unterstitzt die Massnahmen zur Reduzierung des MIV auf
dem Bubenberplatz um die Halfte. Von zentraler Bedeutung ist aber, dass . o L
. . . . . . . Ein Monitoring zur Erhebung des Verkehrs und zum Erkennen allfalliger
. dies nicht zu Mehrverkehr in den Quartieren und insbesondere im Lang- . . . o o .
39 Labigi Stadt o . . . Verlagerungen ist bereits geplant. Die Notwendigkeit von allfélligen flankie-
gassquartier fuhren wird. Eine entsprechende Gesamtplanung und ein Mo- . .
o . . . i . renden Massnahmen kann somit laufend gepruft werden.
nitoring der Wirksamkeit der eingefiihrten Massnahmen erachten wir als
zentral.
Der Schutz des Langgassquartiers vor Mehrverkehr ist zentral. Die Quar- . . . .
o ] . . B Das Betriebskonzept inkl. den optionalen flankierenden Massnahmen stellt
39 Labigi Stadt tierstrassen und -platze missen vom Durchgangsverkehr geschutzt wer- . .
den Quartierschutz sicher.
den.
Auch zwischen Bahnhofplatz und Bollwerk soll die Anzahl Spuren auf das | Der Abschnitt Bahnhofplatz - Bollwerk ist nicht Bestandteil des Projekts
40 Neustadt B absolute Minimum reduziert werden. Insbesondere fiir den Fussverkehr ist | ZBBS, sondern wird in einer eigenstéandigen Planung entwickelt. Dabei wird
eustadt Bern
die Situation heute unbefriedigend und konnte durch breitere Trottoirs der gesamte Strassenquerschnitt optimiert. Insbesondere soll die Flache flr
deutlich verbessert werden. zu Fuss Gehende und Velofahrende erweitert werden.
Auch zwischen Bahnhofplatz und Bollwerk soll die Anzahl Spuren auf das | Der Abschnitt Bahnhofplatz - Bollwerk ist nicht Bestandteil des Projekts
a1 Verein BollWerk- absolute Minimum reduziert werden. Insbesondere fiir den Fussverkehr ist | ZBBS, sondern wird in einer eigenstandigen Planung entwickelt. Dabei wird

der gesamte Strassenquerschnitt optimiert. Insbesondere soll die Flache fur
zu Fuss Gehende und Velofahrende erweitert werden.
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42

Person / Organisa-
tion

VWI-Kerngruppe

Bemerkung

[politisches Statement hier nicht eingefuigt] Wie bereits erwahnt, wurde von
uns mehrfach ins Feld gefiihrt, dass die Innenstadtverkehrsthematik nicht
absolut losgeldst betrachtet werden kann. Abhangigkeiten zu den angren-
zenden Quartieren und den Autobahnzubringern sind zu beriicksichtigen.
Die zahlreichen ,Verkehrsberuhigungen", welche die Stadt nun publiziert
oder in Planung hat, betreffen die Zu und Wegfahrtswege zu den Parkhau-
sern der Innenstadt teils direkt, teils indirekt:

- die Reduktion der Fahrspuren fur den motorisierten Verkehr auf der Stre-
cke zwischen Thunplatz und Burgernziel

- die Temporeduktionen auf der Schwarztorstrasse

- die Reduktion der Fahrspuren und die Temporeduktion auf der Lorraine-
briicke

- weitere Beispiele.

Diese Massnahmen wurden allesamt ohne vorgangige Benachrichtigung
oder Information an uns publiziert, obwohl die Abhangigkeiten zum Projekt
VWI offensichtlich und unsere Haltung klar und transparent war. Flhren
wir uns dann daneben noch vor Augen, dass auf der einzigen veritablen
Sidverbindung zwischen Osten und Westen der Stadt, der Monbijoubri-
cke, Tempo 30 eingefuhrt werden soll und dass der Wirtschaftsverkehr im
Briickfeldquartier zwischen 17:00 und 09:00 Uhr nun Gber Quartierstras-
sen mit Begegnungszonen zur Autobahn gelangen muss, sollen nicht die
Umwege Richtung Altstadt oder (iber die Insel gefahren werden, kommen
bei uns unweigerlich Geflihle von Schikane und Diskriminierung auf. Da ist
die Ankindigung, auf der einzigen direkten noch vorhandenen stadtischen
Nord Stdverbindung - dem Bahnhofplatz - den (Wirtschafts-)Verkehr wei-
ter stark einschranken zu wollen, nach dem der gesamte motorisierte Ver-

Die Zufahrt zu den Parkhausern in der Innenstadt ist nicht Bestandteil des
Betriebskonzepts ZBBS. Die erwahnten Massnahmen stellen sicher, dass
die Zufahrt zur Innenstadt weiterhin moéglich ist. Dabei wird - im Rahmen der
technsichen und rechlichen Méglichkeiten - angestrebt, dass der Wirt-
schaftsverkehr maéglichst nicht beeintrachtigt wird.
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kehr seit 1990 bereits um Uber 50% reduziert wurde, ein klarer Wider-
spruch zum Bekenntnis, den Wirtschaftsverkehr in der Stadt Bern nicht be-
hindern zu wollen.

44

Die Post CH AG

15. Gemass Kurzdossier fiir die 6ffentliche Mitwirkung soll es ein generel-
les Abbiegeverbot fur den gesamten Individualverkehr von der Lau-
penstrasse und vom Bubenbergplatz in die Schanzenstrasse geben, d.h.
der PostParc ist von Stiden und Westen der Stadt Bern nur noch sehr um-
standlich und mittels eines grossen Umwegs Uber die Briicke Briihistrasse
sowie Stadtbachstrasse zu erreichen. Dieser Weg ist jedoch heute bereits
stark Uberlastet und bei der Stadtbachstrasse mit eingebauten Bodenwel-
len und Zone 30 "verkehrsberuhigt". Es kann davon ausgegangen werden,
dass diese Massnahme zu signifikantem Mehrverkehr fihrt.

Die Achse Stadtbachstrasse - kleine Westtangente als Teil der Verlage-
rungsroute wird gemass Prognose gegeniiber heute auf der Stadtbachstra-
sse entlastet (Stadtbachstrasse heute ca. 7'850 Fahrten pro Werktag, mit
ZBB ca. 6'000 Fahrten pro Werktag). Auf der kleinen Westtangente nimmt
der Verkehr minim zu (heute 10'350 DWV, mit ZBB 11'000 DWV). Der Ver-
lagerungsverkehr tUberlagert sich mit einer generellen Tendenz der MIV-Ab-
nahme, welche der Zielsetzung des STEK entspricht. In der Bilanz resultiert
also auf der Achse eine leichte Verkehrsabnahme. Eine Aufwertung der
Achse ist somit nicht erforderlich. Die Erschliessung des Parkings bleibt ge-
wahrleistet.

44

Die Post CH AG

Sind die geplanten Ausweichrouten der Verkehrsveranderungen fir die
Mehrbelastung geriistet? Was ist genau an baulichen und sonstigen Mas-
snahmen vorgesehen? Aus unserer Sicht wird es insbesondere beim In-
selplatz, Briicke Biihistrasse sowie bei der Stadtbachstrasse zu einem
Kapzitatsengpass kommen. Welche Massnahmen (z.B. Beschleunigungs-
massnahmen) werden an diesem Knotenpunkt getroffen? Der Knoten-
punkt InselplatzIBriicke Brihlstrasse ist bereits heute in Bezug auf das
Verkehrsaufkommen sehr kritisch.

Die von den Verkehrsverlagerungen betroffenen Knoten sind umfassend auf
ihre Leistungsfahigkeit fir den Betriebszustand ZBBS untersucht worden.
Mittels Verkehrsmanagement und den ausgewiesenen zusatzlichen Mass-
namen wird die Funktionalitat fir den ZBB-Zustand gewahrleistet. Die Ent-
wicklung der Verkehrsbelastungen auf den erwahnten Knoten und Strassen
ergibt sich einerseits durch die Verkehrsverlagerungen infolge der notwendi-
gen Verkehrsreduktion im Bereich Bubenbergplatz / Schanzenstrasse. An-
dererseits weist die Prognose eine Fortflihrung des seit Jahren festgestell-
ten Trends zum MIV-Riickgang auf dem Stadtnetz aus. In der Bilanz wird
z.B. auf der Stadtbachstrasse trotz Umleitungsverkehr ZBBS eine Verkehrs-
abnahme prognostiziert.

44

Die Post CH AG

Ebenfalls stellt sich die Frage, ob die Zufahrt vom Knoten Inselspital zum
PostParc via Stadtbachstrasse jederzeit gewahrleistet ist? Kann das aus
unserer Sicht erhebliche Zusatzverkehrsaufkommen Uberhaupt bewaltigt

Die von den Verkehrsverlagerungen betroffenen Knoten sind umfassend auf
ihre Leistungsfahigkeit fir den Betriebszustand ZBBS untersucht worden.
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werden? Was sind bei der Stadtbachstrasse fiir Vorkehrungen und Mass-
nahmen vorgesehen (z.B. Riickbau der Schwellen, Verbreiterung Strasse
etc.)?

Mittels Verkehrsmanagement und den ausgewiesenen zusatzlichen Mass-
namen wird die Funktionalitat fir den ZBB-Zustand gewahrleistet. Die Ent-
wicklung der Verkehrsbelastungen auf den erwahnten Knoten und Strassen
ergibt sich einerseits durch die Verkehrsverlagerungen infolge der notwendi-
gen Verkehrsreduktion im Bereich Bubenbergplatz / Schanzenstrasse. An-
dererseits weist die Prognose eine Fortflihrung des seit Jahren festgestell-
ten Trends zum MIV-Riickgang auf dem Stadtnetz aus. In der Bilanz wird
z.B. auf der Stadtbachstrasse trotz Umleitungsverkehr ZBBS eine Verkehrs-
abnahme prognostiziert.

Sind die o0.g. notwendigen Massnahmen [Verkehrsmassnahmen im Um-

Die Finanzierung der Verkehrsmassnahmen ZBB wird im Rahmen einer

44 Die Post CH AG feld PostParc] bereits finanziert und wie wird sichergestellt, dass sie recht- . . o
. Volksabstimmung erfolgen. Diese ist im 2021 vorgesehen.
zeitig umgesetzt werden?
Die von den Verkehrsverlagerungen betroffenen Knoten sind umfassend auf
. . . ) o ihre Leistungsfahigkeit fir den Betriebszustand ZBBS untersucht worden.
Eine zentrale Rolle bei der Erschliessung des PostParcs spielt bereits im . ) L
. . ) . . Mittels Verkehrsmanagement und den ausgewiesenen zusatzlichen Mass-
heutigen Zeitpunkt die kleine Westtangente. Mit der neu geplanten Ver- . ) ) o . ] .
o L . . . namen wird die Funktionalitat fir den ZBB-Zustand gewahrleistet. Die Ent-
kehrsorganisation erhalt die kleine Westtangente eine noch grossere Be- ] .
. . . . . . wicklung der Verkehrsbelastungen auf den erwahnten Knoten und Strassen
. deutung. Wird die Verkehrsfiihrung in der kleinen Westtangente in den Be- o . . . . .
44 Die Post CH AG . . . . . ergibt sich einerseits durch die Verkehrsverlagerungen infolge der notwendi-
reichen der Einfahrt Bahnhofparking, des Kurzparkings SBB sowie Kurz- o .
. ] ] . gen Verkehrsreduktion im Bereich Bubenbergplatz / Schanzenstrasse. An-
parkings PostParc / Zufahrt Postautostation und Zufahrt Tiefgarage inkl. . L . . .
" ) . dererseits weist die Prognose eine Fortflihrung des seit Jahren festgestell-
Geschaftskundenschalter PostParc angepasst bzw. was sind dort fiir not- B . )
. ten Trends zum MIV-Riickgang auf dem Stadtnetz aus. In der Bilanz wird
wendige Massnahmen vorgesehen? ) .
z.B. auf der Stadtbachstrasse trotz Umleitungsverkehr ZBBS eine Verkehrs-
abnahme prognostiziert.
o o L Mit den fir 2025 erwarteten Verkehrszahlen betragt die Ruckstaulange in
Wie wirken sich infolge neuer Verkehrsplanung Henkerbriinnli die Warte- . . . . . .
47 Grosse Schanze AG 95% der Falle weniger als 70 m. Die Situation sollte sich gegeniiber dem

zeiten an der Lichtsignalanlage von/nach Parkterrasse aus? Bereits heute

heutigen Zustand verbessern. Dies ist auf die Fortfihrung des seit Jahren
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staut sich am Abend/Samstagnachmittag der Abfluss aus dem Bahnhof-
parking Richtung Henkerbriinnli-Signalanlage und macht das Parking un-
attraktiv.

festgestellten Trends zum MIV-Rickgang auf dem Stadtnetz zuriickzufiih-
ren.

47

Grosse Schanze AG

Wie wird gewahrleistet, dass die, durch die geplanten Verkehrsverande-
rungen zuklnftig mehr belasteten Ausweichstellen (Knoten und Strecken)
hinsichtlich der zuklnftigen Belastungen ausreichend dimensioniert sind?
Welche baulichen oder sonstigen Massnahmen sind bei den, durch die
Verkehrsumlegung neu belasteten Verkehrsstellen (Knoten und Strecken)
geplant um den erwarteten Belastungen Stand zu halten und einen Kol-
laps zu verhindern? Insbesondere: Wie kann das zusatzliche Verkehrsauf-
kommen am bereits heute kritischen Knoten Inselplatz/Biihlbriicke bewal-
tigt werden? Wie kann das zusatzliche Verkehrsaufkommen auf der Stadt-
bachstrasse bewaltigt werden? Werden Massnahmen zur Beschleunigung
getroffen? Wenn 4, wie. Wenn 1, warum nicht? Ist die Zufahrt vom Knoten
Inselspital zum Bahnhofparking via Stadtbachstrasse jederzeit gewahrleis-
tet? Wie wird sichergestellt, dass die geplante Lichtsignalanlage des Kno-
tens BiihlstrassejDepotstrasse (zur Dosierung des Verkehrs in die Lang-
gasse) nicht zu Rickstaus fuhrt und damit die Abzweigung von der
Buhlbriicke in die Stadtbachstrasse blockiert?

Die Entwicklung der Verkehrsbelastungen auf den erwahnten Knoten und
Strassen ergibt sich einerseits durch die Verkehrsverlagerungen infolge der
notwendigen Verkehrsreduktion im Bereich Bubenbergplatz / Schan-
zenstrasse. Andererseits weist die Prognose eine Fortfiihrung des seit Jah-
ren festgestellten Trends zum MIV-Rickgang auf dem Stadtnetz aus. In der
Bilanz wird z.B. auf der Stadtbachstrasse trotz Umleitungsverkehr ZBB eine
Verkehrsabnahme prognostiziert. Die von den Verkehrsverlagerungen be-
troffenen Knoten sind umfassend auf ihre Leistungsfahigkeit fur den Be-
triebszustand ZBB untersucht worden. Mittels Verkehrsmanagement und
den ausgewiesenen zusatzlichen Massnamen wird die Funktionalitat fir den
ZBB-Zustand gewahrleistet. Die Erreichbarkeit der Bahnhof-Parkings wird
weiterhin sichergestellt. Die Hauptknoten Inselplatz und auch Henkerbrinnli
werden weiterhin komplexe Knoten bleiben. Alle vorhandenen Handlungs-
spielrdume werden ausgeschopft, um die Funktionaliat und auch die Ver-
kehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmenden gewahrleisten zu kénnen.

47

Grosse Schanze AG

Wie kann gewahrleistet werden, dass die Zufahrt des MIV zur Grossen
Schanze ohne Zusatzaufwand fiir die heutigen Benutzer und ohne zusatz-
liche Belastung fiir die umliegenden Quartiere erfolgen kann und auch
zukunftig gewahrt wird?

Die Grosse Schanze ist weiterhin via die Schutzenmattstrasse und die
kleine Westtangente durch den MIV erschlossen. Grossraumig betrachtet,
sind die durch die ZBB-Massnahmen hervorgerufenen Mehrwege marginal.
Aufgrund des Trends der generellen Verkehrsabnahme in der Stadt Bern ist
nicht von einer Mehrbelastung der umliegenden Quartiere auszugehen. Zum
Schutz der Quartiere werden bei Bedarf flankierende Massnahmen umge-
setzt.
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Sind Kostenbldcke fur die Verkehrsanpassungen auch ausserhalb der be-

Eine Kostenreserve fiir die allfallige Massnahmen ausserhalb des Kernperi-

47 Grosse Schanze AG | schriebenen Perimeter vorgesehen um Uber finanzielle Mittel fir etwaige o . .
. . meters ist im Betriebskonzept (Baustein 3a) vorgesehen.
Anpassungen zu verfiigen (z.B. Anpassung Verkehrsfiihrung)?
In der kleinen Westtangente wird der PostAuto-Verkehr kiinftig ausschliess-
. . . . . . . . lich Uber die Rampe Schanzenstrasse — Kleine Westtangente abgewickelt.
Wird die Verkehrsfuihrung in der kleinen Westtangente im Bereich Einfahrt . . . . . .
. . . Die Rampe wird zu diesem Zweck fiir den MIV gesperrt. Damit vereinfacht
Bahnhofparking/ Kurzparking SBB/Kurzparking PostParc/Zufahrt Postau- . . . . . . .
47 Grosse Schanze AG ) ) ] ) ] sich die Verkehrsfuhrung in der kleinen Westtangente indem weniger Spur-
tostation und Zufahrt Parking PostParc angepasst respektive wird sie von L . . .
. wechsel notwendig sind und gegenseitige Behinderungen zwischen MIV
der neuen Verkehrsfiihrung ZBB betroffen? N L ) .
und OV minimiert werden. Die Zu- und Wegfahrt zum Bahnhof-Parking
bleibt Gber die Anbindung Stadtbachstrasse weiterhin aus allen Richtungen
gewahrleistet.
Um das Langgassquartier vom zuséatzlichen Verkehrsdruck zu schitzen,
sind flankierende Massnahmen an den Eintrittspunkten ins Quartier vorge-
sehen, so auch auf der Zufahrt via Langgassstrasse Nord. Entgegen dem
. . L . . Mitwirkungsprojekt ist die Dosierung neu am Knoten Langgassstrasse/Fab-
Die Zufahrt zum Bahnhofparking via Langgasstrasse wird dosiert (Knoten . . N
. ) . . ) rikstrasse vorgesehen. Der Kreisel Bremgartenstrasse/Lénggassstrasse
Bremgartenstrasse/ Langgassstrasse Option Lichtsignalanlage zu r Dosie- | | | . .
] . . ) . wird in seiner heutigen Form belassen.
47 Grosse Schanze AG | rung). Erst wenn diese Massnahmen zu wenig wirksam sind, sind weitere, L . . ] . .
] . L ) Zusatzliche, respektive einschneidendere Massnahmen sind an dieser
einschneidendere Massnahmen vorgesehen. Wie wirden diese ausse- .
. . . o . Stelle keine geplant.
hen? Welchen Einfluss hatten diese fiir die Zufahrt Bahnhofparking? . . o o
Anders sieht es beim Knoten Bierhiibeli (Mittelstrasse) aus. Hier ist ein stu-
fenweises Vorgehen vorgesehen. Erst wenn die in einer ersten Stufe ge-
planten Signalisationsmassnahmen zu wenig Wirkung entfalten, wirden
weitere bauliche Massnahmen (Poller Mittelstrasse) umgesetzt.
Grundsatzlich begriissen wir die geplanten Anpassungen bei der Ver- ) . . ) L
B . o Die Stadt Bern wird auf die PSP zugehen und eine allfallige Landabtretung
kehrs- und Fussgangerfihrung sowie die Erneuerungen der Schmutzwas- . .
50 PSP Real Estate AG oder Dienstbarkeitsregelung besprechen.

serleitungen. Wir sind gerne bereit, fir die Bauarbeiten im Fussgangerbe-
reich die voribergehende Beanspruchung von unserem Privatgrundstiick

Hinweis: Die Schmutzwasserleitung wird nicht erneuert.
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zu gewahrleisten. Dabei muss jedoch Ihre Bauorganisation berticksichti-
gen, dass wahrend der Bauarbeiten die Hauseingange bei den oben ge-
nannten Liegenschaften jederzeit zuganglich sind. Dies gilt ebenso fur die
Lade1gange unserer Mieter von ,Sofacompany” (Laupenstr. 10) und
~Wonder Waffel" (Laupenstr. 18A). Die Aussenflache zur Laupenstrasse
18A ist zudem an den Ladenmieter vermietet (siehe Beilageplan). Allfallige
Schadensanspriiche seitens unserer Mieter, aufgrund der eingeschrank-
ten Nutzung durch die Terrainbenutzung des Privatgrundstiicks, missten
von Seiten Tiefbauamt ibernommen werden. Einer dauerhaften Landab-
tretung an das Tiefbauamt stehen wir kritisch gegenuber. Wir empfehlen
dem Tiefbauamt, die notwendigen Zugangsrechte auf unserem Grund-
stiick mit einer Dienstbarkeit zu sichern. Bei einer Landabtretung miissten
wir derzeit vorhandene Rechte im Grundbuch regeln, wie z.B. die Vor-
dachauskragungen tber 6ffentlichem Grund, Wegrechte zur Liegenschaft,
Nutzungsrechte im Vorbereich etc.

Die Anlieferungsfrequenzen sind im Projekt Uni Muesmatt erhoben wor-
den: 15 bis 20 Transportfahrzeuge pro Tag, davon 4 LW (7.5 bis 40 t), tib-
rige sind Lieferwagen (3.5 t); zusatzlich 8 Lieferwagen fur Mensa. Es stellt
sich die Frage, ob eine Abstimmung mit der Verkehrsplanung Uni Mues-

Eine Abstimmung ist bisher nicht erfolgt. Die definierten Zu- und Wegfahrts-
routen sind mit den flankierenden Massnahmen weiterhin gewahrleistet.

54 Universitat Bern matt erfolgt ist. Diese sieht vor, dass die Anlieferung tber die Balt- . o o
. L ) . Eine Anpassung der Routen kann bei einer allfalligen Umsetzung der Mass-
zerstrasse erfolgt. Die Abfahrtsroute verlauft Giber die Depotstrasse an die . N
. . ) . . nahme Bihlistrasse gepriift werden.
Murtenstrasse. Allenfalls wird die Anlieferung tber die Murtenstrasse und
Buhlstrasse einfacher sein, dabei gilt es aber zu beachten, dass sich die
Zu-und Wegfahrt auf der Buhlbricke Uberschneiden.
Mittelstrasse43: Weil im BierhUbeli links abbiegen verboten ist, muss die . . o .
. . L . . . Um das Langgassquartier vom zuséatzlichen Verkehrsdruck zu schitzen,
) . Anlieferung Uber die Langgassstrasse und die stark beruhigte Mittel- . . o . .
54 Universitat Bern sind flankierende Massnahmen an den Eintrittspunkten ins Quartier vorge-

strasse erfolgen. Es ist mit ca. 8 Anlieferungen, vornehmlich Lieferwagen
(3.5t) taglich zu rechnen. Weiter ware interessant, wie die Anlieferung der

sehen, so auch auf der Zufahrt via Langgassstrasse Nord. Entgegen dem
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Migros heute funktioniert. Fir die Mittelstrasse gibt es in dieser Variante
keine andere Anfahrtsmdglichkeit. Wir empfehlen, die Anfahrt tiber das
Bierhibeli fur Anlieferungen zu ermdglichen.

Mitwirkungsprojekt ist die Dosierung neu am Knoten Langgassstrasse/Fab-
rikstrasse vorgesehen. Der Kreisel Bremgartenstrasse/Lénggassstrasse
wird in seiner heutigen Form belassen.

Zusatzliche, respektive einschneidendere Massnahmen sind an dieser
Stelle keine geplant.

Anders sieht es beim Knoten Bierhiibeli (Mittelstrasse) aus. Hier ist ein stu-
fenweises Vorgehen vorgesehen. Erst wenn die in einer ersten Stufe ge-
planten Signalisationsmassnahmen zu wenig Wirkung entfalten, wiirden
weitere bauliche Massnahmen (Poller Mittelstrasse) umgesetzt.

UniS. / Hochschulstr. 6 / Hochschulstr. 4 inkl. Anlieferung Grosse Schanze
/ Gesellschaftsstr. 2: Die Universitatsgebdude oberhalb des Bahnhofs sind
mit LKW durch den Bahnhof infolge Hohenbeschrankung nicht zu errei-

Die Anlieferung via die kleine Westtangente ist fiir LKW auch weiterhin nicht
moglich. Als alternative Route steht zusatzlich zur Langgassstrasse auch

54 Universitat Bern chen. Dies fuhrt dazu, dass samtliche Anlieferungen Uber die Langgass- die Stadtbachstrassse weiterhin zur Verfligung. Die Verkehrsprognosen zei-
strasse erfolgen missen. Die taglichen Anlieferungsfrequenzen fur die gen, dass der zusatzliche Anlieferungsverkehr von dieser aufgenommen
Mensa an der Gesellschaftsstrasse 2 und das Restaurant auf der Grossen | werden kann.
Schanze durften nicht zu vernachlassigen sein.
Das Kurzdossier aussert sich nicht zur Zufahrt in die Kleine Westtangente | Die Zufahrt zur kleinen Westtangente und den Parkierungsanlagen wird
55 Bahnhof Parking AG | und damit zu den Parkierungsanlagen. Wie verhalt es sich mit der Zufahrt | durch das Projekt ZBBS nicht angepasst. Die heutige Situation bleibt beste-
in die Kleine Westtangente? hen.
. . . Die Erreichbarkeit der Stadt und des CityWest fur den Wirtschaftsverkehr ist
Die Uberbauung City-West beherbergt u.a. das Parkhaus City-West, meh- . . . . T
. . . - . L . weiterhin gewahrleistet, wenn auch teilweise Uber andere Routen. Das Be-
rere Kinos, ein Hotel sowie mehrere 6ffentliche zugangliche Restaurati- . ) o . .
. . . . . triebskonzept zeigt auf, wie die sehr knappe Verkehrsflache optimale ge-
onsbetriebe. lhre Nutzer sowie Kunden erreichen das CityWest im We- ] ) ) ) . .
] . ] . ) nutzt werden kann, indem die Verkehrsmittel entsprechend ihrer Flacheneffi-
. sentl ichen mittels Privatfahrzeug, OV, Velo und zu Fuss. Die Bauherren- . L . o
57 Bern City West zienz priorisiert werden. Um die erwartete Zunahme im OV, insbesondere

gemeinschaft City-West ist der Auffassung, dass zuséatzliche,Massnamen
zur Reduktion des Ziel- und Quellverkehrs aus wirtschaftlicher Sicht fur die
Stadt Bern, v.a. fir den Wirtschaftsstandort Bern und dessen KMUs, und
somit insbesondere auch fiir die Uberbauung City-West und der darin be-

auch die Zunahme der Ein- und Aussteiger im Bereich Bubenberg-
platz/Hirschgraben, ohne Stérung des Gesamtverkehrs bewaltigen zu kén-
nen, ist eine Reduktion des Motorfahrzeugverkehrs auf dem Bubenbergplatz
zwingend erforderlich.
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heimateten KMUs, kontraproduktiv sind und zu massiven finanziellen Ein-
bussen fiihren. Die Erreichbarkeit der Stadt und der Uberbauung City-
West flr den Wirtschaftsverkehr ist weiterhin u1geschrankt zu gewahrleis-
ten. Die Gesellschafter der Bauherrengemeinschaft City-West sind iber-
zeugt davon, dass Lésungen gefunden werden kdnnen, welche ein
Nebe1ander von motorisiertem Individualverkehr, offentlichen Verkehrs-
mitteln, Fussgangern und Velofahrern ermdglichen, ohne dass die ge-
plante Reduktion des Motorisierten Individualverkehrs-Aufkommens durch-
gesetzt werden muss. Die Gesellschafter begriissen grundsatzlich Mass-
nahmen der Verbesserung des Zugangs zum Bahnhof der Stadt Bern und
der Erhéhung der Attraktivitat des Bahnhofumfeldes sind jedoch der Auf-
fassung, dass auch der Erreichbarkeit der Stadt fir den Wirtschaftsverkehr
eine ebenso hohe Prioritdt einzurdumen ist.

Kapitel Bollwerk &

Auch zwischen Bahnhofplatz und Bollwerk soll die Anzahl Spuren auf das
absolute Minimum reduziert werden. Insbesondere fir den Fussverkehr ist

Der Abschnitt Bahnhofplatz - Bollwerk ist nicht Bestandteil des Projekts
ZBBS, sondern wird in einer eigenstandigen Planung entwickelt. Dabei wird

KLG

die Situation heute unbefriedigend und kdnnte durch breitere Trottoirs
deutlich verbessert werden.

60 Créperie La
ch P ft die Situation heute unbefriedigend und konnte durch breitere Trottoirs der gesamte Strassenquerschnitt optimiert. Insbesondere soll die Flache flr
ouette
deutlich verbessert werden. zu Fuss Gehende und Velofahrende erweitert werden.
Massnahmen zum Schutz des Langgassquartiers begriissen wir. Zusatz-
lich missten jedoch flankierende Massnahmen ergriffen werden, damit nur . . . . .
. . . . Insgesamt entsteht kein Mehrverkehr im Bereich Lorraine. Zur Verkehrsfiih-
Restaurant O bolles | in geringem Masse Mehrverkehr von der «kleinen Westtangente» Rich- . . o .
61 . . . . . rung im Bereich Henkerbriinnli/Schitzenmatte/Bollwerk vgl. Antwort zu vor-
KLG tung Lorraine entsteht. Diesen Mehrverkehr kdnnten wir akzeptieren, wenn
: . " . " stehender Frage.
er nicht durch das Bollwerk, sondern direkt tiber die Schiitzenmattstrasse
fliesst.
Auch zwischen Bahnhofplatz und Bollwerk soll die Anzahl Spuren auf das | Der Abschnitt Bahnhofplatz - Bollwerk ist nicht Bestandteil des Projekts
61 Restaurant O bolles | absolute Minimum reduziert werden. Insbesondere fir den Fussverkehr ist | ZBBS, sondern wird in einer eigenstandigen Planung entwickelt. Dabei wird

der gesamte Strassenquerschnitt optimiert. Insbesondere soll die Flache fur
zu Fuss Gehende und Velofahrende erweitert werden.
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Der Zugang fir den motorisierten Individualverkehr von der Laupenstrasse
sowie dem Bahnhofplatz in die Langgasse soll und muss fur Bewohner der
Langgasse durchgehend gewabhrleistet sein. In der Projektierung ist aller-
dings klar ersichtlich, dass dieser Zugang stark eingeschrankt werden soll.
Ich als Bewohner der Langgasse kann und will das nicht unterstitzen,
dass ich bevormundet werde, in der Art, wie ich mein Zuhause erreiche.
Hier muss unbedingt eine andere Lésung gefunden werden. Es ware also
auch nicht allzu tragisch, wenn die geplanten Massnahmen gar nicht um-
gesetzt wirden.

Ich sehe ein, dass der motorisierte Individualverkehr der Pendler so dras-
tisch beschnitten, bzw. beschrankt wirde, allerdings geht die Massnahme

Die Verkehrsmassnahmen ZBB reagieren auf die neue Situation mit der
Bahnhofentwicklung und dem neuen Zugang Bubenberg. Die angesproche-
nen Beschrankungen fir den MIV im Bereich Bubenbergplatz / Schan-

63 Amati Andrea L . . . o zenstrasse sind dafiir zwingend notwendig. Prioritat haben dabei der OV so-
fur die Langgasse-Bewohner (nicht die Pendler!) entschieden zu weit. Die . - .
. . . wie der Fuss- und Veloverkehr und der Wirtschaftsverkehr im Bahnhofum-
Neugestaltung des Areals Hirschengraben (inkl. aller Bahnhofszugange) . . o L . .
. . . . . feld. Nur so kénnen die zunehmenden Mobilitastbedirfnisse im beschrank-
ist auch ohne Ubertriebene und absolut unnétige Massnahmen fir den mo- . L
o o ) o ] . . ten Stadtraum zukunftsgerichtet bewaltigt werden.
torisierten Individualverkehr sinnvoll realisierbar! Leider wird wieder mal
versucht, ein Packchen zu schniren, in welchem sinnlose Massnahmen,
welche einzig und allein der Profilierung gewisser Politikerlnnen dienen,
durch absolut gerechtfertigte und tolle Neugestaltungen zu verpacken und
dem Volk in einer Abstimmung zu verkaufen. Dies ist wirklich nicht die
feine Art, und absolut unnétig. Bitte erwagen Sie, die geplanten Massnah-
men fiir den motorisierten Individualverkehr zu iberdenken und gegebe-
nenfalls fallenzulassen. Danke.
L . . . . Die Verkehrsprognosen zeigen, dass im Jahr 2025 das Verkehrsaufkommen
Die Langgassbewohner (mich eingeschlossen!) brauchen keinen weiteren | B . . ) ] .
. o T in der Langgasse auch mit ZBBS tiefer ist als heute. Die flankierenden Mas-
sogenannten "Schutz"! Dieser Stadtteil ist bereits jetzt extrem verkehrsbe- ) . . .
. . . . . snahmen in der Langgasse sind deshalb als Ruckfallmassnahmen vorgese-
63 Amati Andrea ruhigt (auch durch die baulichen Massnahmen, welche im Rahmen des

Neufeldtunnels zusatzlich realisiert wurden). Jede weitere "Beruhigung" o-
der jeder weitere "Schutz" fiihrt h6chstens dazu, dass das Langgasse-

hen. Diese werden erst umgesetzt, falls die erwarteten Prognosen nicht ein-
treffen. Eine vorzeitige Umsetzung der flankierenden Massnahmen ist nicht
geplant und notwendig.
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quartier immer wie schlechter erschlossen wird, was den Anwohnern defi-
nitiv kein Anliegen ist. Zudem méchte ich zu bedenken geben, dass man,
wenn man in die Stadt zieht, dies bewusst tut. Eine Stadt ist nun mal ein
Ballungsraum fiir Wohnen, Gewerbe, Verkehr, Nachtleben, usw. Falls man
mit diesen ach so schlimmen Belastungen nicht umgehen kann, so soll
man doch bitte einen Wegzug aus der Stadt in ein landliches Einfamilien-
haus in Erwagung ziehen. Kurzum: Weitere sogenannte "Schutzmassnah-
men" fiir die Langgasse sind unndétig und Ubertrieben!

Ein Bahnhof ist in jeder grosseren Stadt das pulsierende Zentrum. Zudem
ist es ein Ort, an welchem oft Verkehrsmittel gewechselt werden. Da ge-

63 Amati Andrea B . . . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
hort - auch wenn es gewissen realitatsfernen Personen nicht passt - auch
das Umsteigen aufs oder vom Auto dazu.
. o . . . Wie bereits heute gelten fur die Taxis in der Stadt Bern auch in Zukunft Ver-
L Als Taxifahrer bin ich verpflichtet immer den kiirzesten Weg zu nehmen. . . . .
64 Belli Dino . ) . o . B . kehrsregelungen wie "Einbahnstrasse", welche eingehalten werden missen
Dies wird dann nicht mehr mdglich sein. Sonderregelung fir Taxi. . . .
und damit den "kurzesten Weg" definieren.
L Wenigstens nebst Polizei Sano und Feuerwehr sollten auch Taxis mehr . . oL
64 Belli Dino Eine Nutzung der OV-Spur durch Taxis ist nicht vorgesehen.
Rechte bekommen
Wir betrachten die von Ihnen vorgeschlagenen Massnahmen nicht nur aus | Die 2015 im Rahmen der Verkehrsstudie Schiitzenmatte als vielverspre-
der Optik des Verkehrs, sondern aus einer gesamtheitlichen Entwicklungs- | chende Variante diskutierte Verkehrsfiihrung "Entlastung Bollwerk" mit je
perspektive des Perimeters rund um die Schitzenmatte. Gegenverkehr auf der Schiitzenmattstrasse und der Neubrickstrasse er-
Im Rahmen des partizipativen Planungsprozesses Schitzenmatte hat sich | wies sich bei der weiteren Konkretisierung im Rahmen ZBB als nicht mog-
. das Begleitgremium namentlich auf folgende Zielsetzungen geeinigt: lich. Der Grund lag in der Uberlastung des Knotens Henkerbrinnli.
65 Bernhard Ueli

» Der motorisierte Individualverkehr soll nachhaltig reduziert und beruhigt
werden.

* Die Schitzenmatte wird durch multifunktionale Nutzungen attraktiver. Die
Hodlerstrasse wird zum Boulevard (Kulturmeile) aufgewertet.

* Eine bessere Anbindung der Schutzenmatte an die Innenstadt ist vor-

Im Bereich Bollwerk wird mit dem Betriebskonzept ZBB dennoch eine Ent-
lastung prognostiziert, und so ist im Bereich der Schiitzenmatte die Spurre-
duktion analog der urspriinglichen Variante "Entlastung Bollwerk" vorgese-
hen, mit Modifikationen bei der Velofiihrung.

Der Bereich Bollwerk soll mit Tempo 30 signalisiert werden. Eine Begeg-
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dringlich. Die Querungsbereiche fiir den Langsamverkehr missen opti-
miert werden.

Im Planungsprozess Schutzenmatte eroffnete die Metron-Verkehrsstudie
neue Handlungsspielraume, um diese Zielsetzungen erreichen zu kdnnen
(siehe Ergebnisbericht 4. Begleitgremium vom 19. Mai 2015). So sah die
Variante "Entlastung Bollwerk" eine Offnung der Neubriick- und Schiitzen-
mattstrasse fiir den Gegenverkehr vor. Dadurch wiirden das Bollwerk und
die Neubrickstrasse stark entlastet und die Trennwirkung Richtung Innen-
stadt reduziert.

Die in der nun vorliegenden Mitwirkungsauflage vorgesehenen Massnah-
men fir die Neuorganisation des Verkehrs im Perimeter Henkerbrinnli /
Bollwerk gehen aus Sicht unseres Vereins zwar in die richtige Richtung,
namentlich was die Verbesserungen fiir den 6ffentlichen Verkehr und den
Veloverkehr betreffen, sie erflillen aber unsere Vorstellungen wie auch die
Zielsetzungen des partizipativen Planungsprozesses Schitzenmatte bei
Weitem nicht.

Als Eigentimer der Liegenschaft Bollwerk 35 pladiere ich deshalb fir wei-
tergehende Massnahmen:

« Die Verkehrsvariante "Entlastung Bollwerk" mit einer Offnung der Neu-
briick- und Schiitzenmattstrasse fiir den Gegenverkehr ist umzusetzen.
Damit kann der motorisierte Individualverkehr zwischen Bollwerk und
Schutzenmatte zusétzlich reduziert werden.

* Die Strassenflache fur den motorisierten Verkehr muss und kann beim
Bollwerk reduziert werden. Schon mit der in der Mitwirkungsvorlage prog-
nostizierten Verkehrsmenge sind zwei Fahrspuren Richtung Lorraine
(Linksabbiegerspur Schiitzmattstrasse plus Fahrspur Lorrainebriicke) un-
nétig, eine Fahrspur wiirde genigen.

nungszone wird im Rahmen Betriebskonzept ZBBS jedoch als nicht zweck-
massig beurteilt.

Die Hodlerstrasse liegt nicht im Projektperimeter Betriebskonzept ZBBS.

Die zwei Fahrspuren stadtauswarts braucht es, weil sonst der Knoten Lorrai-
nestrasse langere Wartezeiten fur alle aufweist (inkl. Bus-, Velo- und Fuss-
verkehr): Dank der Linksabbiegespur in Richtung Henkerbriinnli kann die
Lorrainebricke in beide Richtungen gleichzeitig Griin erhalten. Dies ware
nicht mdglich ohne LinksabbiegespurEine weitere Verbreiterung des Trot-
toirbereichs ginge zu Lasten der Veloumfahrung der Haltestelle.
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« Der Bereich Bollwerk/Schitzenmatte wird als Begegnungszone signali-
siert (Tempo 20 mit Fussgangervortritt) und zur Flanier- und Begegnungs-
zone umgestaltet und belebt. Dadurch wird die Trennwirkung reduziert und
der Querungsbereich fir den Langsamverkehr verbessert.

« Der Trottoirbereich beim Bollwerk soll markant vergréssert und auch fur
Nutzungen im Sinne einer Flanier- und Begegnungszone verwendet wer-
den kénnen.

Auch zwischen Bahnhofplatz und Bollwerk soll die Anzahl Spuren auf das
absolute Minimum reduziert werden. Insbesondere fiir den Fussverkehr ist

Dieser Bereich ist nicht Bestandteil des ZBB-Perimeters und somit nicht
Projektbestandteil. Der Handlungsbedarf ist aber durchaus bekannt, und

den MIV zu halbieren scheint tGbers Zieo hinausgeschossen. Zudem: s.o.

65 Bernhard Ueli . . o . . . Verbesserungen werden u.a. im Rahmen Ausbau Veloinfrastruktur sowie im
die Situation heute unbefriedigend und kdnnte durch breitere Trottoirs ] ) ) . )
. Zuge der Entwicklung im Bereich Bollwerk 2-8 gepriift. Das formulierte An-
deutlich verbessert werden. . . . .
liegen wird entsprechend weitergeleitet.
Autobahnzubringer Neufeld, teilgesperrte Neubriickstrasse — wie viel Die flankierenden Massnahmen im Langgassequartier sind als Ruickfall-
67 Drzimalla Paul Schutz braucht das Langgassquartier noch? Irgendwo muss der Verkehr | ebene (vorbehaltene Massnahme) geplant. Eine profilaktische Umsetzung
hin; und die Stadt Bern besteht noch aus ein paar anderen Quartieren. der Massnahmen ist nicht vorgesehen.
Dass die Situation flr Fuss- und Veloverkehr heute nicht optimal ist: unbe- . . .
. ] o ) Neben der inneren Umleitungsroute (Stadtbachstrasse - kleine Westtan-
stritten. Nur wo genau soll der MIV hingelenkt werden? Auf die einspurige - . . )
. . . gente) soll der Verkehr auf die beiden dusseren Umleitungsrouten (Auto-
Stadtbachstrasse und den Schanzentunnel? Erinnert sich noch jemand an .
. B bahn & Bremgartenstrasse verlagert werden. Zudem wird der Bahnhofplatz
) das Nadelohr wahrend des Bahnhofumbaus? Ausserdem geht der Ver- ) . ) )
67 Drzimalla Paul . . nicht komplett gesperrt. Die heutigen Verkehrsprognosen zeigen, dass der
kehr Gber den Bahnhofplatz nicht nur West-Nordost, sondern auch . . .
. . L Verkehr mit den ZBB-Massnahmen abgewickelt werden kann. Zur Prifung
von/nach Siden. Das alles Uiber den Inselplatz lenken, wo gerade tlichtig . . o .
L . . ) . der Massnahmen wird zudem ein Monitoring durchgefuihrt, welches es er-
Kapazitaten ausgebaut werden, die wohl tendenziell auch nicht zu weniger o . .
. moglicht, bei Bedarf weitere Massnahmen zu treffen.
Verkehr fiihren werden?
Fir den Bahnhof Bern ist eine Zunahme des Personenaufkommens von
. . . . " rund 40% prognostiziert. Zusatzlich wird ein neuer Bahnhofszugang beim
. Entweder, oder: Eine Fussgangerunterfiihrung zu bauen und gleichzeitig . o
67 Drzimalla Paul Bubenbergzentrum erstellt. Damit das zukilinftige Personenaufkommen ab-

gewickelt werden kann, ist eine Personenunterfiihrung sowie eine Halbie-
rung des MIV notwendig.




Mitwirkungsbericht ZBBS

Seite 229/297

Baustein 3a Betriebskonzept

67

Person / Organisa-
tion

Drzimalla Paul

Bemerkung

Siehe oben: «...wirde dies grossflachige Massnahmen mit Auswirkungen
auf das Strassennetz in der ganzen Stadt Bern erfordern...» —und das
wofiir? Wirkliche Aufenthaltsqualitat bietet der Bahnhofplatz auch dann
nicht, zumal Fussganger immer noch vom 11er-Bus und dem Veloverkehr
gequert werden.

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

70

Flury Andreas

Grundsatzlich kann es nicht sein, dass aus Zeitgeist-Griinden mit Scheu-
klappen ideologische Planung gemacht wird. Fur die nachsten Generatio-
nen sollte vorausgedacht und geplant werden, ohne Vorurteile miissen
alle Optionen und Szenarien auf den Tisch gelegt und diskutiert werden. In
den 60er bis 80er Jahren war die Auto-Euphorie mit den bekannten Fol-
gen. Jetzt sollte aber nicht eine gegenlaufige Euphorie dhnliche Beschran-
kungen zementieren.

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

70

Flury Andreas

Um alle Optionen offen zu halten, darf die geplante "Velobriicke" / "Pano-
ramabricke" ins Viererfeld keinesfalls als Velobriicke geplant und gebaut
werden. Wenn man schon sehr viel Geld fiir eine neue Aaretal-Hochbr-
cke ausgeben will, dann nur fir eine Briicke funktional analog zur Korn-
hausbrticke resp. Kirchenfeldbriicke (aber natiirlich nicht Monbijoubriicke).
Sonst vergibt sich die Stadt eine einmalige Stadtebauliche und v.a. auch
Verkehrsplanerische Chance. [...] Wenn man schon sehr viel Geld fir eine
neue Aaretal-Hochbriicke ins Viererfeld ausgeben will, dann nur fiir eine
Bricke funktional analog zur Kornhausbriicke resp. Kirchenfeldbriicke.

Die Velobriicke ist nicht Bestandteil des Projekts "Verkehrsmassnahmen
ZBB Stadt". Diese Fragestellung ist im Rahmen des Projekts «Fuss- und
Veloverkehrsverbindung Breitenrain — Langgasse» zu klaren.

70

Flury Andreas

Zudem ist die Variante "Schanzentunnel" erneut zu diskutieren und zu pri-
fen.

Fir die Prufung einer Variante Schanzentunnel besteht kein politischer Auf-
trag. Ein solcher Tunnel kénnte unmaoglich bis 2025 realisiert werden und ist
daher keine Alternative. Das Verkehrskonzept zeigt auf, dass das Verkehrs-

system auch ohne eine solche sehr teure neue Strasse funktionieren kann.
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Wenn es denn moglich ist. Ich glaube das hehre Ziel der Stadt mit der Hal-
bierung des MIV ist etwas zu hoch gegriffen und nicht realisierbar. Die L6-

71 Fuchs Philipp . o . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
sung sollte deshalb auch mit einem Verkehr funktionieren, der den heuti-
gen Belastungen plus/minus entspricht.
Die Verkehrsprognosen zeigen, dass im Jahr 2025 das Verkehrsaufkommen
. . L in der Langgasse auch mit ZBBS auf der Mittelstrasse tiefer ist als heute
Die Mehrbelastung der Mittelstrasse, die sich in den letzten Jahren erfolg- . .
L . . . . . . . . (heute 3'570 Fz. pro Tag / Prognose 1'800 Fz. pro Tag). Die Mittelstrasse
72 Galizia Michele reich zu einem (bis anhin fehlenden) Quartiermittelpunkt entwickelt hat ist . . . . . . ) .
o . . wird somit auch in Zukunft ein Quartiermittelpunkt bleiben. Bei Bedarf ste-
nach Méglichkeit zu verhindern . . .
hen zudem flankierende Massnahmen zur weiteren Verkehrsreduktion im
Langgassequartier bereit.
. L . Die Einflihrung von Road-Pricing ist eine Frage, die auf gesamtschweizeri-
Auch hier: Ohne weiterfiihrende Massnahmen (Verkehr vermeiden statt ) ) ]
. ) scher Ebene geregelt werden muss, zur Zeit besteht dazu keine rechtliche
. lenken, also Road-Pricing stark nach Anzahl Nutzenden abgestuft) gibt es . o .
74 Gunsch Matthias ) ] ) . . ) ) Grundlage. Das Projekt ZBB hat den Zweck, das Angebot im 6ffentlichen
auch hier einen Flickenteppich. Ziel sollte sein, dass die Stadt Bern gene- . . L
Lo . Verkehr massgeblich zu verbessern und damit den Verkehr in die Stadt
rell nur sehr wenig Zielverkehr anzieht. -
Bern auf den OV zu verlagern.
. Der MIV sollte meines Erachtens im gesamten Bahnhofsperimeter nur fir R . .
74 Gunsch Matthias . ] Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
Taxis, etc erlaubt sein.
Wieviel verkehrsbehindernden Mist will diese tberhebliche, arrogante und
so unglaublich unbeliebte (warum wohl wurde Alec von Graffenried o . .
75 Haas Jean-Marc ) . . . o ) ) Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
Stapi...) Frau Wyss mitsamt ihrem rotgriinen Filz in ihrer, leider noch viel
zu langen, Amtszeit noch anzetteln?
Betriebskonzept: Solchen Mist kann ich beim besten Willen in keiner o . .
75 Haas Jean-Marc ) . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
Weise unterstitzen!!!
75 Haas Jean-Marc Schrottidee! Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
. o . . Der Bahnhof Bern ist eine der gréssten OV-Drehscheiben der Schweiz. Die
. Ist es nicht méglich den Verkehr zu reduzieren und so umzuleiten, dass . . .
78 Krebs Philipp Prognosen sehen ein Passagierwachstum von ca. 40% vor. Um dieses er-

die Quartiere nicht belastet werden. Wo lebt ihr denn?

hoéhte Passagieraufkommen vertraglich abwickeln zu kdnnen, ist eine Fo-
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kussierung auf flachenvertragliche Verkehrsmittel notwendig. Das MIV-Auf-
kommen muss deshalb im Raum Bahnhof reduziert werden. Fiir den Auto-
verkehr stehen weiterhin die innere und die dussere Umleitungsroute zur
Verfigung. Auch ist die Erschliessung des Bahnhofs gewahrleistet.
Schleichverkehr in den Quartieren wird mittels geeigneter flankierender
Massnahmen unterbunden.
Die Taxiabstellplatze bei der Welle bleiben bestehen. Neue Taxiplatze im
-8 Krebs Phili Wieder alle gegen das Auto. Wo sind die Taxiplatze? So schlau eingeord- | Bereich des Zugangs Bubenberg kdnnen aufgrund des Platzbedarfs der ver-
rebs Phili i
PP net wie bei der Welle? Oder keine Planung wie bei Stadion! schiedenen Nutzungsgruppen (Fussverkehr/Velo/OV/MIV) nicht erstellt wer-
den.
Die Taxiabstellplatze bei der Welle bleiben bestehen. Neue Taxiplatze im
78 Krebs Phili Vergesst einfach nicht grosszligige taxistandplatze zu mach. Dort wo die Bereich des Zugangs Bubenberg kénnen aufgrund des Platzbedarfs der ver-
rebs Phili .
PP Menschen sind und nich wie bei Stadttheater, oder Viktoriaplatz schiedenen Nutzungsgruppen (Fussverkehr/Velo/OV/MIV) nicht erstellt wer-
den.
Achse Laupenstrasse-Schanzenstrasse stadtauswarts: Wie soll hier der
Velofahrer abbiegen? Bitte besser fiihren. Die aktuelle und neue Lésung: . . o L .
. ) . . . B . .| Das Linksabbiegen ist im Projekt Giber die neu geschaffene Umweltspur
Uber die mittlere Spur mit dem Autoverkehr in Richtung Langgasse — ist fur o T ) . o )
81 Laub Carla ) ) . ) o moglich. Ein "indirektes Linksabbiegen", wie Sie es vorschlagen, wird aktuell
die Velofahrerenden ungeschickt geldst. In diesem neuen Plan ist diese . .
o . . . . . . nicht angeboten, kann aber gepriift werden.
Maéglichkeit gar nicht gezeichnet. Kann man nicht via Ampel beim
Hirschengraben?
Achse Schanzenstrasse-Laupenstrasse und Bahnhofstrasse: Kann man . . o o o .
B . . Eine Spuraufteilung und damit die Méglichkeit einer alternativen Anordnung
81 Laub Carla den Velofahrenden nicht in einer Spur fihren und erst vorne bei der Ampel | . .
o . wird im Rahmen Bauprojekt gepriift.
trennen? Bevorzugt am Strassenrand und nicht in der Strassenmitte.
Die Velofahrenden werden auf einem Radstreifen von 2.0m Breite grosszi-
. . ) ) gig um den haltenden Bus gefuhrt. Alternativ mussten die Velofahrenden
Achse Laupenstrasse stadtauswarts. Bitte Velofahrende nicht zwischen ) . .
81 Laub Carla hinter den wartenden Personen auf dem Busperron tiber eine Umfahrung
Bus und Autos klemmen. . L . . .
geleitet und in einer komplizierten Form wieder auf die Laupenstrasse zu-
riickgefiihrt werden.
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Durch eine Erweiterung des Tunnels unter dem Universitatsgebaude,

Aufgrund der Verkehrsprognosen auf der Stadtbachstrasse (Verkehrsab-

85 Ozdemir Al konnte fir den motorisierten Individualverkehr sicher auch eine optimale nahme auch mit ZBBS gegenuber heute) besteht zurzeit kein Bedarf fir
Lésung gefunden werden. eine Erweiterung der kleinen Westtangente.
Mit dem Auftrag des Stadtrats, eine Situation Bubenbergplatz ohne MIV zu
85 Ozdemir Al Durch die Erweiterung des Bahnhofs sowie des Tramnetzes und der Idee | prifen, wird dem Anliegen nachgekommen. Es muss darauf hingewiesen
einer 2. Tramachse sollte ein autofreier Bahnhofsplatz tiberprift werden. werden, dass aber weiterhin der offentliche Verkehr, ein Teil des Wirtschfts-
verkehrs und der Veloverkehr Gber den Bubenbergplatz fahren werden.
86 Schlapbach Walter | Betriebskonzept: Verkehrsverlagerung bringt nichts
Die Fragen mussen in grdsserem Zusammenhang beurteilt werden, aus
der "Perspektive 2035", d.h. im Rahmen einer ganzheitlichen stadtebauli-
chen Konzeption, wie sie in den aufgelegten Unterlagen angetont sind. Die Stadt Bern wird im Rahmen des Verfahrens "Stadtraum Bahnhof" eine
88 Schweizer Jiirg Der Bau eines zweiten Bahnhofkopfes ist eine wichtige stadtebauliche Gesamtsicht erarbeiten. Die Resultate des qualitatssichernden Verfahrens
Aufgabe, die die Beseitigung der Bauten Bubenbergzentrum erheischt. Es | Hirschengraben werden in diese Betrachtung aufgenommen, und es wird
geht darum, eine wiirdige Empfangssituation mit dem nétigen Platz zu ein Zielbild fur die Zukunft erarbeitet.
schaffen, der Bau eines "Mauselochs" genlgt nicht. Die Gesamtgestaltung
ist durch ein qualifiziertes Verfahren sicherstellen.
Die Reduktion des MIV auf der Laupenstrasse wird eine drastische Steige-
rung des Verkehrsvolumens auf der Stadtbachstrasse nach sich ziehen.
Nebst der Sicherheit werden die Emissionen (Larm & Abgase) zunehmen. | Die Verkehrsprognosen gehen — entsprechend der Entwicklung in den ver-
Die Stadtbachstrasse wird keine zusatzlichen ~8000 Fahrzeuge pro Tage | gangenen Jahren — von einer Abnahme des Motorfahrzeugverkehrs in der
aufnehmen kdnnen, bereits heute ist sie zu den abendlichen Stosszeiten | Stadt Bern aus. Eine Verlagerung von 8'000 Fahrten auf die Stadtbachstra-
. bisweilen total Uberlastet und Riickstaus von der Einmiindung Biihlstrasse | sse ist somit nicht notwendig. Aufgrund des Trends der generellen Ver-
89 Stotzer Christoph

bis weit Richtung Bahnhof sind keine Seltenheit. Anstelle das moderne L6-
sungen zur effektiven Reduktion des MIV gesucht werden, wird der Ver-
kehr einmal mehr einfach an einen anderen Ort verlagert - definitiv eine
veraltete Strategie. Eine verpasste Chance, schade!

Eine moderne Lésung wére die folgende:

kehrsabnahme wird auf der Stadtbachstrasse sogar mit ZBBS eine Ver-
kehrsreduktion gegenliber heute erwartet. Das Umsetzen von Road-Pricing-
Massnahmen liegt nicht im Kompetenzbereich der Stadt Bern. Zurzeit sind
hierzu keine rechtlichen Grundlagen vorhanden.
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- Die Durchfahrt durch den Kernperimeter (gem. Abbildung 2 des Kon-
zeptsberichts Betriebskonzept) wird kostenpflichtig -> Road Pricing

- Als kostenfreie Alternativen stehen die Achse Bremgartenstrasse - Neu-
feldtunnel - Tiefenaustrasse sowie die Autobahn zu Verfiigung.

Das Grundprinzip ist in Ordnung, die Massnahmen die zur Erreichung des
Zieles getroffen werden sind aber vollig ungeeignet. Es darf nicht sein,
dass der Verkehr von einer Vierspurigen Haupteinfallstrasse auf eine

Die Stadtbachstrasse als Teil der Verlagerungsroute wird gemass Prognose
gegeniber heute entlastet (heute ca. 7'850 Fahrten pro Werktag, mit ZBBS
ca. 6'000 Fahrten pro Werktag). Der Verlagerungsverkehr tberlagert sich

89 Stotzer Christoph . . } N L .
zweispurige Wohnstrasse verlagert wird, das mach weder Stadte- noch mit einer generellen Tendenz der MIV-Abnahme, welche auch der Zielset-
Verkehrsplanerisch sinn. Die ~8000 Fahrzeuge werden nicht einfach nicht | zung des STEK entspricht. In der Bilanz resultiert also eine leichte Verkehrs-
mehr in oder durch die Stadt fahren. abnahme.
Die Stadtbachstrasse als Teil der Verlagerungsroute wird gemass Prognose
. . o . . gegenliiber heute entlastet (heute ca. 7'850 Fahrten pro Werktag, mit ZBBS
Leider ist der Schutz unvollstandig, die Bewohner des Stadtbachquartiers . .
. . . . . ca. 6'000 Fahrten pro Werktag). Der Verlagerungsverkehr tberlagert sich
. werden kunftig von einer Blechlawine Uberrollt. Auf die sogenannte innere . .
89 Stotzer Christoph ] ) . mit einer generellen Tendenz der MIV-Abnahme, welche auch der Zielset-
Umleitungsroute muss zu Gunsten von nachhaltigeren Alternativen voll- . . . . .
L ) . zung des STEK entspricht. In der Bilanz resultiert also eine leichte Verkehrs-
standig verzichtet werden, zum Schutz des Stadtbachquartiers. . L
abnahme. Es entsteht keine Mehrbelastung fir die Bewohnenden des Stadt-
bachquartiers.
Ja, es bestehen Prognosen fiir die Stadtbachstrasse. Heute verkehren
7'850 Fahrzeugte an einem durchschnittlichen Werktag durch die Stadt-
Gibt es Prognosen zum zusatzlichen Verkehrsaufkommen in der Stadt- bachstrasse. Aufgrund des Trends der generellen Verkehrsabnahme in der
89 Stotzer Christoph bachstrasse? In den Unterlagen konnten leider keine Angaben dazu fin- Stadt Bern rechnen die Verkehrsprognosen fir die Stadtbachstrasse im Jahr
den. 2025 mit dem Projekt ZBBS mit 6'000 Fahrzeugen pro Werktag. Der Ver-
kehr nimmt somit auf der Stadtbachstrasse auch mit ZBBS ab (vgl. Konzept-
bericht Betriebskonzept, Seite 42).
Bevor Detailmassnahmen zur Verkehrsfiihrung beschlossen werden,
90 Theiler Luzius muss eine befriedigende stadtebauliche Gestaltung gefunden werden. Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

Deshalb keine Antwort zu den Massnahmen.
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Im gesamten Stadtgebiet wird der motorisierte Individualverkehr immer
mehr eingeschrankt. Es geht aus meiner Sicht vergessen, dass es auch in
der Stadt Personen gibt, welche auf das Auto angewiesen sind. Seien dies
Firmen, Pikettdienst, oder auch Privatpersonen, welche aus diversen
Griinden auf ein Auto angewiesen sind. Daher wird es auch in Zukunft bei
der jetzigen Verkehrsfiihrung in der Stadt Bern nicht méglich sein, die
Stadt autofrei zu gestalten. Bei der Planung wird nicht berticksichtigt, dass
die Stadt Bern keine funktionierende und dafiir ausgelegte Umfahrungs-
moglichkeit gibt. Der Nord-Siid Verkehr wird sich in die Quartiere verla-

Die langfristige Verkehrsplanung ist Bestandteil des Stadtentwicklungskon-
zepts (STEK). Die Verkehrsmassnahmen ZBB sind darauf ausgerichtet. Das
Ubergeordnete Ziel ist, die wachsenden Mobilitatsbediirfnisse stadtvertrag-

91 Végeli Dominic . L . . lich sicherzustellen. Dies ist nur méglich, wenn Wege vermehrt mit flachen-
gern, welche auch nicht fiir diese Verkehrsmenge ausgelegt sind. Mir fehit ) . .
) B . ] ) sparenden Verkehrsmitteln (OV, Fuss-/Veloverkehr) zuriickgelegt werden.
eine langzeitige Planung, welche ein Verkehrskonzept beinhaltet, bei wel- . . . . .
. . . . Der nach wie vor notwendige MIV soll gewahrleistet werden. Die Verkehrs-
chem eine entsprechende Achse um die Innenstadt geplant wird. Diese . . . . .
L . . . massnahmen ZBB sind auf diese Ziele und Randbedingungen ausgerichtet.
Achse muss flussigen (=sicheren) Verkehr sichern und sowohl die Innen-
stadt, die Quartiere wie auch die Autobahn erreichen. Mit der bestehenden
Infrastruktur ist eine solche Achse jedoch nicht mdglich. Sobald es eine
solche Achse gibt, wird sich der Verkehr automatisch aus der Stadt verla-
gern. Sofern der Autofahrer nicht mit Rotlichwellen und 30er Zonen ge-
bremst wird.
Um allfallige Verlagerungen zu erkennen, ist ein Monitoring vorgesehen.
L o Wie bereits erwahnt. Verlagerung des Verkehrs in Quartiere, welche die- Zum Schutz der Quartiere kdnnen bei Bedarf zudem flankierende Massnah-
91 Végeli Dominic . . . - . . .
sen Verkehr auch nicht aufnehmen koénnen. men umgesetzt werden. Von einer Verlagerung in die Quartiere ist somit
nicht auszugehen.
Die Verkehrsplanung sieht vor den motorisierten Individualverkehr aus der ) . ) .
) o . Das Projekt ZBBS sieht keine Sperre der Innenstadt fir den MIV vor. Das
Innenstadt zu verbannen. Dies kann nur funktionieren, wenn es eine alter- o ) . . . . . .
. . . . . L Einflihren eines Stop-and-go Betriebs ist nicht das Ziel des Projekts. Eine
L . native gibt, welche nicht ein Mehrfaches der Zeit bendétigt. Der Verkehrs- . o . o L
91 Végeli Dominic Dosierung soll mdglichst am Rand passieren. Damit wird eine flissige Fahrt

fluss aller Verkehrsteilnehmer muss gewabhrleistet sein. Dies ist nicht nur
ein Sicherheitsaspekt, sondern auch ein 6kologischer Aspekt. Autos, wel-
che alle 100 Meter vor Roten Ampeln stehen, verursachen ein Mehrfaches

im Zentrum ermdglicht. Das Projekt ZBBS hat zudem keinen Einfluss auf
Parkplatze in der Stadt Bern.
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an Emissionen. Es muss auch berlcksichtigt werden, dass es aus mehre-
ren Griinden immer motorisierten Individualverkehr in der Stadt Bern ha-
ben wird. Dieser wird auch immer Parkplatze benétigen. Dies muss in der
Planung unbedingt mehr berlicksichtigt werden.

92

Wyler Regula

Wenn man nur das Velo im Kopf hat plant man so! Es gibt noch Anwohner
und Fussganger!

92

Wyler Regula

Die Halbierung des MIV auf dem Bubenbergplatz fihrt zu einer Verschie-
bung des Verkehrs in die Wohnquartiere. Am Bubenbergplatz hat es Ge-
schéfte, Buros, Arztpraxen etc und nur wenige Wohnungen. Unser Quar-
tier, das Stadbachquartier sollte verkehrsberuhigt werden, so wurde die
Stadtbachstrasse mit Tempo 40 und Pollern beruhigt, die Seitenstrassen
mit Tempo 20 etc. Nach wie vor ist der Verkehr beachtlich und in den
Stosszeiten stehen die Fahrzeuge. Als Fussgangerin werde ich bei der
Ausfahrt des Bahnhoftunnels taglich fast tiberfahren, weil mich die Auto-
fahrer, die nach links schauen nicht sehen und nach dem Tunnel aufs Gas
driicken anstatt vor dem Fussgangerstreifen zu bremsen. Wenn ich dann
auf dem schmalen mir verbleibenden Trottoir an den Velos vorbei zur
Welle hinaufkomme und an dieser (Zitat)Schnittstelle zwischen SBB-Quar-
tier- und Stadtreinigung nicht in Erbrochens getreten bin, kann ich dann
die Schanzenstrasse zur Post mit dem Einkaufswagen Ubers Trottoir ohne
Absenkung Uberqueren etc. In Ihrem Bericht wird nur die Sorge um die
Langgasse ausgedriickt, vom Stadbach, der Schmuddelecke bei der Welle
redet niemand.

Wird zur Kenntnis genommen

92

Wyler Regula

Fuss- und Veloverkehr kann man nicht in einem gemeinsamen Begriff zu-
sammenfassen. Ich werde als altere Fussgangerin so oft fast tiberfahren,
dass fur mich der Veloverkehr schon fast zum motorisierten Verkehr ge-
hort.

Die Begrifflichkeit wird tiberpriift. Die Sicherheit der zu Fuss Gehenden hat

einen hohen Stellenwert im Projekt. So werden die Griinzeiten der zu Fuss
Gehenden bei den Lichtsignalanlagen so festgelegt, dass auch langsamere
zu Fuss Gehende den gegenuberliegenden Strassenrand bei "Grin" errei-

chen koénnen.
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Die Langgasse ist wie bisher via die Bremgartenstrasse, Langgassstrasse,
Buhlstrasse, Depotstrasse sowie Mittelstrasse erschlossen. Die flankieren-

95 Geroni Gianfranco Quartierschutz Langgasse: Wo soll der motorisierte Verkehr fahren???? . ) )
den Massnahmen werden erst bei Bedarf umgesetzt. Auch mit den flankie-
renden Massnahmen ist die Erschliessung durch den MIV gewahrleistet.

Es miissen sinnvolle Massnahmen fiir den Individualverkehr getroffen wer- .
. ) B . . ) Der Stadtrat hat die Vorgabe gemacht, den Verkehr auf dem Bubenberg-
den. Die Umleitung Uber die Stadtbachstrasse ware ein Ansatz. Da dort . . . .
. . . . platz auf max. 50% des Niveaus von 2015 zu reduzieren (effektiv erforderli-
aber bereits erhebliche Langsam-Massnahmen getroffen sind wird das . . . .
. . . . " . e . che Reduktion: rund -60%). Diese Vorgabe wurde im Betriebskonzept um-
96 Graf Daniel keine gute Losung sein. Und den MIV total "abzuwirgen" ist einfach keine . . .
. . L . . . gesetzt, entsprechend wurden die Umleitungsrouten definiert. Das aktuelle
Lésung. Das hat die Altstadt von Burgdorf beispielhaft gezeigt. Die dortige ] L ) o . ]
) B . Betrienbskonzept ermoglicht eine funktionierende Verkehrsfiihrung inkl.
Totalsperrung des MIV vor vielen Jahren hat dazu geflihrt, dass in der Alt- MIV
stadt kein "Leben" mehr existiert. '
Der Bahnhof Bern ist eine der gréssten OV-Drehscheiben der Schweiz. Die
Prognosen sehen ein Passagierwachstum von ca. 40% vor. Um dieses er-
hoéhte Passagieraufkommen vertraglich abwickeln zu kdnnen, ist eine Fo-
L L . o kussierung auf flachenvertragliche Verkehrsmittel notwendig. Das MIV-Auf-
Das Projekt ist einseitig und diskriminiert den motorisierten Individualver- . ] B
L . . . . kommen muss deshalb im Raum Bahnhof reduziert werden. Fiir den Auto-
kehr! Personen aus landlichen Gebieten sind auf ein Auto angewiesen um ] . L .
. . . ) L . ] verkehr stehen weiterhin die innere und die aussere Umleitungsroute zur
98 Klay Michel den Arbeitsweg damit bewaltigen zu kdnnen. Mit der geplanten Mass- . o ) . )
. ) o . . . Verfligung. Auch ist die Erschliessung des Bahnhofs gewahrleistet.
nahme wird der Schleichverkehr in die Quartiere umgeleitet. Es bendtigt ) . . . . . .
. Schleichverkehr in den Quartieren wird mittels geeigneter flankierender
Massnahmen fiir Auto und Velo! . . )
Massnahmen unterbunden. Die Velofliihrung wird zudem verbessert. Es
werden verbreiterte Velostreifen erstellt. Auf der Neubrlickstrasse kann der
Veloverkehr zudem neu im Gegenverkehr gefiihrt werden. Von einer Diskri-
minierung des MIV kann nicht gesprochen werden.
Das Betriebskonzept fiir ZBB Stadt sieht aktuell keinen autofreien Bahnhof-

98 Kizv Michel Das ist die halbe Wahrheit. Es wird so versucht die Autos verschwinden zu | platz vor. Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April

ay Michel

lassen bzw. ein autofreier Bahnhof zu planen. Weiter siehe Punkt 3a.

2018) wird geprft, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhof-
platz umgesetzt werden kénnte. Die Resultate sollten Ende 2019 vorliegen.
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Die Langgasse soll / muss mit dem Auto erreichbar sein. Einige Arbeits-

Die Langgasse wird weiterhin fiir Anwohnende und den "Wirtschaftsverkehr"

98 Klay Michel stellen werden von Personen aus landlichen Gebieten ausgelibt und die ) )
. - o . erreichbar sein.
haben keine andere Mdglichkeit dies zu erreichen.
Die Erneuerung des Bahnhofs und deren Zugange sind definitiv nétig. Lei-
der ist das Projekt aus meiner Sicht einseitig und nur im Interesse fir Velo
sowie Fussganger geplant. Seitens Stadt wir Toleranz fiir Randsténdige
L gefordert, doch leider im gleichen Zuge werden Unternehmer, auswartige o . .
98 Klay Michel . . . . . .~ . | Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
Arbeitnehmer oder Personen die auf ein Fahrzeug angewiesen sind diskri-
miniert. Ich erwarte von einer Stadt Bern ein Konzept, dass wie ihre gefor-
derte Politik mit Toleranz und in den Interessen aller Gruppen umgesetzt
wird.
Priorisierung OV und Langsamverkehr im Bahnhofumfeld ist unabdingbar.
Das Ausmass der per 2025 angepeilten MIV-Reduktion (auf DTV 5'900) Damit der Fuss- und Veloverkehr priorisiert und die Fahrplanstabilitat des
101 | Pestalozzi Pierre auf dem Bubenbergplatz/Bahnhofplatz erscheint jedoch politisch nicht klug | OV gewahrleistet werden kann, ist fiir die Funktionalitit des Knotens Buben-
und sachlich unnétig —> Reduktion auf DTV 8'000 ware vorerst (Zielhori- bergplatz eine MIV-Reduktion auf 5'900 DWV notwendig. Die vom Stadtrat
zont 2025) ausreichend, zumal der MIV seit langerem ohnehin um @ 3% geforderte Halbierung des Verkehrsaufkommens reicht hierfir nicht aus.
abnimmt.
Tempo 30 auf der ganzen Achse Laupenstrasse (ab Knoten Belpstr.) - Bu- | Die Einflihrung von Tempo 30 wird im Projektperimeter geprift. Im Bereich
101 | Pestalozzi Pierre benbergplatz - Bahnhofplatz - Bollwerk (bis Knoten Hodlerstr.) anzustre- der Laupenstrasse sowie der Achse Bahnofplatz — Bollwerk laufen separate
ben. Abklarung unabhangig vom Projekt zur Temporeduktion.
Damit der Fuss- und Veloverkehr priorisiert und die Fahrplanstabilitat des
. . . OV gewahrleitest werden kann, ist fiir die Gewahrleistung der Funktionalitat
. Halbierung gegenuber Zustand 2015 (DTV 15'600) heisst DTV 7'800 (und . .
101 | Pestalozzi Pierre . e . des Knotens Bubenbergplatz eine MIV-Reduktion auf 5'900 DWV notwen-
nicht 5'900, wie im Kurzbericht genannt). . . .
dig. Die vom Stadtrat geforderte Halbierung des Verkehrsaufkommens
reicht hierflr nicht aus.
Im Detail diverse Optimierungen nétig:  Verzicht auf die minime Verbreite- . o Lo o
L . ) ) ) . Schanzenstrasse: (C) Die Schanzenstrasse wird im nordlichen Teil nicht
101 | Pestalozzi Pierre rung der Schanzenstrasse im oberen Abschnitt. « Breiterer Mittelbereich

zugunsten Velo-Linksabbieger im Knoten Sidler-/Schanzeneckstrasse. ¢

verbreitert. Die Rander bleiben im Bestand, miissen aber aufgrund der
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Beibehaltung des stark genutzten FG-Streifens unterhalb dieses Knotens.
* Velos aus Langgasse in die linke statt in die rechte Abwarts-Spur einzu-
weisen. * Sichere Losung fur Velo-Linksabbieger nach Stadtbachstrasse. ¢
Vor der Einmidung der Schanzenstrasse in den Bubenbergplatz ist auf
den kurzen Radstreifen zu verzichten (Uberholmanéver Bus/Velo wéren
gefahrlich), womit der westseitige Trottoirengpass 1.5m breiter ausgestal-
tet werden kann.

adaptierten Nutzungen neu erstellt werden. Der Mittelbereich im Knoten Sid-
lerstrasse wird grundsatzlich so breit wie moéglich ausgestaltet; allerdings
beschranken die bendtigten Schleppkurven der Busse diesen. Eine ortliche
Verschiebung der dusseren Rander ist aus gestalterischen und stadtebauli-
chen Griinden nicht denkbar. Der aufgehobene - nicht normenkonforme (!)
Fussgangeribergang - generiert nur unwesentlichen zusatzlichen Mehrweg,
da unmittelbar nérdlich davon am Falkenplatz bereits eine Alternative be-
steht. Eine "Einweisung" in die linke Spur flr die Velofahrenden wurde un-
tersucht und durch die Fachgremien der Stadt Bern verworfen, da die Halte-
stelle lediglich wahrend ca. 3-4 Minuten pro Spitzenstunde belegt sein wird.
Die Systemik fir den Linksabbieger in die Stadtbachstrasse wird beibehal-
ten; allerdings wird die Markierung in der nachsten Projektierungsstufe ver-
feinert. Der Bereich Schanzenstrasse Siid/Einmunder in den Knoten muss
umfangreiche Bediirfnisse (Personenhydraulik, Velo, OV-Betrieb) aufneh-
men und ist im Gesamtkontext komplex; im Rahmen des Bauprojekts wird
dieser weiter verfeinert.

Wenn das Bahnhofareal grossflachig einladend gestaltet werden soll,
dann ist das Schwergewicht konsequent auf die Fussgénger und den OV
zu legen. Nur dies generiert zusatzliche Sicherheit fir die Fussganger und

Der Veloverkehr gehort zusammen mit dem Fussverkehr und dem o&ffentli-
chen Verkehr zu den nachhaltigen und zu férderenden Verkehrsarten. Eine

102 | Ryser Gerhard . . o . . .. . T . . ) L
erhoht die Moéglichkeit zur Fahrplaneinhaltung des OV. Seien Sie bitte rea- | klare Flachenzuordnung wird die heute bestehenden Konfliktsituationen auf
listischer mit der Einhaltung der Verkehrsregeln durch Velofahrende und Mischflachen reduzieren.
behandeln Sie diese nicht fortwahrend prioritar.

. . . . . . Verkehrsmassnahmen sind immer das Produkt eines demokratischen Ent-

Die Verdrangung des MIV in der Stadt Bern nimmt immer mehr diktato- ) . ]
. L . . L . . scheidprozesses. Der Schutz der schwacheren Verkehrsteilnehmenden,
risch stalinistische Ziige an. Die standige, dogmatische Wiederholung der L

102 | Ryser Gerhard also der zu Fuss Gehenden und der Velofahrendenden, ist ein wichtiges An-

Notwendigkeit, den Veloverkehr unter dem Deckmantel der Herstellung
von zusatzlicher Sicherheit fiir diesen auszubauen, gefahrdet namlich zu-

liegen auch im Projekt ZBB. Wo mdglich sollen im Projekt ZBBS rund um
den Bahnhof die Verkehrsflachen fir zu Fuss Gehende und Velofahrende
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nehmend die Sicherheit der schwachsten Verkehrsteilnehmer, der Fuss-
ganger (vgl. die Idee, dass einzelne Kategorien von Velofahrenden in Zu-
kunft auf dem Fussgangertrottoir fahren durfen sollen).

klar voneinader abgegrenzt werden. Velos auf Trottoirs sind nicht vorgese-
hen.

Weshalb soll das Langgassquartier anders behandelt werden als andere

Das Langgassquartier ist von den Veranderungen im Raum Bahnhof starker

102 | Ryser Gerhard ] . ]
Teile der Stadt Bern? betroffen als andere Stadtteile/Quartiere.
Ich fordere Sie auf, inskiinftig transparent dazu zu stehen, dass in lhren
Augen der MIV der Grund allen Ubels ist und das es den Stadtbehdrden
am liebsten ware, wenn sich samtliche MIV-Teilnehmer aus der Stadt Bern
102 | Ryser Gerhard verabschieden. Dies ware lediglich ehrlich und hatte zur Folge, dass die Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
Wirtschaftstreibenden die auf sie zukommenden Konsequenzen ableiten
koénnten und die derart bevorzugt zu behandelnden Velofahrenden dann
auch die Kosten ihrer Priorisierung bezahlen kénnten.
. . . . ) ) Die Erschliessung des Lindenhofspitals andert sich durch die ZBB-Mass-
Es bendtigt eine Durchfahrt Richtung Lindenhofspital. Darum mein Vor- . . oo . o
. . . . nahmen nur sehr beschrankt. Das Lindenhofspital ist weiterhin via die Brem-
schlag die Neubriickstrasse wieder als normale Durchfahrtstrasse zu 6ff- B . .
. . . . . . . gartenstrasse sowie die Langgassstrasse erreichbar. Neu muss von Siiden
104 | Schneider Kurt nen. In der Langgasse hat es viele Fussganger, Kinderkrippe, Uni, Betag- . - .
. . . . via Stadtbachstrasse oder kleine Westtangente gefahren werden. Eine An-
tenheim etc. An der Neubriickstrasse hat es bedeutend weniger Fussgan- ) ) . o )
passung des Verkehrsregimes in der Neubrlickstrasse ist nicht Bestandteil
er.
g des Projekts ZBBS.
105 | Schipbach Thomas | unnétig und diskriminierend Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
105 | Schipbach Thomas | Reduktion MIV: unnétig und diskriminierend Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
105 | Schipbach Thomas | Schutz Langgassequartier: unnétig und diskriminierend Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
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Solange keine valablen Alternativen in der Verkehrsfihrung aufgezeigt
werden, stehen wir einem autofreien Bahnhofplatz kritisch gegentber. Die
Stadtbachstrasse ist keine Hauptverkehrsachse und kann unmaoglich als
Tangente den ganzen MIV abwickeln. Wenn parallel dazu die Langgass

Das Betriebskonzept fiir ZBB Stadt sieht aktuell keinen autofreien Bahnhof-
platz vor. Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April

1 CVP Stadt Bern . . . . . . . . . .
abgeriegelt wird, wird der MIV Schleichwege finden, die zu neuen Ver- 2018) wird geprift, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhof-
kehrsproblemen fiihren werden. Es braucht zuerst eine echte, wo moglich | platz umgesetzt werden konnte. Die Resultate sollten Ende 2019 vorliegen.
auch bauliche Tangentenldsung, bevor ein autofreier Bahnhofsplatz in Be-
tracht gezogen werden kann.

Die Frage eines autofreien Bahnhofplatzes hat fiir die EVP keine Prioritat.
Wir begruissen es sehr, dass der Verkehr stark reduziert werden soll — die
Vision des autofreien Platzes darf aber gern fiir spater aufrecht gehalten

2 EVP werden. Hier ist v.a. noch die Frage aufgetaucht, wie denn der Mattenhof Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
vom Verkehr entlastet werden kann. Fir die Langgasse wird und wurde
bereits viel gemacht, wogegen sich die Mattenhofbewohner eher vernach-

I3ssigt fuhlen.
. . . L . Das Projekt ZBB sieht keinen Autofreien Bahnhofplatz vor. Mit dem Projekt
Autofreie Gestaltung des Bahnhofplatzes: Es ist erstaunlich, wie hier eine . .
. . . . wird der Stadtratsbeschluss Nr. 2016-253 vom 28. April 2016 umgesetzt.

3 FDP Volksabstimmung aus dem Jahre 2009 desavouiert wird. Dieses Vorgehen | . . . .

o . L . Die Prifung eines autofreien Bahnhofplatzes (SRB Nr. 2018-189 vom 26.
ist in demokratischer Hinsicht bedenklich. . o .

April 2018) wird in einem separaten Projekt behandelt.
Die gesamten vorgesehenen Verkehrsmassnahmen sind nicht ausgegli- Fir den Zustand ZBB wurde ein umfassendes, alle Verkehrsteilnehmenden
chen und bevorzugen zu sehr den Langsamverkehr. Die Massnahmen der | beriicksichtigendes Gesamtverkehrskonzept erarbeitet. Der Treiber der Pla-

3 FDP Stadt richten sich insbesondere gegen den motorisierten Individualverkehr | nung ist die Bewaltigung der Anforderungen im unmittelbaren Umfeld Bahn-

und berlcksichtigen das Recht auf freie Verkehrswahl zu wenig. Zudem
untergraben diese Massnahmen die Volksabstimmung "verkehrsfreier
Bahnhofplatz" aus dem Jahre 2009. Damals entschied das Volk, dass es

hof, insbesondere mit dem neuen Zugang Bubenberg. Das Ziel ist die stadt-
vertragliche Bewaltigung der Mobilitatsbedurfnisse in Abstimmung mit den
vielfaltigen weiteren Nutzungsanspriichen an den 6ffentlichen Stadtraum.
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keinen verkehrsfreien Bahnhofplatz will. Es ist nicht von der Hand zu wei-
sen, dass der Bubenbergplatz sowie der Bahnhofplatz zusammen evalu-
iert werden mussen und entsprechende Massnahmen auf dem einen Platz
Auswirkungen auf den anderen Platz haben. [...] Die ganze Vorlage
kommt als Bevormundung der Bevolkerung daher; die freie Wahl des Ver-
kehrsmittels wird eingeschrankt resp. mit Schikanen verbunden.

Die ZBB-Planung beinhaltet keinen autofreien Bahnhofplatz, sondern bein-

haltet die funktional notwendige Reduktion des MIV im Bereich Bubenberg-
platz. Der Stadtrat hat den Gemeinderat im April 2018 beauftragt, gleichzei-
tig mit dem fir 2020 geplanten Realisierungskredit ein Konzept zur Umset-

zung eines autofreien Bahnhofplatzes vorzulegen. Eine entsprechende Stu-
die ist in Arbeit.

Wie bereits bei der Personenunterfiihrung erwahnt, soll das mittelfristige

4 GFL Stadt Bern o ) . ) Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
Ziel ein autofreier Bahnhofplatz und Hirschengraben sein.
. . ) . . ) ) Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April 2018) wird
Grlines Blindnis Wir begriissen die Halbierung, fordern aber, dass der MIV ganz ver- . . .
6 . gepruft, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhofplatz umge-
Bern schwindet. . . .
setzt werden kodnnte. Die Resultate sollten Ende Jahr 2019 vorliegen.
Die Prognosen, welche hinter dem Projekt ZBB stehen, gehen davon aus,
dass bis 2030 die Zahl der Personen, welche den Bahnhof Bern benutzen
um fast 40% ansteigen wird. Damit der bereits jetzt schon stark frequen-
tierte Platz rund um den Bahnhof diese Pendler_innenstrome aufnehmen
kann, und damit Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmern reduziert so-
wie ihre Sicherheit erhoht werden konnen, sollte der MIV in diesem Peri- . . .
. ] o ) . Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April 2018) wird
meter massiv reduziert werden, respektive idealerweise ganz verschwin- . . .
. . ) i i . L. gepruft, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhofplatz umge-
Griines Blindnis den. Es ist deshalb Zeit, den autofreien Bahnhofplatz zu realisieren. . ) . .
6 setzt werden konnte. Die Resultate sollten Ende 2019 vorliegen. Es muss in

Bern

Wir wollen nicht, dass die Fussganger und Fussgangerinnen die Unterfiih-
rung benutzen mussen, wahrend der MIV oberirdisch freie Fahrt geniesst.
Wenn man den Bahnhofplatz vom MIV befreit, sind ganz andere stadte-
bauliche Konzepte denkbar. Méglicherweise gabe es dann auf dem ei-
gentlichen Bahnhofplatz eine grossere Verweilqualitdt und mehr Platz fiir
Velos und Fussgéangerinnen und Fussganger sowie fiir Menschen, die sich
treffen wollen. Seit der gescheiterten Abstimmung zum autofreien Bahn-
hofplatz sind 10 Jahre vergangen, der MIV hat in der ganzen Stadt seither

dieser Diskussion beachtet werden, dass der OV weiterhin tiber den Bahn-
hofplatz zirkulieren wird.
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Nr.
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tion

Bemerkung

abgenommen und die Umbaphase hat gezeigt, dass eine Sperrung des
Bahnhofplatzes nicht zu stérendem Mehrverkehr in den Quartieren fiihrt.
Auch zeigt eine im Marz veroffentlichte Bevolkerungsbefragung des Stad-
teverbands, dass 69% der Bernerinnen und Berner einen autofreien Bahn-
hofplatz beflrworten. Deshalb pladieren wir dafiir, dass der autofreie
Bahnhofplatz nun realisiert wird.

Grinliberale Partei

Autofreier Bahnhofplatz: Zum jetzigen Zeitpunkt liegen zu wenige Informa-
tionen Uber Ausgestaltung, Voraussetzungen und mdgliche Auswirkungen
eines autofreien Bahnhofsplatzes vor um die Frage beantworten zu kon-
nen. Folgendes lasst sich trotzdem festhalten:

- Ein fur sich alleine gesehener, aus unserer Sicht sehr wiinschenswerter
autofreier Bahnhofplatz, darf auf keinen Fall zu Mehrverkehr in den Quar-

Das Betriebskonzept fir ZBB Stadt sieht aktuell keinen autofreien Bahnhof-
platz vor. Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April

7 tieren flhren. Ein allfallig nicht weiter reduzierbarer Anteil des MIV am Ver- . . ) .
Stadt (GLP) o T ] . 2018) wird geprift, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhof-
kehrsmix ist gescheiter Gber den Bahnhofplatz als durch die Quartiere zu . . .
fiih platz umgesetzt werden kénnte. Die Resultate sollten Ende 2019 vorliegen.
Uhren.
- Die Interessen des Gewerbes und der Wirtschaft missen als integraler
Bestandteil der Bedurfnisse der Stadtbevolkerung verstanden und ent-
sprechend mitberlcksichtigt werden. Die Verkehrssperre misste entspre-
chend differenziert ausfallen.
Der innerstadtische Verkehr wird mit den geplanten Verkehrsmassnahmen
Schweizerisch Ein autofreier Bubenberg- und Bahnhofplatz erfordert die Realisierung ei- | nicht unterbunden. Der Bahnhofplatz ist weiterhin befahrbar. Zudem steht
chweizerische
. ner unterirdischen Durchfahrt von der Belpstrasse bis zum Bollwerk. Ein die Achse kleine Westtangente - Stadtbachstrasse als direkte kleinraumige
8 Volkspartei der Stadt

Bern (SVP)

Unterbinden innerstadtischer Verkehrsbeziehungen fir den MIV lehnen wir
entschieden ab.

Umleitung zur Verfugung. Eine unterirdische Durchfahrt ist aus verkehrlicher
Sicht zur Abwicklung der prognostizierten Verkehrsmengen nicht erforder-
lich.
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Bemerkung

Der MIV in der Innenstadt ist weiter zu reduzieren und die Innenstadt ist
vom Durchgangsverkehr moglichst zu entlasten. Im gesamten Bahnhofs-

Eine Umgestaltumg des Bahnhofplatzes ist nicht Bestandteil des Projekts

9 SP Stadt Bern perimeter ist Tempo 30 einzufiihren. Der Bahnhofplatz ist autofrei zu ge- | ZBB. Die autofreie Gestaltung muss in einem separaten Projekt gepriift wer-
stalten. Dabei ist dem Schutz der angrenzenden Wohnquartiere vor Mehr- | den.
verkehr eine hohe Prioritat einzurgumen.
Die SP begriisst die Reduktion der Verkehrsflache fiir den MIV zugunsten
des Fussverkehrs und des OV und die Einschrankung/Aufhebung von Ab-
biegebeziehungen fir den MIV. Diese gehen aus unserer Sicht jedoch . . .
. . . Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April 2018) wird
nicht weit genug. Der Bahnhofplatz muss volistandig vom Durch- . ) ]
9 SP Stadt Bern . . . geprift, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhofplatz umge-
gangsverkehr befreit und autofrei ausgestaltet werden. Ob die nur zu . ) )
) . . ] setzt werden konnte. Die Resultate sollten Ende Jahr 2019 vorliegen.
gewissen Tageszeiten geltenden Abbiegeverbote eingehalten werden,
muss sich zeigen. Hier braucht es eine klare Signalisation und v.a. wirk-
same Kontrollen.
Antrag Quartierverein Holligen-Fischermatteli, U. Emch: Der Bahnhof kann
. o grossraumig umfahren werden. Dazu ist die friihzeitige Information an den
Quartiermitwirkung . . . N . .
20 Stadtteil 3 - QM3 Zufahrtsachsen inkl. Autobahn zu verbessern. Der Antrag wurde von der | Die Wegweisung wird im Rahmen der weiteren Bearbeitung betrachtet.
adtteil 3 -
Delegiertenversammlung vom 18. Marz 2019 mit 6 Ja-Stimmen, 0 Nein-
Stimmen und 5 Enthaltungen angenommen.
Die Verkehrsverlagerungen infolge der notwendigen Reduktion des Ver-
kehrs im Bereich Bubenbergplatz wurden detailliert untersucht und prognos-
. o . o . . tiziert. Dazu verfigt die Stadt Bern zusammen mit dem Kanton iber umfas-
Quartiermitwirkung Es stellt sich grundséatzlich die Frage, wie der Gesamtverkehr auf das ge- . .
20 . . . sende Verkehrsdaten und Prognosetools. Die erforderlichen Massnahmen
Stadtteil 3 - QM3 samte Stadtgebiet verteilt und geregelt werden soll. . ] ] )
wurden im Betriebskonzept ZBB integral geplant. Dabei wurden alle Ver-
kehrsteilnehmenden und insbesondere auch die Anliegen des Quartier-
schutzes berlcksichtigt.
Es ist erstaunlich, wie hier eine Volksabstimmung aus dem Jahre 2009 ) . . . )
. ] . ) o . o Das Betriebskonzept fiir ZBB Stadt sieht aktuell keinen autofreien Bahnhof-
21 ACS Sektion Bern desavouiert wird. Dieses Vorgehen ist in demokratischer Hinsicht bedenk-

lich.

platz vor. Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April
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2018) wird gepriift, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhof-
platz umgesetzt werden kénnte. Die Resultate sollten Ende Jahr 2019 vor-
liegen.

Bund Schweizer Ar-

Das gesamte Massnahmenpaket scheint eine halbe Lésung zu sein. Es
muss klar gesagt werden, dass der Bahnhofplatz verkehrsfrei werden soll.

Das Betriebskonzept fir ZBB Stadt sieht aktuell keinen autofreien Bahnhof-
platz vor. Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April

24
chitekten Eine solche Massnahme ist fir den Stadtraum von Bern langst tberfallig. | 2018) wird geprift, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhof-
Die Erfahrungen bei der Sperrung vor Jahren waren doch sehr gut. platz umgesetzt werden kdnnte. Die Resultate sollten Ende 2019 vorliegen.
Im Betriebskonzept ZBB wird festgehalten, dass die Priifung eines auto-
freien Bahnhofplatzes zwar keine Vorgabe flr das Betriebskonzept sei.
Bei einer ndheren Betrachtung der geplanten Verkehrsmassnahmen sind
indes klare Tendenzen zu einem autofreien Bahnhofplatz zu erkennen.
Die Stadtberner Stimmberechtigten haben sich in der Vergangenheit be- . . .
. . . . . . Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April 2018) wird
Die Berner Arbeitge- | reits zur Verkehrsfihrung rund um den Bahnhof Bern gedussert und im . ) ]
25 geprift, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhofplatz umge-

ber

Jahr 2009 die Initiative fur einen autofreien Bahnhofplatz abgelehnt. Mit
dem vorliegenden Betriebskonzept werden folglich Entscheide der Stimm-
bevdlkerung zu verkehrspolitischen Themen tangiert, was bei der weiteren
Planung beachtet werden muss. Aus den vorgenannten Griinden ist ein
autofreier Bahnhofplatz entschieden abzulehnen und ware in der Praxis
nicht durchsetzbar.

setzt werden konnte. Die Resultate sollten Ende Jahr 2019 vorliegen
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27

Person / Organisa-
tion

Handels- und Indust-
rieverein des Kan-
tons Bern - Sektion
Bern (HIV)

Bemerkung

Im Betriebskonzept ZBB wird festgehalten, dass die Priifung eines auto-
freien Bahnhofplatzes zwar keine Vorgabe flr das Betriebskonzept sei.
Bei einer ndheren Betrachtung der geplanten Verkehrsmassnahmen sind
indes klare Tendenzen zu einem autofreien Bahnhofplatz zu erkennen.
Die Stadtberner Stimmberechtigten haben sich in der Vergangenheit be-
reits zur Verkehrsfiihrung rund um den Bahnhof Bern gedussert und im
Jahr 2009 die Initiative fur einen autofreien Bahnhofplatz abgelehnt. Mit
dem vorliegenden Betriebskonzept werden folglich Entscheide der Stimm-
bevdlkerung zu verkehrspolitischen Themen tangiert, was bei der weiteren
Planung beachtet werden muss. Aus den vorgenannten Griinden ist ein
autofreier Bahnhofplatz entschieden abzulehnen und ware in der Praxis
nicht durchsetzbar.

Das Betriebskonzept fir ZBB Stadt sieht aktuell keinen autofreien Bahnhof-
platz vor. Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April
2018) wird geprft, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhof-
platz umgesetzt werden kénnte. Die Resultate sollten Ende Jahr 2019 vor-
liegen.

28

Hausverein Schweiz

Schliesslich méchten wir uns auch noch zur Frage des autofreien Bahn-
hofplatzes aussern: Eine Reduktion des motorisierten Individualverkehrs
bzw. einen autofreien Bahnhofplatz unterstiitzen wir sehr. Zusatzlich
mussten jedoch flankierende Massnahmen ergriffen werden, damit nur in
geringem Masse Mehrverkehr von der «kleinen Westtangente» Richtung
Lorraine entsteht. Diesen Mehrverkehr kdnnten wir akzeptieren, wenn er
nicht durch das Bollwerk, sondern direkt Uber die Schitzenmattstrasse
fliesst.

Das Betriebskonzept fiir ZBB Stadt sieht aktuell keinen autofreien Bahnhof-
platz vor. Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April
2018) wird geprift, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhof-
platz umgesetzt werden kénnte. Die Resultate sollten Ende Jahr 2019 vor-
liegen.

29

HEV Bern und Um-
gebung

Im Betriebskonzept ZBB wird festgehalten, dass die Priifung eines auto-
freien Bahnhofplatzes zwar keine Vorgabe flr das Betriebskonzept sei.
Bei einer ndheren Betrachtung der geplanten Verkehrsmassnahmen sind
indes klare Tendenzen zu einem autofreien Bahnhofplatz zu erkennen.
Die Stadtberner Stimmberechtigten haben sich in der Vergangenheit be-
reits zur Verkehrsfiihrung rund um den Bahnhof Bern gedussert und im
Jahr 2009 die Initiative fur einen autofreien Bahnhofplatz abgelehnt. Mit

Das Betriebskonzept beinhaltet keinen autofreien Bahnhofplatz. Im Rahmen
eines Priifauftrags des Stadtrates wird zur Zeit untersucht, wie das Ziel ei-
nes autofreien Bahnhofplatzes erreicht werden kann und welche Auswirkun-
gen zu erwarten waren.
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dem vorliegenden Betriebskonzept werden folglich Entscheide der Stimm-
bevdlkerung zu verkehrspolitischen Themen tangiert, was bei der weiteren
Planung beachtet werden muss. Aus den vorgenannten Griinden ist ein
autofreier Bahnhofplatz entschieden abzulehnen und ware in der Praxis
auch nicht durchsetzbar.

Unbeachtet bleibt, dass die Innenstadt als prosperierendes Einkaufszent-
rum auf Kunden aus der nahen Umgebung angewiesen ist und mit den die
Erreichbarkeit der Parkh&auser einschrankenden und verhindernden Mass-
nahmen an Attraktivitat verliert. Der Bahnhofplatz ist hier ein essentieller
Zubringerweg, welcher nicht unbedacht eingeschrankt werden darf. Dazu

Das Projekt ZBBS sieht keinen autofreien Bahnhofplatz vor. Mit dem Projekt
wird der Stadtratsbeschluss Nr. 2016-253 vom 28. April 2016 umgesetzt.

30 KMU Stadt Bern kommt, dass mit Umfahrungen Zeitverlust und Aufwand verbunden sind. Die Priifung eines autofreien Bahnhofplatzes (SRB Nr. 2018-189 vom 26.
Damit bezahlen letztlich die Kunden Uber Preissteigerungen und die La- April 2018) wird in einem separaten Projekt behandelt und ist nicht Bestand-
denbesitzer Gber Umsatzverlust die aus den Verkehrseinschrankungen re- | teil des Projekts ZBBS.
sultierenden Kosten. Aber auch die Einwohnerschaft leidet darunter, auf-
grund von auf dem Mehraufwand basierenden Zuschlagen auf Service-
dienstleistungen.

Im Betriebskonzept ZBS wird festgehalten, dass die Priifung eines auto-

freien Bahnhofplatzes zwar keine Vorgabe flir das Betriebskonzept sei.

Bei einer ndheren Betrachtung der geplanten Verkehrsmassnahmen sind

indes klare Tendenzen zu einem autofreien Bahnhofplatz zu erkennen. Das Betriebskonzept fir ZBB Stadt sieht aktuell keinen autofreien Bahnhof-

Die Stadtberner Stimmberechtigten haben sich in der Vergangenheit be- platz vor. Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April
30 KMU Stadt Bern

reits zur Verkehrsfuhrung rund um den Bahnhof Bern gedussert und im
Jahr 2009 die Initiative fiir einen autofreien Bahnhofplatz abgelehnt. Mit
dem vorliegenden Betriebskonzept werden folglich Entscheide der Stimm-
bevolkerung zu verkehrspolitischen Themen tangiert, was bei der weiteren
Planung beachtet werden muss. Aus den vorgenannten Griinden ist ein

2018) wird geprft, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhof-
platz umgesetzt werden kdnnte. Die Resultate sollten Ende 2019 vorliegen.
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autofreier Bahnhofplatz entschieden abzulehnen und ware in der Praxis
nicht durchsetzbar.

Das gedusserte Ziel des Stadtrats zu einem verkehrsfreien Bahnhofplatz
ist primar ideologisch motiviert. Eine nachhaltige Verkehrslosung fir alle
Verkehrstrager ist nicht vorgesehen. Vielmehr geht es um einen Kreuzzug

33 TCS Bern-Mittelland . . . . . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
gegen den MIV. Dieses Vorgehen ist aus unserer Sicht hochst bedenklich
und politisch nicht serids; zumal sich das Stimmvolk bereits dagegen ge-
aussert hatte.
Das Betriebskonzept fiir ZBB Stadt sieht aktuell keinen autofreien Bahnhof-
VCS Regionalgruppe . . . platz vor. Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April
34 Wir fordern einen autofreien Bahnhofplatz. . . . .
Bern 2018) wird geprft, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhof-
platz umgesetzt werden kénnte. Die Resultate sollten Ende 2019 vorliegen.
. . . . . Das Gesamtverkehersmodell zeigt keine Verlagerungen in die Quartiere
) . Eher nein, da vorhersehbar ist, dass auf andere Quartiere wie (Monbijou, B T . .
35 Vortritt Fussganger . . Monbijou und Mattenhof. Im Rahmen des Monitorings werden diese Berei-
Mattenhof ausgewichen wird. . . . . .
che jedoch auch geprift. Somit kann bei Bedarf reagiert werden.
. . Reduktion MIV: Dies ist Minimalvorgabe, andere Stadte schaffen es eine o ) .
36 Bern bleibt griin L . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
grof3ziigigen autofreien Bahnhofplatz zu gestalten
. . . . . Das Betriebskonzept fir ZBB Stadt sieht aktuell keinen autofreien Bahnhof-
. . Autofreier Bahnhofplatz: Eine direkte Verbindung iber den Bahnhofplatz ) )
Heit Sorg zu Barn . . . . . platz vor. Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April
37 muss insbesondere fir das Gewerbe auch in der Zukunft gewabhrleistet

(HSzB)

sein.

2018) wird gepriift, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhof-
platz umgesetzt werden kénnte. Die Resultate sollten Ende 2019 vorliegen.
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IG Taxi der Stadt

Bemerkung

Wenn Taxis als OV behandelt werden, dann begriissen wir die Massnah-

Das Anliegen der Taxis wird zur Kenntnis genommen und im Rahmen des

38 men, wenn Taxis zum MIV gezahlt werden, dann lehnen wir das Prinzip ) . . ) L
Bern . Bauprojekts beim Thema "Wirtschaftsverkehr" bearbeitet. Grundsatzlich
ab, siehe Antwort 3a . - . . S . -
sind fiir die Taxis weiterhin samtliche Fahrbeziehungen méglich.
Labigi Stadt pladiert klar fur einen autofreien Bahnhofplatz. Mit einem au-
tofreien Bahnhofplatz wiirde die Stadt Bern ein wiirdiges ,Tor’ erhalten und
es wurden Freirdume fur Fussgangerinnen und Fussganger sowie mehr
Sicherheit geschaffen. Gemass einer Befragung der Stadtekonferenz Mo-
bilitat von 2018, beflrworten 69% der befragten Bernerinnen und Berner Das Betriebskonzept fir ZBB Stadt sieht aktuell keinen autofreien Bahnhof-
39 Lébigi Stadt einen autofreien Bahnhofplatz. Dies kann als deutliches Zeichen gewertet | platz vor. Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April
werden. Zusatzlich hat der Umbau des Bahnhofplatzes im Jahr 2007/2008 | 2018) wird geprift, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhof-
gezeigt, dass eine Sperrung des Bahnhofplatzes fiir den MIV in keiner platz umgesetzt werden kdnnte. Die Resultate sollten Ende 2019 vorliegen.
Weise zum befirchteten Verkehrskollaps fuihrt. Es sollte insgesamt eine
Reduktion des MIV auf dem ganzen Stadtgebiet angestrebt werden und
bei einem autofreien Bahnhofplatz muss ebenfalls Mehrverkehr in den an-
grenzenden Quartieren unbedingt verhindert werden.
Wir fordern einen autofreien Bahnhofplatz. Entsprechend sollte gepriift
werden, was dies flr die Fussgangerunterfiihrung und die Umgestaltung Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April 2018) wird
39 Labigi Stadt des Hirschengraben bedeuten wiirde. Die Umgestaltung des Hirschengra- | gepruft, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhofplatz umge-
ben zu einem urbanen Begegnungsort ist aus Sicht von Labigi Stadt ein setzt werden konnte. Die Resultate sollten Ende 2019 vorliegen.
zentrales Element dieses Projekits.
Wie bereits erwahnt, setzt sich Labigi Stadt fiir einen autofreien Bahnhof-
platz ein. Sollte dies nicht realisierbar sein, unterstiitzen wir die geplanten
L Massnahmen, welche mehr Raum fiir zu Fuss gehende und Velofahrende o . .
39 Labigi Stadt Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

bringen werden. Auch die hindernisfreie Gestaltung des Raumes und der
Bushaltestellen ist wichtig, damit der &ffentliche Raum allen zuganglich
bleibt.
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40

Person / Organisa-
tion

Neustadt Bern

Bemerkung

Schliesslich méchten wir uns auch noch zur Frage des autofreien Bahn-
hofplatzes aussern: Eine Reduktion des motorisierten Individualverkehrs
bzw. einen autofreien Bahnhofplatz unterstiitzen wir sehr. Zusatzlich
mussten jedoch flankierende Massnahmen ergriffen werden, damit nur in
geringem Masse Mehrverkehr von der «kleinen Westtangente» Richtung
Lorraine entsteht. Diesen Mehrverkehr kénnten wir akzeptieren, wenn er
nicht durch das Bollwerk, sondern direkt Uber die Schitzenmattstrasse
fliesst.

Das Betriebskonzept fiir ZBB Stadt sieht aktuell keinen autofreien Bahnhof-
platz vor. Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April

2018) wird geprift, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhof-
platz umgesetzt werden konnte. Die Resultate sollten Ende 2019 vorliegen.

41

Verein BollWerk-
Stadt

Schliesslich mdéchten wir uns auch noch zur Frage des autofreien Bahn-
hofplatzes aussern: Eine Reduktion des motorisierten Individualverkehrs
bzw. einen autofreien Bahnhofplatz unterstiitzen wir sehr. Zusatzlich
mussten jedoch flankierende Massnahmen ergriffen werden, damit nur in
geringem Masse Mehrverkehr von der «kleinen Westtangente» Richtung
Lorraine entsteht. Diesen Mehrverkehr kénnten wir akzeptieren, wenn er
nicht durch das Bollwerk, sondern direkt Uber die Schitzenmattstrasse
fliesst.

Das Betriebskonzept beinhaltet keinen autofreien Bahnhofplatz. Im Rahmen
eines Prifauftrags des Stadtrats wird zur Zeit untersucht, wie das Ziel eines
autofreien Bahnhofplatzes erreicht werden kann und welche Auswirkungen
zu erwarten waren.

55

Bahnhof Parking AG

2009 hat sich die Bevolkerung dagegen entschieden. Das ist zu respektie-
ren. Um den Bahnhofplatz autofrei zu gestalten, miisste eine valable Alter-
native geschaffen werden. Das Projekt eines Schanzentunnels oder der
Untertunnelung des Bahnhofplatzes musste reaktiviert und neu tberdacht
werden.

Das Betriebskonzept fiir ZBB Stadt sieht aktuell keinen autofreien Bahnhof-
platz vor. Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April

2018) wird geprift, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhof-
platz umgesetzt werden konnte. Die Resultate sollten Ende 2019 vorliegen.

59

De.med.dent.
T.M.Meier

Autofreier Bahnhofplatz: viel wichtiger ware fur mich eine Fussgangerzone
die ihren Namen verdient zwischen Heiliggeistkirche und Barengraben wo
mich heute der Bus/Tramverkehr behindert. Verlagerung des OV zB. auf
die Achse Bundesgasse/ Effingerstrasse

Das Anliegen geht Uiber den Bearbeitungsperimeter ZBBS hinaus. Eine Ver-
lagerung des OV von der Spitalgasse/Marktgasse in die Bundesgasse ist
nicht Bestandtteil des Betriebskonzepts ZBBS. Die Frage kann im Rahmen
des Projekts "Netzstrategie OV Kernagglomeration Bern" der RKBM bear-

beitet werden.
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tion

Kapitel Bollwerk &

Bemerkung

Schliesslich méchten wir uns auch noch zur Frage des autofreien Bahn-
hofplatzes aussern: Eine Reduktion des motorisierten Individualverkehrs
bzw. einen autofreien Bahnhofplatz unterstiitzen wir sehr. Zusatzlich
mussten jedoch flankierende Massnahmen ergriffen werden, damit nur in

Das Betriebskonzept fiir ZBB Stadt sieht aktuell keinen autofreien Bahnhof-
platz vor. Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April

60 Créperie La . . . 2018) wird geprift, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhof-
geringem Masse Mehrverkehr von der «kleinen Westtangente» Richtung . .
Chouette ) . . . . platz umgesetzt werden kénnte. Die Resultate sollten Ende Jahr 2019 vor-
Lorraine entsteht. Diesen Mehrverkehr kénnten wir akzeptieren, wenn er i
iegen.
nicht durch das Bollwerk, sondern direkt Gber die Schitzenmattstrasse 9
fliesst.
Ein Bahnhof ist in jeder grosseren Stadt das pulsierende Zentrum. Zudem
) ist es ein Ort, an welchem oft Verkehrsmittel gewechselt werden. Da ge- R ) .
63 Amati Andrea . . . . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
hort - auch wenn es gewissen realitatsfernen Personen nicht passt - auch
das Umsteigen aufs oder vom Auto dazu.
) o ) ) . Wie bereits heute gelten fur die Taxis in der Stadt Bern auch in Zukunft Ver-
L Als Taxifahrer bin ich verpflichtet immer den kiirzesten Weg zu nehmen. . . . .
64 Belli Dino . . . o . . . kehrsregelungen wie "Einbahnstrasse", welche eingehalten werden missen
Dies wird dann nicht mehr mdoglich sein. Sonderregelung fur Taxi. . . .
und damit den "klrzesten Weg" definieren.
L Wenigstens nebst Polizei Sano und Feuerwehr sollten auch Taxis mehr . . o
64 Belli Dino Eine Nutzung der OV-Spur durch Taxis ist nicht vorgesehen.
Rechte bekommen
Das Betriebskonzept fir ZBB Stadt sieht aktuell keinen autofreien Bahnhof-
. ) . . platz vor. Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April
65 Bernhard Ueli Wir fordern einen autofreien Bahnhofplatz. . . ) .
2018) wird geprift, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhof-
platz umgesetzt werden kénnte. Die Resultate sollten Ende 2019 vorliegen.
Schliesslich méchten wir uns auch noch zur Frage des autofreien Bahn- Der Stadtrat beauftragte im April 2018 den Gemeinderat, die Moglichkeit ei-
hofplatzes aussern: Eine Reduktion des motorisierten Individualverkehrs nes "autofreien Bahnhofplatzes" zu untersuchen. Die Untersuchung ist im
. bzw. einen autofreien Bahnhofplatz unterstiitzen wir sehr. Zusatzlich Gange, die Ergebnisse dazu liegen aber noch nicht vor.
65 Bernhard Ueli

mussten jedoch flankierende Massnahmen ergriffen werden, damit nur in
geringem Masse Mehrverkehr von der «kleinen Westtangente» Richtung
Lorraine entsteht. Diesen Mehrverkehr kdnnten wir akzeptieren, wenn er

Die 2015 im Rahmen der Verkehrsstudie Schitzenmatte als vielverspre-
chende Variante diskutierte Verkehrsfuhrung "Entlastung Bollwerk" mit je
Gegenverkehr auf der Schiitzenmattstrasse und der Neubriickstrasse er-
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nicht durch das Bollwerk, sondern direkt tiber die Schiitzenmattstrasse
fliesst.

wies sich bei der weiteren Konkretisierung im Rahmen ZBBS als nicht mog-
lich. Der Grund lag in der Uberlastung des Knotens Henkerbriinnli.

Im Bereich Bollwerk wird mit dem Betriebskonzept ZBBS dennoch eine Ent-
lastung prognostiziert, und so ist im Bereich der Schitzenmatte die Spurre-
duktion analog der ursprunglichen Variante "Entlastung Bollwerk" vorgese-

hen, mit Modifikationen bei der Veloflihrung.

69

Flickiger Julian

Aus meiner Sicht ware ein autofreier Bahnhofsplatz inkl. Bollwerk und Bu-
benbergplatz die attraktivste Losung. Das wirde den Weg ebnen, den
Bahnhofplatz, das Bollwerk, die Schiitzenmatte und die Hodlerstrasse in
einen schoneren und fur Fussganger und Velofahrer besser erschlosse-
nen Ort zu wandeln. Fir die Stadt Bern so zentrale Orte wie diese sollten
dem Offentlichen Leben zuganglicher gemacht werden und nicht nur als
Durchfahrtsstrasse dienen. Breitere Trottoires und fir Fussganger und Ve-
lofahrer ein viel durchlassigeres Bollwerk, wirden den Raum Schiitzen-
matte mit dem Raum Waisenhausplatz und Hodlerstarsse verbinden. Der
eingeschlagene Weg mit der Autofreien Schiitzenmatte wiirde so konse-
quent weiterverfolgt und der gesammte Raum um den Bahnhof und die
Schitzenmatte fur Einwohner der Stadt sowie Gaste attraktiver gemacht.
Zudem wirde sich ein autofreier Bahnhofplatz wohl auch positive auf La-
den und Lokale im Raum Bahnhofplatz und Bollwerk, sowie auf das Kunst-
museum auswirken

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

72

Galizia Michele

Autofreier Bahnhofplatz: Nur wenn es zu keiner Mehrbelastung in den
Quartieren kommt. Wohnquartiere sind primar zu schiitzen, der Bahnhof
ist Durchgangsgebiet.

Der Schutz von Mehrverkehr der Quartiere wird durch die geplanten flankie-
renden Massnahmen sichergestellt. Diese konnen bei Bedarf realisiert wer-
den.

74

Gunsch Matthias

Der MIV sollte meines Erachtens im gesamten Bahnhofsperimeter nur fir
Taxis, etc erlaubt sein.

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
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Das Grundprinzip sollte definitiv weitergedacht werden und statt einer Hal-

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.Die Eingabe wird zur Kenntnis

74 Gunsch Matthias bierung sollte ein ganzlich MIV-freier Bahnhofsperimeter angestrebt wer-
genommen.
den.
. Autofreier Bahnhofplatz: Vollig klar. Siehe STEK, siehe lebenswerte Stadt,
74 Gunsch Matthias . e . . .
siehe Zukunftsfahigkeit, sieh "Wurf', siehe Freiraumplanung, siehe ....
75 Haas Jean-Marc Schrottidee! Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
Der Bahnhof Bern ist eine der gréssten OV-Drehscheiben der Schweiz. Die
Prognosen sehen ein Passagierwachstum von ca. 40% vor. Um dieses er-
hoéhte Passagieraufkommen vertraglich abwickeln zu kdnnen, ist eine Fo-
. o . . kussierung auf flachenvertragliche Verkehrsmittel notwendig. Das MIV-Auf-
. Ist es nicht mdglich den Verkehr zu reduzieren und so umzuleiten, dass . ] B
78 Krebs Philipp . . ; . kommen muss deshalb im Raum Bahnhof reduziert werden. Flir den Auto-
die Quartiere nicht belastet werden. Wo lebt ihr denn? ] . L .
verkehr stehen weiterhin die innere und die aussere Umleitungsroute zur
Verfligung. Auch ist die Erschliessung des Bahnhofs gewahrleistet.
Schleichverkehr in den Quartieren wird mittels geeigneter flankierender
Massnahmen unterbunden.
82 Laub Lilian Autofreier Bahnhofplatz: So autofrei wie nur mdglich! Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
o Autofreier Bahnhofplatz: Macht am meisten Sinn mit der politischen Ideo- o . .
85 Ozdemir Ali . . . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
logie der Stadt und dem zunehmenden 6ffentlichen Verkehr.
88 Schweizer Jirg Méglicherweise muss der MIV gesamthaft hier unterbunden werden Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
. . . . . . o Der Schutz von Mehrverkehr der Quartiere wird durch die geplanten flankie-
Autofreier Bahnhofplatz: Bedingung ist, dass die Quartiere nicht zusatzlich . . . . .
. L . renden Massnahmen sichergestellt. Diese kdnnen bei Bedarf realisiert wer-
) belastet werden, langerfristig muss eine Verlegung des Strassenverkehrs . o o ) )
89 Stotzer Christoph . . . . den. Eine langfristige unterirdische Verlagerung des MIV ist aus heutiger
unter die Erde ins Auge gefasst werden - finanziert von den Autofahrern, . . ) ) ] L
. o Sicht nicht notwendig, da die Nachfrage via das bestehende Netz vertraglich
Stichwort Roadpricing. .
abgewickelt werden kann.
Das Betriebskonzept fiir ZBB Stadt sieht aktuell keinen autofreien Bahnhof-
o1 Véaeli Domini Autofreier Bahnhofplatz: Sofern es eine funktionierende Umfahrung gibt, platz vor. Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April
6geli Dominic

welche nicht das dreifache der Zeit in Anspruch nimmt.

2018) wird geprift, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhof-

platz umgesetzt werden kénnte. Die Resultate sollten Ende 2019 vorliegen.
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Autofreier Bahnhofplatz: Entschieden NEIN! Eine Sperrung des Bahnhof-

96 Graf Daniel platztes fir den MIV kommt nicht in Frage. Wir wollen keine "tote" Stadt
(wie die Altstadt von Burgdorf) werden.
Das Betriebskonzept fiir ZBB Stadt sieht aktuell keinen autofreien Bahnhof-
98 Kizy Michel Das ist die halbe Wahrheit. Es wird so versucht die Autos verschwinden zu | platz vor. Mit dem Auftrag des Stadtrats (SRB Nr. 2018-189 vom 26. April
lassen bzw. ein autofreier Bahnhof zu planen. Weiter siehe Punkt 3a. 2018) wird geprift, unter welchen Voraussetzungen ein autofreier Bahnhof-
platz umgesetzt werden kénnte. Die Resultate sollten Ende 2019 vorliegen.
. . Autofreier Bahnhofplatz: 1! Es werden damit Arbeitsplatze gefahrdet und o . .
98 Klay Michel . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
es entstehen Mehrkosten fiir ALLE.
Falls wirklich autofrei (ausg. Anlieferung und Taxis), kdnnte/musste die
Strassenflache zusatzlich reduziert und der Bubenbergplatz endlich zur Die Aufwertung des Bahnhofplatzes muss bei einer autofreien Ausgestal-
101 | Pestalozzi Pierre wirdigen "Visitenkarte" aufgewertet werden. Ebenso sollte die unselige tung sicherlich gepruft werden. Dies ist allerdings nicht Bestandteil des Pro-
Doppel-S-Kurve auf dem Bahnhofplatz durch eine schlichte Diago- jekts ZBB und wird in diesem Projekt nicht vertieft betrachtet.
nalachse ersetzt werden.
Die Verdrangung des MIV in der Stadt Bern nimmt immer mehr diktato- Verkehrsmassnahmen sind immer das Produkt eines demokratischen Ent-
risch stalinistische Ziige an. Die standige, dogmatische Wiederholung der | scheidprozesses. Der Schutz der schwéacheren Verkehrsteiinehmenden,
Notwendigkeit, den Veloverkehr unter dem Deckmantel der Herstellung also der zu Fuss Gehenden und der Velofahrendenden, ist ein wichtiges An-
102 | Ryser Gerhard von zusatzlicher Sicherheit fir diesen auszubauen, gefahrdet namlich zu- | liegen auch im Projekt ZBB. Wo méglich sollen im Projekt ZBBS rund um
nehmend die Sicherheit der schwachsten Verkehrsteilnehmer, der Fuss- den Bahnhof die Verkehrsflachen fiir zu Fuss Gehende und Velofahrende
ganger (vgl. die Idee, dass einzelne Kategorien von Velofahrenden in Zu- | klar voneinader abgegrenzt werden. Velos auf Trottoirs sind nicht vorgese-
kunft auf dem Fussgéangertrottoir fahren dirfen sollen). hen.
Ich fordere Sie auf, inskiinftig transparent dazu zu stehen, dass in lhren
Augen der MIV der Grund allen Ubels ist und das es den Stadtbehérden
am liebsten ware, wenn sich samtliche MIV-Teilnehmer aus der Stadt Bern
102 | Ryser Gerhard verabschieden. Dies ware lediglich ehrlich und hatte zur Folge, dass die Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

Wirtschaftstreibenden die auf sie zukommenden Konsequenzen ableiten
koénnten und die derart bevorzugt zu behandelnden Velofahrenden dann
auch die Kosten ihrer Priorisierung bezahlen kénnten.
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105 | Schupbach Thomas | Autofreier Bahnhofplatz: unndtig und diskriminierend Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
106 | Sommer SMN Autofreier Bahnhofplatz: Plus mehr Griin wirde ich mir wiinschen. Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

Baustein 3b Umfeld Henkerbriinnli
Person / Organisa-

Bemerkung

Antwort

tion

1 CVP Stadt Bern

Henkerbrunnli: Der Linksabbieger Richtung Bahnhof soll weiter bestehen
bleiben. Ansonsten gibt es keine valable Verkehrsfiihrung fir den MIV.
Wer von der Altstadt her kommend Richtung Insel oder Monbijou fahren
will, mUsste laut Auskunft der Planer Uber das Kurzparking Richtung Stadt-
bachstrasse geleitet werden. Das ist keine Alternative.

Gemass dem Projekt erfolgt die Verkehrsfiihrung via die Achse kleine West-
tangente - Stadtbachstrasse. Ein Linksabbieger im Bereich der Schiitzen-
mattstrasse ist nicht vorgesehen, da eine Verkehrsbeziehung tiber den
Bahnhofplatz mit der Zielsetzung von rund -60% MIV auf dem Bahnhofplatz
nicht moglich ist.

Die neu angedachte OV Verkehrsfiihrung im Bereich Reitschule erachtet
die FDP nicht als zielfiihrend und als "nice to have", aber nicht als nbtig.
Zudem muss noch die Fahrbahn abgesenkt werden, was véllig Gbertrieben
ist. So schlecht ist die jetzige Verkehrsfihrung nicht und aufgrund der Aus-
schreitungen rund um die Reitschule fragt man sich schon, ob die von der
Stadt vorgeschlagene Verkehrsfiilhrung Sinn macht. Die FDP bezweifelt
dies, zumal die Haltestelle beim Klee-Platz bestehen bleibt.

Die neue OV-Fiihrung ist fiir die Linien 11 und 21 direkter und damit auch
kirzer. Zudem kann der Stau auf der Schiitzenmattstrasse umfahren wer-
den.

Wir erachten den Velogegenverkehr im Bollwerk ais Risiko. An der Schau-
platzgasse gibt es taglich Anschauungsbeispiele wie risikoreich eine sol-
che Verkehrsfiihrung ist.

Die zukinftige Verkehrsfiihrung im Bollwerk wird im Rahmen des separaten
Planungsprozesses Bollwerk definiert. Aktuell ist kein Velogegenverkehr
vorgesehen.

3 FDP
3 FDP
3 FDP

Wir erachten die Massnahmen fiir den Veloverkehr als zu einseitig auf die
Velos ausgerichtet. Ohne Velos resp. bei einer Umfahrung der Velos tiber
den Hirschengrabenplatz waren die vorgesehenen Massnahmen gegen
den Autoverkehr nicht nétig.

Der Veloverkehr gehort zusammen mit dem Fussverkehr und dem offentli-
chen Verkehr zu den nachhaltigen und zu férderenden Verkehrsarten. Es
sind daher auch fiir den Veloverkehr grundsatzlich direkte Verbindungen an-
zubieten. Umleitungen widersprechen diesem Foérderungsgedanken.




Mitwirkungsbericht ZBBS

Seite 255/297

Baustein 3b Umfeld Henkerbriinnli

Nr.

Person / Organisa-

tion

Bemerkung

Auf eine Absenkung der Neubrickstrasse unter dem Eisenbahn-Viadukt
soll verzichtet werden. Stattdessen sollen die Trolleybusse mit gesenktem
Stromabnehmer im Batteriebetrieb vom Bollwerk zum Henkerbrinnli ver-

Es besteht die Moglickkeit, mit den Trolleybussen der Linie 11 stadtauswarts
fahrdrahtlos unter der Briicke zu fahren und auf die Absenkung zu verzich-

4 GFL Stadt Bern N ) . ) . o :
kehren. Dadurch kdnnen Kosten gespart werden und auf eine komplizierte | ten. Die genauen Auswirkungen sind im Rahmen des Bauprojekts noch zu
Trolley-Fahrleitungskreuzung an der Kreuzung Neubrlickstrasse/Bollwerk | klaren.
kann verzichtet werden.
In diesem Abschnitt zeigt es sich besonders augenfallig, dass der nut-
zungsneutrale offentliche Raum (die Fussverkehrsflachen) unter der
grosszigigen Ausgestaltung von Auto-, Bus- und Velospuren leidet: Ob- Mit dem Spurabbau und der Neuorganisation der Haltestelle Bollwerk wer-
wohl der Verkehr tber das Bollwerk sudlich der Schiitzenmatt massiv ab- | den auch fir die zu Fuss Gehenden neue Flachen im Wartebereich der Li-
nimmt, wird an dieser Stelle die Verkehrsflache (inkl. Fussgangerin- nie 20 erstellt. Zudem ist die Trottoirflache im Bereich Kleeplatz gegentber

4 GEL Stadt B seln/Perrons) zu Lasten der Fussganger-/Aufenthaltsflache vergrossert heute deutlich grosser (Haltestelle).

adt Bern
(starke Reduktion MIV, Bus Nr. 11 und 21 werden nicht mehr tGber diesen | Bei einer Velohauptroute ist eine Veloumfahrung bei den Haltestellen wenn
Abschnitt genommen, alle Velos Richtung Bierhuibeli, die vom Bahnhof/der | immer moglich umzusetzen. Aufgrund des Platzbedarfs ist dies hier moglich.
Speichergasse kommen). Wir erwarten, dass bei der weiteren Arbeit die Dazu muss aber der Bereich der Schitzenmatte fiir die Veloumfahrung
fur den Strassenverkehr genutzte Flache (inkl. Fussgangerinseln und Per- | stadteinwarts genutzt werden, eine weitere Spurreduktion ist nicht moglich.
rons) reduziert wird. Die Vergrésserung zusatzlicher Veloverkehrsflache
soll nicht auf Kosten der Fussgangerflachen erreicht werden.
Wir fordern, dass auf die Trennung der Schutzenmatte von der Allee
(durch die Velospur auf der Nordseite des Bollwerks) verzichtet wird. End- . . . .
) . i . . . . Gemass den Standards fur Velohauptrouten gemass Masterplan Veloinfra-
lich wird die Schitzenmatte aufgewertet, da ist es nicht angezeigt, diese . . o .
. struktur soll bei hohen Busfrequenzen (was bei der Linie 20 der Fall ist)
von den schattenspendenden Baumen abzutrennen und zu Gunsten von . o . .
B ) . L ) wenn immer moglich eine Veloumfahrung hinter der Haltstelle angeboten

Verkehrsflache zu verkleinern. Den nétigen Raum fir die Velospur Rich- ) A

4 GFL Stadt Bern werden. Der Platzbedarf einer Veloumfahrung auf der Strassenseite der

tung Bahnhof kann gewonnen werden, wenn auf das Perron auf der Siid-
seite des Bollwerks bei der Schitzenmatte verzichtet wird: Der Bus soll di-
rekt am Trottoir halten. Diese slidseitige separate Velospur hat kaum Vor-
teile, dafuir aber viele Nachteile: Sie verursacht durch das Perron einen
grésseren Flachenverbrauch, welcher zu Lasten der Fussgénger-Flache

Plantanen reicht nicht aus, deswegen wurde die Lésung mit der Veloumfah-
rung Seite Schiitzenmatte projektiert. Diese ist mit der Neugestalung Schiit-
zenmatte abgestimmt.
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geht. Ausserdem bringt die Velospur zwischen Perron und Trottoir fir Ve-
lofahrer Richtung Lorrainebriicke die Gefahr mit sich, dass Buspassagiere
unaufmerksam die Velospur queren und Velofahrer, die mit Schuss durch
das abschiissige Gelande (vom Bahnhof her) kommen, abbremsen oder
sogar halten mussen. Der Mehrwert des Nichtkreuzens mit der Busspur
erachten wir demgegeniber als sehr gering. Wir bevorzugen eindeutig,
dass die Velos auf der Busspur fahren und die Haltestelle umfahren kon-
nen, wie das heute bei der Bushaltestelle Lorraine (stadteinwarts) geldst
ist.

Die Veloverbindung von der Lorrainebriicke Richtung Bierhtbeli wird

Gegenliber heute wird das Velo neu auf einem separaten Veloweg gefihrt.
Zudem besteht flr Velofahrende neu die Mdglichkeit, via Bollwerk - Neu-

Bern

4 GFL Stadt Bern _ T ) _ ) _ o
durch die vorgesehenen Massnahmen leider nicht verbessert. briickstrasse zu fahren. Die Veloflihrung Richtung Bierhibeli wird dadurch
fir Velofahrende deutlich verbessert.
Durch die Massnahmen rund ums Henkerbrunnli werden die Verkehrs-
stréme entflechtet. Vor allem flr die Velofahrenden bietet die neue Situa-
Griines Biindnis tion mehr Sicherheit an einem neuralgischen Knoten. Wichtig ist, dass mit | Diese Einschatzung wird geteilt. Die Lorrainebriicke erhalt zusammen mit
6 Bern der Umgestaltung rund um das Bollwerk auch die Situation auf der Lorrai- | den Verkehrsmassnahmen ZBB zwei breite Radstreifen jeweils am rechten
nebriicke fir die Velofahrenden definitiv geklart und gegentiber der Anpas- | Rand, mit einer enstprchenden Entflechtung vom MIV bei den Knoten.
sung nochmals verbessert wird. Die Lorrainebriicke muss den Standards
einer Velohauptroute entsprechen.
Die Reduktion des MIV auf dem Bahnhofplatz, oder dereinst dessen voll-
standige Sperrung fur den MIV, eréffnet neue Chancen fur das Bollwerk.
Griines Biindnis Wir vermissen in der Planung eine grosse Aufwertung des Abschnitts Die Planung des Bollwerks erfolgt in einer separaten Organisation. Diese er-
6 Bahnhofplatz-Bollwerk und insbesondere eine Reduktion der Trennwir- folgt in enger Koordination mit der SBB, welche einen Neubau im Bollwerk 2

kung zwischen Schiitzenmatte und Innenstadt. Konkret fordern wir die Re-
duktion der Fahrspuren auf das absolute Minimum. Bereits mit der vorlie-
genden Planung wird sich der Verkehr im Bollwerk reduzieren — aber die

- 8 realisieren will.
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Verkehrsflache nimmt zu. Wir wiinschen uns eine mutigere Planung, wel-
che die Verkehrsflache zu Gunsten von mehr Aufenthaltsflache reduziert.
Sollte der Bahnhofsplatz gar autofrei werden — wie das GB verlangt —
dann eroffnet das zusatzliche Moglichkeiten, die Verkehrsflache weiter zu
reduzieren.

Griinliberale Partei

Dank dem erzielten Parkplatzkompromiss auf der Schiitzenmatte wird
diese Zone kiinftig erheblich belebter. Die Flihrung der Velospur von der
Lorrainebriicke stadteinwéarts iber die zu belebende bzw. belebte Schiit-

Gemass den Standards fiur Velohauptrouten gemass Masterplan Veloinfra-
struktur soll bei hohen Busfrequenzen (was bei der Linie 20 der Fall ist)
wenn immer mdglich eine Veloumfahrung hinter der Haltstelle angeboten

7 Stadt (GLP) zenmatte ist denkbar ungeschickt gewahlt aufgrund der absehbaren Kon- | werden. Der Platzbedarf einer Veloumfahrung auf der Strassenseite der
al
flikte zwischen dem Velodurchgangsverkehr und flanierenden Schiitzbesu- | Plantanen reicht nicht aus, deswegen wurde die Lésung mit der Veloumfah-
chern. Die Schiitz sollte hier Prioritat erhalten und die Velospur verlegt rung Seite Schiitzenmatte projektiert. Diese ist mit der Neugestalung Schiit-
werden. zenmatte abgestimmt.
Die Bushaltestelle der Linien 11/21 stadtauswarts, welche neu am nord-
Grunliberale Partei westlichen Rand der Schitzenmatt zu liegen kommt, sollte starker als ib- . L . .
7 . . . . Dieser Punkt wird im Rahmen des Bauprojekts aufgenommen und gepruft
Stadt (GLP) lich ausgeleuchtet werden. Dies als simple Massnahme, dem Empfinden
eines «Unorts» entgegenzuwirken.
Die Absenkung der Neubrtiickstrasse unter dem Eisenbahn-Viadukt er-
scheint uns unnétig, sind doch bereits Trolleybusse unterwegs die mit ge- . o ) . o .
o ) ] . ) . ] Es besteht die Méglickkeit, mit den Trolleybussen der Linie 11 stadtauswarts
Grinliberale Partei senktem Stromabnehmer im Batteriebetrieb verkehren konnen sowie Voll- . ) o
7 B fahrdrahtlos unter der Briicke zu fahren und auf die Absenkung teilweise zu
Stadt (GLP) elektrobusse ganz ohne Stromabnehmer. Dadurch kénnen Kosten gespart icht
verzichten.
werden und auf komplizierten, unschénen und teuren Fahrleitungskabel-
salat verzichtet werden.
Schweizerische Der Rickbau von Verkehrsflachen im Bereich Bollwerk / Schitzenmatte / | Die Verkehrsflache im Bereich Bollwerk / Schitzenmatte / Henkerbrinnli
8 Henkerbrunnli lehnen wir entschieden ab. Fir diesen Bereich ist ein Mas-

Volkspartei der Stadt
Bern (SVP)

terplan Verkehrserschliessung auszuarbeiten.

wird nicht riickgebaut. Gemass den Zielen des STEK findet eine Umvertei-

lung zugunsten des Fuss-/Veloverkehrs und des OV statt.
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Person / Organisa-
tion

Schweizerische
Volkspartei der Stadt
Bern (SVP)

Bemerkung

Im Gebiet Schitzenmatte ist der Bau einer Einstellhalle fir Velos und Au-
tos zu realisieren. Dank dem erst kirzlich erstellten unterirdischen Auto-
bahnanschluss vom Neufeld zur Tiefenaustrasse besteht eine attraktive
Zufahrt zum noch nicht realisierten Schiitzenmattparking.

Im Bereich Schitzenmatte sind keine Velostationen geplant. Die Distanz
zum Bahnhof ware zu gross.

SP Stadt Bern

Auf die kostenintensive Absenkung der Fahrbahn unter der SBB-Un-
terfiihrung (Neubriickstrasse) furr Trolleybusse ist zu verzichten und die
betroffenen OV-Linien (11 und 21) sind auf Betrieb mit Elektrobussen um-
zustellen.

Es besteht die Mdglickkeit, mit den Trolleybussen der Linie 11 stadtauswarts
fahrdrahtlos unter der Briicke zu fahren.. Die Umstellung der L21 auf Elekt-
robusse ist geplant.

SP Stadt Bern

Die kleine Westtangente muss fir den Veloverkehr ertiichtigt und freigege-
ben werden. Insbesondere fiir E-Bikes kann so eine attraktive Umfah-
rungsmoglichkeit von Bollwerk, Bahnhof und Bubenbergplatz geschaffen
werden, welche diese Achse entlastet.

Der Fokus der Velomassnahmen liegt klar auf oberirdischen Verbindungen,
welche fir alle Velofahrenden benutzbar sind. Auf der kleinen Westtangente
bestehen erhebliche Schwierigkeiten, eine alltagstaugliche und sichere Ve-
loverbindung zu erstellen. Die Offnung der Westtangente fiir den Velover-
kehr ist daher nicht Bestandteil der Verkehrsmassnahmen ZBB.

10

SP Fraktion Lang-
gasse-Felsenau

Es gilt, die Spurreduktion (MIV) stadtauswarts Uber die Kreuzung Bollwerk
/ Schitzenmattstrasse und die Lorrainebriicke umgehend zu realisieren.

Die vorzeitige Realisierung des Spurabbaus Bollwerk / Lorrainebriicke
wurde im Rahmen des Projekts Velomassnahmen Lorrainebriicke gepruft
Die Spuraufteilung wird im Rahmen des Projekts ZBB gepruft. Sofortmass-
nahmen, welche bereits heute umgesetzt werden, sind nicht Bestandteil des
Projekts ZBB.

13

Oberingenieurkreis Il
Kanton Bern

Die heutige Dosierung am Henkerbriinnli in der morgendlichen Verkehrs-
spitzenzeit verursacht bereits jetzt einen zwischenzeitlichen Rickstau bis
zum Neufeldtunnel. Dieser Rickstau darf nicht noch langer werden, da die
Verkehrssicherheit im Tunnel gefahrdet wird. Allenfalls misste eine Dosie-
rung im Bereich Abzweiger Neufeldtunnel Richtung Stadt vorgesehen wer-
den.

Die Situation Tiefenaustrasse wurde im Hinblick auf ZBB intensiv beurteilt.
Die Verkehrsprognose gemass Gesamtverkehrsmodell geht von einer Fort-
setzung der MIV-Abnahme der letzten Jahre auf Stadtgebiet aus, insbeson-
dere auch unterstiitzt durch die Weiterentwicklung des OV-Angebots und
der aktiven Veloférderung. Dieser Basiszustand wird Uberlagert durch die
Verkehrswirkung / Verkehrsverlagerung durch die notwendige MIV-Reduk-
tion im Bereich Bubenbergplatz. Fir die Tiefenaustrasse wird in der Bilanz
von einer Verkehrsabnahme und damit nicht von einer Zunahme des Ruick-
staus ausgegangen. Beim Knoten Henbkerbrtnnli wurde dennoch die Még-
lichkeit untersucht, mit der Verlangerung des Rechtsabbiegespur auf der
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Tiefenaustrasse in Richtung kleine Westtangente und Bierhubeli die Leis-
tungsfahigkeit auf der Knotenzufahrt zu erhéhen. Die dafiir notwendigen
Eingriffe in die Stlitzbauwerke / Boschung erwiesen sich als sehr aufwandig.
Deshalb wurde die Massnahme als unverhaltnismassig verworfen. Die Ver-
kehrsentwicklung wird mit einem Monitoring & Controlling eng verfolgt, und
wenn erforderlich, missen in Zusammenarbeit mit Kanton und gegebenen-
falls dem ASTRA zusatzliche Massnahmen ergriffen werden. Der Vorschlag
einer Dosierung auf der Zufahrt in den Neufeldtunnel stellt dabei sicher eine
Option dar.

13

Oberingenieurkreis Il
Kanton Bern

Im Bereich Henkerbrinnli ist die Gesamtstrassenlarmsituation der Ge-
meinde- und Kantonsstrasse (Tiefenaustrasse) aufzuzeigen und sind all-
fallige Massnahmen in Bezug auf beide Emissionsquellen zu dimensionie-
ren.

Dies wird im Rahmen des UVB 2. Stufe untersucht.

13

Oberingenieurkreis Il
Kanton Bern

Laut Inventar der historischen Verkehrswege der Schweiz (IVS) werden
durch das Vorhaben verschiedene historische Strassen von nationaler Be-
deutung tangiert. Im Bereich Henkerbrinnli weisen diese viel Sub-
stanz/Substanz und im Hirschengraben Substanz auf (siehe Beilage). Ge-
mass Art. 6 Abs. 2 der Verordnung Uber das Bundesinventar der histori-
schen Verkehrswege der Schweiz (VIVS) miussen Objekte von nationaler
Bedeutung mit Substanz mit ihren wesentlichen Substanzelementen unge-
schmalert erhalten werden. Zur Substanz der historischen Verkehrswege
gehdren auch Béschungen, Mauern, die wegbegleitende Vegetation wie
Hecken, Baume und standortgerechter Béschungswuchs, Wegsteine und
andere Wegbegleiter wie Brunnen usw.

Im Rahmen der Erarbeitung des Vorprojekts war die Denkmalpflege einbe-
zogen, sie hat das Vorprojekt gepriift. Das Vorhaben ist mit der Denkmal-
pflege abgeglichen. Die historische Substanz wird nicht tangiert (gilt fir Tie-
fenau- und Neubrickstrasse).

14

BERNMOBIL

Auch die Massnahmen im Umfeld des Henkerbrinnlis sind fiir den OV (Li-
nien 11 und 21) sehr gut, die Reisezeiten werden verkurzt und es gibt we-
niger Behinderungen.

Wird zur Kenntnis genommen
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SBB Infrastruktur

Bemerkung

Die Massnahmen an den Ingenieurbauwerken (Verschieben Stitzmauern,
Absenkung Strasse inkl. Werk- und Wasserleitungen in der Unterflihrung
Neubriickstrasse, Abtrennen der Ecke beim Briickenpfeiler A iderlager)
sind nur grob beschrieben. Die weitere Projektierung ist mit der SBB abzu-
stimmen resp. ist durch einen Projektleiter SBB zu begleiten, so dass beim
Einreichen des Baugesuches alle erforderlichen Nachweise und Doku-
mente vorliegen. Die Anlageanpassungen im Eilgutareal sind mit dem
RBS und der SBB weiter abzustimmen und zu vertiefen. Den konkreten
Bedirfnissen, z.B. Platzierung/Stabilitdt Fahrleitungsmasten oder Einzau-
nung/Arealabgrenzung usw. ist besondere Beachtung zu schen-

ken.

Wird zur Kenntnis genommen. Die Stadt Bern wird die SBB bei der weiteren
Projektierung im Bauprojekt miteinbeziehen.

16

SBB Infrastruktur

Die Gleise des Eilgutareales konnen aufgrund der Nutzungsbediirfnisse
auch in der Bauzeit der zurtickzuversetzenden Stitzmauer nicht ausser
Betrieb genommen bzw. temporar eingekirzt werden. Einzelne Sperren
zur Entlastung der Baugrubenabschlisse sind denkbar und in der weiteren
Planung mit den SBB abzustimmen (generelle Machbarkeit bereits im
Bauprojekt, nicht erst mit der Ausfiihrungsplanung).

Wird zur Kenntnis genommen. Die Stadt Bern wird die SBB bei der weiteren
Projektierung im Bauprojekt miteinbeziehen.

16

SBB Infrastruktur

VVom Bollwerk besteht unter dem Schitzenmattviadukt neben der Stras-
senausfahrt auch ein Fusswegzugang. Mit der vorgestellten Schliessung
der Pfeilerzwischenrdume und de-ren Fortsetzung um die Strassenaus-
fahrt ist der Fusswegzugang gemass Visualisierung nicht mehr nutzbar.
Dieser Zugang ist in der weiteren Planung der Stadt Bern zwingend zu be-
ricksichtigen. Die kinstliche Wand ist entsprechend anzupassen. Die Ver-
kleidung zwischen den Pfeilern der Unterfiihrung Neubriickstrasse muss
so erfolgen, dass die Bauteile (Pfeiler, Briickenuntersicht, Lager etc.) fur
Inspektionen und Unterhalt ohne zusatzli-chen Aufwand zuganglich blei-
ben.

Der Fussgangerzugang ist weiterhin Gber eine Tire zu gewabhrleisten. Die
Stadt Bern wird die SBB bei der weiteren Projektierung im Bauprojekt mit-
einbeziehen.




Mitwirkungsbericht ZBBS

Seite 261/297

Baustein 3b Umfeld Henkerbriinnli

Nr.

16

Person / Organisa-
tion

SBB Infrastruktur

Bemerkung

Die SBB geht davon aus, dass die Anpassung des Bremspfeilers in der im
technischen Bericht dusserst knapp aufgezeigten Art und Welse mit den
verantwortlichen Stellen der SBB bereits vorabgestimmt ist. Neben der
baulichen Abstimmung ist im Bauprojekt die Umsetzung im Detail inkl.
Auswirkungen auf den Bahnbetrieb konkret zu ermitteln und aufzuzeigen.
Beim vorgesehenen Teilabbruch beim Briickenpfeiler resp. - widerlager
sind kiinftige Bruckenverbreiterungen (z.B. i Rahmen von Sanierungen o-
der Anpassungen an giiltige Regiemente) zu berlcksichtigen.

Im Vorprojekt wurde die Anpassung des Bremspfeilers bereits mit der SBB
abgestimmt und den Fachstellen zur Stellungnahme zugestellt. Die Stadt
Bern wird die SBB bei der weiteren Projektierung im Bauprojekt miteinbezie-
hen.

16

SBB Infrastruktur

Offen bleibt in den Ausfuhrungen, wie die Zuganglichkeit fir Fussganger
und Pneufahr zeuge in das Eilgutareal im Bereich der Kreuzung Henker-
brinnii (hinter den Prellbécken) sichergesteilt wird. Es ist insbesondere
von Interesse, wie die LKW fiir die Arealversorgung in das Areal fahren
kénnen und wie sie dieses wieder verlassen kdnnen, ohne sich tber Ver-
kehrsregel hinwegsetzen zu missen.

Das heisst: Die Zu- / Ausfahrt aus dem Eilgutareal und Wagenwaschan-
lage muss auch zukiinftig LKW (4-Achser) tauglich sein. Der Abschluss im
Bereich der bestehenden Ausfahrt und der Personalzugang aufs Eilgut-
areal sind zu klaren, insbesondere Sicherheit, Materialisierung, Reinigung,
Unterhalt. Das Projekt ist mit den weiteren Projekten RBS Tiefbahnhof und
Instandstellung Eilgutareal (Dienstparkplatzareal) zu koordinieren und
abzustimmen werden. A fallige Ersatzparkplatze fur das Dienstpersonal
SBB sind auf Kosten der Stadt zu organisieren. Die SBB ist schadlos zu
halten.

Die Zufahrt hinter den Prellbcken beim Eilgutareal ist wie heute Uber den
Knoten Henkerbrinnli méglich, dieser Punkt wurde im Vorprojekt mit der
SBB abgestimmt.

Die Zufahrt des Eilgutareal wurde auch im Vorprojekt mit der SBB und dem
RBS koordiniert.

Die Stadt Bern wird die SBB bei der weiteren Projektierung im Bauprojekt
miteinbeziehen.

16

SBB Infrastruktur

Die beiden Dienstparkplatze neben dem Bollwerk 12 sind, wie in einem
friheren Austausch gefordert, weiterhin berlcksichtigt. Unklar bleibt je-
doch, wie diese ohne Gefahrdung des Veloverkehrs erreicht, aber vor al-
lem wieder verlassen werden kdnnen. Dies ist im Bauprojekt aufzuzeigen

Wird zur Kenntnis genommen. Die Stadt Bern wird die SBB bei der weiteren
Projektierung im Bauprojekt miteinbeziehen.
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und falls notwendig mit den Pikettdiensten genauer zu beurteilen oder an-
zupassen. Die Dienstparkplatze missen jederzeit zuganglich sein und
keine Sichtbehinderungen durch Gegenstande aufweisen sowie moglichst
keine Kanten bzw. abgeschragte Trottoirkanten.

16

SBB Infrastruktur

Mit dem Neubau Bollwerk 2-8 ist die Platzierung der Bushaltestellen im
Bereich Bollwerk zu liberdenken.

Die Platzierung der Bushaltestelle im Bollwerk wird im Rahmen des Projekts
Bollwerk durch die Verkehrsplanung der Stadt Bern festgelegt. Dieser Teil
ist nicht Bestandteil des Projekts ZBBS.

16

SBB Infrastruktur

Die stadtische Interessenlinie im Bereich Eilgut wird als kritisch erachtet
und verhindert langfristig das volle Entwicklungspotential von diesem
Areal. Diese Linie muss mit SBB Immobilien abgesprochen werden.

Die stadtische Interessenslinie wurde bereits in der Vorstudie zwischen
Stadt Bern und SBB definiert.

17

EWB

Beim Baustein 3b ist ewb seit dem Vorprojekt involviert und hat die ent-
sprechenden Massnahmen und Bedirfnisse im Projekt deponiert. Das zu-
standige Ingenieurbiiro, B+S AG, hat die Werkleitungsmassnahmen mehr-
heitlich in den Plangrundlagen dargestellt.

Verdrangung von Werkleitungen durch Projekt: Verlegung MS-Rohr-
block inklusive Kabelleitungen im Bereich Tieferlegung Neubriickstrasse /
Verlegung W-Leitung im Bereich Neubriickstrasse / Verlegung G-Leitung
und W-Leitung im Bereich Bollwerk, Hodlerstrasse

Anforderungen TAB: Ertiichtigung Schlupfkanal im Bereich Bollwerk
bezuglich Tragfahigkeit gemass Anforderungen TAB. Auf Grund dieser
Anforderungen hat Energie Wasser Bern im 2018 das Ingenieurbiiro B+S
AG beauftragt eine Zustandserfassung und Instandhaltungskonzept zu er-
arbeiten fiir den bestehenden Schlupfkanal. Der Bericht vom 10.7.2018
zeigt die erforderlichen Verstarkungsmassnahmen auf. Der Bericht wurde
in Begleitung mit dem TAB, Herr Simon Mosimann erstellt.

Bediirfnisse Werkleitungen ewb: Ausbau W-Leitung im Bereich Einspei-
sung RBS Eilgutareal (Sprinkleranlage) / Sanierung und Entflechtung E-
Netz im Bereich Bollwerk 27-41

Im Bearbeitungsprozess zum Bauprojekt ist ewb integriert, und die Anliegen
werden behandelt.
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Anforderungen Bernmobil: Anpassungen Werkleitungen fur die Einspei-
sungen Bernmobil

Anforderungen ewb: Schiitzen des bestehenden 132kV Trassee in der
Neubriickstrasse mit einer armierten Beton Druckverteilplatte. / Priifen der
bestehenden FW Stollen und Trasseen auf Zustand und Massnahmen
bezuglich oberflachlicher Abdichtung. Bei Bedarf sind diese Massnahmen
im Projekt zu koordinieren.

Die geplanten Massnahmen fir den Fussverkehr sind aus unserer Sicht
unzureichend. Wir kdnnen keine Massnahmen feststellen, die eine Steige-
rung der Attraktivitdt des Fussverkehrs bewirkt. Der Fussgangeriibergang
bei der Neubrilickstrasse verlangert sich, durch die Trottoir Verlegung an

Der Fussgéangerstreifen Neubriickstrasse ist (wenig) langer wegen des Bus-

18 Dialog Nord . ) . . gegenverkehrs. Der Briickenpfeiler wird, soweit dies die Briickenkonstruk-
der Neubriickstrasse entsteht ein unansehnlicher Flaschenhals beim . .
. . . . . .. tion zulasst, angepasst.
Briickenpfeiler, der auch nachts zu Unsicherheiten fihrt (fehlende Uber-
sicht, Versteckmaoglichkeit). Die Sicherheit im 6ffentlichen Raum wird tan-
giert und ist so schwierig zu gewahrleisten.
Das Trottoir zwischen Bahnhof und Schiitzenmatte (entlang Velostation,
Bollwerk 2 — 8) bleibt so schmal wie es ist Verbindung Bahnhof. Ein Kreu- | Die Neugestaltung des Bereichs Bahnhofplatz Ost bis Schiitzenmatte wird
18 Dialog Nord zen ist heute fast nicht moglich, es kommt zu gefahrlichen Situationen zwi- | in einem separaten Projekt unter der Federfiihrung der VP bearbeitet. Die
schen Fussganger, Velofahrer, Taxi und Bus. Wenn schon die Fahrspuren | Eingaben werden entsprechend in diesem Projekt geprift.
neu aufgeteilt werden, sollte unbedingt das Trottoir verbreitert werden.
Im Raum Henkerbriinnli bleibt fiir den Fussgénger das Uberqueren der
Strassen ein Spiessroutenlauf und bleibt hochkant unattraktiv. Um die At- . . o . . . .
o . ) . . .| Das Eilgutareal bleibt ein fir die Offentlichkeit geschlossenes Areal (Eigen-
traktivitat fir Fussganger (Pendler, Spazierer etc.) zu steigern, wirden wir | . . . . . )
18 . . . . . timer SBB, Sicherheitsgrinde Gleisanlage / Transporte). Ein Gehweg ist
Dialog Nord deshalb entlang der Neubriickstrasse ein neues Trottoir begriissen, kom-

biniert mit einem Steg Uber die kleine Westtangente in der Tradition der
verschiedenen Stege, die einstmals das Bahnhofsgelande tGiberquerten.
Dies wiirde den Knoten Henkerbriinnli entlasten.

erst bei einer Nutzungsanderung des Areals Eilgut mdglich. Die Stadt hat
dazu die Interessenslinie bei der SBB angemeldet.
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Dialog Nord

Bemerkung

Grundsatzlich begriissen wir die Massnahmen fiir den Veloverkehr im
Raum Bollwerk. Die Verlegung der stadteinwarts fihrenden Velospur be-
griussen wir. Die Umsetzung dieser Mass-nahme sollte so schnell wie
moglich erfolgen. Bei der stadtauswartsfiihrenden Spur zwischen Bushal-
testelle und Trottoir sind wir eher zwiespaltig. Es fihrt zu gefahrlichen Situ-
ationen zwischen Fussganger und Velofahrer, zumal die abwarts fahren-
den Velofahrer hier ein betrachtliches Tempo aufbauen kénnen.

Die Neugestaltung des Bereichs Bahnhofplatz Ost bis Schiitzenmatte wird
in einem separaten Projekt unter der Federfiihrung der stadtischen Ver-
kehrsplanung bearbeitet. Die Eingaben werden entsprechend in diesem
Projekt gepruft.

Aussage stadteinwarts: wird zur Kenntnis genommen. Aussage stadtaus-
warts: Zwischen Velo- und Fussbereich wird es einen deutlichen Randab-
schluss geben. Die Kennzeichnung und die Begrenzung der beiden Berei-
che sind damit klar.

18

Dialog Nord

Im Bereich Henkerbrinnli bleibt die Situation auf der Schitzenmattstrasse
nach wie vor unbefriedigend fiir die Velofahrer. Der Spurwechsel hinauf
zum Bierhibeli ist unlogisch und streut Unsicherheit. Der Spurwechsel
msste friiher eingefadelt werden.

Die Velofiihrung im Knoten Henkerbriinnli wurde im Bauprojekt verbessert.

18

Dialog Nord

Durch die Verlegung des Neufeld-Busses stadtauswarts auf die Neu-
brickstrasse wird der Stau auf der Schiitzenmattstrasse umfahren. Die
Konflikte mit andern Verkehrsteilnehmenden wird minimiert (MIV, Velo).
Die Anordnung der Haltestellen ist sinnvoll. Wir begriissen daher die Mas-
snahmen.

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

18

Dialog Nord

Geplante Massnahmen fiir den motorisierten Individualverkehr MIV (Bau-
stein 3b): Die Massnahmen begriissen wir grundsatzlich (3). Sie sind not-
wendig, damit das Bahnhofumfeld entlastet wird. Durch den Wegfall der
Linksabbiegung bei der Reitschule entfallt eine Wendemadglichkeit fur
Lastwa-gen ab Bollwerk bzw. Hodlerstrasse. Wir befiirchten dadurch einen
Mehrverkehr fiir die Lorrainebriicke bzw. fir das Quartier. Fir Personen-
wagen bleibt als Wende-/Umfahrungsmaglichkeit die kleine Westtangente
(far LKW gesperrt).

Die Uberlegungen sind nachvollziehbar. Durch die Randbedingung der be-
schrankten Durchfahrtshéhe der kleinen Westtangente und die Notwendig-
keit des Linksabbieverbots aus der Schiitzenmattstrasse in Richtung Boll-
werk sind die Handlungsoptionen minimal. Die Auswirkungen auf das Last-
wagenaufkommen auf der Lorrainbriicke sind schwer vorhersehbar. Der er-
wahnten moglichen Wirkung steht die Einschatzung gegeniber, dass durch
die notwendige Verkehrsreduktion im Bereich Banhof-/Bubenbergplatz ins-
besondere der Durchgangsverkehr abnehmen wird, auch bezogen auf den
Schwerverkehr. Dies konnte sich auch glinstig auf das Nordquartier auswir-
ken. Durch die ZBB-Massnahmen wird auf der Lorrainebriicke grundsatzlich
eine Verkehrsabnahme prognostiziert.
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Die Gestaltung des Raumes Schiitzenmatte/Bollwerk ist noch stark ver-
besserungsfahig. Die neue Wand beim Eisenbahnviadukt an der Neu-
brickstrasse als Abgrenzung zum Eilgutareal ist unverstandlich und in der

Die Gestaltung der Wand wird Uberprft.

18 Dialog Nord Visualisierung zusatzlich unvorteilhaft dargestellt. Sie bildet eine zusatzli- | Beim Kleeplatz wird nochmals geprift, welche der grossen Baume erhalten
che Sichtbarriere und sollte Gberdacht werden. Beim Kleeplatz scheint der | werden kdnnen.
einzige gestalterische Eingriff zu erfolgen. Weshalb die alten, teilweise ho-
hen Baume wegmissen, ist in den Unterlagen nicht erwahnt.
Die neu angedachte OV-Verkehrsfilhrung im Bereich Reitschule wird nicht
als zielfiihrend erachtet; als "nice to have", aber nicht als nétig. Zudem ) N . o . .
. o A ] Die neue OV-Fihrung ist flr die Linien 11 und 21 direkter und damit auch
) muss noch die Fahrbahn abgesenkt werden, was vdllig Ubertrieben ist. So . ) . ) L ) ] .
21 ACS Sektion Bern o B ) .| kiirzer. Dies erhoht die Fahrplanstabilitat, zudem wird die Schiitzenmatt-
schlecht ist die jetzige Verkehrsfiihrung nicht und aufgrund der Ausschrei- . .
] ) ) ) strasse umfahren und damit vom OV entlastet.
tungen: rund um die Reitschule fragt man sich schon, ob die von der Stadt
vorgeschlagene Verkehrsfilhrung Sinn macht.
Wir erachten den Velogegenverkehr im Bollwerk als Risiko. An der Schau- R . . . . .
. . R o o . . Am Bollwerk sind ubliche Radstreifen in beide Richtungen geplant, jedoch
21 ACS Sektion Bern platzgasse gibt es taglich Anschauungsbeispiele wie risikoreich eine sol- . .
. . ist kein "Velogegenverkehr" vorgesehen.
che Verkehrsfiihrung ist.
Wir erachten die Massnahmen im Bahnhofumfeld als zu einseitig und nicht . . . .
) ) o ) Der Veloverkehr gehort zusammen mit dem Fussverkehr und dem o&ffentli-
auf die allgemeinen Bedurfnisse des gesamten Verkehrs, d. h. nur auf die . .
) o - o chen Verkehr zu den nachhaltigen und zu férderenden Verkehrsarten. Es
21 ACS Sektion Bern Bedirfnisse des Veloverkehrs ausgerichtet. Ohne Velos resp. bei einer . . L ) )
. . . . sind daher auch fiir den Veloverkehr grundsatzlich direkte Verbindungen an-
Umfahrung der Velos Uiber den Hirschengrabenplatz waren die vorgesehe- ) ) ) ] .
. o zubieten. Umleitungen widersprechen diesem Férderungsgedanken.
nen Massnahmen gegen den Autoverkehr nicht nétig.
Der Hausverein Schweiz engagiert sich im Verein Bollwerkstadt der Lie- Die 2015 im Rahmen der Verkehrsstudie Schiitzenmatte als vielverspre-
genschaft Bollwerk 35 in Bern. Dieser hat sich aktiv in den bisherigen par- | chende Variante diskutierte Verkehrsfiihrung "Entlastung Bollwerk" mit je
. .| tizipativen Planungsprozess Schiitzenmatte eingebracht und sich auch an | Gegenverkehr auf der Schiitzenmattstrasse und der Neubrickstrasse er-
28 | Hausverein Schweiz

=

den ,NEUstadt-lab‘’s” engagiert. Gerne nehmen wir nun die Gelegenheit
wahr, uns zu oben erwahnter Mitwirkungsauflage zu dussern.
Wir betrachten die von lhnen vorgeschlagenen Massnahmen nicht nur aus

wies sich bei der weiteren Konkretisierung im Rahmen ZBBS als nicht mdg-
lich. Der Grund lag in der Uberlastung des Knotens Henkerbriinnli.
Im Bereich Bollwerk wird mit dem Betriebskonzept ZBBS dennoch eine Ent-
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der Optik des Verkehrs, sondern aus einer gesamtheitlichen Entwicklungs-
perspektive des Perimeters rund um die Schitzenmatte.

Im Rahmen des partizipativen Planungsprozesses Schiitzenmatte hat sich
das Begleitgremium namentlich auf folgende Zielsetzungen geeinigt:

» Der motorisierte Individualverkehr soll nachhaltig reduziert und beruhigt
werden.

* Die Schitzenmatte wird durch multifunktionale Nutzungen attraktiver. Die
Hodlerstrasse wird zum Boulevard (Kulturmeile) aufgewertet.

* Eine bessere Anbindung der Schitzenmatte an die Innenstadt ist vor-
dringlich. Die Querungsbereiche fiir den Langsamverkehr missen opti-
miert werden.

Im Planungsprozess Schutzenmatte eroffnete die Metron-Verkehrsstudie
neue Handlungsspielraume, um diese Zielsetzungen erreichen zu kdnnen
(siehe Ergebnisbericht 4. Begleitgremium vom 19. Mai 2015). So sah die
Variante "Entlastung Bollwerk" eine Offnung der Neubriick- und Schiitzen-
mattstrasse fiir den Gegenverkehr vor. Dadurch wiirden das Bollwerk und
die Neubrickstrasse stark entlastet und die Trennwirkung Richtung Innen-
stadt reduziert.

Die in der nun vorliegenden Mitwirkungsauflage vorgesehenen Massnah-
men fir die Neuorganisation des Verkehrs im Perimeter Henkerbrinnli /
Bollwerk gehen aus unserer Sicht zwar in die richtige Richtung, namentlich
was die Verbesserungen fir den offentlichen Verkehr und den Veloverkehr
betreffen, sie erfiillen aber unsere Vorstellungen wie auch die Zielsetzun-
gen des partizipativen Planungsprozesses Schiitzenmatte bei Weitem
nicht.

Wir fordern deshalb weitergehende Massnahmen:

« Die Verkehrsvariante "Entlastung Bollwerk" mit einer Offnung der Neu-
briick- und Schiitzenmattstrasse fiir den Gegenverkehr ist umzusetzen.

lastung prognostiziert, und so ist im Bereich der Schitzenmatte die Spurre-
duktion analog der ursprunglichen Variante "Entlastung Bollwerk" vorgese-
hen, mit Modifikationen bei der Veloflihrung.

Der Bereich Bollwerk soll mit Tempo 30 signalisiert werden. Eine Begeg-
nungszone wird im Rahmen Betriebskonzept ZBBS jedoch als nicht zweck-
massig beurteilt.

Die Hodlerstrasse liegt nicht im Projektperimeter Betriebskonzept ZBBS.
Die zwei Fahrspuren stadtauswarts braucht es, weil sonst der Knoten Lorrai-
nestrasse langere Wartezeiten fiir alle aufweist (inkl. Bus-, Velo- und Fuss-
verkehr): Dank der Linksabbiegespur in Richtung Henkerbriinnli kann die
Lorrainebriicke in beide Richtungen gleichzeitig griin erhalten. Dies ware
nicht moglich ohne Linksabbiegespur Eine weitere Verbreiterung des Trot-
toirbereichs ginge zu Lasten der Veloumfahrung der Haltestelle.
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Damit kann der motorisierte Individualverkehr zwischen Bollwerk und
Schutzenmatte zusétzlich reduziert werden.

* Die Strassenflache fiir den motorisierten Verkehr muss und kann beim
Bollwerk reduziert werden. Schon mit der in der Mitwirkungsvorlage prog-
nostizierten Verkehrsmenge sind zwei Fahrspuren Richtung Lorraine
(Linksabbiegerspur Schitzmattstrasse plus Fahrspur Lorrainebriicke) un-
noétig, eine Fahrspur wiirde gentgen.

« Der Bereich Bollwerk/Schitzenmatte wird als Begegnungszone signali-
siert (Tempo 20 mit Fussgangervortritt) und zur Flanier- und Begegnungs-
zone umgestaltet und belebt. Dadurch wird die Trennwirkung reduziert und
der Querungsbereich fir den Langsamverkehr verbessert.

« Der Trottoirbereich beim Bollwerk soll markant vergréssert und auch fur
Nutzungen im Sinne einer Flanier- und Begegnungszone verwendet wer-
den kénnen.

Lorrainebriicke Richtung Schitzenmattstrasse: Rechtsabbiegen fiir Velos

Der Knoten wurde im Bauprojekt nochmals Gberprift und modifiziert. Mit

32 Pro Velo muss funktionieren und erlaubt sein, wenn die Autospur nach rechts griin T . . ) o
hat dem angepassten Projekt ist ein gleichzeitiges Rechtsabbiegen maglich.
at.
Einmiindung Hodlerstrasse . .
. o . Der Knoten Hodlerstrasse/Schiitzenmattstrasse wurde im Rahmen des Bau-
» Schiitzenmattstrasse: Warum ist die MIV-Spur 3.50m? Im Mundungsbe- . . B ) .
R . . projekts nochmals Uberpriift und massgeblich angepasst. Die Punkte wur-
reich ist die Strassenbereich viel zu o L . .
. . . . . den wenn maglich bericksichtigt, dazu kénnen nach heutigem Stand fol-
gross. Die Fg missen zu viele Schritte machen um riber zu kommen. . ]
. . gende Verbesserungen in Aussicht gestellt werden:
Linksabbiegende vom Bahnhof . . . .
32 Pro Velo - Die MIV-Spur mit 3.50m ist aufgrund des Platzbedarf der Schleppkurve in

brauchen auch nicht so eine weit offene Miindung. Die Fg-Querung kénnte
auf der Insel leicht abgeknickt

werden.

» Rechtsabbiegen fir Velos muss funktionieren und erlaubt sein, wenn die
Autospur nach rechts griin hat.

Richtung Lorrainebriicke notwendig.

- Ein gleichzeitiges Rechtsabbiegen Lorrainebriicke / Schitzenmattstrasse
ist nun méglich.

- Die Lage der Fussgangerstreifen wurde angepasst.
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» Exterm stark frequentierter Fussgangerstreifen weit weg von Wunschli-
nie, wie soll das funktionieren?
Fussganger werden standig durch den Veloaufstellbereich hindurchgehen.

Neubriickstrasse stadteinwarts neben Reithalle Hohe 0+070: MIV fiir gera-
deaus Richtung Bahnhof muss auf sehr

Die Strasse hat Gefalle (Velo ahnlich schnell wie MIV), zudem wird die zu-
I&ssige Hochstgeschwinigikeit (ev. Tempo 30) noch gepriift. Die Sperrflache

32 | ProVelo
kurzem Abschnitt die Velospur kreuzen. Geschw. ist aber hoch. MIV wird auf ein Minimum reduziert und baulich ausgestaltet, damit kann die
druckt von hinten. Kreuzungsstrecke verldngert werden.
Bollwerk Richtung Lorrainbriicke: Velos Richtung Lorrainebriicke Hohe .
32 | Pro Velo . ; ) B Dies wurde entsprechend umgesetzt.
0+220 kénnen mit dem OV parallel griin haben.
32 Pro Vel Beim Linksabbiegen Neubrickstrasse - Bollwerk: die "Velostreifen"-Mar- Breite 1.80m; Markierung wurde nochmals optimiert und entsprechend an-
ro Velo
kierung startet zu schmal, der erste Balken ist zu stark rechts. gepasst.
Beim Einbiegen von Neubriickstrasse Richtung Bahnhof ist die "Velostrei- . . . . .
] ) . Breite neben Bushaltestelle ist 1.80m. Lange Bushalt ist 25m. Breite Bus-
32 Pro Velo fen"-Markierung neben Bushalt zu schmal, sie sollte dem vorherigen Ver- . . . .
platte ist 3.0m, d.h. ausreichend Lichtraumprofil.
lauf noch etwas folgen.
Richtig, der Bus fahrt neu auf der Seite Neubriickstrasse.
Die Fahrspur Lorrainebriicke-Schutzenmattstrasse-Henkerbrinnli ist trotz-
Warum gibt es eine ganze durchgehende Fahrspur von der Lorrai- dem notwendig, damit auch genugend Stauraum/Kapazitat fur den Knoten
32 Pro Vel nebriicke Kreuzung bis rauf zum Bierhiibeli, wenn dann oben zu ist (Poller | Henkbriinnli vorhanden ist. Die zweite Fahrspur fihrt nicht nur Richtung
ro Velo
Mittelstrasse)? Damit trotz Stauraum zur Tiefenaustrasse der Bus vorbei- | Bierhlbli, sondern auch Richtung kleine Westtangente / Stadbachstrasse.
fahren kann? Aber der fahrt doch jetzt auf der anderen Seite direkt rauf? Die Fahrspur Neubriickstrasse ab Henkerbbiinnli Richtung Bierhibeli ist zur
Erschliessung der Engestrasse und des Langgassequartiers / der Neubriick-
strasse weiterhin notwendig.
Linksabbiegen von Lorrainebriicke direkt in Speichergasse wird heikel und
32 Pro Vel fahrdynamisch zu eckig, auch fiir Autos Richtung Bahnhof. --> Markierung | Im Bauprojekt wurden kleine Verbesserungen bei der Markierung und der
ro Velo

verbessern. Indirekt ev. schwer kommunizierbar. Das soll verbessert wer-
den.

baulichen Insel vorgenommen.
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Neues Abbiegen vom Bollwerk in die Neubrlckstrasse: von hinten kommt

Das direkte Linksabbiegen ist als Angeobt fur getibte und schnelle Velofah-
rende gedacht. Hierfur wurde im Bauprojekt eine zusatzliche Schutzinsel

32 Pro Velo der Bus, von vorne der MIV entgegen, rechts ein LKW vorbei. Eine un- aufgenommen. Fir weniger gelibte Velofahrende wird die Route Uber die
mogliche Situation fir Velofahrende. Schitzenmattstrasse verbessert mit dem abgetrennten Radstreifen und dem
einfachen Abbiegen vom Bollwerk in die Schitzenmattstrasse.
. . o o . . Die Zweispurigkeit Schitzenmattstrasse ist bereits ab der Kreuzung Henker-
Schitzenmattstrasse: Zweispurigkeit fir MIV erst méglichst spat beginnen, L . o .
. . . . . . brinnli zwingend notwendig, damit bei der Kreuzung aus mehreren Richtun-
32 Pro Velo frihestens ab Eisenbahnbriicke, daflir vorher noch breiten Radstreifen . ) . . .
N gen gleichzeit Grin gegeben werden kann (z.B. Lorrainebriicke Rechtsab-
zum Uberholen. . . . .
bieger mit Hodlerstrasse geradeaus oder Bollwerk Linksabbieger).
Bericht 4.6.3 Strassenbau Schiitzenmattstrasse: Fg-Velo-Bereich wird auf . . .
. . ] Die Trennung erfolgt mit 3cm zum Verkehr und 4cm schrag zum Gehweg
32 Pro Velo der gesamten Lange mit Anschlag 3cm getrennt. --> Muss 4/16cm heis- .
. . . (Gemass Masterplan Velo Typ Q2B.).
sen. Viele Uberholmandver.
Bollwerk vor Knoten Lorrainebriicke: Entlang des Kleeplatzes kénnte ein o . . . ) .
. . o . Der Platz soll moglichst gedffnet und es sollen keine Hindernisse montiert
32 Pro Velo Fuss-Abstell-Angebot installiert werden. Damit kénnten auch die Fg ge- . .
werden. Im Moment wird auf solche Anlagen verzichtet.
lenkt werden.
L . . . Das Linksabbiegen Hodlerstrasse ist bereits via Genfergasse einfacher und
32 Pro Velo Kann man aus der Hodlerstrasse indirekt ins Bollwerk linksabbiegen? ) o
direkter moglich.
Die geplanten Massnahmen fiir den Bus ziehen massive Kosten nach
sich. Hier stellt sich die Frage nach dem Verhaltnis von Kosten und Nut- Die neue OV-Fiihrung ist fiir die Linien 11 und 21 direkter und damit auch
zen der veranderten Verkehrsfihrung. Die Zeitersparnis fiir den Bus ist kiirzer. Dies erhoht die Fahrplanstabilitat, zudem kann die Schiitzenmatt-
33 TCS Bern-Mittelland | zwar begriissenswert, allerdings wird in der Verkehrsplanung der Stadt strasse umfahren und damit vom OV entlastet werden. Betreffend die Kos-
Bern die Fahrplantreue von Bernmobil regelmassig den Zielen des Lang- | ten fur die Absenkung der Fahrbahn unter der SBB-Briicke sind noch Opti-
samverkehrs geopfert. Weshalb wird also ausgerechnet in diesem Projekt | mierungen maoglich, die im Bauprojekt diskutiert werden muissen.
der Fokus hier angesetzt?
. . . Abklarungen zu den Mehrwegen zeigen, dass durch die Einschrankungen
. Bausein 3b, MIV: Die geplanten Massnahmen fiir den MIV lassen erwar- . .
33 TCS Bern-Mittelland durch ZBBS ubergeordnet betrachtet nur sehr geringe Mehrwege erzeugt

ten, dass vermehrt weitere Umwege gefahren werden miissen, um Ziele

werden. Die Erschliessung des Bahnhofs Bern bleibt fiir den MIV weiterhin
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zu erreichen oder falls sich nicht ortskundige Personen verfahren. Okolo-
gisch nachhaltig ist ein solches Vorgehen nicht. Auch sind die Effekte der
Massnahmen am Bahnhof und die am Henkerbriinnli gegenlaufig. Dies er-
weckt nicht den Eindruck einer durchdachten Verkehrsplanung, sondern
eines Mehrfrontenkrieges gegen den MIV.

gewahrleistet. Die neuen Verkehrsfihrungen erfordern selbstverstandlich
auch eine Anpassung der Wegweisung. Diese wird im Rahmen des Baupro-
jekts erarbeitet.

VCS Regionalgruppe

Wir begriissen zwar die vorgesehenen Aufhebungen der Fahrspuren,
mochten aber das Verkehrsregime grundsatzlich so andern, dass die
Schitzenmatte nicht mehr bloss eine «Insel» im Verkehr ist. Darum schla-
gen wir die Umsetzung oder wenigstens die Prifung der Variante V3a
«Entlastung Bollwerk» der Metron-Studie von 2015 vor. So kénnte das un-
tere Bollwerk deutlich entlastet und als Begegnungszone ausgefiihrt wer-
den. Die Reduktion des MIV auf dem Bahnhofplatz, oder dereinst dessen
vollstandige Sperrung fir den MIV, er6ffnet neue Chancen fir das Boll-

Die 2015 im Rahmen der Verkehrsstudie Schitzenmatte als vielverspre-
chende Variante diskutierte Verkehrsfuhrung "Entlastung Bollwerk" mit je
Gegenverkehr auf der Schiitzenmattstrasse und der Neubriickstrasse er-
wies sich bei der weiteren Konkretisierung im Rahmen ZBBS als nicht mog-
lich. Der Grund lag in der Uberlastung des Knotens Henkerbriinnli.

Im Bereich Bollwerk wird mit dem Betriebskonzept ZBBS dennoch eine Ent-

34 B werk. Wir wiinschen uns eine allgemeine Aufwertung des Abschnitts lastung prognostiziert, und so ist im Bereich der Schitzenmatte die Spurre-
ern
Bahnhofplatz-Bollwerk und insbesondere eine Reduktion der Trennwir- duktion analog der ursprunglichen Variante "Entlastung Bollwerk" vorgese-
kung zwischen Schiitzenmatte und Innenstadt. Konkret fordern wir die Re- | hen, mit Modifikationen bei der Velofiihrung.
duktion der Fahrspuren auf das absolute Minimum, dabei sollte im Boll- Der Bereich Bollwerk soll mit Tempo 30 signalisiert werden. Eine Begeg-
werk eine Fahrspur pro Richtung flr das zu erwartende Verkehrsaufkom- | nungszone wird im Rahmen Betriebskonzept ZBBS jedoch als nicht zweck-
men ausreichen. Zudem Erhoffen wir uns vom Verkehrsregime gemass massig beurteilt.
Metron-Studie Variante V3a eine direktere Verbindung von der «kleinen Die Hodlerstrasse liegt nicht im Projektperimeter Betriebskonzept ZBB.
West-Tangente» zur Lorrainebriicke, was das Bollwerk weiter entlasten
wirde.
. . . . . . . Die geplante OV-Fiihrung auf der Neubriickstrasse im Gegenverkehr ist mit
Die neue OV Verkehrsfiihrung erachtet Vortritt Fussganger in Abwagung o ] . L -
’ ] ) . BERNMOBIL konsolidiert. Sie bringt grosse Vorteile fiir die Fahrplanstabili-
von Aufwand und Ertrag als nicht gewinnbringend. Ausserdem wird der . L . . . o .
35 tat und ermdglicht eine direkte Anschliessung der 6stlichen Langgasse / En-

Vortritt Fussganger

Velogegenverkehr als zusatzliches Verkehrsrisiko aller Parteien angese-
hen. Auch hier scheinen die dargelegten Massnahmen generell zu wenig
auf den Fussganger ausgerichtet zu sein.

geried an den Bahnhof Bern. Generell wird wo méglich die Fussverkehrsfih-
rung verbessert. Weitere Optimierungen fir den Fussverkehr werden in den
nachsten Projektphasen gepriift.
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Bern bleibt griin

Bemerkung

Neubrickstrasse / Schitzenmatt / ist fur uns nicht ganz klar ob die beste-
hende Baumreihe "ersetzt werden soll.

in dem Fall ware das wieder ein Grund zur Einsprache. ich konnte den Ro-
dungsplan noch nicht einsehen, aber bestehen tut ein solcher fiir die Neu-
brickstrasse. Auch hier wieder bestehende Baumreihen kénnen nicht "tel
quel" "ersetzt werden in der heutigen Klimasituation.

Die bestehende Baumgruppe wird ersetzt. Die Baumbilanz im Gesamtpro-
jekt ist positiv (+5).

39

Labigi Stadt

Die Situation wird sich fiir die Velofahrenden und den 6ffentlichen Verkehr
stark verbessern. Insbesondere der Gegenverkehr von 6ffentlichem — und
Veloverkehr auf der Neubrickstrasse wird positiv gewertet. Labigi Stadt
begrisst die Massnahmen. Insgesamt sollte die Aufwertung des 6ffentli-
chen Raums auf der Schiitzenmatte und im Bereich Hodlerstrasse weiter-
gefiihrt werden. Keine weiteren Bemerkungen.

Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.

40

Neustadt Bern

Der Verein Neustadt Bern vertritt die Interessen seiner Mitglieder*innen
und will gemass seinem Zweckartikel die Lebensqualitat des offentlichen
Raums im Perimeter Schutzenmatte-Bollwerk-Eilgutareal-Aarehang und
deren Verbindung zur Lorraine, Bahnhof und zur Altstadt férdern. Er unter-
stutzt dabei partizipative, gemeinnitzige und multikulturelle Nutzungen. Er
will frei zugangliche Begegnungs- und Impulsorte firr unterschiedliche Be-
volkerungs- und Altersgruppen schaffen und setzt sich in Planungs- und
Mitwirkungsprozessen fiir eine kulturvertragliche und nachhaltige Nutzung,
Gestaltung und Infrastruktur des Areals ein. Der Verein setzt sich ein fir
den Langsamverkehr und ein nachhaltiges Verkehrsregime im Perimeter.
Wir haben uns aktiv in den bisherigen partizipativen Planungsprozess
Schitzenmatte eingebracht und haben 2017 und 2018 das ,Neustadt-lab“
mandatiert. Gerne nehmen wir nun die Gelegenheit wahr uns zu oben er-
wahnter Mitwirkungsauflage zu aussern.

Wir betrachten die von Ihnen vorgeschlagenen Massnahmen nicht nur aus

Die 2015 im Rahmen der Verkehrsstudie Schitzenmatte als vielverspre-
chende Variante diskutierte Verkehrsfuhrung "Entlastung Bollwerk" mit je
Gegenverkehr auf der Schiitzenmattstrasse und der Neubrickstrasse er-
wies sich bei der weiteren Konkretisierung im Rahmen ZBBS als nicht mog-
lich. Der Grund lag in der Uberlastung des Knotens Henkerbriinnli.

Im Bereich Bollwerk wird mit dem Betriebskonzept ZBBS dennoch eine Ent-
lastung prognostiziert, und so ist im Bereich der Schitzenmatte die Spurre-
duktion analog der ursprunglichen Variante "Entlastung Bollwerk" vorgese-
hen, mit Modifikationen bei der Velofiihrung.

Der Bereich Bollwerk soll mit Tempo 30 signalisiert werden. Eine Begeg-
nungszone wird im Rahmen Betriebskonzept ZBBS jedoch als nicht zweck-
massig beurteilt.

Die Hodlerstrasse liegt nicht im Projektperimeter Betriebskonzept ZBBS.
Die zwei Fahrspuren stadtauswarts braucht es, weil sonst der Knoten Lorrai-
nestrasse langere Wartezeiten fur alle aufweist (inkl. Bus-, Velo- und Fuss-
verkehr): Dank der Linksabbiegespur in Richtung Henkerbriinnli kann die
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der Optik des Verkehrs, sondern aus einer gesamtheitlichen Entwicklungs-
perspektive des Perimeters rund um die Schitzenmatte. Im Rahmen des
partizipativen Planungsprozesses Schiitzenmatte hat sich das Begleitgre-
mium namentlich auf folgende Zielsetzungen geeinigt:

» Der motorisierte Individualverkehr soll nachhaltig reduziert und beruhigt
werden.

* Die Schitzenmatte wird durch multifunktionale Nutzungen attraktiver. Die
Hodlerstrasse wird zum Boulevard (Kulturmeile) aufgewertet.

* Eine bessere Anbindung der Schitzenmatte an die Innenstadt ist vor-
dringlich. Die Querungsbereiche fiir den Langsamverkehr missen opti-
miert werden.

Im Planungsprozess Schutzenmatte eroffnete die Metron-Verkehrsstudie
neue Handlungsspiel-raume, um diese Zielsetzungen erreichen zu kénnen
(siehe Ergebnisbericht 4, Begleitgremium vom 19. Mai 2015). So sah die
Variante "Entlastung Bollwerk" eine Offnung der Neubriick- und Schiit-
zen—mattstrasse fiir den Gegenverkehr vor. Dadurch wiirden das Bollwerk
und die Neubriickstrasse stark entlastet und die Trennwirkung Richtung
Innenstadt reduziert.

Die in der nun vorliegenden Mitwirkungsauflage vorgesehenen Massnah-
men fir die Neuorganisation des Verkehrs im Perimeter Henkerbrinnli /
Bollwerk gehen aus Sicht unseres Vereins zwar in die richtige Richtung,
namentlich was die Verbesserungen fiir den 6ffentlichen Verkehr und den
Veloverkehr betreffen, sie erfiillen aber unsere Vorstellungen wie auch die
Zielsetzungen des partizipativen Planungsprozesses Schutzenmatte nicht.
Der Verein Neustadt Bern fordert deshalb weitergehende Massnahmen:

« Die Verkehrsvariante "Entlastung Bollwerk" mit einer Offnung der Neu-
briick- und Schiitzen-mattstrasse fiir den Gegenverkehr ist umzusetzen.
Damit kann der motorisierte Individual-verkehr zwischen Bollwerk und

Lorrainebricke in beide Richtungen gleichzeitig Griin erhalten. Dies ware
nicht moglich ohne Linksabbiegespur

Eine weitere Verbreiterung des Trottoirbereichs ginge zu Lasten der Velo-
umfahrung der Haltestelle.
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Schutzenmatte zusétzlich reduziert werden.

* Die Strassenflache fur den motorisierten Verkehr muss und kann beim
Bollwerk reduziert werden. Schon mit der in der Mitwirkungsvorlage prog-
nostizierten Verkehrsmenge sind zwei Fahrspuren Richtung Lorraine
(Linksabbiegerspur Schiitzenmattstrasse plus Fahrspur Lorrainebriicke)
unnotig, eine Fahrspur wiirde gentigen.

« Der Bereich Bollwerk/Schitzenmatte wird als Begegnungszone signali-
siert (Tempo 20 mit Fussgangervortritt) und zur Flanier- und Begegnungs-
zone umgestaltet und belebt. Dadurch wird die Trennwirkung reduziert und
der Querungsbereich fir den Langsamverkehr verbessert.

* Der Trottoirbereich beim Bollwerk soll markant vergréssert und auch fir
Nutzungen im Sinne einer Flanier- und Begegnungszone verwendet wer-
den kénnen.

4

Verein BollWerk-
Stadt

Im Rahmen des partizipativen Planungsprozesses Schitzenmatte hat sich
das Begleitgremium namentlich auf folgende Zielsetzungen geeinigt:

» Der motorisierte Individualverkehr soll nachhaltig reduziert und beruhigt
werden.

* Die Schitzenmatte wird durch multifunktionale Nutzungen attraktiver. Die
Hodlerstrasse wird zum Boulevard (Kulturmeile) aufgewertet.

« Eine bessere Anbindung der Schitzenmatte an die Innenstadt ist vor-
dringlich. Die Querungsbereiche fur den Langsamverkehr missen opti-
miert werden.

Im Planungsprozess Schitzenmatte eroffnete die Metron-Verkehrsstudie
neue Handlungsspielrdume, um diese Zielsetzungen erreichen zu kdnnen
(siehe Ergebnisbericht 4. Begleitgremium vom 19. Mai 2015). So sah die
Variante "Entlastung Bollwerk" eine Offnung der Neubriick- und Schiitzen-
mattstrasse fir den Gegenverkehr vor. Dadurch wirden das Bollwerk und

Die 2015 im Rahmen der Verkehrsstudie Schiitzenmatte als vielverspre-
chende Variante diskutierte Verkehrsfiihrung "Entlastung Bollwerk" mit je
Gegenverkehr auf der Schiitzenmattstrasse und der Neubriickstrasse er-
wies sich bei der weiteren Konkretisierung im Rahmen ZBBS als nicht mog-
lich. Der Grund lag in der Uberlastung des Knotens Henkerbrinnli.

Im Bereich Bollwerk wird mit dem Betriebskonzept ZBBS dennoch eine Ent-
lastung prognostiziert, und so ist im Bereich der Schiitzenmatte die Spurre-
duktion analog der urspriinglichen Variante "Entlastung Bollwerk" vorgese-
hen, mit Modifikationen bei der Veloflihrung.

Der Bereich Bollwerk soll mit Tempo 30 signalisiert werden. Eine Begeg-
nungszone wird im Rahmen Betriebskonzept ZBBS jedoch als nicht zweck-
massig beurteilt.

Die Hodlerstrasse liegt nicht im Projektperimeter Betriebskonzept ZBBS.
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die Neubrickstrasse stark entlastet und die Trennwirkung Richtung Innen-
stadt reduziert.

Die in der nun vorliegenden Mitwirkungsauflage vorgesehenen Massnah-
men fiir die Neuorganisation des Verkehrs im Perimeter Henkerbrinnli /
Bollwerk gehen aus Sicht unseres Vereins zwar in die richtige Richtung,
namentlich was die Verbesserungen fir den 6ffentlichen Verkehr und den
Veloverkehr betreffen, sie erflllen aber unsere Vorstellungen wie auch die
Zielsetzungen des partizipativen Planungsprozesses Schitzenmatte bei
Weitem nicht.

Der Verein Bollwerkstadt fordert deshalb weitergehende Massnahmen:

« Die Verkehrsvariante "Entlastung Bollwerk" mit einer Offnung der Neu-
briick- und Schiitzenmattstrasse fiir den Gegenverkehr ist umzusetzen.
Damit kann der motorisierte Individualverkehr zwischen Bollwerk und
Schutzenmatte zusétzlich reduziert werden.

* Die Strassenflache fiir den motorisierten Verkehr muss und kann beim
Bollwerk reduziert werden. Schon mit der in der Mitwirkungsvorlage prog-
nostizierten Verkehrsmenge sind zwei Fahrspuren Richtung Lorraine
(Linksabbiegerspur Schitzmattstrasse plus Fahrspur Lorrainebriicke) un-
noétig, eine Fahrspur wiirde gentgen.

« Der Bereich Bollwerk/Schitzenmatte wird als Begegnungszone signali-
siert (Tempo 20 mit Fussgangervortritt) und zur Flanier- und Begegnungs-
zone umgestaltet und belebt. Dadurch wird die Trennwirkung reduziert und
der Querungsbereich fir den Langsamverkehr verbessert.

« Der Trottoirbereich beim Bollwerk soll markant vergréssert und auch fur
Nutzungen im Sinne einer Flanier- und Begegnungszone verwendet wer-
den kénnen.
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Baustein 3b Umfeld Henkerbriinnli
Person / Organisa-

tion

Bemerkung

Die Universitat begrisst die vorgeschlagenen Verbesserungen fir den
Fuss- und Veloverkehr im Bereich Schitzenmatte/Henkerbriinnli. Insbe-
sondere der Fussgangerstreifen zwischen Uni Engehaldeund Reitschule

54 Universitat Bern . . . o . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
stellt eine Aufwertungder Fussgangererschliessung dar, die Okologiespur
stadtauswarts stellt nach unserer Einschatzung eine wertvolle Verbesse-
rung der Fahrradsicherheit dar.
Fir den Standort Uni Engehalde befinden sich an der Schitzenmatt-
strasse 14 im Anschluss ans Trottoir Veloparkplatze, nach der anstehen-
den Umgestaltung rund 75 Stk. (vgl. nachfolgender Plan). Mit dem Wegfall | _ . . . . .
] ) o . . . Eine Losung via Engehaldestrasse wurde geprift und kdnnte als als Riick-
der Linksabbiegespur MIV in die Neubriickstrasse ist die Wegfahrt Velo
. - . .. . . . fallebene umgesetzt werden.
54 Universitat Bern auf die Neubriickstrasse stadteinwartsnicht mehr vorgesehen, entspricht . . . .
. . . . oo . Geprift wird eine LSA-gesicherte Querung der Schitzenmattstrasse und
aber weiterhin einer notwendigen Verkehrsbeziehung. Wir bitten in der .
. L . R der Neubriickstrasse.
weiteren Planungum Berticksichtigungeiner Losung von Zufahrts- (blauer
Pfeil) und Wegfahrtsweg (roter Pfeil) Velo tGber die Neubriickstrasse ohne
Verletzung der Verkehrsregeln.
. - Die unveranderte Beibehaltung der Verkehrsbeziehungen in die Engehal- o . .
54 Universitat Bern . . Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
denstrasse wird begrusst.
Die Gastronomie- und Kulturbetriebe Kapitel Bollwerk und Créperie La . . . . .
L ) ] Die 2015 im Rahmen der Verkehrsstudie Schitzenmatte als vielverspre-
Chouette nehmen lhre Moglichkeit wahr, sich zu den geplanten Verkehrs- . . . . o
. . chende Variante diskutierte Verkehrsfuhrung "Entlastung Bollwerk™" mit je
massnamen — mit besonderem Augenmerk auf den Perimeter Bollwerk / . .
. . . L . . . Gegenverkehr auf der Schiitzenmattstrasse und der Neubrickstrasse er-
Schitzenmatte — zu dussern. Wir haben uns aktiv in den bisherigen parti- ) . . . . . ] .
. L . . wies sich bei der weiteren Konkretisierung im Rahmen ZBBS als nicht mog-
Kapitel Bollwerk & zipativen Planungsprozess Schitzenmatte eingebracht und uns auch an ) ] .. L
L ) ) - lich. Der Grund lag in der Uberlastung des Knotens Henkerbriinnli.
60 Créperie La den ,NEUstadt-lab‘’s” engagiert, ebenso sind wir aktuell Hauptpartner des . . . . .
] . ) . ] Im Bereich Bollwerk wird mit dem Betriebskonzept ZBBS dennoch eine Ent-
Chouette Vereins Platzkultur fiir Gastronomie und Kultur («Schiitzenhaus») im Rah-

men der Zwischennutzung der Schiitzenmatte.

Wir betrachten die von Ihnen vorgeschlagenen Massnahmen nicht nur aus
der Optik des Verkehrs, sondern aus einer gesamtheitlichen Entwicklungs-
perspektive des Perimeters rund um die Schitzenmatte.

lastung prognostiziert, und so ist im Bereich der Schitzenmatte die Spurre-
duktion analog der ursprunglichen Variante "Entlastung Bollwerk" vorgese-
hen, mit Modifikationen bei der Velofiihrung.

Der Bereich Bollwerk soll mit Tempo 30 signalisiert werden. Eine Begeg-
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Baustein 3b Umfeld Henkerbriinnli

Nr.

Person / Organisa-
tion

Bemerkung

Im Rahmen des partizipativen Planungsprozesses Schitzenmatte hat sich
das Begleitgremium namentlich auf folgende Zielsetzungen geeinigt:

» Der motorisierte Individualverkehr soll nachhaltig reduziert und beruhigt
werden.

* Die Schitzenmatte wird durch multifunktionale Nutzungen attraktiver. Die
Hodlerstrasse wird zum Boulevard (Kulturmeile) aufgewertet.

« Eine bessere Anbindung der Schitzenmatte an die Innenstadt ist vor-
dringlich. Die Querungsbereiche fur den Langsamverkehr missen opti-
miert werden.

Im Planungsprozess Schitzenmatte eroffnete die Metron-Verkehrsstudie
neue Handlungsspielrdume, um diese Zielsetzungen erreichen zu kdnnen
(siehe Ergebnisbericht 4. Begleitgremium vom 19. Mai 2015). So sah die
Variante "Entlastung Bollwerk" eine Offnung der Neubriick- und Schiitzen-
mattstrasse fir den Gegenverkehr vor. Dadurch wirden das Bollwerk und
die Neubrickstrasse stark entlastet und die Trennwirkung Richtung Innen-
stadt reduziert.

Die in der nun vorliegenden Mitwirkungsauflage vorgesehenen Massnah-
men fir die Neuorganisation des Verkehrs im Perimeter Henkerbrinnli /
Bollwerk gehen aus unserer Sicht zwar in die richtige Richtung, namentlich
was die Verbesserungen fur den offentlichen Verkehr und den Veloverkehr
betreffen, sie erfiillen aber unsere Vorstellungen wie auch die Zielsetzun-
gen des partizipativen Planungsprozesses Schiitzenmatte bei Weitem
nicht.

Wir fordern deshalb weitergehende Massnahmen:

« Die Verkehrsvariante "Entlastung Bollwerk" mit einer Offnung der Neu-
briick- und Schiitzenmattstrasse fiir den Gegenverkehr ist umzusetzen.
Damit kann der motorisierte Individualverkehr zwischen Bollwerk und
Schiitzenmatte zusatzlich reduziert werden.

nungszone wird im Rahmen Betriebskonzept ZBBS jedoch als nicht zweck-
massig beurteilt.

Die Hodlerstrasse ist nicht im Projektperimeter Betriebskonzept ZBB.

Die zwei Fahrspuren stadtauswarts braucht es, weil sonst der Knoten Lorrai-
nestrasse langere Wartezeiten fiir alle aufweist (inkl. Bus-, Velo- und Fuss-
verkehr): Dank der Linksabbiegespur in Richtung Henkerbrinnli kann die
Lorrainebricke in beide Richtungen gleichzeitig Grin erhalten. Dies ware
nicht moglich ohne Linksabbiegespur Eine weitere Verbreiterung des Trot-
toirbereichs ginge zu Lasten der Veloumfahrung der Haltestelle.
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Baustein 3b Umfeld Henkerbriinnli

Nr.

Person / Organisa-
tion

Bemerkung

* Die Strassenflache fur den motorisierten Verkehr muss und kann beim
Bollwerk reduziert werden. Schon mit der in der Mitwirkungsvorlage prog-
nostizierten Verkehrsmenge sind zwei Fahrspuren Richtung Lorraine
(Linksabbiegerspur Schiitzmattstrasse plus Fahrspur Lorrainebriicke) un-
noétig, eine Fahrspur wirde gentgen.

« Der Bereich Bollwerk/Schitzenmatte wird als Begegnungszone signali-
siert (Tempo 20 mit Fussgangervortritt) und zur Flanier- und Begegnungs-
zone umgestaltet und belebt. Dadurch wird die Trennwirkung reduziert und
der Querungsbereich fir den Langsamverkehr verbessert.

* Der Trottoirbereich beim Bollwerk soll markant vergréssert und auch fir
Nutzungen im Sinne einer Flanier- und Begegnungszone verwendet wer-
den kénnen.

61

Restaurant O bolles
KLG

Unserer Meinung nach ist es eine verpasste Chance, die Massnahmen im
Umfeld Henkerbrinnli rein aus einer Optik des Verkehrs zu betrachten.
Eine gesamtheitliche Entwicklungsperspektive des Perimeters rund um die
Schitzenmatte erscheint uns dahingehend sinnvoller.

Im Rahmen des partizipativen Planungsprozesses Schiitzenmatte hat sich
das Begleitgremium namentlich auf folgende Zielsetzungen geeinigt:

» Der motorisierte Individualverkehr soll nachhaltig reduziert und beruhigt
werden.

* Die Schitzenmatte wird durch multifunktionale Nutzungen attraktiver. Die
Hodlerstrasse wird zum Boulevard (Kulturmeile) aufgewertet.

* Eine bessere Anbindung der Schitzenmatte an die Innenstadt ist vor-
dringlich. Die Querungsbereiche fur den Langsamverkehr mussen opti-
miert werden.

Im Planungsprozess Schutzenmatte eréffnete die Metron-Verkehrsstudie
neue Handlungsspielrdume, um diese Zielsetzungen erreichen zu kdnnen

Die 2015 im Rahmen der Verkehrsstudie Schiitzenmatte als vielverspre-
chende Variante diskutierte Verkehrsfiihrung "Entlastung Bollwerk" mit je
Gegenverkehr auf der Schiitzenmattstrasse und der Neubriickstrasse er-
wies sich bei der weiteren Konkretisierung im Rahmen ZBBS als nicht mog-
lich. Der Grund lag in der Uberlastung des Knotens Henkerbrinnli.

Im Bereich Bollwerk wird mit dem Betriebskonzept ZBBS dennoch eine Ent-
lastung prognostiziert, und so ist im Bereich der Schiitzenmatte die Spurre-
duktion analog der urspriinglichen Variante "Entlastung Bollwerk" vorgese-
hen, mit Modifikationen bei der Veloflihrung.

Der Bereich Bollwerk soll mit Tempo 30 signalisiert werden. Eine Begeg-
nungszone wird im Rahmen Betriebskonzept ZBBS jedoch als nicht zweck-
massig beurteilt.

Die Hodlerstrasse liegt nicht im Projektperimeter Betriebskonzept ZBB.
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Baustein 3b Umfeld Henkerbriinnli

Person / Organisa-

— tion

Bemerkung

(siehe Ergebnisbericht 4. Begleitgremium vom 19. Mai 2015). So sah die
Variante "Entlastung Bollwerk" eine Offnung der Neubriick- und Schiitzen-
mattstrasse fiir den Gegenverkehr vor. Dadurch wiirden das Bollwerk und
die Neubrickstrasse stark entlastet und die Trennwirkung Richtung Innen-
stadt reduziert.

Die in der nun vorliegenden Mitwirkungsauflage vorgesehenen Massnah-
men fir die Neuorganisation des Verkehrs im Perimeter Henkerbrinnli /
Bollwerk gehen aus unserer Sicht zwar in die richtige Richtung, namentlich
was die Verbesserungen fir den o6ffentlichen Verkehr und den Veloverkehr
betreffen, sie erfiillen aber unsere Vorstellungen wie auch die Zielsetzun-
gen des partizipativen Planungsprozesses Schiitzenmatte bei Weitem
nicht.

Das Restaurant O bolles fordert deshalb weitergehende Massnahmen:

« Die Verkehrsvariante "Entlastung Bollwerk" mit einer Offnung der Neu-
briick- und Schiitzenmattstrasse fiir den Gegenverkehr ist umzusetzen.
Damit kann der motorisierte Individualverkehr zwischen Bollwerk und
Schitzenmatte zuséatzlich reduziert werden und allfalliger Mehrverkehr von
der «kleinen Westtangente» Richtung Lorraine und Innenstadt hatte gerin-
gere auwirkungen auf den Bereich Bollwerk/Schitzenmatte.

* Die Strassenflache fur den motorisierten Verkehr muss und kann beim
Bollwerk reduziert werden. Schon mit der in der Mitwirkungsvorlage prog-
nostizierten Verkehrsmenge sind zwei Fahrspuren Richtung Lorraine
(Linksabbiegerspur Schiitzmattstrasse plus Fahrspur Lorrainebriicke) un-
noétig, eine Fahrspur wiirde gentgen.

« Der Bereich Bollwerk/Schitzenmatte wird als Begegnungszone signali-
siert (Tempo 20 mit Fussgangervortritt) und zur Flanier- und Begegnungs-
zone umgestaltet und belebt. Dadurch wird die Trennwirkung reduziert und
der Querungsbereich fiir den Langsamverkehr verbessert.
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Baustein 3b Umfeld Henkerbriinnli

Person / Organisa-
tion

Bemerkung

« Der Trottoirbereich beim Bollwerk soll markant vergréssert und auch fur
Nutzungen im Sinne einer Flanier- und Begegnungszone verwendet wer-
den kénnen.

Henkerbrunnli: Detailpriifung, ob die verschiedenen Massnahmen auch

Die Topografie entspricht weitgehend dem aktuellen Stand. Inwiefern ein

71 Fuchs Philipp mit der bestehenden Topographie einhergehen. Muss ein Fahrradfahrer Bremsen mit dem Velo notwendig ist, hangt wesentlich vom Fahrtempo des
am Tiefpunkt bremsen, ist das ziemlich scheisse. Velofahrenden ab
1. sehr positiv ist, dass der Veloverkehr und OV vom Bollwerk direkt Rich-
tung Neubrickstrasse abbiegen kdnnten
2. grundsatzlich positiv, dass die Fihrung des Veloverkehrs optimiert wird
und eine eigene Spur hinter den Plantanen erhalten wiirde. Etwas un- . . . .

L . . Gemass den Standards fur Velohauptrouten gemass Masterplan Veloinfra-
schon ist, dass die Plantanen dann vom Schiitzenmattengraben klar abge- . . . .
. ] L o N struktur soll bei hohen Busfrequenzen (was bei der Linie 20 der Fall ist)
schnitten sind, was fiir eine kiinftige Neugestaltung der Schiitzenmatte e- ] L . )
. . . . . . . . wenn immer moglich eine Veloumfahrung hinter der Haltstelle angeboten
) ) her hinderlich sein wird und die Platzwirkung einschrankt. Die Plantanen ) A

84 Meier Florian . . . . . werden. Der Platzbedarf einer Veloumfahrung auf der Strassenseite der
bilden einen schénen Ubergang von Platz zu Strassenraum. Wenn mog- . . o .
. . . . . Plantanen reicht nicht aus, deswegen wurde die Lésung mit der Veloumfah-
lich, ware aus gestalterischer Sicht eine Velospur vor den Plantanen zu . . o . . . .

) . B ) ) . rung Seite Schiutzenmatte projektiert. Diese ist mit der Neugestaltung Schiit-
bevorzugen. Bei stehenden Bussen kdnnten Fahrrader beim Mittelstreifen .
) L . . ) . . zenmatte abgestimmt.
ausweisen (hierfiir miisste wohl die Markierung mit der doppelten Sicher-
heitslinie angepasst werden und damit zwischen "Haltelinie" und Bushalte-
stelle ein gewisser Stauraum geschaffen werden konnte fur Fahrrader
ware eine Ostlichere Positionierung der Haltestelle wohl optimaler.
Ich wiirde davon abraten die Haltestelle "Bollwerk" zur Schiitzenmatte zu
o verlegen, jedoch sehe ich auch keine alternativen, weshalb man dringend . . o . .

86 Ozdemir Ali L N L » ] ) B . Die Schitzenmatte ist nicht Gegenstand des vorliegenden Projekts.
fur eine Losung fir die kritische Situation auf der Schitzenmatte sieht, um
das Wohlbefinden der Passagiere zu garantieren.
Alle obigen Massnahmen werden das Nadel6hr Henkerbrinnli enorm be- | Das geplante Verkehrssystem funktioniert, der Nachweis wurde durch die

88 lasten. Nicht nur der MIV, auch der OV sollte im (iberlasteten Bereich Verkehrsspezialisten erbracht. Die Neuorganisation von OV-Linien ist nicht

Schweizer Jirg

Bahnhof/Hirschengraben reduziert werden. Bern Mobil sollte lernen, dass
die Konzentration (fast) aller Linien auf den Bahnhof nicht zielfiihrend ist,

Bestandteil des Projekts. Hinweis: Momentan lauft die Studie Netzstrategie
der Regionalkonferenz Bern Mittelland (RKBM).
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Baustein 3b Umfeld Henkerbriinnli

Nr.

Person / Organisa-
tion

Bemerkung

eine Ringlinie, die leistungsfahig ist, sollte Entlastung bringen. Dazu gehort
auch eine normale Viererfeldbriicke, auch fiir OV, Velobriicke geniigt
nicht!

Der motorisierte Individualverkehr sollte fllissiger gestaltet werden. Zudem
ist gemass den Planen keine Zufahrt der Innenstadt von Seite Hod-

Eine Aufhebung des Linksabbiegeverbots bei der Hodlerstrasse ist nicht

91 Voégeli Dominic o . . . . vorgesehen. Die westlichen Quartiere der Stadt Bern sind von der Oberen
lerstrasse mehr méglich. Wird das Linksabbiegeverbot bei der Hod- L . .
Altstadt via die Achse kleine Westtangente - Stadtbachstrasse erreichbar.
lerstrasse aufgehoben?
95 Geroni Gianfranco Henkrbunnli: Wo soll der Motorisierter Verkehr hin? Gibt es mdglichkeiten | Eine unterirdische Verkehrsfiihrung ist im Bereich Henkerbrinnli nicht ge-
i Gi
unterirdisch? plant. Mit dem aktuellen Betriebskonzept ist der Vekrehrsfluss gewahrleistet.
. Diese Planung ist sehr zu begrussen. Sie sollte schon friher an die Hand
96 | Graf Daniel
genommen werden.
Die Stadt Bern hat mit dem Stadtentwicklungskonzept (STEK) ein stadtpla-
nerisches Leitinstrument. Dieses sieht vor, dass die Mobilitat in Bern stadt-
L . . . . vertraglich und langfristig klimaneutral zu organisieren ist. Aus heutiger Sicht
Henkerbrunnli: Leider wird auch hier der MIV diskriminiert und der Birger . ) . o . .
. . o sind diese Ziele nur mit einer Férderung des Fuss-/Veloverkehrs sowie des
98 | Klay Michel mit einem Auto bevormundet. - ) ] i )
) . . offentlichen Verkehrs zu erreichen. Ein Ausbau der MIV-Infrastruktur tragt
Warum werden die Fahrbahnen fiir Autos nicht ausgebaut? ) . . ] . o
nicht zum Erreichen der Ziele des STEK bei und ist somit nicht vorgesehen.
Das prognostizierte MIV-Aufkommen kann zudem auch mit der bestehen-
den Infrastruktur abgewickelt werden.
Kostenintensive Tieferlegung der Neubriickstrasse und Werkleitungen un- . o . . .
. . . . . . Es besteht die Méglichkeit, mit den Trolleybussen der Linie 11 stadtaus-
L ter der SBB-Bricke hindurch ist vermeidbar, wenn mit neuen Batterie-er- . . . )
101 | Pestalozzi Pierre . , o ) warts fahrdrahtlos unter der Briicke zu fahren und auf die Absenkung teil-
ganzten Trolleybus-Fahrzeugen gefahren wird, was mittelfristig ohnehin . .
o . R L . . weise zu verzichten.
der Fall sein durfte — bitte nicht Uberall méglichst teure Lé6sungen anpeilen!
o . . L Die Velofiihrung wurde gewélt, um die gefahrlichen Konflikte OV/Velo bei
Grundsatzlich sehr wertvolle Massnahmen, im Detail jedoch Optimierun- .
L der Haltestelle zu verhindern.
101 | Pestalozzi Pierre

gen noétig: Zw. Schitzenmatte und Hauserzeile Bollwerk sind Velos in bei-
den Fahrtrichtungen auf breiten Radstreifen zu flihren (statt westseitig

Gemass den Standards fiur Velohauptrouten gemass Masterplan Veloinfra-
struktur soll bei hohen Busfrequenzen (was bei der Linie 20 der Fall ist)
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Baustein 3b Umfeld Henkerbriinnli

Person / Organisa-

— tion

Bemerkung

Uber die Schiitzenmatte und ostseitig Gber den Trottoirbereich hinweg) wenn immer moglich eine sichere Veloumfahrung hinter der Haltstelle ange-
zwecks Reduktion Verkehrsflachenbedarf und Vermeidung neuer Konflikte | boten werden. Der Platzbedarf einer Veloumfahrung auf der Strassenseite
der Plantanen reicht nicht aus, deswegen wurde die L6sung mit der Veloum-
fahrung Seite Schiitzenmatte projektiert. Diese ist mit der Neugestaltung
Schitzenmatte abgestimmt.

Umfeld Henkerbriinnli: Als Velofahrer begriisse ich diese Anderung sehr.

. Die aktuelle Situation im Umfeld Henkerbrinnli ist momentan fiir den Velo- o . .

103 | Schmid Luca o ) ] ) Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
verkehr sehr ungunstig geldst und die geplanten Massnahmen wirden

diese Situation deutlich verbessern.

105 | Schiipbach Thomas | Baustein 3b: unnétig und diskriminierend Die Eingabe wird zur Kenntnis genommen.
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7.2. Riickmeldungen aus den Fragebogen

Zu beachten: Zahlreiche Mitwirkende haben ihre Haltung in schriftlichen Stellungnahmen zum Ausdruck gebracht und auf Ausfiillen des Fragebo-
gens verzichtet. Vorliegend werden nur die Rickmeldungen aus den Fragebogen wiedergegeben; dabei werden nur die effektiv angekreuzten
Antworten beriicksichtigt. Die Rickmeldungen, die im Fragebogen im Feld «Bemerkungen» gemacht wurden, sind in der obenstehenden Liste
(7.1) enthalten. Wenn nur Bemerkungen gemacht, aber keine Kreuze gesetzt wurden, sind diese Antworten nachfolgend nicht dargestellt.
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Personenpassage und Neugestaltung Hirschengraben (Baustein 2)

Prognosen zeigen, dass die Zahl der taglich ein- und aussteigenden Bahnfahrgaste bis 2030 um rund 40% steigen wird. Ein Grossteil davon wird den neuen Bahnhofzu-
gang Bubenberg benutzen, womit entsprechend mehr Leute den Bubenbergplatz queren werden (in der Abendspitze Gber 16’000 Personen pro Stunde). Um diese Fuss-
gangerstrome bewaltigen zu kdnnen, muss eine unterirdische Personenpassage zwischen dem Bubenbergzentrum und dem Hirschengraben gebaut werden. Der Bau der
Passage Hirschengraben macht eine Umgestaltung des Hirschengrabens notwendig: Das Bubenbergdenkmal soll in die Mitte des Hirschengrabens verschoben, die Ober-
flache neugestaltet werden, zudem werden die Baume ersetzt und leicht verschoben.

Frage 1 (Baustein 2)
Begrissen Sie den Bau der Personenpassage mit der damit verbundenen Neugestaltung des Hirschengrabens?
CVP, GLP, SP Langgasse GFL
AQV, ewb
QM3, BRB Behindertenkonferenz Stadt und Region Bern, Pro Velo, VCS
Hausverein Schweiz, Vortritt Fussganger, 1G Taxi, Heit Sorg zu Barn Eher
JA Labigi Stadt, Neustadt Bern Ja
3 Grundeigentiimer 1 Grundeigentimer
3 Firmen 1 Firma
29 Privatpersonen 8 Privatpersonen
GB, SVP GaP
Eher Bern bleibt griin, GSL .
. Nein
nein
1 Firma
3 Privatpersonen 5 Privatpersonen
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Option: Personenpassage Hirschengraben mit angeschlossener Velostation (Baustein 2+)

Rund um den Bahnhof gibt es bereits heute markant zu wenig Veloparkplatze. Das Stadtentwicklungskonzept (STEK) sieht deshalb vor, im Umfeld des Bahnhofs rund
10’000 Veloabstellplatze bereitzustellen. Um dies zu realisieren, sind unterirdische Losungen notwendig. Damit der ohnehin bereits stark belastete Verkehrsknoten beim
Bubenbergplatz nicht zusatzlichen Veloverkehr aufnehmen muss, muss ein betrachtlicher Teil dieser zusatzlichen Veloparkplatze von Stdwesten her zuganglich sein. Die
geplante Personenpassage Hirschengraben bietet die Chance, mit ihnrem Bau gleichzeitig eine unterirdische Velostation zu realisieren, welche den Veloverkehr aus diesem
Sektor aufnehmen kann. Zwischen dem Bau der Passage und einer solchen Velostation wirden sich Synergien ergeben, da die Station ideal an die neuen Publikumsanla-
gen der SBB angeschlossen werden kénnte. Die Eidgendssische Kommission fir Denkmalpflege (EKD) empfiehlt allerdings, auf die unterirdische Velostation Hirschengra-
ben zu verzichten, weil die Unterhdhlung des Platzes die Authentizitat des Denkmals «Hirschengraben» verletze, die archaologischen Strukturen beeintrachtige und die
Bepflanzung schwerwiegend beeintrachtigen wirde. Hinzu kommt, dass der im sudlichen Teil bestehende historische Brunnen («Widmann-Brunnen») versetzt werden
musste. Weil aufgrund dieser Einschatzungen die Bewilligungsfahigkeit einer Velostation Hirschengraben nicht gesichert ist, wird — mit offenem Ausgang — intensiv nach
einer geeigneten Alternative im fraglichen Perimeter gesucht. Kann die Velostation Hirschengraben oder eine vergleichbare Variante gebaut werden, kdnnen die heute im
Hirschengraben bestehenden Veloabstellplatze aufgehoben werden. Ist keine solche Velostation realisierbar, werden im Hirschengraben wohl auch kiinftig Velos parkiert.

Frage 3 (Baustein 2+):
Begriissen Sie die Bemihungen der Stadt Bern, im Stidwesten des Bahnhofs ein ausreichendes Angebot unterirdischer
Veloabstellplatze zu schaffen und damit die Veloabstellplatze auf dem Hirschengraben aufheben zu kénnen?
GFL, SP Langgasse CVP, GB, GLP
AQV, ewb
QM3, Hausverein Schweiz, Pro Velo, VCS, BRB Behindertenkonferenz Stadt und Region Bern, IG Taxi,
JA Vortritt Fussganger, Labigi Stadt, GSL Neustadt Bern Eher
3 Grundeigentliimer Ja
5 Firmen
30 Privatpersonen 3 Privatpersonen
SVP GaP
Bern bleibt griin
Eher Nein
nein 1 Grundeigentliimer !
4 Privatpersonen 7 Privatpersonen
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Frage 4 (Baustein 2+):
Falls im fraglichen Perimeter kein alternativer Standort fir gentigend Veloabstellplatze gefunden werden kann: Wirden Sie
den Bau der Velostation Hirschengraben begriissen, obwohl die Eidgendssische Kommission fiir Denkmalpflege einen

Verzicht empfiehlt?

5 Privatpersonen

15 Privatpersonen

SP Lénggasse CVP
AQV, ewb
QM3 BRB Behindertenkonferenz Stadt und Region Bern, Pro Velo,
VCS
JA Vortritt Fussganger, Neustadt Bern IG Taxi, Labigi Stadt Eher
Ja
2 Grundeigentimer
3 Firmen
19 Privatpersonen 5 Privatpersonen
GB, GLP GFL, GaP, SVP
Bern bleibt griin, GSL
Eher 2 Grundeigentiimer .
nein 1 Firma 1 Firma Nein
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Verkehrsmassnahmen im Bahnhofumfeld (Baustein 1)

Ein wichtiges Ziel der Neuorganisation des Verkehrs im Bahnhofumfeld sind Verbesserungen fiir den Fuss- und Veloverkehr sowie fir den offentlichen Verkehr. Gleichzeitig
werden am Knoten Bubenbergplatz / Schanzenstrasse / Laupenstrasse Abbiegebeziehungen fir den motorisierten Individualverkehr eingeschrankt. Wie beurteilen Sie die
Massnahmen aus Sicht der einzelnen Verkehrsteilnehmenden?

Frage 6 (Baustein 1):
Begriissen Sie die geplanten Massnahmen fir den Fussverkehr?
CVP, GFL, GB, GLP, SP Langgasse GaP
AOV, ewb
QM3, VCS, Vortritt Fussganger, Labigi Stadt, Neustadt Bern BRB Behindertenkonferenz Stadt und Region Bern, Pro Velo,
GSL
S Eher
JA 2 Grundeigentimer Ja
2 Firmen 1 Grundeigentimer
25 Privatpersonen 2 Firmen
8 Privatpersonen
SVP
Bern bleibt griin, Heit Sorg zu Barn, IG Taxi
Eher 1 Grundeigentimer .
) g Nein
nein 1 Firma
4 Privatpersonen 4 Privatpersonen
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Frage 7 (Baustein 1):
Begriissen Sie die geplanten Massnahmen fiir den Veloverkehr?

GFL, GB, GLP, SP Langgasse
AQV, ewb
Labigi Stadt, Neustadt Bern

CVP, GaP

BRB Behindertenkonferenz Stadt und Region Bern, Pro Velo

Eher
JA
2 Grundeigentiimer 1 Grundeigentimer Ja
2 Firmen 1 Firma
24 Privatpersonen 4 Privatpersonen
SVP
QM3, VCS, Bern bleibt griin, Heit Sorg zu Barn, IG Taxi Vortritt Fussganger, GSL
Eher 1 Grundeigentimer
nein 1Firma 1 Firma Nein

5 Privatpersonen

7 Privatpersonen
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Frage 8 (Baustein 1):
Begriissen Sie die geplanten Massnahmen fiir den 6ffentlichen Verkehr?

GB, GLP, SP Langgasse

AOV, ewb

QM3, BRB Behindertenkonferenz Stadt und Region Bern,
VCS, IG Taxi, Labigi Stadt, GSL

CVP, GFL*, GaP

Pro Velo, Bern bleibt griin, Neustadt Bern

1 Firma

3 Privatpersonen

1 Firma

5 Privatpersonen

Eher
JA
- - Ja
2 Grundeigentimer 1 Grundeigentimer
2 Firmen 1 Firma
27 Privatpersonen 6 Privatpersonen
GFL*, SVP
Heit Sorg zu Barn Vortritt Fussganger
Eher Nei
nein 1 Grundeigentimer ein

* sowohl «eher ja» als auch «eher nein» angekreuzt
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Frage 9 (Baustein 1):
Begriissen Sie die geplanten Massnahmen fiir den motorisierten Individualverkehr?

GB, SP Langgasse
AQV, ewb
BRB Behindertenkonferenz Stadt und Region Bern, Pro

GFL, GLP

QM3, VCS, Bern bleibt griin, Neustadt Bern

1 Firma

2 Privatpersonen

2 Grundeigentimer
2 Firmen

12 Privatpersonen**

Velo, Labigi Stadt, GSL
g Eher
JA
- - Ja
1 Grundeigentimer 1 Grundeigentimer
2 Firmen
18 Privatpersonen*® 7 Privatpersonen
CVP, GaP, SVP
Vortritt Fussganger, Heit Sorg zu Barn, I1G Taxi
Eher .
. Nein
nein

* plus 1x sowohl «ja» als auch «eher ja»

** plus 1x sowohl «nein» als auch «eher nein»
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Verkehrslenkung, Verkehrsmanagement (Baustein 3a)

Um trotz stark wachsenden Personenstrémen im Raum Bubenberg ab 2025 ein funktionsfahiges Verkehrssystem zu haben, soll der motorisierte Individualverkehr (MIV) auf
dem Bubenbergplatz nach den Vorgaben des Stadtrats mindestens halbiert werden. Um dieses Ziel zu erreichen, soll der MIV bei den Zufahrten zum Bahnhof dosiert und
auf Umleitungsrouten gelenkt werden, ohne dass damit die Quartiere belastet werden.

Frage 10 (Baustein 3a)
Begrissen Sie das Grundprinzip zur Halbierung des MIV und die zugehérigen Massnahmen?
GFL, GaP, GB, SP Langgasse GLP
AQV, ewb
QM3, BRB Behindertenkonferenz Stadt und Region Bern, VCS, Bern bleibt griin
JA Pro Velo, Labigi Stadt, Neustadt Bern, GSL Eher
2 Grundeigentimer Ja
2 Firmen
23 Privatpersonen 6 Privatpersonen
CVvP SVP
Vortritt Fussganger, IG Taxi Heit Sorg zu Barn
Eher .
. Nein
nein
1 Grundeigentimer
1 Firma 2 Firmen
5 Privatpersonen 9 Privatpersonen
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Frage 11 (Baustein 3a)
Mit flankierenden Schutzmassnahmen soll der allfallige Mehrverkehr durch das Langgassquartier unterbunden werden.
Begrissen Sie die geplanten Massnahmen zum Schutz des Langgassquartiers?

GLP, SP Langgasse
AQV, ewb
QM3, Labigi Stadt, Neustadt Bern, GSL

GFL, GaP, GB

BRB Behindertenkonferenz Stadt und Region Bern, Pro Velo,

1 Firma

3 Privatpersonen

1 Grundeigentimer
1 Firma

10 Privatpersonen

VCS, Bern bleibt griin Eher
JA
Ja
2 Grundeigentiimer
2 Firmen
19 Privatpersonen 10 Privatpersonen
CVP SVP
Vortritt Fussganger, IG Taxi Heit Sorg zu Barn
Eher .
. Nein
nein
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Autofreier Bahnhofplatz

Der Stadtrat hat den Gemeinderat zudem beauftragt, ihm im Zusammenhang mit den Verkehrsmassnahmen Zukunft Bahnhof Bern gleichzeitig ein Konzept fir einen auto-
freien Bahnhofplatz vorzulegen. Dann durfte er nur noch von Fahrzeugen des o6ffentlichen Verkehrs, des Wirtschaftsverkehrs (Anlieferung, Taxis etc.) und von Velos pas-
siert werden. Die Arbeiten an diesem Konzept sind im Gang. Die vorliegenden Mitwirkungsunterlagen gehen nicht von einem autofreien Bahnhof aus. Falls gestitzt auf das
in Arbeit befindliche Konzept spater entschieden werden sollte, den Bahnhofplatz fur den privaten motorisierten Individualverkehr zu sperren, wirde dies grossflachige
Massnahmen mit Auswirkungen auf das Strassennetz in der ganzen Stadt Bern erfordern. Im naheren Bahnhofumfeld mussten die nun geplante Verkehrsanlagen nach

heutigem Kenntnisstand jedoch nicht mehr wesentlich angepasst werden.

Frage 12

Wirden Sie es begrissen, wenn der Bahnhofplatz im genannten Sinn autofrei gestaltet wiirde?

GFL, GaP, GB, SP Langgasse

1 Firma

4 Privatpersonen

1 Grundeigentimer
2 Firmen

13 Privatpersonen

ewb
QM3, VCS BRB Behindertenkonferenz Stadt und Region Bern, Pro Velo,
Bern bleibt griin, Labigi Stadt, Neustadt Bern. GSL |G Taxi Eher
JA
Ja
3 Grundeigentimer
2 Firmen
21 Privatpersonen 6 Privatpersonen
CVP, SVP
Vortritt Fussganger, Heit Sorg zu Barn
Eher .
. Nein
nein
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Neue Verkehrsorganisation im Umfeld Zugang Lianggasse (Baustein 4)

Im Umfeld des neuen Bahnhofzugangs Langgasse werden die Querungsmaoglichkeiten fir den Fussverkehr verbessert, es wird eine sichere Zu- und Wegfahrt zur neuen
SBB-Velostation erstellt und die Verkehrsfiihrung bzw. die Lichtsignalanlage so angepasst, dass zu Spitzenzeiten die Zufahrt des MIV in Richtung Bubenbergplatz unter-
bunden werden kann.

Frage 13 (Baustein 4)
Begriissen Sie die geplanten Massnahmen im Umfeld des Zugangs Langgasse?

GFL, GB, SP Langgasse GLP
AOV, ewb
VCS, Bern bleibt griin, Labigi Stadt, Neustadt Bern, GSL BRB Behindertenkonferenz Stadt und Region Bern, Pro Velo,
Vortritt Fussganger Eher
JA
Ja
3 Grundeigentiimer
1 Firma 2 Firmen
18 Privatpersonen* 8 Privatpersonen
CVP SVP
Heit Sorg zu Bérn, IG Taxi
Eher Nein
nein 1 Grundeigentimer I
1 Firma 1 Firma
2 Privatpersonen 13 Privatpersonen

** plus 1x sowohl «ja» als auch «eher ja»
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Massnahmen im Umfeld Henkerbriinnli (Baustein 3b)
Ein wichtiges Ziel der Neuorganisation des Verkehrs im Umfeld Henkerbrinnli / Bollwerk sind Verbesserungen fiir den &ffentlichen Verkehr und den Veloverkehr? Wie
beurteilen Sie diese Massnahmen aus Sicht der einzelnen Verkehrsteilnehmenden?

Frage 15 (Baustein 3b):
Begrissen Sie die geplanten Massnahmen fir den Fussverkehr?

GFL, GLP, SP Langgasse CVP, GB
AQV, ewb
BRB Behindertenkonferenz Stadt und Region Bern,
Pro Velo, VCS
JA | Labigi Stad, Neustadt Bem, GSL iGTaxi | Eher
Ja
1 Grundeigentimer 1 Grundeigentimer
1 Firmen 3 Firmen
22 Privatpersonen 8 Privatpersonen
GaP, SVP
Heit Sorg zu Barn, Vortritt Fussganger
Eh_er Nein
nein 1 Grundeigentimer
1 Firma
4 Privatpersonen 7 Privatpersonen
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Frage 16 (Baustein 3b):

Begriissen Sie die geplanten Massnahmen fiir den Veloverkehr?

SP Langgasse
AQV, ewb
VCS, Labigi Stadt, Neustadt Bern

CVP, GB, GLP, GFL*

BRB Behindertenkonferenz Stadt und Region Bern, Pro Velo

2 Privatpersonen

1 Grundeigentimer
1 Firma

10 Privatpersonen

JA Eher
1 Grundeigentimer 1 Grundeigentimer Ja
2 Firmen 2 Firmen
16 Privatpersonen* + 2 ja — eher ja 11 Privatpersonen
GFL*, GaP, SVP
Heit Sorg zu Barn, 1G Taxi Vortritt Fussganger
Eher .
. Nein
nein

* sowohl «eher ja» als auch «eher nein» angekreuzt

* plus 2x sowohl «ja» als auch «eher ja»
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Frage 17 (Baustein 3b):
Begriissen Sie die geplanten Massnahmen fiir den 6ffentlichen Verkehr?

GaP, GB, GLP, GFL*, SP Langgasse

3 Privatpersonen

1 Firma

4 Privatpersonen

AOV, ewb
VCS, Labigi Stadt, Neustadt Bern BRB Behindertenkonferenz Stadt und Region Bern, Pro Velo,
Heit Sorg zu Barn, 1G Taxi Eher
JA
Ja
1 Grundeigentimer 1 Grundeigentimer
2 Firmen 2 Firmen
25 Privatpersonen 8 Privatpersonen
GFL*, SVP
Vortritt Fussganger
Eher .
. Nein
nein 1 Grundeigentiimer

* sowohl «eher ja» als auch «eher nein» angekreuzt
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Frage 18 (Baustein 3b)
Begriissen Sie die geplanten Massnahmen fiir den motorisierten Individualverkehr?

GFL, GLP GB, SP Langgasse
AQV, ewb
BRB Behindertenkonferenz Stadt und Region Bern, Pro VCS, IG Taxi
Velo, Labigi Stadt, Neustadt Bern Eher
JA
Ja
1 Grundeigentimer 1 Grundeigentimer
1 Firma
22 Privatpersonen 5 Privatpersonen
CVP, GaP, SVP
Vortritt Fussganger, Heit Sorg zu Barn
Eher .
. Nein
Nnein | 1 Grundeigentiimer 1 Grundeigentiimer

1 Firma

1 Privatperson

3 Firmen

12 Privatpersonen




