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Glossar

TAB
Tiefbauamt der Stadt Bern

MIV
Motorisierter Individualverkehr

ov
Offentlicher Verkehr

UHR
Umsetzung hindernisfreier 6ffentlicher Raum

HAK

Hausanschlusskasten

DFI

Digitale Fahrgastinformation

LSA

Lichtsignalanlage

PAK

Polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe

SRBB

Stadtraum Bahnhof Bern

yAY,

Zentralverteiler
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0 Zusammenfassung

Der Bahnhof Bern wird geméass dem Gesamtkonzept Zukunft Bahnhof Bern (ZBB) ausgebaut
werden. Der RBS realisiert unter der grossen Perronhalle einen neuen Bahnhof fir langere
Zige und mit breiten Perrons (Inbetriebnahme 2029 geplant). Die SBB erweitert die Unterfiih-
rungen und realisiert neue Bahnhofzugange beim Bubenbergplatz (Zugang Bubenberg ab
2028) und im Bereich Grosse Schanze/Schanzenbriicke (Zugang Langgasse ab 2030).

Damit die zuklinftigen Personenstréme rasch und sicher Gber den Bubenbergplatz zu- und weg-
gefuhrt werden kénnen, missen Uber die Bauvorhaben der SBB und RBS hinaus die Verkehrs-
situation im Umfeld des Zugangs Bubenberg und Zugangs Langgasse angepasst und auch wei-
tere flankierende Verkehrsmassnahmen in den angrenzenden Stadtquartieren umgesetzt wer-
den. Die Anpassungen erfolgen in vier Bausteinen. Der technische Bericht behandelt den Bau-
stein 2: die neue unterirdische Passage vom Bubenbergzentrum zum Hirschengraben inklusive
der Oberflache im Bereich Hirschengraben zwischen der West- und der Ostfassade.

Der Bereich des Hirschengrabens wird hinsichtlich der Verkehrsfihrungen fir den 6ffentlichen
Verkehr, den Langsamverkehr und den motorisierten Individualverkehr grundsatzlich nicht we-
sentlich verandert. Hingegen werden Optimierungen fir den Langsamverkehr vorgenommen
und die Haltestellen des offentlichen Verkehrs niveaugleich ausgefihrt. Der grosse Veloabstell-
platz in der Mitte des Hirschengrabens soll zugunsten des Fussverkehrs aufgehoben werden.
Die als Anschluss an den neuen Bahnhofszugang Bubenberg geplante Passage unter dem Bu-
benbergplatz mit einem Zugang auf Hohe des heutigen Bubenbergdenkmals entlastet den Bu-
benbergplatz besonders von querenden Pendlerstromen und ist eine zwingende Vorausset-
zung, um den zukinftigen Betrieb sicherzustellen.

Der gedeckte Treppenaufgang der Passage wird den Fussverkehr direkt auf den zentralen
Platz des Hirschengrabens fiuihren. Die verschiedenen Anbindungen an den 6ffentlichen Ver-
kehr kdnnen damit schnell erreicht werden.

Der Mittelbereich des Hirschengrabens wird mit einem umgreifenden Pflasterungsband ausge-
zeichnet und geometrisch ausformuliert. Zudem werden der nérdliche und sidliche Abschluss
des Mittelbereiches mit einer grosseren Pflasterungsflache akzentuiert und gekennzeichnet.
Diese robuste und in seiner Wertigkeit dem Kontext entsprechenden Materialisierung wird nicht
nur den deutlich héheren Personenfrequenzen gerecht, sondern unterstiitzt die symmetrische
Raumfigur, welche zusammen mit den Bestandsbaumen, dem Widmannbrunnen und dem Per-
sonenaufgang gebildet wird. Das Bubenberg-Denkmal wird mit dem vorliegenden Projekt im
Zentrum des neuen Hirschengrabens aufgestellt. Zu einem spateren Zeitpunkt soll es an seinen
ursprunglichen Platz, in der Mitte des Bubenbergplatzes, versetzt werden. Die bestehenden
Kastanienbaume auf dem Hirschengraben sollen so lange wie méglich erhalten bleiben und
werden erst nach ihrem definitiven Abgang durch eine neue, robustere und dem zukinftigen
Klima angepasste Baumart ersetzt.

Die Kosten der Bausteine 1, 2 und 4 belaufen sich auf 96,7 Mio. Franken, exklusive Mehrwert-

steuer, bei einer Genauigkeit von +/- 10% auf der Basis des Bauprojektes (Stand 16. Dezember
2019). Die Realisierung erfolgt tiber mehrere Bauetappen tber ca. 5 Jahre.
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1 Einleitung

Dieser Bericht baut auf den tibergeordneten und das gesamte Projekt beschreibende Erlaute-
rungsbericht UeO auf. Allgemeine Informationen zum Projekt «Zukunft Bahnhof Bern Stadt
ZBBS» kénnen im Erlauterungsbericht nachgelesen werden.

Das Projekt «ZBB Stadt Bern, Verkehrsmassnahmen Umfeld Bubenberg» ist in die drei Bau-
steine 1,2 und 4 aufgeteilt. Der Baustein 1 enthalt den Bereich der Laupenstrasse und Buben-
bergplatz, der Baustein 2 setzt sich aus dem Hirschengraben und die neu zu erstellende Pas-
sage zusammen und der Baustein 4 enthalt die Schanzenstrasse. Dieser Bericht beschreibt
den Baustein 2. Die Bausteine 1 und 4 werden in einem separaten Bericht dokumentiert.
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Abbildung 1: Grobubersicht der Bausteine 1,2 und 4
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2 Grundlagen und Projektierungsvorgaben

2.1 Grundlagenverzeichnis

Tabelle 1: Grundlagenverzeichnis

Schwanengasse

Grundlage Quelle Datum*
Amtliche Vermessung TAB Juni 2017
Leitungskataster TAB, ewb, upc Juni 2016
Vermessungsaufnahmen INGE M2016+ Oktober 2016
Signalisation / Markierung Stadt TAB Juni 2016

Bern

Plane der Anlieferung TAB November 2016

Archaologische Fundstellen und

Archéologischer Dienst

Dezember 2016

Bubenbergzentrum 10/12

Verdachtsflachen des Kantons Bern

Aussenbestuhlung Stadt Bern TAB November 2017
PGV SBB Ausbau TAB Mai 2015
Publikumsanlagen Bahnhof Bern

(APBB)

PAW Bahnhofplatz TAB August 2008
Normalien Strassenbau und TAB August/September 2019
Strassenentwasserung der Stadt

Bern

Geltende VSS-Normen VSS 2019
Masterplan Veloinfrastruktur TAB 2018

Handbuch Planen und Bauen der TAB 2018

Stadt Bern

Bericht UHR Stadt Bern TAB 2016
Vorprojekt Baustein 1,2,4 INGE M2016+ 2018
Bauprojekt Baustein 1,2,4 INGE M2016+ 2019 /2020
UNESCO Perimeter Stadt Bern 2019
Bauprojekt Neubau Buro B Architekten Oktober 2022
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* Die Grundlagedaten wurden bei bekannten Umbauten laufend durch die Projektverfassenden
aktualisiert.
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2.2 Schnittstellen zu Teil- und Drittprojekten

Das Projekt hat direkte Schnittstellen und entsprechende Abhangigkeiten zu folgenden Projek-
ten:

1. Ausbau Publikumsanlagen Bahnhof Bern: Neubau Zugang Langgasse.

2. Zugang Bubenberg Publikumsanlage Bahnhof Bern und Neubau Bubenbergzentrum
10/12

3. Betriebskonzept Baustein 3a (Uber alle Bausteine)

Auf geplante Betriebs- und Gestaltungskonzepte (BGK) auf der Effingerstrasse und Bundes-
gasse wurde soweit méglich und entsprechend des jeweiligen Planungsstandes Rucksicht ge-
nommen.

A
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FLI

:N 7\ / K j\<,\ ;
Abbildung 2: Ubersicht Drittprojekte, das Betriebskonzept Baustein 3a bezieht sich auf den ge-
samten Perimeter.
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3 Baustein 2 (Hirschengraben)

3.1 Gestaltung
3.1.1 Gestaltungskonzept

3.1.1.1 Innenbereich Hirschengraben

Die heutige Form des Hirschengrabens erinnert emblematisch an die Vergangenheit des Orts.
Fotos aus der Zeit vor der Schleifung der Grabenanlage zeigen eine Lindenreihe, welche die
Strasse auf der dusseren Grabenmauer und die dahinter aufragende Hauserfront sdumte. Die-
ses Motiv inspirierte Ende des 19. Jahrhunderts die noch immer bestehende Anlage der zwei
Kastanienreihen, mit denen der damals offensichtlich als weitlaufig wahrgenommene neue
Stadtraum besetzt wurde. Eingezdunte Rabatten mit dekorativem Griin markierten das obere
und das untere Ende, 1914 wurde am unteren Abschluss der Widmann-Brunnen aufgestellt,
1930 kam das Bubenberg-Denkmal an seinen heutigen Standort. Der urspringliche Griinraum
wandelte sich im Lauf des 20. Jahrhunderts zu einer stadtischen Promenade mit starker figurati-
ver Ausbildung. In der zunehmenden Méblierung bis hin zur heutigen Ubergangsnutzung als
Veloparking hat sich der steigende Nutzungsdruck abgebildet. Die Anlage kann durch die heu-
tige Funktion als Veloparkplatz nicht mehr als Promenier- und Aufenthaltsflache genutzt wer-
den. Mit dem Bau des neuen Bahnhofzuganges Bubenberg und der Fussgéangerpassage
kommt eine neue Herausforderung auf den Hirschengraben zu. Durch den neuen Bahnhofszu-
gang mit einem Aufgang beim nérdlichen Hirschengrabenende wird der Platz zukiinftig durch
ein grésseres Personenaufkommen belastet. Die Personenstrome werden sich insbesondere
auf die nordlichen sowie seitlichen Zonen des Innenbereiches konzentrieren. Dementsprechend
wird in diesen Zonen eine robuste, der sich im UNESCO-Perimeter befindlichen Anlage wirdige
und angemessene Materialisierung in Natursteinpflasterung zur Anwendung kommen. Der um-
greifende Rahmen entspricht sowohl den funktionellen Anforderungen bezlglich Sicherheit und
Fussverkehr, wie auch dem Willen nach einer geometrischen Ausformulierung und rdumlichen
Starkung des Mittelbereiches. Zusammen mit dem Aufgang im Norden, dem bestehenden Wid-
mann-Brunnen im Sitden und den zu erhaltenden Baumreihen, welche in den neuen Pflaster-
steinrahmen integriert werden, wird eine symmetrische Figur geschaffen. Dank der Volumetrie
des Widmann-Brunnens und der Uberdachung und Briistung des Aufgangs der Fussganger-
passage wird die geometrische Figur auch raumlich abgeschlossen und gehalten.
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Abbildung 3: Schema symmetrische Grundanordnung
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Der von der Natursteinpflasterung umschlossene Innenbereich bleibt in Chaussierung bestehen
und schafft so einen materiellen Bezug zur historischen Anlage Hirschengraben. Auf diesen
chaussierten Mittelbereich wird platzmittig das Bubenberg-Denkmal zwischenzeitlich als Provi-
sorium positioniert. Damit bleibt das Denkmal und mit ihm seine Bedeutung prasent und ver-
schwindet nicht auf unbestimmte Zeit in einem Depot. Final soll das Denkmal kiinftig wieder am
originalen Standort auf dem Bubenbergplatz aufgestellt werden.

Sidlich und nérdlich des Bubenberg-Denkmals sind gastronomische Bespielungen denkbar und
winschenswert, welche sich aus den seitlichen Nutzungen des Hirschengrabens ergeben und
entwickeln kénnen.

e - ~ T ey 1 4 iRl el
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Abbildung 4: Schema Bespielung Mittelbereich mit temporéarer Gastronutzung

3.1.1.2 Baumreihen

Die bestehenden raumpragenden Baume missen gemass Gemeinderatsbeschluss vom 22.
November 2022 mdglichst lange erhalten bleiben. Demnach missen sich Eingriffe in den Unter-
grund auf ein Minimum beschranken, damit das Wurzelwerk der Bestandesbaume, welches ge-
mass Sondagen ca. 30cm unter dem Terrain liegt, nicht zu stark beeintrachtigt wird. Im unmittel-
baren Bereich der Baume wird dementsprechend nur der Pflasterbelag eingefuhrt, welcher mit
gentgend grossem Abstand zu den bestehenden Baumstammen ungebunden verlegt wird und
die darunterliegenden Wurzeln nicht tangiert. Auch weitere Elemente wie beispielsweise neu zu
setzende Fahrleitungsmasten, Tramwartehduschen, Sitzbanke, Litfasssdule oder Werkleitun-
gen sind so geplant und verortet, dass der Eingriff in den Untergrund maoglichst schonend fur
das bestehende Wurzelwerk ist. Im Bereich der Tramwartesituation auf der Westseite des Mit-
telbereiches, welcher geméass BehiG erhdht werden muss, missen die bestehenden Baume
leicht Gberschiittet werden.

Abgesehen von den vier Baumen im Norden und dem Einzelbaum im Bereich der Tramwende-
schlaufe, welche wegen der Bauarbeiten fiir die Passage entfernt und spéter neu gepflanzt wer-
den missen, sind Neupflanzungen erst mit dem definitiven Abgang eines Bestandesbaums vor-
gesehen. Hierbei soll die Ersatzpflanzung jeweils gruppenweise erfolgen kénnen, damit ein
maoglichst homogenes und stimmiges Stadtbild erreicht werden kann. Gleichzeitig kann durch
den Ersatz in Gruppen den Neupflanzungen ein zusammenhéngender und optimal durchwur-
zelbarer Untergrund zur Verfigung gestellt werden. Weiter kdnnen so jeweils mehrere Baume
an das vorgesehene Bewdasserungssystem angeschlossen werden, welches additiv erweitert
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werden kann. Die Definition dieser Baumersatzgruppen in Bezug auf deren Anzahl und welche
Baume explizit betroffen sind, wird jeweils situativ durch Stadtgriin Bern definiert. Daher kann
die Grosse der Baumersatzgruppen je nach Beurteilung variieren.

e BIEHE 1 0o _p oajesd]| \&A
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Abbildung 5: Schema mdgliche Gruppierung Ersatzpflanzung

Die Neupflanzungen erfolgen grundséatzlich am bisherigen Standort. Aufgrund von Symmetrie-
korrekturen und leichten Héhenanpassungen (Verbesserungen beziiglich BehiG-Konformitat)
werden die Neupflanzung in ihrer Lage und Hohe ganz fein justiert. Dementsprechend werden
die Lagepunkte der Neupflanzungen im Zielbild bereits jetzt definiert und mit Koordinaten genau
angegeben (Lage und Hbhe).

Grundséatzlich soll im Zielbild (nach Ersatz séamtlicher Bestandesbaume) der gesamte Mittelbe-

reich des Hirschengrabens den Baumen als durchwurzelbarer Raum zur Verfligung stehen und
somit optimierte Standortbedingungen bieten. Auch sollen im Endzustand samtliche Neupflan-

zungen an das Bewasserungssystem angeschlossen sein.

Eine wichtige Thematik im Zusammenhang mit den Baumen stellt der Umgang mit Streusalz
dar. Das Verwenden von Salz ist in Bezug auf die Vitalitat und Lebensdauer der Baume be-
denklich, weshalb Stadtgriin Bern entweder einen kompletten Verzicht auf Streusalz oder den
beschrankten Einsatz von Salz auf definierte, starker frequentierte Bereiche vorschlagt. Diese
Thematik wird in den weiteren Planungsschritten (insbesondere auch bei der Wahl des Substra-
tes) aufgenommen und zusammen mit der Bauherrschaft diskutiert.

Das Planerteam schlagt den Ersatz der Kastanienbaume durch Linden vor, welche einen Kro-
nen- und Formschnitt zulassen, intensiv duften und mit den zunehmend anspruchsvollen inner-
stadtischen Standortbedingungen zurechtkommen. Des Weiteren wird durch die Wahl der Linde
ein historischer Bezug geschaffen, da bereits vor der Auffillung des Hirschengrabens Linden
entlang der dusseren Grabenmauer verortet waren.

Um die gewiinschte Sicherheit zu erlangen beziglich Wahl der Baumart und Konstruktion der
Baumpflanzgrube (Substratgemisch, Bodenaufbau und Belastung sowie technische Ausstat-
tung zur Bewdasserung), werden zurzeit an mehreren Standorten Versuchspflanzungen vorge-
nommen, welche den Bedingungen des Hirschengrabens nahekommen. Uber eine ausrei-
chende Zeitdauer (mind. zwei Winter) sollen die Versuchspflanzungen untersucht und doku-
mentiert werden. Hierflir wurde ein geeignetes Monitoring erarbeitet, welches die nétigen Er-
kenntnisse und Resultate liefern soll, die dann in den weiteren Planungsprozess eingearbeitet
werden konnen.
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Den zukunftigen Neupflanzungen wird ein hochwertiges, strukturstabiles Substrat zur Verfu-
gung gestellt, welches in grosszigiger Tiefe und Flache eingebaut wird. Zusammen mit einer
kontrollierten Bewéasserungsanlage werden fir die Baume optimale Wuchsbedingungen ge-
schaffen und damit den zunehmend schwierigeren, stadtrdumlichen Klimabedingungen begeg-
net. Der vorgesehene Systemaufbau des Untergrundes, welcher prozesshaft realisiert wird,
wird nicht nur den Baumen gerecht, sondern entspricht auch den Ansprichen beziglich Tragfa-
higkeit der Kleinpflasterung und der Chaussierung.

Das Bewasserungssystem sieht eine kontrollierte Bewésserung der zukunftigen Baume vor.
Das heisst, dass pro Neupflanzungsgruppe das Bewasserungssystem jeweils erweitert wird,
von welchem aus Wasserleitungen zu den einzelnen Baumen gefuihrt werden. Mittels Tensio-
meter wird die Feuchtigkeit der Substrate Uberpruft.. Als Vorbereitung fur die Bewasserung der
zukinftigen Neupflanzungen wird in einem ersten Schritt in Nord-Suid-Richtung eine Wasserlei-
tung zentral in den Mittelbereich verlegt, von welcher aus die Neupflanzungen additiv ange-
schlossen und gespeist werden kdnnen. Die funf Neupflanzungen werden bereits von Beginn
weg ans Bewdasserungssystem angeschlossen.

Zu den aussenliegenden Verkehrsanlagen wird ein Wurzelvorhang erstellt, sodass jederzeit und
kostengunstig Belags- oder Gleiserneuerungen vorgenommen werden kénnen und kein Konflikt
mit den Baumwurzeln entsteht. Dies sichert die Baume langfristig und garantiert, dass keine
mechanischen Schaden am Wurzelbereich riskiert werden.

3.1.1.3 Beleuchtung

Das Beleuchtungskonzept auf dem Hirschengraben in Bern geht auf den historischen Kontext
des Ortes ein und sorgt gleichzeitig fur eine angenehme Atmosphére auf dem Platz. Der Platz-
anlage wird nicht nur eine individuelle Stimmung und Raumlichkeit eigen sein, sondern auch
eine charakteristische Lichtqualitéat. Durch die Abhangung der Beleuchtung wird eine Stérung
des Raumes vermieden. Die Seilkonstruktion wird in den Fassaden verankert und kann zusatz-
lich an den neuen Fahrleitungsmasten befestigt werden. Dadurch wird erreicht, dass fur die Be-
leuchtung keine zusatzliche Infrastruktur wie beispielsweise Kandelaber im Hirschengraben zu
stehen kommt.

Die historischen Seilleuchten «Kandems», welche heute in der Altstadt verwendet werden, wer-
den nachgebaut und mit einer standardisierten Strassenoptik - in LED-Technik - ausgestattet
werden. Die erwéahnte Abspannung der Leuchten und in regelméassigen Abstanden um den
Platz herum gewahrleistet, dass der Strassenraum rund um den Hirschengraben dem UNE-
SCO-Perimeter gerecht bleibt. Die Seilleuchten bringen nicht nur Licht zum Sehen, sondern tre-
ten mit ihrem feinen diffus leuchtenden Abschluss selbst dezent in Erscheinung.

Auf der Platzmitte werden zwischen den quergespannten Hauptseilen diagonale Verstrebungs-
seile gezogen, an welchen kleine unauffallige Platzleuchten montiert werden. Dank einer unre-
gelméssigen Anordnung und einer variierenden Lichtverteilung wird der Platz spielerisch belebt
und wirkt einladend. An hochfrequentierten Stellen wird auf eine homogene Ausleuchtung ge-
achtet. Die beiden historischen Denkmaéler des Platzes werden mit einem dezenten Licht her-
vorgehoben und unterstreichen den Charakter des Ortes. An den beiden Enden der Raumfigur
markieren das Dach und der Widmannbrunnen auch nachts den raumlichen Abschluss des
Hirschengrabens und stéarken die Raumfigur.
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3.1.2 Materialisierung Oberflache

Im Projekt Stadtraum Bahnhof Bern (SRBB) werden Visionsbilder bestimmt, welche den UNE-
SCO-Perimeter, sowie den Eintritt in diesen, fur die Besucher erkennbar machen. Der Hirschen-
graben liegt im Bereich des UNESCO-Perimeters und wird daher aus dem tbergeordneten
Kontext und Prinzip der Materialisierung des Bodenbelages entwickelt. Nach der zeitnahen
Ausfiihrung muss er somit iber die entsprechende Aufwartskompatibilitat verfiigen, sodass
keine Optionen verbaut oder zukiinftig hohe Wertvernichtungskosten verursacht werden.

Die Herleitung der Materialisierung fur den Hirschengraben erfolgt deshalb aus der Analyse der
historischen Entwicklung der Strassenrdume und Platzfolgen in der Altstadt Bern.

In dieser Betrachtung der historischen Entwicklung der Stadt Bern wurden zwei verschiedene
Zeitspannen analysiert. Dies ist einerseits der Zeitraum, in welcher die dusserste Stadtbefesti-
gung noch vorhanden war (bis zum 19. Jh.) und andererseits der Zeitraum als die Schanzen
geschliffen und die Stadt gegen Westen hin erweitert wurde (ab dem 19. Jh.). Bis zum 19. Jh.
wurden die Strassenrdume in der Altstadt von Bern ausschliesslich in Naturstein gepflastert
ausgefihrt. Das Material wurde von Fassade zu Fassade eingesetzt, ohne dass ein Gehweg
differenziert ausformuliert wurde. Einzig die Gehbereiche unter den Lauben wurden in Sand-
stein ausgebildet und spater durch Gussasphalt ersetzt (Dichtigkeitsproblematik Giber unterkel-
lerten Bauteilen). Die Lauben funktionieren wie klassische Gehsteige, wahrend der Raum zwi-
schen den Fassaden als einheitlicher Strassenraum gelesen wird. Nach der Schleifung der
ausseren Stadtbefestigung, welche ab dem 19. Jh. vollzogen wurde, erweiterte sich die Stadt
Bern sogleich Richtung Westen. Man erkennt diese Stadterweiterung nicht nur an den stadte-
baulichen Strukturen, sondern auch an der Ausgestaltung des Strassenraumes, insbesondere
im Umgang mit Gehwegen. Um die neu erstellten Bebauungen wurden konsequent bitumintse
Gesteigbander belegt, welche fortan die Funktion eines Gehweges Ubernehmen und die Haus-
gevierte umfassen.

Der Raum zwischen den Fassaden wird nicht mehr als einheitlich materialisierter Bereich gele-
sen, sondern erhélt eine klare Separierung von Fussgangerflachen und befahrener Strasse
durch die Erstellung von bitumindsen Gehwegen. Der Strassenbereich wurde nach wie vor in
Natursteinpflasterung ausgebildet. Dieser Umgang mit den Gehsteigen kann als Berner Spezia-
litat bezeichnet werden und wurde nur in wenigen anderen Stadten so ausgefihrt.

Die Differenzierung im Erscheinungsbild der Strassenrdume soll zukinftig innerhalb des UNE-
SCO-Perimeters umgesetzt werden. Strassenraume mit Ursprung vor dem 19.Jh. werden von
Fassade zu Fassade in Pflasterung erbaut, wahrend die Strassenraume ab dem 19. Jh. mit ei-
nem bitumindsen Gehsteig versehen werden. Dadurch wird die Stadtentwicklung dem Besucher
nachvollziehbar vor Augen gehalten und auch der Funktionalitat der einzelnen Strassenrdaume
wird Rechnung getragen.

Um den hier beschriebenen Umgang mit den Strassenraumen innerhalb des UNESCO-Perime-
ters klar festzuhalten und zu definieren, wird zurzeit von der Denkmalpflege der Stadt Bern ein
,UNESCO-Managementplan® ausgearbeitet, welcher als Planungswerkzeug und Gestaltungs-
grundlage dienen soll. Nicht zuletzt deshalb wird die Materialisierung des Hirschengrabens in
intensiver Zusammenarbeit weiter spezifiziert, um die Kompatibilitat mit dem Gesamtraum UNE-
SCO zu gewébhrleisten.

Diesem, den Projekthorizont Ubergreifenden, Visionsbild entsprechend, sollen zukinftig im
Hirschengraben die dstlichen und westlichen Fahrbereiche in Natursteinpflasterung ausgebildet
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werden (vgl. Kapitel 3.1.2.1). Als Stein soll zukiinftig der Guber-Naturstein verwendet werden,
analog der zahlreichen Gebiete in der Altstadt, welche bereits eine Pflasterung besitzen. In der
Verlegeart lehnt sich das Visionsbild der Fahrbereiche des Hirschengrabens mit seinen Binder-
steinen (Binderstein 15) ebenfalls an den bestehenden Pflasterungen in Bern an und sorgt fur
eine Kontinuitat in den Fahrbahnbereichen.

Die an die Fassaden angrenzenden Fussgangerbereiche werden gemass Grundkonzeption aus
dem SRBB-Prozess bituminds gehalten. Dadurch sollen der Gehweg und die Fahrbahn in ihrem
projektibergreifenden Endzustand nicht nur in ihrer Héhe, sondern auch in der Materialitat un-
terschieden.

Der mittlere Bereich des Hirschengrabens wird gesondert betrachtet und ausgestaltet.

Wie bereits im Kapitel 3.1.1.1 beschrieben, wird der Mittelbereich mit einem umgreifenden
Pflasterrahmen ausgezeichnet und geometrisch ausformuliert. Zudem werden der nordliche und
sudliche Abschluss des Mittelbereiches akzentuiert und gekennzeichnet. Dieser robusten und in
seiner Wertigkeit dem Kontext entsprechenden Materialisierung wird nicht nur den deutlich ho-
heren Personenfrequenzen gerecht, sondern unterstitzt die symmetrische Raumfigur, welche
zusammen mit den Bestandsbdumen, dem Widmannbrunnen und dem Personenaufgang pra-
zise verortet wird. Zudem kann mit der vorgesehenen, kleinformatigen Pflasterung ein besserer
Wourzelschutz bereits im Bestand und spater fur die Neupflanzungen sichergestellt werden. Die
kleinformatige ungebundene Guber-Natursteinpflasterung wird mit einem 7/9-er Pflasterstein
ausgefihrt. Die Reihenpflasterung wird im 45° Winkel zur Platzrichtung verlegt und wechselt
seine Ausrichtung in der Achse der zukinftigen Neupflanzungen um 90°. Mit dieser subtilen
Massnahme wird die symmetrische Anordnung der Anlage unterstitzt und gleichzeitig ein Be-
zug zu den Baumpflanzungen geschaffen. Mit dieser Ausknickung entstehen zudem selbstver-
standliche Abschlisse im Bereich des Widmann-Brunnens und dem neuen Aufgang.

Abbildung 6: Verlegeprinzip Kleinpflasterung im Zielbild
Die Pflasterung soll bereits von Beginn weg mdglichst nahe ans Zielbild gefuhrt werden. Das

bedeutet, dass die Pflasterung auch um die Bestandesbaume verlegt werden. Hierbei ist vorge-
sehen, dass der Pflasterungsbereich, welcher in den bereits heute versiegelten Zonen erstellt
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werden soll, von Beginn weg mit dem definitiven Aufbau realisiert wird (Substrat, Fundament-
schicht), da davon ausgegangen wird, dass in diesen Bereichen keine oder wenige Bestandes-
wurzeln vorhanden sind. In den heute in Chaussierung gehaltenen Bereichen wird die Pflaste-
rung und deren Aufbau nur in den obersten 30cm, wo sich noch kein Wurzelwerk befindet, aus-
geflhrt. Erst mit dem Baumersatz kann auch hier der definitive Aufbau inkl. Baumsubstrat er-
stellt werden.
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Abbildung 7: Prinzipschnitt Umgang Pflasterung im Bereich Bestandesbdume

Der von dem Pflasterungsband umschlossene Innenbereich bleibt in Chaussierung bestehen
und schafft so einen materiellen Bezug zur historischen Anlage Hirschengraben.

Im Bereich der bestehenden Tramwendeschlaufe wird bis zu den jeweiligen Lichtraumprofilen
das Materialisierungskonzept herangezogen. Innerhalb der Lichtraumprofile und um die beste-
henden Tramgleise herum wird eine Betonflache erstellt. Um die Zasur der Raumfigur moglichst
subtil zu halten, werden die jeweiligen Betonoberflachen entsprechend behandelt (Farbe, Struk-
tur).
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Abbildung 8: Ausgestaltung Tramwendeschlaufe (inkl. Oberflachenbearbeitung Beton)

Aus gestalterischer Hinsicht sind die erforderlichen Blindenmarkierungen insbesondere im Mit-
telbereich auf ein absolutes Minimum zu reduzieren. Auch in den Ubrigen Bereichen der Alt-
stadt, welche sich grundsatzlich im UNESCO-Perimeter befinden, muss mit den Fachstellen
nach Kompromissen gesucht werden.

3.1.2.1 Aufwartskompatibilitat Materialisierung Fahrbahnbereiche

Der Gemeinderat hat am 29. Januar 2020 entschieden, die vorgesehene Pflasterung in den
Fahrbahnbereichen des Hirschengrabens zum jetzigen Zeitpunkt nicht zu realisieren. Die Fahr-
bahnbereiche werden vorerst in Schwarzbelag ausgefiihrt, wobei der Systemaufbau der Fahr-
bahn so zu wahlen ist, dass eine Pflasterung jederzeit eingebaut und damit die Gbergeordnete
Materialkonzeption umgesetzt werden kann.

3.1.3 Das Bubenbergdenkmal

Im Verlauf der Arbeiten zur Zukunft des Bahnhofs Bern hat sich in den letzten Jahren das Wis-
sen um Idee und Funktion des Bubenberg-Denkmals verdichtet. Die urspringlich auf Héhe der
Schwanengasse an der Westseite der Rossschwemme mittig aufgestellte Figur stellte sich
gleich einem Wachmann oder Pfortner mit einer ausdrucksstarken Gebéarde den in der Stadt
Ankommenden entgegen. Die Verschiebung des Bubenberg-Denkmals 1930 an seinen heuti-
gen Standort war eine von zahlreichen Massnahmen, mit denen die raumliche Struktur des
Raums zwischen Bollwerk und Hirschengraben im Verlauf des 20. Jahrhunderts verunklart
wurde. Grundsatzlich wird das Ziel verfolgt, das Bubenbergdenkmal langfristig wieder an seinen
Originalstandort zu versetzten. Aus Grinden der Etappierung und der langfristigen Planung
steht dieser Standort jedoch derzeit noch nicht zur Verfligung. Es wurde entschieden, das Bu-
benbergdenkmal als Zwischenldsung in die Mitte des Hirschengrabens zu versetzen. Dieser
Standort ist explizit provisorisch und das Denkmal muss, sobald der Raum Bubenbergplatz dies
zulasst, an seinen Originalstandort zurlickversetzt werden. Der Sockel des Bubenbergdenkmals

2-TB_Technischer Bericht Baustein 2



Baustein 2 Seite 20/43

wird in seiner Génze auf einer Betonplatte lagern. Um den Eingriff in den durchwurzelten Unter-
grund maoglichst gering zu halten, wird diese Betonplatte mittels Punktfundamenten moglichst
weit von den Bestandesbdumen entfernt in den Untergrund fundiert. Aufgrund der bestehenden
Gefallsverhéltnissen in der Mitte des Hirschengrabens ergeben sich Fugenhdhen zwischen Ter-
rain und UK Sockel Denkmal von 10-50cm (siehe Plan-Nr. 1616 BP_02-03 209-5). Diese Fuge
wird bewusst gezeigt, um den provisorischen Charakter, welchen das Denkmal an diesem
Standort besitzt, zu unterstreichen.

Die Verschiebung des Bubenbergdenkmals in die Mitte des Hirschengrabens wird durch Spezi-
alisten begleitet. Sondierungen und Kernbohrungen zur Analyse des Denkmals und dessen
Zerlegbarkeit sind bereits erfolgt und werden in den nachsten Planungsschritten verfeinert.
Durch das Zerlegen und das Wiederaufbauen des Denkmals werden kleine Verschleissspuren
unausweichlich sein, diese werden anschliessend durch einen Spezialisten restauriert.

3.1.4 Der Widmann-Brunnen

Der Widmann-Brunnen bleibt an seinem heutigen Standort erhalten. Seine Lage ist Basis der
symmetrischen Anordnung der Anlage und bildet zusatzlich den sudlichen Abschluss. Die ge-
pflasterte Umfassung des siidlichen Abschlusses des Brunnens wird entsprechend dem neuen
Materialisierungskonzept angepasst. Diese gepflasterte Umfassung ist geméass historischen Fo-
tografien nicht integraler Bestandteil des Denkmals. Die Terrainanpassung rund um den Wid-
mann-Brunnen, welche erst mit der Ersatzpflanzung der bestehenden B&aume erfolgen kann,
wird so konzipiert, dass Niveauversatze in der unmittelbaren Umgebung ausgeglichen werden
konnen und die hindernisfreie Begehbarkeit des Mittelbereiches des Hirschengrabens dstlich
und westlich vom Brunnen gewahrleisten werden kann. Dies bedeutet fir das Denkmal selbst,
dass eine zusatzliche halbrunde Stufe auf der nordlichen Seite des Denkmals angefligt werden
muss, welche die neuen, zukinftigen Terrainverhaltnisse aufnehmen wird. Dies wird zu gege-
bener Zeit in der Gesamtbetrachtung des Denkmals und unter Einbezug der Denkmalpflege er-
folgen. Die Materialisierung der neuen Stufen entspricht dem Material der Ubrigen Stufen des
Denkmals (Muschelkalk). Der Widmann-Brunnen selbst wird auch zuklinftig, wie im heutigen
Bestand, nicht hindernisfrei zugéanglich sein.

Gemass Sondierungen reichen die Fundamente des Brunnens und der Fliigelmauern geni-
gend weit ins Erdreich um die geplanten Terrainveranderungen vorzusehen. Bei den Umge-
bungsarbeiten rund um den Brunnen ist der Stabilitdt und Standfestigkeit des Brunnens grosse
Aufmerksamkeit zu schenken. Zurzeit wird gepruft, ob Restaurierungsmassnahmen am Brun-
nen notwendig sind. Sollten Restaurierungsarbeiten erfolgen, gehen die gesamten Kosten zu
Lasten von Immobilien Stadt Bern.

3.1.5 Infrastruktur

Die Wartehallen, der Lift und die Sitzb&nke bilden das Stadtmobiliar mit ihnren konkreten Funkti-
onen und sind aus einer Formensprache und Materialisierung aufeinander abgestimmt. Das
Stadtmobiliar pragt auf der Fussgangerebene den Charakter des ¢ffentlichen Raums und unter-
streicht durch ihre sorgféltige und spezifische Ausformulierung die Wichtigkeit dieses zentralen
Stadtraums.

Das Stadtmobiliar steht auf der Pflasterung des Hirschengrabens und ist durch die in Guber-Na-
turstein verkleideten Sockelpartien fest im Platzbelag verankert.
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Die Wartehallen werden mittig auf dem breiten, umlaufend gepflasterten Band an bestehender
Position verankert. Sie sind spezifisch fur den Hirschengraben entwickelt und werten den Stadt-
raum auf. Das filigrane ausladende Metalldach und die Sitzb&nke in gebogenem Holz auf Natur-
steinsockeln sind allseitig orientiert und schaffen Aufenthaltsqualitat sowohl gegen Aussen wie
nach Innen der Anlage. Dadurch werden im Bereich der Wartehallen mehr Sitzflachen angebo-
ten. Auf Augenhdhe nehmen sich die Wartehallen zurtick und erméglichen Transparenz und
Grosszugigkeit.

Die freistehenden Sitzbénke lehnen sich in ihrer Formensprache, der Materialisierung und de-
ren Verankerung in die gepflasterte Oberflache stark an denjenigen der Wartehallen an und be-
sitzen ebenfalls eine beidseitige Orientierung. Der bestehende Plakattrager in der nérdlichen
Zone des Mittelbereiches wird aufgrund des Art. 3 des Reklamereglementes (Ortshildschutz)
demontiert. Ein Ersatzstandort wurde an der Laupenstrasse definiert.

Die Litfasssaule wird nach Norden versetzt, um die Sichtbarkeit der Saule zu erhéhen. In die
Litfassséaule wird ein Elektroanschluss integriert.

Ein weiterer Eventanschluss wird im Sudbereich des Hirschengrabens platziert, um die techni-
schen Infrastrukturelemente moglichst zusammenzufassen.

3.2 Passage

3.2.1 Gestaltung

3.2.1.1 Passage

Die unterirdische Passage verbindet den Hirschengraben mit dem Bubenbergzentrum in eigen-
standiger Geometrie und Ausdruckskraft durch die Triangulierung von Betonwanden und Beton-
decke. Die Passage basiert auf einer eigenen Logik und windet sich durch den Boden und um-
spielt historische Mauern. Die Passage ist erstarrte Bewegung unsichtbaren Ursprungs, zu
Form gewordenes Kraftespiel.

Die Passage ist mehr transitorisches Element als Gebaude und setzt sich deshalb bewusst in
Form, Materialitdt und Beleuchtung von der Gestaltung des Bubenbergzentrums und des Bahn-
hofs ab. Verbindendes Element ist die Dynamik der Gehbewegung und der Boden selbst, der
dem vorgesehenen hellen Terrazzo des Bahnhofs entsprechen soll. Eingelegte Messingprofile
gliedern den Gehbelag und bilden in technischer Sicht die Bewegungsfugen im Terrazzo. Der
Beton der Passage durchbricht den Boden in der Umgebung und bildet einen feinen Sockel fur
die Uberdachung des Aufgangs zum Hirschengraben.

Die Betonoberflache der Passage soll schalungsglatt sein, so dass die Beleuchtung tber die
Flachen (Beleuchtungskonzept Passage) moglich wird.

3.2.1.2 Aufgang zu Hirschengraben mit Dach

Der Treppenaufgang wird symmetrisch in der LAngsachse des Hirschengrabens positioniert.
Die Symmetrieachse basiert auf dem bestehenden stdlichen Hochpunkt des Widmann-Brun-
nens gemass Ausfuihrungen im Umgebungskonzept.
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Das Dach Uber dem Ausgang bildet den nérdlichen Abschluss des Hirschengrabens und bildet
das Gegenliber zum Widmann-Brunnen im Stiden. Zusammen mit dem Bubenbergdenkmal bil-
den sie die drei Hochpunkte des Hirschengrabens und geben dem Stadtraum Prasenz und
Identitat mit Ausstrahlung. Das Dach in Sichtbeton bildet den Abschluss des Aufgangs und erin-
nert mit der feinen Triangulierung der Dachflachen an die Geometrie der Passage. Die Materia-
lisierung in Beton nimmt Bezug auf die beiden anderen Hochpunkte, die beide in Stein gehalten
sind. Zugleich bildet die Passage den periskopartigen Abschluss der Passage hin zur Umge-
bung. Der niedrige Sockel des Daches soll in der Oberflache der Passage entsprechen. Das
Dach inkl. Stitzen soll eine rauere Betonoberflache zum Beispiel durch Sandstrahlen erhalten.
Das Dach in Sichtbeton lebt von der monolithischen Eigenform und der Reduktion der Details.
So ist es entscheidend, dass das Dach keine Blechabdichtung erhélt. Auf eine zusatzliche Ab-
dichtung wird verzichtet durch die Verwendung von hochfestem Beton, der in sich selber dicht
ist.

Die Dachentwasserung geschieht Uiber die Dachgeometrie, die das Wasser direkt zu den An-
schlusspunkten der Stutzen leitet. In die Stltzen integrierte Regenfallrohre fuhren in den Unter-
grund, wo der Anschluss an die Kanalisation erfolgt.

Das Dach gilt als betretbar und fur den Unterhalt ist eine Seilsicherung vorgesehen. Da fur den
eher unwahrscheinlichen Fall eines Ersatzes des Trafos des Gleichrichterraums von Bernmobil
im UG ein Einbringen Uber die Einbring6ffnung im Zwischenpodest des Treppenaufgangs er-
maoglicht werden muss, ist in der Betonkonstruktion des Daches in Form eines eingelegten Me-
tallrahmens ebenfalls eine Moglichkeit zur Offnung vorgesehen. Der Betonausschnitt im Metall-
rahmen wird nicht mit der Armierung des Daches verbunden und das Dach kann mittels auf der
Oberseite einbetonierten Transporthillsen mit einem Pneukran im Bedarfsfall abgehoben und
wiedereingesetzt werden.

Das Dach setzt sich in seiner Materialisierung klar vom kleinmassstéablicheren Stadtmobiliar
(Wartehallen, Aufzug, Sitzbanke) ab. Das Stadtmobiliar steht auf der Pflasterung des Hirschen-
grabens und ist durch die in Guber-Naturstein verkleideten Sockelpartien fest im Platzbelag ver-
ankert. Die spezifisch fur den Hirschengraben entwickelten Wartehallen und der Aufzug sind in
profiliertem und geschlossenem Metallblech konstruiert bzw. verkleidet. Die Metallverkleidung
bezieht sich auf die klassische Materialisierung von Stadtmobiliar wie zum Beispiel die
«vespasiennes» in Paris.

3.2.2 Abmessungen / Personenhydraulik

Der Nachweis der Personenhydraulik wurde in Abstimmung mit dem Gesamtkonzept Zukunft
Bahnhof Bern erarbeitet.

Der Zugang Hirschengraben hat in Abstimmung mit dem zu erhaltendem Baumbestand eine
lichte Breite von 6.80 m. Diese Breite reicht aus, um die erforderliche Verkehrsqualitat fir die
prognostizierten Fussverkehrsmengen zu gewahrleisten. Enthalten ist sogar eine minimale Re-
serve von 0.40 m, welche mdgliche Unschérfen bei den Verkehrsprognosen (Streuungsmass)
abdeckt.

Die Passage selbst weist an der engsten Stelle eine Breite von 8.00 m auf.

Es wird ein direkter Sichtbezug von der Treppenanlage des Bubenbergzentrums zum einfallen-
den Tageslicht des Treppenaufgangs beim Hirschengraben hergestellt. Der Treppenaufgang
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der Passage fuhrt den Fussverkehr direkt auf den zentralen Platz des Hirschengrabens, von wo
aus die verschiedenen Anbindungen an den 6ffentlichen Verkehr optimal erreichbar sind. Der
Aufgang besteht aus zwei aussenliegenden Rolltreppenanlagen (1.54 m), einer zentral ange-
ordneten, zweilaufigen Treppenanlage (3.72 m) und einem Lift.

3.2.3 Konstruktion

Die Stahlbetonkonstruktion wird als Gelbe Wanne (wasserdichter Beton und Frischbetonver-
bundfolie) ausgebildet, so dass die geforderte Dichtigkeit erreicht werden kann. Die Abdichtung
der Decke der Passage erfolgt mit einer Polymerdichtungsbahn und einer entsprechenden
Schutzschicht.

Der Anschluss an die bestehende Wand des Gebaudes BBZ 10 — 12 wird ebenfalls wasserdicht
mit einer zusatzlichen ausseren Abdichtung tber eine Nockenkonstruktion ausgefihrt. Der Aus-
bruch der Wand erfolgt nach Abschluss der Rohbau- und Abdichtungsarbeiten der Passage so-
wie der Arbeiten in den Untergeschossen des Gebaudes BBZ 10 — 12.

3.24 Haustechnik

Fur die Fussgangerpassage ist keine Heizung oder Kiihlung geplant. Aufgrund ihrer Lage im
Erdreich kann von einer ausgeglichenen Raumtemperatur ausgegangen werden.

3.2.5 Sprinklerschutz

Die Fussgéangerpassage wird, geméass Abstimmung mit dem Brandschutzkonzept des Brand-
schutzplaners Passage Fa. BDS, mit einer Sprinkleranlage ausgeristet. Die Sprinkleranlage
der Passage wird von der Sprinklerzentrale Bubenbergzentrum, nachfolgend BBZ, gespeist. Die
Sprinkleranlage im BBZ wird somit angepasst und erweitert.

3.2.6 Brandschutz

Die Fussgangerpassage wird brandschutztechnisch mit einer Sprinkleranlage ausgertstet. Zu
diesem Zweck wird die zentrale Anlage des Bubenbergzentrums genutzt. Die Leitungen werden
bis in die Passage erweitert. Die Passage erflillt alle baulichen Brandschutzauflagen betreffend
Fluchtweglangen und Turbreiten bzw. -hdhen. Als Signalisation werden Fluchtwegschilder und
Notbeleuchtung installiert. Die Berechnungen der Entrauchung und Entfluchtung erfolgten zu-
sammen mit dem Personenzugang der SBB und wurden am 24.02.2023 abgeschlossen. Die
Unterlagen sind in Beilage 2-89 APBB Leitdokument Rauchmanagement vom 6.2.2023 aufge-
fuhrt.

Die Gleichrichterstation bildet einen separaten Brandabschnitt. Die Liftung wird durch geeig-
nete Brandschutzmassnahmen gesichert.

3.2.7 Sanitaranlagen

Einfallendes Regenwasser wird durch Bodenrinnen gesammelt und zu einem Pumpschacht un-
ter der Treppe gefiihrt. Das Wasser wird von dort bis zur Hauptleitung gepumpt.
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3.2.8 Elektroanlagen

Die Elektrozentrale befindet sich unter der Treppe und ist mit den folgenden Anlagen ausgeris-
tet:

- Einspeisung EVU inkl. Werksmessung

- Elektroverteilung

- Notlichtzentrale (Kleinanlage)

3.2.8.1 Erdung

Fur die Passage inkl. dem Raum fir die Gleichrichteranlage wird ein Fundamenterder vorgese-
hen. Da das Bauwerk im Perimeter des Gleichrichters isoliert ausgefuhrt werden soll, ist in die-
sem Bereich zuséatzlich eine Ringerdung mit Verbindung auf den Fundamenterder geplant.

3.2.8.2 Elektroinstallationen

Die Erschliessung erfolgt ab der Elektrozentrale Gber Kabeltrassen in die Passage. Die Feiner-
schliessung erfolgt ab den Elektrotrassen auf die Apparate mit Alu-Rohr. Es sind Installationen
fur die Liftanlage, die zwei Rolltreppen, Beleuchtung und Putzsteckdosen im Abstand von ca.
30m in der Passage vorgesehen.

3.2.8.3 Beleuchtung

Die Triangulierung der Unterfiihrung zum Bahnhof verleiht der Architektur eine einzigartige As-
thetik und eine faszinierende Dynamik, welche mit dem Licht unterstiitzt werden sollen. Ein-
zelne Flachen der Struktur werden individuell beleuchtet, so dass eine lebendige und architek-
tonisch angepasste Ausleuchtung / Inszenierung erreicht wird. Zuriickversetzt in den rohen Be-
ton bringen lineare Leuchten einzelne Dreiecke und Dreiecks-Paare mit einem feinen Verlauf
zum Leuchten. Durch eine prazise Optik werden die Flachen erhellt, ohne dass die Lichtquelle
zu sehen ist. Durch die Aufhellung der raumbegrenzenden Flachen wird das Sicherheitsempfin-
den gestarkt und die Orientierung selbst an hoch frequentierten Tageszeiten unterstitzt. Insge-
samt wird durch die prazise Lichtfiihrung die Raumstruktur hervorgehoben und gleichzeitig das
architektonische Gesamtkonzept unterstiitzt. Mit Leuchten im oberen Bereich der Dachstitzen,
indirekt das Dach ausleuchtend, wird die klare und konsequente Ausleuchtung von Flachen
auch oberirdisch weitergefihrt und verbindet so die Passage und das Dach zu einem gesamt-
heitlichen Konzept.

Das Lichtkonzept sieht geméss dem Regelwerk R RTE_26201 Beleuchtung Bahninfrastruktur
eine mittlere Beleuchtungsstarke von 100Ix und eine Gesamtgleichmaéssigkeit von 0.4 vor.

3.2.8.4 Brandmeldeanlage

Die Passage und die dazugehérigen Raume werden vollflachig mittels einer Brandmeldeanlage
Uberwacht. Bei den Ausgangen sind Handalarmtaster vorgesehen. Fiur die Alarmierung werden
Alarmhérner mit Blitzleuchten eingesetzt. Die Erschliessung der Brandmeldeanlage Passage
erfolgt von der Brandmeldezentrale APBB mittels einer separaten Brandmeldelinie.
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3.2.8.5 Notbeleuchtung

Fir die Passage wird eine flachendeckende netzstromunabh&ngige Sicherheitsbeleuchtung mit
der Beleuchtungsstarke = 1Ix eingesetzt. Die Fluchtwege werden mit Rettungszeichenleuchten
signalisiert. Die Erschliessung erfolgt von der zentralen Notlichtanlage.

3.2.8.6 Evakuationsanlage

Ab der Evakuationsanlage Bahnhof werden die Evakuationslinien auf einen Zentralverteiler ge-
flhrt. Die Passage selbst wird mit Lautsprecher ausgeriistet. Es ist keine separate Zentrale vor-
gesehen. Die Evakuationsbeschallung wird in das Konzept vom Projekt Ausbau Publikumsan-
lage Bahnhof Bern eingebunden.

3.2.9 Ausstattung und Infrastruktur

Die Decke und die Wande werden gemass vordefiniertem Schalungsbild in Sichtbeton ausge-
fahrt. Der Boden soll die Besucher vom SBB Bahnhof bis zum Aufgang am Hirschengraben
ohne Verénderung begleiten. Es ist ein heller und geschliffener Boden aus zementhaltigem Ma-
terial vorgesehen.

Die Signaletik wird in Bezug auf das Informationssystem der Bahnhofssignaletik sowie auf die
Information fir Seh- und Horbehinderte den aktuell gultigen Normen angepasst.

Die Bristung des Treppenausgangs werden nach SIA 358 und die Gleisbauteile (z.B. Roll-
treppe) nach den gultigen Normen und Richtlinien (SIGAB Richtlinie 002) ausgeflhrt.

3.3 Personenlift

Um eine hindernisfreie Erschliessung zwischen Hirschengraben und Unterfiihrung zum Buben-
bergzentrum bzw. Bahnhof Bern zu gewéhrleisten, wird neben dem Treppenaufgang ein Perso-
nenlift geplant. Die zweiseitig zugangliche Aufzugskabine (Durchlader) wird eine minimale
Grosse von 110 x 200 cm gemass SIA 500 Ziffer 3.7.3 haben. Die Lage des Lifts und die dazu-
gehoérigen Wartezonen sind so angeordnet, dass die Personenflisse méglichst nicht gestort
werden. Um die Liftiberfahrt bestmoglich im Stadtraum zu integrieren, wird sie in der Flucht der
Ostlichen Baumreihe geplant. Der Liftkdrper ist mit einer profilierten geschlossenen Blechver-
kleidung umhuillt, die auch die Zu- und Abluftschachte aus dem Gleichrichterraum umschliesst.

3.4 Archéologie

In der Vergangenheit wurden mehrere Sondierungen am archéologischen Bestand der dusse-
ren Grabenmauer durchgefiihrt. Dabei wurde die alte Stadtmauer, sowie massive Pfeiler der
mittelalterlichen Grabenbriicke gefunden. Diese Mauer und die Pfeiler sind seit der Zuschiittung
des Hirschengrabens 1874 weitgehend erhalten. Beachte dazu die Beilagen 0-7 Archéologie
und 2-94 Situation mit Archdologie. Die Lage der Fussgangerpassage richtet sich nach den ar-
chéologischen Spuren, sie soll méglichst wenig von der archéologischen Substanz tangieren.
Fur den Bau der Passage ist jedoch ein Eingriff an der Grabenmauer unumganglich. Zusétzlich
werden fur die Fundation der Fahrleitungsmasten punktuelle Eingriffe in die Grabenmauer un-
umganglich sein, da aufgrund der verbleibenden B&dume eine Fundation mittels Mikropfahlen
erforderlich ist (siehe auch Kapitel 3.14) Der archéologische Dienst des Kantons Bern wird die
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Aushubarbeiten und die Ruckbauarbeiten der alten Grabenmauer eng begleiten. Der entspre-
chende Zeitbedarf wurde in der Bauphasenplanung bertcksichtigt. Die Grabenmauer wird in
vertikalen Etappen von 2m freigelegt. Danach erfolgt eine detaillierte Zustandsaufnahme durch
den archéologischen Dienst des Kantons Bern. Die Zustandsaufnahme dauert pro Etappe ca. 3
Tage. Nach Freigabe durch den archaologischen Dienst kann die freigelegte Etappe durch die
Bauunternehmung abgebrochen werden. Auf einer Tiefe von 5 bis 10 m ist die alte Hirschtranke
zu erwarten. Bis 5m Tiefe kann der Aushub in normalem Vorgang erfolgen. Auf diesem Niveau
werden Sondierungen unter Aufsicht des archdologischen Dienstes des Kantons Bern zur Fest-
stellung der tatséchlichen Tiefe der Grabensohle vorgenommen. Ab dem letzten halben Meter
Uber der so ermittelten Grabensohle wird der weitere Aushub unter Aufsicht des arché&ologi-
schen Dienstes des Kantons Bern erfolgen. Die Zustandsaufnahme der Hirschtranke dauert
rund zwei Wochen, danach kann sie riickgebaut werden. Weiter ist eventuell im Bereich Buben-
bergplatz mit einem alten Zollhaus zu rechnen. Die Wahrscheinlichkeit dazu ist geméss dem ar-
chaologischen Dienst des Kantons Bern aber sehr gering. Das genaue Vorgehen muisste beim
Auffinden der Uberreste in Absprache mit dem archéologischen Dienst definiert werden. Die
Bohrungen der Ruhlwandstander und der Pféhle fir die provisorische Trambriicke kénnen in
Absprache mit dem archaologischen Dienst des Kantons Bern ohne vorgangige Sondagen aus-
geflhrt werden. Ausserhalb der neuen Passage ist nicht mit archdologischen Funden zu rech-
nen, da sich die Bautatigkeiten auf Werkleitungsarbeiten und Strassenoberbauerneuerungen
mit eher geringen Aushubtiefen beschranken.

3.5 Gleichrichteranlage BERNMOBIL

Unter der Treppe der Passage wird eine Gleichrichterstation fir BERNMOBIL erstellt. Die Ge-
baudehiille wird im Rahmen der Uberbauungsordnung bewilligt. Die Gleichrichteranlage selber
wird in einem separaten, koordinierten Plangenehmigungsverfahren beim Bundesamt fur Ver-
kehr genehmigt. Nachfolgende Unterkapitel sind daher nur Informativ.

3.5.1 Erschliessung Elektro

Die Elektroerschliessung der Gleichrichteranlage erfolgt mittels Mittelspannungsleitungen ab
der Trafostation beim Hotel National. Fur die Erschliessung wird ein separates Elektrotrasse er-
stellt. Die Einspeisung der Tram- und Trolleyfahrleitungen erfolgt anschliessend tber ein sepa-
rates Netz ab der Gleichrichteranlage.

352 Brandschutz

Die baulichen Elemente des Gleichrichterraums werden mit Feuerwiderstand El 90 und die
Brandschutzturen in EI60 ausgefiihrt. Die Nebenrdume sowie der vorgelagerte horizontale
Fluchtweg werden in EI60 mit Turen EI30 ausgefuhrt.

Der Fluchtweg wird Uber die Treppe gewahrleistet, die von der Passage zum Hirschengraben
hochflhrt.

Die Druckentlastung erfolgt Uber eine permanent offene Offnung, die gleichzeitig zur Rauchent-
sorgung verwendet werden kann.

Der Gleichrichterraum und der vorgelagerte horizontale Fluchtweg werden mit einer netzstro-
munabhéngigen Sicherheitsbeleuchtung ausgeristet.
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3.5.3 Liftung

Die neue, unterirdische Gleichrichteranlage wird mit Aussenluft gekuhlt. Die Aussenluft wird
tiber Offnungen an der Front der Liftanlage angesaugt. Uber einen vertikalen Steigschacht so-
wie bauliche Kanale wird die Luft in den Raum gebracht. Ein Zuluft-Monoblock mit Taschenfil-
ter, Schalldéampfer und Ventilator wird auf den Doppelboden gestellt. Die Luft wird kontrolliert im
Doppelboden in den Technikraum der Gleichrichterstation gefuhrt. Die Luft kann durch die
Schaltschranke und im Bereich des Trafos aus dem Doppelboden austreten und die Warme ab-
fuhren.

Die Abluft der Gleichrichterstation wird an der Decke entnommen. Die technischen Installatio-
nen der Abluftanlage (Ventilator, Schalldampfer) befinden sich im Hohlraum unter der Treppe.
Anschliessend wird die Luft Uber einen baulichen Kanal zur Front der Liftanlage gefthrt und mit-
tels vertikalem Steigschacht bis zum Dach des Liftgebaudes gefiihrt, wo die Luft an die Umwelt
abgegeben wird.

Die Steuerung und Leistungsregulierung erfolgen automatisch in Abhangigkeit der Raumtempe-
ratur. Es ist keine automatische Brandabschaltung der Beluftungsanlage vorgesehen. Die Anla-
gedisposition sowie die Materialisierung entsprechen den schweizerischen Brandschutzvor-
schriften der VKF.

3.5.4 Erdung

Fur die Passage inkl. dem Raum fir die Gleichrichteranlage wird ein Fundamenterder vorgese-
hen. Da das Bauwerk im Perimeter des Gleichrichters isoliert ausgefuhrt werden soll, ist in die-
sem Bereich zuséatzlich eine Ringerdung mit Verbindung auf den Fundamenterder geplant.

3.5.5 Personenschutz im Fall eines Storlichtbogens

Die Wahrscheinlichkeit, dass in einer Schaltanlage ein Stérlichtbogen vorkommt, ist sehr gering,
aber nicht zu vernachlassigen. Fir gasisolierte Schaltanlagen wird geméss Hersteller (Siemens)
von einem Erwartungswert von 10~° p.a. ausgegangen (Angabe aus «Technische Schriftreine
Ausgabe 7.1» von Siemens). Sollte trotzdem ein Storlichtbogen auftreten, erfolgt die Druckent-
lastung (iber die Luftungskanale (vgl. Kap.3.5.3) direkt ins Freie. Die tiefste Offnung der Dru-
ckentlastung erfolgt unterkant auf einer Hohe 2.0m, der Personenschutz ist mit der vorliegen-
den Ldsung jederzeit gewahrleistet.

3.6 Baugrube

3.6.1 Baugrube und Verbau

Fur die Erstellung der Passage ab dem Bubenbergzentrum bis zum Hirschengraben ist eine ge-
schlossene Baugrube vorgesehen. Infolge des bestehenden Verkehrs auf der Oberflache er-
folgt die Erstellung der Baugrube prinzipiell in zwei Hauptetappen. Zuerst wird der grossere,
stdliche Teil bis nach dem Fernwarmekanal erstellt. Anschliessend, nach Auffiillen der 1.
Etappe, wird der verbleibende Teil der Baugrube erstellt. Die Baugrube wird allseitig mittels ver-
tikalem Verbau ausgefuhrt. Die Baugrubensohle variiert aufgrund der Unterquerung des Fern-
warmekanals. Der Aushub erfolgt mittels Kleingeraten und Kran. Eine Zufahrt fir Bagger oder
Fahrzeuge in die Baugrube ist nicht vorgesehen.
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Fir den Baugrubenabschluss ist prinzipiell eine Rihlwandkonstruktion geplant. Die notwendi-
gen Stahltrager werden in einem ersten Arbeitsschritt mittels Bohren eingebracht. Die Ausfa-
chung zwischen den Ruhlwandtragern erfolgt gemass den statischen Erfordernissen in Holz
und in Beton. Einzelne Bohrpféhle werden fir die Hilfsbriicke (Siehe Kapitel 3.6.2) notwendig
und sind Teil der Baugrubensicherung.

Infolge der Baugrubentiefe ist eine Aussteifung der Ruhlwand mittels Stahlrohre zwingend. In
Bereichen mit grosseren Tiefen werden zwei Aussteifungsebenen notwendig. Prinzipiell werden
die Aussteifungsrohre ohne Zwischenabstiitzung vorgesehen.

3.6.2 Hilfsbricke fur Trambetrieb

Die Tramachse von BERNMOBIL stadtauswarts muss maéglichst wahrend der gesamten Bau-
zeit in Betrieb bleiben. Dazu wird eine provisorische Hilfsbriicke Gber der Baugrube der Pas-
sage notwendig. Die Hilfsbriicke ist als Stahlkonstruktion geplant und wird auf Bohrpfahlen ab-
gestellt. Die Hilfsbricke wird in einer vorgelagerten Bauphase innerhalb einer Vollsperrung der
Tramgleise an ihrer endgultigen Lage eingebaut. Dazu werden zunachst die Bohrpféhle an den
vorgesehenen Lagerpunkten im Boden eingebracht. Wahrenddessen wird die Stahlkonstruktion
seitlich montiert. Nachdem das bestehende Tramgleis abgebrochen wurde, wird die Hilfsbriicke
anschliessend im Ganzen (ca. 35 t) eingehoben, ausgerichtet und fixiert. Danach werden die
Gleise auf der Hilfsbriicke sowie die Fahrleitung montiert. Der Boden sowie die Wande bis auf
eine Hohe von 1.8 m werden mit Holz verkleidet. Der Boden ist dabei fur eine Befahrbarkeit mit
Bussen konzipiert. Nach Abstimmung mit BERNMOBIL wird das Gleissystem (Rillenschiene
Typ Ri 60) direkt auf die Sekundartrager der Hilfsbriicke montiert. Zur Verringerung von Vibrati-
ons- und Schallerzeugung werden dabei Dampfungselemente zwischen Schiene und Stahltra-
ger vorgesehen. Die Fahrleitung wird an Portalen aus Stahltragern montiert und die gesamte
Hilfsbriicke mit dem Gleiserder verbunden. Im Ubergang von Hilfsbriicke zum Terrain wird eine
Schlepplatte erstellt, um eine vertikale Verschiebung der Gleise im Ubergangsbereich zu mini-
mieren.

3.6.3 Wasserhaltung in der Baugrube

Gemass den vorliegenden geologischen Grundlagen steht das Grundwasser beim Bubenberg-
zentrum bei 532.00 m . M. und auf der H6he des Denkmals bei 524.00 m . M. und somit stets
unterhalb der geplanten Baugrubensohle an. Eine Wasserhaltung infolge Grundwasser ist da-
her nicht vorgesehen.

Meteorwasser wird durch entsprechende Grében zu Pumpensimpfen geleitet und herausge-
pumpt. Reservepumpen fur Pumpenausfall oder Starkregenereignisse sind vorgesehen.

Zur genaueren Betrachtung ist zudem eine mehrjahrige Grundwasserstand-Messung mittels
Piezometer an drei Standorten vorgesehen.

3.6.4 Sicherung bestehender Fernwarmekanal

Der bestehende Fernwarmekanal quert die neue Passage ungeféhr auf der Héhe der Passage
und muss daher unter diese umgelegt werden. Die beiden Fernwarmeleitungen bleiben wah-
rend den Ausfiihrungsarbeiten stets in Betreib. Daher werden die Leitungen mit zwei provisori-
schen Tragern abgefangen und zusatzlich gegen mechanische Einwirkungen allseitig ge-
schiitzt. Der Fernwarmekanal wird unterhalb der neuen Passage erstellt und mit beidseitigen
Zugéangen aus der Unterfiihrung ausgefuhrt. Nach Abschluss der Stahlbetonarbeiten des neuen
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Fernwarmekanals werden die alten Fernwéarmeleitungen riickgebaut und als definitive Umlei-
tung unterhalb der Passage installiert. Erst danach kann die Passage dariiber gebaut werden.
Zur Entwéasserung der tieferliegenden Unterfihrung wird ein Pumpensumpf erstellt. Anfallendes
Wasser kann bei Bedarf aus dem Kanal abgepumpt werden. Der Fernwarmekanal wird wasser-
dicht (WU-Beton) ausgefiihrt. Die Oberseite wird mittels Polymerbitumenbahnen zusatzlich ab-
gedichtet.

3.7 Strassenlayout

3.7.1 Offentlicher Verkehr

An der horizontalen und der vertikalen Lage der Tramgleise wird nichts geandert. Die Tramhal-
tekanten Hirschengraben werden neu entsprechend den Vorgaben ‘Umsetzung hindernisfreier
Raum (UHR)’ mit einem Anschlag von 27 cm ab Schienenoberkante ausgefiihrt. Bei der Halte-
kante stadtauswarts kommt es zu einer Lichtraumprofilverletzung. BERNMOBIL hat Fahrversu-
che durchfiihren lassen, die beweisen, dass das Anfahren der Haltekante trotzdem problemlos
moglich ist. BERNMOBIL hat dazu am 11. Mai 2020 direkt beim Bundesamt fur Verkehr (BAV)
eine Ausnahmebewilligung beantragt. Die Verfigung vom BAV fir die Ausnahmebewilligung
liegt mittlerweile vor. Die Bushaltestelle Hirschengraben stadteinwérts wird Richtung Stiden ver
schoben. Dadurch entsteht trotz der vorgesehenen Anlieferungsflache gentigend Querungs-
raum fir die Passantenstrome von und zum Hirschengraben. Die Haltekante der Bushaltestelle
ist fur zwei wartende Gelenkbusse ausgelegt und wird auf 22 cm erhéht. Durch die breitere Ve-
lofiihrung und den breiteren Gehweg ist keine generelle Uberholméglichkeit eines stehenden
Busses durch weitere Motorfahrzeuge maglich. In einem Notfall kann ein Bus aber einen ste-
henden Bus an dieser Stelle mit geeigneten Sicherheitsvorkehrungen (Hilfspersonal) tiberholen.

3.7.2 Veloverkehr

Im Stuiden, vor dem Gebaude der Mobiliar, wird flr linksabbiegende Velofahrende mehr Platz
zur Verfiigung gestellt.

Die direkte Verbindung vom Hirschengraben West in die Monbijoustrasse ist infolge der aufge-
hobenen Geradeausspur vor dem Hotel National nicht mehr mdglich. Neu wird die Verbindung
via Seilerstrasse/Kapellenstrasse durch das vorgangig realisierte Projekt «Gleissanierung Effin-
gerstrasse» zur Verfligung stehen.

Die indirekte Linksabbiegespur auf der Bundesgasse Richtung Monbijoustrasse ist neu auf der
Bundesgasse und nicht mehr auf dem Hirschengraben vorgesehen. Dies bedingt einen Spurab-
bau des MIV auf der Bundesgasse.

Im Norden des Hirschengrabens wird die bereits bestehende Querung des Bubenbergplatzes

verbreitert und bietet dadurch mehr Stauraum fir wartenden Veloverkehr. Weiter wird die heu-
tige Mischflache zwischen Fuss- und Veloverkehr im nérdlichen Bereich entflechtet und damit
die Sicherheit erhoht.

3.7.3 Fussverkehr

Der Gehweg entlang der Hauserzeile Hirschengraben Ost wird verbreitert. Dadurch entsteht
mehr Bewegungsflache fur den Fussverkehr und Aufenthaltsflache bei der Bushaltestelle. Die
als Anschluss an den neuen Bahnhofszugang geplante Passage unter dem Bubenbergplatz,
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mit einem Zugang auf Hohe des heutigen Bubenbergdenkmals, entlastet den Bubenbergplatz
besonders von querenden Pendlerstromen. Berechnungen haben gezeigt, dass die Passage fir
die Querung des Bubenbergplatzes ein Muss ist. Mit der angepassten Velofiihrung im Stden,
vor dem Gebé&ude der Mobiliar, wird in diesem Bereich die Gehwegfléche leicht verschmaélert.
Durch die private Vorplatzflache der Mobiliar ist aber weiterhin geniigend Gehwegflache vor-
handen. Vor dem Hotel National ist eine Verbreiterung der Gehwegflache vorgesehen. Zusam-
men mit der anschliessende Trottoirtiberfahrt kann fir den Fussverkehr in diesem Bereich eine
grosse Qualitatssteigerung erreicht und ein langjahriges Nadelohr beseitigt werden.

Der geplante Lift neben dem Aufgang der Passage bietet fiir &ltere und gehbehinderte Men-
schen sowie Nutzern von Rollatoren/Kinderwagen/Koffern eine direkte und sichere Verbindung
vom Hirschengraben in die Passage.

3.7.4 Motorisierter Individualverkehr

Auf der Bundesgasse wird eine Fahrspur des MIV abgebaut. Im Rahmen der Projekte Umwelt-
spur Bundesgasse und Gleissanierung Effingerstrasse wird dieser Spurabbau projektibergrei-
fend bereits im Vorfeld eingefiihrt. Die separate Rechtsabbiegespur vor dem Hotel National wird
zu Gunsten einer Gehwegverbreiterung abgebaut und mit der Tramspur stadtauswarts zusam-
mengelegt. Die Ausfahrt aus der Maulbeerstrasse in den Hirschengraben ist neu nur noch fir
LKW und Gesellschaftswagen erlaubt. Der MIV muss die Maulbeerstrasse, welche als Sack-
gasse signalisiert wird, via Seilerstrasse verlassen. Diese Regimeanderung bringt eine wesentli-
che Entlastung der Ausfahrt Hirschengraben Sid in die Effingerstrasse.

3.8 Strassenbau

3.8.1 Fahrbahn Hirschengraben Ost

Der bestehende Oberbau wurde im Rahmen der Sanierung Bahnhofplatz im Jahr 2008 erneu-
ert. Eine Oberbaudimensionierung der Fahrbahn aufgrund der zu erwartenden Achslasten ge-
mass Norm SN 40 320 auf die nachsten 20 Jahre hat einen erforderlichen Strukturwert von 104
ergeben. Die Berechnung basiert auf der Annahme eines gleichbleibenden oder sogar leicht zu-
nehmenden Busverkehrs auf der Laupenstrasse. Die Festlegung der Oberbaustéarke erfolgte
anhand der Norm SN 40 324. Bei der Annahme eines Untergrundes mit der Tragfahigkeits-
klasse S4 ergibt sich eine minimale Oberbaudicke von 26 cm Belag und 15 cm Fundations-
schicht. In Absprache mit dem Tiefbauamt der Stadt Bern wurde ein Oberbau von 11 cm AC F
22 plus den Standardaufbau geméss Normal C | 2.2.1 der Stadt Bern (7 cm AC T 22 H, 7cm AC
B 22 H, 4cm AC 11 H) gewahilt.

Die Fundationsschicht soll méglichst nicht erneuert werden. Stellenweise muss sie aber auf-
grund des veranderten Quergefalles erganzt werden. Als Fundationsschichtmaterial ist ein Re-
cycling Kies A 0/45 vorgesehen.

Fur den spéateren Einbau einer Pflasterung im Fahrbahnbereich miisste der Asphaltbelag und

Bereiche der Fundationsschicht rickgebaut werden, damit die Pflasterung inklusive Bettung
eingebaut werden kénnen.
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3.8.2 Gehwegbereich

Die Gehwegbereiche im Bereich Hirschengraben werden mit Gussasphalt inklusive Betondecke
und Abdichtungsbahn bzw. ACT 16 N vorgesehen.

3.9 Gleissystem

Das Gleissystem im Hirschengraben inklusive Dienstgleisverbindung wird im Rahmen des Pro-
jekts 1:1 erneuert. Dabei wird ein Masse-Feder Gleissystem eingebaut, welches bereits mehr-
fach in der Stadt Bern zur Anwendung gekommen ist.

3.10 Fahrleitungen

Im separaten Fahrleitungsbericht werden die provisorischen Zustande, die neuen Einspeise-
punkte sowie das definitive Fahrleitungskonzept tber alle Bausteine beschrieben. [1]

3.11 Kotierung

Die Kotierung wird aufgrund der diversen Passpunkte stark dem Bestand angelehnt. Die Platz-
flache des Hirschengrabens orientiert sich ebenfalls am Bestand und wird, aufgrund dessen,
dass die bestehenden Baume erhalten werden missen, nur leicht angepasst. Im Zielbild wird
definiert, dass die Kotierung insbesondere im stidlichen Bereich des Hirschengrabens ange-
passt wird, damit eine behindertengerechte Situation entsteht und Niveauversatze eliminiert
werden kdnnen.

Das Innenfeld des sudlichen Hirschengrabens wird neu fur Rollstuhlfahrende auch von Siden
her zugéanglich.

Vor dem Hotel National muss aufgrund der Gehwegerweiterung der Wasserabfluss tber eine
Bruchkante in der Mitte des Gehweges erfolgen. Ein durchgangiges Quergefalle wiirde zu gross
ausfallen und das Regenwasser wirde sich an der Fassade stauen und in die Lichtschéchte
fliessen.

3.12 Sichtweiten

Die einzuhaltenden Sichtweiten wurden geprift und im Sichtweitenplan (siehe Beilage 2-19)
dargestellit.

3.13 Schleppkurven

Die Schleppkurven der geforderten und notwendigen Fahrbeziehungen wurden in einem
Schleppkurvenprogramm mit den massgebenden Fahrzeugen gepriift und sind im Ubersichts-
plan (siehe Beilage 0-8) dargestellt.

3.14 Mastfundamente BERNMOBIL

Die neuen Fahrleitungsmastfundamente werden entsprechend dem Typ BEM3 gemass den ak-
tuellen Normalien von BERNMOBIL vom Februar 2019 berechnet. Aufgrund der Méglichkeit zu-
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kunftig die Baume im Hirschengraben zu ersetzen, sind die Fundamente mit Gewipfahlen tiefzu-
griinden. Pro Fundament mit den Abmessungen von 1.20 x 1.20 x 1.40 m sind 4 Pfahle (I=ca.
6-9m) notwendig. Die Fundamente werden ca. 20 cm Uberdeckt.

3.15 Parkierung/Anlieferung

Die Anlieferungsflachen im Hirschengraben West werden soweit als mdglich beibehalten. Die
Zufahrt aus dem Osten ist weiterhin gewahrleistet. Das Anlieferungsfeld auf der Ostseite muss
aufgrund der neuen Bus-Haltekantenposition etwas nach Norden geschoben werden. Zudem
kann neu eine Parkverbotsflache in der Wallgasse angeboten werden. Dazu werden sechs Mo-
torradparkplatze aufgehoben.

Die «temporaren» Veloparkplatze auf dem Innenfeld des Hirschengrabens werden aufgehoben.
Als Ersatz stehen die umliegenden Velostationen oder spéater evtl. die geplante Velostation
Hirschengraben zur Verfuigung. Ohne Velostation Hirschengraben kann aktuell nicht die ganze
Zahl der Veloparkplatze kompensiert werden. Weitere Velostationen im Raum Bubenbergplatz
werden aktuell durch das Tiefbauamt der Stadt Bern geprtift.

Bilanz der Parkverbotsfelder in Meter
Tabelle 2: Bilanz der Parkverbotsfelder in Meter

Abschnitt Wegfallend [m’] Neu [m’] Differenz [m’]
Westseite 30 30 0

Ostseite 18 15 -3

Wallgasse 0 10 +10

Total 48 55 +7

Bilanz der Veloparkplatze
Tabelle 3: Bilanz der Veloparkierung in Stick

Abschnitt Wegfallend [StK] Neu [Stk] Differenz [Stk]
Zentrum 622 16 -622
Total 622 0 -622

3.16 Umgang mit Bestandesbaumen

Wie im Kapitel 3.1.1.2 bereits beschrieben, sollen die bestehenden Baume geméss Gemeinde-
ratsbeschluss vom 22. November 2022 méglichst lange erhalten bleiben. Abgesehen von den
vier Baumen im Norden und dem Einzelbaum im Bereich der Tramwendeschlaufe, welche be-
reits von Beginn weg neu gepflanzt werden missen, sind Neupflanzungen erst mit dem definiti-
ven Abgang eines Bestandesbaums vorgesehen. Hierbei soll die Ersatzpflanzung jeweils grup-
penweise erfolgen, damit ein méglichst homogenes und stimmiges Stadtbild erreicht werden
kann. Gleichzeitig kann durch den Ersatz in Gruppen den Neupflanzungen ein zusammenhéan-
gender und optimal durchwurzelbarer Untergrund zur Verfiigung gestellt werden.

Um die Bestandesbdume bestmdglich zu schiitzen, missen sich Eingriffe in den Untergrund auf
ein Minimum beschrénken, damit das Wurzelwerk der Bestandesbdume, nicht zu stark beein-
trachtigt wird. Im unmittelbaren Bereich der Baume wird dementsprechend nur das Pflaste-
rungsband eingefiihrt, welches mit geniigend grossem Abstand um die bestehenden Baum-
stdémme ungebunden verlegt wird und die darunterliegenden Wurzeln nicht tangiert. Auch wei-
tere Elemente wie beispielsweise neu zu setzende Fahrleitungsmasten, Tramwartehduschen,
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Sitzbénke oder Werkleitungen sind so geplant und verortet, dass der Eingriff in den Untergrund
maoglichst schonend fiir das bestehende Wurzelwerk ist.

3.17 Landerwerb

Der Abschnitt bezieht sich auf die Beilage 2-8 (Plan Nr. 90629 / 207-1).

Im Hirschengraben missen wéahrend der Realisierungsphase private Flachen voriibergehend
beansprucht werden. Diese Flachen sind in den Landerwerbsplanen ausgeschieden.

Fur die Aufhangung der Fahrleitungen an Gebauden sind diverse neue Mauerhaken notwendig.
Die geplanten Mauerhaken sind in der Beilage Landerwerbsplan (2-8) ersichtlich.

3.18 Umsetzung hindernisfreier 6ffentlicher Raum (UHR)

Das vorliegende Projekt wurde durchgehend nach den geltenden Standards fir die Behinder-
tengleichstellung geplant. Auf stark frequentierten Flachen ist zur besseren Orientierung ein
Leitliniensystem fur Menschen mit Seheinschrankungen in Absprache mit der Denkmalpflege
der Stadt Bern und den Behindertenverbédnden geplant. Die detaillierte Ausgestaltung im Innen-
bereich des Hirschengrabens (Pflasterung) wird in der nachsten Projektierungsphase vorge-
nommen.

Alle Randsteine werden im Bereich von Ubergéangen auf 3cm Anschlag abgesenkt. Rampen
sind nicht steiler als 6% vorgesehen. Das Quergefélle von Gehwegflachen ist nicht Gber 2% ge-
plant.

3.19 OV-Haltestellen

3.19.1 Haltekanten

Die Bushaltekante stadteinwarts wird gegen Stiden verschoben, damit diese optimal angefah-
ren werden kann und damit sie ausserhalb der Wunschlinien des querenden Fussverkehrs liegt.
Die Bushaltestelle wird nach dem Normal der Stadt Bern C|2.5.2.2 geplant. Es ist ein niveau-
gleicher Einstieg mit einer 22 cm hohen Haltekante vorgesehen. Als Randstein im Bereich des
Einstiegs ist der Bus-Bord Randstein geméass Normal C|2.3.9.1 der Stadt Bern vorgesehen. Die
Rampenzugange sind alle maximal 6% steil.

Die Tramhaltekante stadteinwérts bleibt an ihrer heutigen Lage bestehen. Sie wird aufgrund der
geltenden Vorgaben leicht eingekiirzt, damit der vorderste Tirbereich nicht im angrenzenden
Bogen liegt. Die geforderte Perron-Normlange von 43 m kann stadteinwérts nicht angeboten
werden. Die heutige Gleislage lasst dies nicht zu. Die Distanz vom Haltekantenstein bis zur
Gleisachse betragt 1.22 m, da kein Veloverkehr die Haltestelle passiert. Als Haltekantenstein
wird ein RN 30 gemass Normal der Stadt Bern C | 2.3.8 verwendet. Die Hohendifferenz zwi-
schen Randstein und Schienenoberkante betragt 27 cm.

Die Tramhaltekante stadtauswarts bzw. der Haltepunkt der Trams wird leicht gegen Siden ver-
schoben. Dank dieser Verschiebung entsteht neu eine Warteposition fur ein weiteres Tram un-
mittelbar hinter dem haltenden Tram, wodurch erstens ein hochfrequenter Trambetrieb zur Be-
waltigung der erwarteten Fahrgastzahlen sichergestellt und zweitens der Personendurchgang
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Uber die Gleiskurve im Hirschengraben Nord freigehalten werden kann. Die Distanz vom Halte-
kantenstein bis zur Gleisachse betragt 1.22 m, da kein Veloverkehr die Haltestelle passiert. Als
Haltekantenstein wird ein RN 30 geméss Normal der Stadt Bern C | 2.3.8 verwendet. Die H6-
hendifferenz zwischen Randstein und Schienenoberkante betragt 27 cm. Das Perron weisst auf
den ersten 2 m ein Quergefalle von 2% auf. Anschliessend wird das Terrain auf die bestehen-
den Terrainh6hen mit einem Quergefalle von bis zu 7% angepasst. Der Wasserabfluss erfolgt
Uber eine Bruchkante rund 1.3 m vor der Fassade.

3.19.2 Haltestelleninfrastruktur

Die Position der Haltestelleninfrastruktur bestehend aus Ticketautomat, digitaler Fahrgastinfor-
mation (DFI), Abfalleimer, Fahrplanstehle und einer Box fir Gratiszeitschriften wurde in Abspra-
che mit BERNMOBIL und dem Tiefbauamt der Stadt Bern definiert.

Bei der Tramhaltekante stadtauswarts wurde zudem in Absprache mit der Denkmalpflege der
Stadt Bern die Maoglichkeit einer Wartehalle oder Uberdachung geprift. Aufgrund gestalteri-
scher Uberlegungen und zum Schutz der Fassadenansicht wird weiterhin auf eine Uberdach-
ung im Haltestellenbereich verzichtet. Aufgrund der knappen Gehwegbreiten kann auch keine
Link-Wartehalle montiert werden.

Die Tramwartehdauschen im Innenfeld des Hirschengrabens werden wie in Kapitel 3.1.5 be-
schrieben neu konzipiert.

3.19.3 Veloumfahrung der Haltestellen

In Absprache mit der Verkehrsplanung der Stadt Bern wird auf Veloumfahrungen der Bushalte-
kanten verzichtet. Aufgrund der zur Verflgung stehenden Platzverhéltnisse fehlt der benétigte
Querschnitt fir eine separate Veloumfahrung. Eine Erweiterung der Strassenquerschnittsbreite
ist aufgrund der bestehenden Gebaudefassade bzw. der notwendigen Nutzungen im Hirschen-
graben selber nicht mdglich.

Durch die ausgebaute Veloverbindung auf der Ostseite des Hirschengrabens ist eine Velover-
bindung Nord-Sid auf der Westseite bei den Tramgleisen unerwiinscht. Entsprechend muss
hier keine Umfahrung vorgesehen werden. Da die Tramgleise aufgrund des Grundsatzentschei-
des in ihrer Lage nicht verschoben werden, wiirde auch hier der Platz fur eine separate Umfah-
rung fehlen. Eine detaillierte Herleitung der notwendigen Fahrbahnbreiten bei einer Veloumfah-
rung der Bushaltekanten ist im Anhang B ersichtlich.

3.20 Werkleitungen

Der nachfolgende Text bezieht sich auf die Beilage Nr. 2-5 (Plan Nr. 204 Ubersicht Werkleitun-
gen).

Die Werkleitungen miissen aufgrund des neuen Strassenlayouts und der Passage verlegt wer-
den. Dadurch, dass die Baume bestehen bleiben missen, dirfen neu zu verlegende Werklei-
tungen nicht durch den Hirschengraben (Innenfeld) verlegt werden. Die Werkleitungen werden
weitmoglichst in die beiden Gehwege Hirschengraben Seite Ost und West verlegt oder im Be-
reich der Tramwendeschlaufe.
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3.20.1 Entwasserung

3.20.1.1 Ausfuhrungsvorschriften

Die Ausbildung der Schachte und die Dimensionierung der Schlammsammler erfolgen nach
TAB-Normalien.

Die Entwasserungsleitungen werden mit PP-Rohren erstellt. Alle Leitungen werden zudem mit
RC-C Magerbeton CEM | 200 kg/m3 im Profil U4 umhdillt.

3.20.1.2 Anpassung Werkleitungen

Aufgrund des neuen Strassenlayouts und die adaptierte Kotierung, muss die Strassenentwas-
serung im ganzen Bausteinperimeter neu erstellt werden.

Im Bereich Hirschengraben Siid zur Bundesgasse wird ein neuer Schacht WAS 08.1,
Ixb=1x1m, gebaut. Als Abdeckung wird eine Flachenabdeckung verbaut. Somit ist bei einer spa-
teren Sanierung der Kanalisationshauptleitung der Aufwand fur den Einzug des Inliners gerin-
ger. Da aufgrund des Wurzelraums die neu geplante Oberflachenentwasserung nicht mehr in
den WAS 08 geflihrt werden kann, wird diese in WAS 08.1 gefihrt.

3.20.1.3 Entwasserung Wurzelraum

Es ist vorgesehen, dass in der Baumgrube anfallendes Wasser versickert. Die Baumgrube wird
nicht separat entwassert. Im Kapitel 3.1.1 ist der Aufbau des Wurzelraums beschrieben.

3.20.2 Lichtsignalanlage (LSA)

3.20.2.1 Ausfihrungsvorschriften

Alle Leitungen werden mit RC-C Magerbeton CEM | 200 kg/m3 im Profil U4 umhllt. Auch fir
Rohrblécke wird RC-C Magerbeton verwendet. Runde Schachte werden soweit wie moglich in
Fertigelementen erstellt. 1x1m-Schéachte, sowie Steuergeratfundamente werden in Ortbeton er-
stellt. Fertigelemente werden in RC-C Magerbeton gesetzt.

3.20.2.2 Anpassung Werkleitungen

Bestehend flihrt ab dem Bubenbergplatz ein LSA-Trasse auf der westlichen Seite des Hirschen-
grabens im Gehweg zur Effingerstrasse. Durch die Umbauarbeiten wird dieses Trassee nicht
tangiert.

Entlang und in der Effingerstrasse hat es diverse Rohranlagen und Schéachte der LSA. Die LSA
im bestehenden Gehweg im Bereich Bundesgasse 38 bis Effingerstrasse 2 muss aufgrund der
neuen Verkehrsfiihrung und Gestaltung sowie aufgrund neuer Maststandorte verschoben und
erganzt werden. Es werden neue Schéachte und Rohrblécke erstellt.

Die Position des bestehenden Steuergerats im Innenfeld des Hirschengrabens wird grundséatz-

lich beibehalten. In diesem Steuergerét befindet sich nebst der Steuerung der LSA in einem se-
paraten Abteil auch die Steuerung von BERNMOBIL.
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Die technische Anpassung des Kommunikations-Kabel-Netzes wird in den technischen Berich-
ten von Rudolf Keller und Partner (Baustein 3a) beschrieben.

3.20.3 BERNMOBIL

3.20.3.1 Ausfuhrungsvorschriften

Alle Leitungen werden mit RC-C Magerbeton CEM | 200 kg/m3 im Profil U4 umhdllt. Auch fur
Rohrblécke wird RC-C Magerbeton verwendet. Schachte werden soweit wie méglich in Fertige-
lementen erstellt. Fertigelemente werden in RC-C Magerbeton gesetzt.

3.20.3.2 Anpassung Werkleitungen

Die Ticketautomaten und DFI der Haltestellen im Bereich Hirschengraben werden alle ab dem
selben Verteilkasten mit Strom versorgt. Der Stromzahler und Verteilkasten befindet sich im
Elektroraum der Passage. Der Verteilkasten dient zugleich der Stromversorgung des Steuerge-
rats.

Es ist nicht zu vermeiden, dass Rohrblocke von BERNMOBIL nicht in das Innenfeld des
Hirschengrabens ragen.

3.20.4 Elektro

3.20.4.1 Ausfihrungsvorschriften

Alle Leitungen werden mit RC-C Magerbeton CEM | 200 kg/m3 im Profil U4 umhallt. Auch far
Rohrblécke wird RC-C Magerbeton verwendet. Schachte werden soweit méglich in Fertigele-
menten erstellt. Fertigelemente werden in RC-C Magerbeton gesetzt.

3.20.4.2 Anpassung Werkleitungen

Wie bereits unter dem Kapitel LSA und BERNMOBIL beschrieben, missen fir die LSA und fir
BERNMOBIL einige Anlagen verschoben und neu mit Strom erschlossen werden.

Im Hirschengraben befinden sich diverse Elektroleitungen, die umgelegt oder ergédnzt werden
missen. Der Grund fir die Umlegungen ist auch hier hauptséchlich bei der neuen Verkehrsfiih-
rung zu finden. Es gibt aber auch einige Leitungen, die ewb im Zuge der Bauarbeiten erganzen
oder erneuern will.

Die o6ffentliche Beleuchtung wurde durch ewb im gesamten Projektperimeter Uberprift und die
Erarbeitung der neuen Platzbeleuchtung wurde durch ewb begleitet.
Die Beleuchtung ist in Kapitel 3.1.1.3 néher beschrieben.

3.20.4.3 Bedurfnis ewb

Elektrorohrblécke mussen nicht nur durch die Verdrangung neu erstellt werden. Auch durch
Mehrbedarf des TAB, BERNMOBIL und ewb missen Rohrblécke aufgestockt bzw. erweitert
werden. Weiter muss ewb zuséatzliche Schachte bauen.

2-TB_Technischer Bericht Baustein 2



Baustein 2 Seite 37/43

3.20.5 Wasser

3.20.5.1 Ausfuhrungsvorschriften

Neu zu bauende Wasserleitungen werden mit Rohrhiillsand 0/8 umhiuilit.

3.20.5.2 Anpassung Werkleitungen

Die im Innenfeld geplanten Baume sollen bewassert werden. Dazu ist eine Wasserleitung in der
Mitte des Hirschengrabens vorgesehen. Bei einem Baumersatz wird jeweils ein Abgang an die-
ser Leitung angeschlossen. Bis jetzt ist ein zentraler Verteilschacht vorgesehen, in dem sich
Wasserhéhne befinden, die von Hand bedient werden kénnen. Am Ende der in der Mitte liegen-
den Wasserleitung befindet sich ein Entleerungsventil. Das Trinkwasser versickert bei einer Ent-
leerung. Damit die Baume nicht zu viel Wasser bekommen, werden zu jedem Baum Sensoren
gefuhrt, die die Feuchtigkeit im Baumbereich messen.

3.20.5.3 Bedirfnis

Entlang der westlichen Seite muss ewb einige Haus- und Hydrantenanschliisse neu erstellen.

3.20.6 Gas

3.20.6.1 Ausfihrungsvorschriften

Neu zu bauende Gasleitungen werden mit Rohrhillsand 0/8 umhdllt.

3.20.6.2 Bedirfnis

Entlang der westlichen Seite muss ewb zwei Hausanschliisse neu erstellen.

3.20.7 Fernwarme

3.20.7.1 Ausfihrungsvorschriften

Die Fernwarmeleitungen werden in Kanalen gefiihrt. Diese Kanale sind abhéngig von den zu
verlegenden Rohren. Die Rohre werden auf eine Betonplatte montiert und mit einem u-férmigen
Fertigelement Gberdeckt. Dieses wiederum wird mit Beton umhdillt.
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Abbildung 9: Ausschnitt aus Norm Fernwarmeleitungsbau Nr. HT 4-102, fir Rohre DN 25 bis
DN 50

Diese Hausanschlusskanale werden an den Hauptfernwarmekanal in der Laupenstrasse und
Bubenbergplatz angeschlossen.

3.20.7.2 Bedlrfnis

Ewb kann womdglich neue Kunden im Bereich Hirschengraben mit Fernwéarme beliefern. Die
genaue Anzahl ist noch nicht bekannt. Es wird damit gerechnet, dass die Liegenschaften von
Hirschengraben 2, 5, 7, 9 und 11, zukinftig mit Fernwérme beliefert werden kénnen. Die ent-
sprechenden Fernwarmekandale sind in der Planung eingeflossen. Ewb ist mit den Kunden in
Kontakt.

Die Fernwarmeleitungen werden auch hier in Kanalen gefihrt. Die Bauausfiihrung ist identisch
mit derjenigen, welche in Kapitel 3.20.7.1 beschrieben wurde. Zu den Hausern 5, 7, 9 und 11
werden DN65-Rohre verlegt. Zum Haus Nummer 2 fiihren Rohre mit DN40.

Diese Hausanschlusskanéle werden an den Hauptfernwarmekanal beim Bubenbergplatz ange-
schlossen.

3.20.8 Provisorien

Fur den geplanten Umbau sind noch keine nétigen Provisorien bekannt.

3.20.8.1 ewb

Wahrend den verschiedenen Bauphasen sind zur Erschliessung der Liegenschaften mittels
Elektro, Wasser und Gas Provisorien wahrscheinlich nétig. Die Planung dieser Provisorien kann
erst angegangen werden, wenn die Bauphasenplanung detaillierter abgeschlossen ist.

2-TB_Technischer Bericht Baustein 2



Baustein 2 Seite 39/43

3.20.9 Dirittwerke

3.20.9.1 Verdrdngung Swisscom

Entlang der Hauserfassade Ost verlauft ein Swisscomrohrblock. Dieser muss aufgrund der
Platzverhaltnisse umgelegt werden. Durch die Verdrangung mussen auch Swisscomschachte
abgebrochen werden. Diese Schéchte braucht es geméass Swisscom nicht, die Hausanschlisse
verlaufen direkt ab der Hauptrohrfiihrung (Y-Formstiick).

Auch im Bereich des Innenfelds des Hirschengrabens gibt es einige Swisscomleitungen und
Schéachte, die umgelegt und aufgehoben werden miissen. Die Anpassungen am Trassee der
Swisscom erfolgte in Absprache mit der Swisscom.

3.20.10 Verdrangung Werkleitungen

Durch den Bau der Passage werden Werkleitungen verdrangt oder missen durch die Baugrube
temporar weichen. Betroffen sind im Bereich Passage folgende Leitungen:

- Elektrorohrblécke und Kabelanlage

- Gasleitungen

- Wasserleitungen

- Medienkanal ewb mit Fernwarme, Wasser- und Gasleitungen

Die Finanzierung der Verdrangungen (Restwertzahlungen) werden zwischen den Bauherren
geregelt. Dabei kommen die bestehenden Vereinbarungen unter den Bauherren zum Einsatz.
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4 Bauphasen

Die geplanten Arbeiten im Baustein 2 stehen in engster Abhéngigkeit untereinander, mit den
angrenzenden Bausteinen 1 und 4 sowie mit dem bestehenden Umfeld.

Konkret bestehen Abhangigkeiten in technischer Natur (Logistik, Provisorien, Versorgungssi-
cherheit, Witterungseinfliisse, saisonale Einfliisse wie Ferienzeit, etc.) und verkehrliche Ein-

flisse der Bausteine untereinander (BS 1, 3a, 4) bzw. durch Drittprojekte (z. Bsp. Sanierung

Seftigenstrasse, Sanierung Guisanplatz, etc.).

Gleichzeitig kann der effektive Baustart aufgrund der ungewissen Verfahrensdauer bis zur Ge-
nehmigung der Uberbauungsordnung nicht definiert werden.

Aus diesen beiden Grinden kann aus aktueller Optik mit Stand Frihling 2023 keine abschlies-
send belastbare Bauphasenplanung definiert werden. Daher hat sich der Projektverfasser ge-
meinsam mit der Bauherrschaft dazu entschieden, die Dauer der einzelnen Bauphasen mit ei-
ner Spanne zu definieren und relativ zueinander zu dokumentieren. Im Anhang C finden sich
diese dokumentiert. Es kann aktuell von einer gesamten Baudauer von ca. 5 Jahren ausgegan-
gen werden. Die Arbeiten des Baustein 2 alleine dauern ungeféhr 2.5 Jahre.

Die Bauherrschaft und die Projektverfassenden werden die Termin- bzw. die Bauphasenpla-
nung aufgrund der hohen Volatilitat periodisch auf Basis des Verfahrens- und Projektierungs-
fortschrittes sowie der zur Verfligung stehenden Ressourcen Uberprifen und diese mit den in-
volvierten Partner:innen nach und nach schéarfen.

Generell basiert der hinterlegte Zeitbedarf grundséatzlich auf der Annahme eines Einschicht-Be-
triebes. Somit wird der Grossteil der Arbeiten tagstiber ausgefiihrt. Aus verkehrsbetrieblichen-
und/oder sicherheitsrelevanten Griinden muss aber ein Teil der Arbeiten ausserhalb der Haupt-
verkehrszeiten, nachts und/oder am Wochenende ausgefihrt werden. Die Bevélkerung wird da-
bei tber die geplanten Nacht-, Wochenend- und Intensivbauphasen friihzeitig informiert.

4.1 Provisorien

Wahrend der Realisierung misse diverse Bauprovisorien errichtet werden, damit eine effiziente
Bauweise mdglich ist und der Verkehr, insbesondere der 6ffentliche Verkehr, aufrechterhalten
werden kann.

4.1.1 Containerplattform Maulbeerstrasse

In der Maulbeerstrasse ist eine Plattform aus Stahl vorgesehen, auf der Birocontainer installiert
werden kdnnen (siehe Beilage B-13). Die Platzierung der Plattform ist auf der 6ffentlichen Par-
zelle vorgesehen. Die Parkierung auf der Maulbeerstrasse wird durch die Plattform teilweise
eingeschrénkt. Da die Stutzenfundamente im Gehwegbereich angeordnet werden, muss eine
provisorische Gehwegerweiterung oder eine Umleitung tber privates Land erfolgen. Die Park-
felder seitlich der Plattform werden eingeschrankt oder gar nicht nutzbar sein.
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4.1.2 Ersatzhaltekante Bus auf Effingerstrasse

Vor der Effingerstrasse Nr. 1 wird eine provisorische Ersatzhaltekante fur den Bus Nr. 10 Rich-
tung Koniz vorgesehen. Da die Haltekante wahrend langerer Zeit in Betrieb bleiben soll, wird sie
nach UHR Standard gebaut. Es soll mdglichst ein Haltekantenstein 22 cm, minimal aber ein
Haltekantenstein 16 cm verbaut werden. Dazu muss der Gehwegbereich provisorisch angeho-
ben werden.
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5 Kosten

Die Kosten der Bausteine 1, 2 und 4 belaufen sich auf 96,7 Mio. Franken, exklusive Mehrwert-
steuer bei einer Genauigkeit von +/- 10% auf der Basis des Bauprojektes (Stand 16. Dezember
2019).
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6 Anhang

Inhaltsverzeichnis Anhang

A Sondageprotokoll Belagsaufbau
B Herleitung notwendiger Fahrbahnquerschnitt einer Veloumfahrung der Haltekanten
C Bauphasenplanung
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Anhang A

Sondageprotokoll Belagsaufbau




BSL Baustofflabor AG
Postgassli 23a / Postfach
3661 Uetendorf

Tel. 058 226 84 44 |/ Fax 058 226 84 40
info@baustofflabor.ch

Schichtenaufbau und PAK-Gehalt Asphaltbeléage

ZBB Verkehrsmassnahmen,
Belagssondagen Laupen- / Schanzenstrasse

Bohrkernuntersuchung BK 1 - 12

Auftragsnummer
Berichtdatum

Auftraggeber

19.01627_01
23.12.2019

Tiefbauamt der Stadt Bern
Herr Simon Mosimann
Bundesgasse 38

3001 Bern

Projektverfasser /
Bauleitung

Proben
Probenahme
Probeneingang
Probenbezeichnung
Probenahmestellen
Resultate

Bemerkungen

Total Anzahl Seiten

BSL Baustofflabor AG

aibac | «
L Ml

|

Martin Schénholzér

Leitender Baustofflaborant

BSB + Partner Ingenieure und Planer AG
Herr Andreas Christen

Bohrkerne

Am 27.11.2019 durch BSL Baustofflabor AG

27.11.2019

Bohrkern BK 1 - BK 12 (Total 9 Bohrkerne)

Festlegung durch die Bauleitung, siehe Lageskizze im Anhang
Siehe Anhang

Das Vorhandensein von teerhaltigen Bindemitteln bzw. PAK-Anteilen
(polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe) wurde zuerst qualitativ
direkt am Bohrkern beurteilt (Schnelltest mit PAK-Marker). Fur die
quantitative Analyse wurde das Bindemittel gem. SN EN 12697-1 im
Baustofflabor extrahiert (Bindemittel-Toluol-Extrakt) und mittels GC-MS
chemisch analysiert (Durchflihrung durch akkreditiertes Drittlabor;
Bachema AG, Schlieren)

4 (Bericht inkl. Deckblatt 1, Anhang 3)

Durch das Baustofflabor bereitgestellte Daten: Untersuchungsresultate. Die iibrigen Daten entsprechen den Angaben des Auftraggebers.
Die Prifresultate beziehen sich auf die oben erwahnten Proben. Ohne schriftliche Genehmigung der BSL Baustofflabor AG darf dieser
Bericht nicht auszugsweise vervielfaltigt werden. Es gelten unsere Allgemeinen Geschaftsbedingungen (www.baustofflabor.ch). Der
Geltungsbereich der Akkreditierung ist in der aktuellen STS-Liste ersichtlich (www.sas.ch).



http://www.baustofflabor.ch/
http://www.sas.admin.ch/

BSL Baustofflabor AG

Postgassli 23a / Postfach

3661 Uetendorf

Tel 058 226 84 44 / Fax 058 226 84 40
info@baustofflabor.ch

Schichtenaufbau und PAK-Gehalte von Strassenbelagen

Auftraggeber Tiefbauamt der Stadt Bern Auftragsnummer 19.01627_01
Herr Simon Mosimann Berichtausgabe Nr.1
Bundesgasse 38
3001 Bern
Objekt 114000 ZBB Verkehrsmassnahmen, Belagssondagen Laupen- / Schanzenstrasse
Probenart Bohrkerne DN = 150 mm Probeeingang 27.11.2019
Entnahmestellen gem. Lageskizze Entnahmedatum 27.11.2019
Probenbezeichnung BK 1 bis BK 12 (Total 9 Bohrkerne) Entnahme durch BSL/mzi
Bemerkungen --
Resultate Gesamtschichtdicke Asphaltbelage (ohne Schottertrankungen) [mm)]
310 mm 150 mm 102 mm 197 mm 141 mm 70 mm 100 mm 85 mm 360 mm
BK 1 BK 2 BK 3 BK 5 BK 6 BK 8 BK 9 BK 11 BK 12
0
1| 26 25 20 27 30 ||
20 41 55 50 13 39
40 19 30 10 —
60 }ﬁ 27 73 . 75 [ ]
1] 35 52 37 ||
80 15
35 85
100 +— 15 L
z 1204 1 49 -
£ 140 1+— 30 s ||
£ 160 +—{105 e 67 -
x 180 +— E —
L0
= 200 1+ o —
S 220 —1[ 15 = ]
= = 80
3 240 +— 35 ﬁ —
260 —
300 1+ —
320 87 ||
340 —
360
380

Legende / PAK-Gehalte (polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe)

Resultat qualitativer Test mit PAK-Spray

Asphaltschichten ohne PAK
Asphaltschichten mit PAK

: Schottertrdnkung / Chaussierung ohne PAK
3 Schottertrankung mit PAK

Resultate quantitative Analyse (GC-MS)*

] summe PAK < 250 mg/kg Ausbauasphalt (RA)
] summe PAK 250 ... 1'000 mg/kg RA

Bl summe PAK > 1000 mg/kg RA

|

non mga

Die PAK-haltigen Schichten wurden im Anschluss an den qualitativen Test
auftragsgemass chemisch analysiert (siehe Legende rechts)

*Analysendetails siehe zugehoriges PAK-Attest

Grenzwerte fiir den PAK-Gehalt in Ausbauasphalt [mg/kg in Trockensubstanz] gemass VVEA (Abfallverordnung, 814.600):

<250
> 250

Wiederverwertung oder Ablagerung auf Deponie Typ B
Entsorgung oder, falls technisch nicht machbar, Ablagerung gem. kantonaler Regelung mit Zustimmung BAFU

Ubergangsbestimmung bis 31.12.2025; VVEA, Art. 52

250 -1'000
> 250

Wiederverwertung in geeigneter Aufbereitungsanlage (resultierender PAK-Gehalt im Mischgut < 250 mg/kg)
Ablagerung auf Deponie Typ E oder Wiederverwertung gem. kantonaler Regelungen (keine PAK-Emissionen zulassig)

Berichtdatum
Sachbearbeiter

23.12.2019
MS

Durch das Baustofflabor bereitgestellte Daten: Prifresultate. Die tibrigen Daten entsprechen den Angaben des Auftraggebers.
Die Prufergebnisse beziehen sich ausschliesslich auf die oben erwahnte(n) Proben(n).
Elektronische versendete Priifberichte sind auch ohne Unterschrift giiltig. Im Streitfall gilt das unterzeichnete Laborexemplar.
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BSL Baustofflabor AG

Postgassli 23a / Postfach

3661 Uetendorf

Tel 058 226 84 44 | Fax 058 226 84 40
info@baustofflabor.ch

BAUST)

PAK-Analyse quantitativ (" Teergehalt")

Auftraggeber Tiefbauamt der Stadt Bern Probennummer gem. untenstehender Tabelle
Herr Simon Mosimann Auftragsnummer  19.01627_01
Bundesgasse 38 Berichtausgabe Nr. 1
3001 Bern
Materialherkunft 11400 ZBB Verkehrsmassnahmen, Belagssondagen Laupen- / Schanzenstrasse
Probeneingang 27.11.2019
Probenahme Am 27.11.2019 durch BSL Baustofflabor AG
Bemerkungen
Untersuchungsresultate
Probe Probe-Nr. Schicht / Schichtdicke® BM-Gehalt? PAK in Trs¥
Bezeichnung [mm] [Masse-%] [mg/ka]
Sammelprobe
BK 8 A.19.1695 Schicht 1 + 2 0-33 6.17 518
BK 8 A.19.1696 OB u?d 33-130 3.24 253
Schottertrankung

El Analyse mit GC-MS; durch akkreditiertes Drittlabor Bachema, Auftrags-Nr. 201913191 (Attest im Baustofflabor einsehbar)
2 Bindemittelextraktion und Bestimmung des Islichen Bindemittelgehalts gem. SN EN 12697-1
9 Bestimmung gem. SN EN 12697-36

Abkirzungen: OB (Oberflachenbehandlung); DS (Deckschicht); BS (Binderschicht): TS (Tragschicht); TrS (Trockensubstanz)

Bemerkung: Der PAK-Gehalt wurde mittels GC-MS am am Bindemittelextrakt analysiert. Die Umrechung auf die Trockensubstanz
erfolgt anhand des Bindemittelgehaltes.

Die PAK-Nachweisgrenze betragt < 3'000 mg/kg Bindemittel, resp. < 200 mg/kg TrS (Umrechungsquotient 20).

Anforderungen an den PAK-Gehalt in der Trockensubstanz [ma/kg TrS] gemass:

- Verordnung uber die Vermeidung und die Entsorgung von Abféllen (Abfallverordung, VVEA) 814.600
< 250
> 250 Entsorgung oder, falls technisch nicht machbar, Ablagerung gem. kantonaler Regelung mit Zustimmung BAFU

- Ubergangsbestimmung bis 31.12.2025; VVEA, Art. 52
250 - 1'000
> 250

Wiederverwertung oder Ablagerung auf Deponie Typ B

Wiederverwertung in geeigneter Aufbereitungsanlage (resultierender PAK-Gehalt < 250 mg/kg)

Ablagerung auf Deponie Typ E oder Wiederverwertung gem. kantonaler Regelungen (keine PAK-Emissionen zulassig)

Berichtdatum 23.12.2019
Sachbearbeiter MS

Durch das Baustofflabor bereitgestellte Daten: Priifresultate. Die ibrigen Daten entsprechen den Angaben des Auftraggebers.
Die Prufergebnisse beziehen sich ausschliesslich auf die oben erwéahnte(n) Probe(n).

Elektronische versendete Priifberichte sind auch ohne Unterschrift giiltig. Im Streitfall gilt das unterzeichnete Laborexemplar.
Der Geltungsbereich der Akkreditierung ist in der aktuellen STS-Liste ersichtlich (www.seco.admin.ch)

V.06.11.2017 Seite 1von 1
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Anhang B

Herleitung der notwendigen Fahrbahnbreiten bei einer Veloumfahrung der Bus-
haltekanten.

Angenommene Fahrbahnbreiten:

Fahrspuren Bus Breiten gemass aktuellem Projekt

Fahrspuren MIV  Breiten gemass aktuellem Projekt

Warteperron 3.4 m Minimalmass gemass Masterplan Veloinfrastruktur [4]
Velospur 1.6 m Minimalmass gemass Masterplan Veloinfrastruktur [4]
Gehweg Minimalbreiten gemass Bericht Personenhydraulik [2]



Baustein 2

Perron

Ort

Argumentation

C

Hirschengraben
stadteinwarts

Fir eine Veloumfahrung der Haltestelle misste eine zusatzli-
che Mittelinsel gebaut werden.

Herleitung minimal benétigter Querschnitt:

Geradeausspur Bus/MIV = 3.25 m
Warteperron = 3.4 m

Velospur = 1.6 m

Gehweg=4.6 m

Gegeniiberstellung verfiigbarer Querschnitt / notwendiger
Querschnitt:

Notwendiger Querschnitt: 3.25+3.4+1.6+4.6 = 12.85 m
Verfugbarer Querschnitt: 5.38+5.25 = 10.63 m

Fazit:

Eine Veloumfahrung der Bushaltestelle ist aufgrund des feh-
lenden Querschnittes nicht méglich. Zudem wére ein Uberhol-
mandver im Notfall eines stehenden Busses nicht mehr mog-
lich.
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Anhang C

Bauphasenplanung




INGE M2016+

ZBBS - Bausteine 1,2 und 4
Bauphasenplanung
Stand 21.03.2023 Monate

1 2 3 4 5 6 7 8 9 1011 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42

Dauer [Mt]
grob
Bauphase Vorgang geschatzt
- AVOR Baumeister 6
1a Vor_arl?elten K17 inkl. stellen der 4 bis 6
Logistikplattform
Vorarbeiten Passage Sid inkl. FL-
Provisorien, Fundamente .
1b ' 5 bis 7
Trambriicke, Baugrube und
Archéologie (1 Mt.)
5 Einbau H|Ifs.brucke inkl. Sondagen 1 bis 2
von Werkleitungen
Baugrube Nord von Passage Sid,
3 Rohbau Passage Siid inkl. 10 bis 12

Werkleitungsbau

Gleisbau Higra inkl. DGV, mit WL-
4 Querungen, inkl. Fahrleitungsbau, 4 bis 6
inkl. Ausbau der Hilfsbriicke

Baugrube und Rohbau Passage

Nord inkl. Werkleitungsbau 6 bis 8

5a

Innenausbau Passage inkl.
Gleichrichteranlage
Fertigstellungsarbeiten
6 Hirschengraben inkl. 6 bis 8
Werkleitungsarbeiten
Laupenstrasse

Knoten Bubenbergplatz inkl.

5b 5 bis 7

8 . 12
Bogenschiitzenstrasse
Schanzenstrasse Nord

9 (Abhangigkeit zu Drittprojekt 6
APBB)
Legende

Zwingende Abhdngigkeiten J’
zwischen Bauphasen
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INGE M2016+

ZBBS - Bausteine 1, 2 und 4
Bauphasenplanung
Stand 21.03.2023 Monate

43 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60

Dauer [Mt]
grob
Bauphase Vorgang geschatzt
- AVOR Baumeister 6
1a Vor_arl?elten K17 inkl. stellen der 4 bis 6
Logistikplattform
Vorarbeiten Passage Sid inkl. FL-
Provisorien, Fundamente .
1b ' 5 bis 7
Trambriicke, Baugrube und
Archéologie (1 Mt.)
5 Einbau H|Ifs.brucke inkl. Sondagen 1 bis 2
von Werkleitungen
Baugrube Nord von Passage Sid,
3 Rohbau Passage Siid inkl. 10 bis 12

Werkleitungsbau

Gleisbau Higra inkl. DGV, mit WL-
4 Querungen, inkl. Fahrleitungsbau, 4 bis 6
inkl. Ausbau der Hilfsbriicke

Baugrube und Rohbau Passage

Nord inkl. Werkleitungsbau 6 bis 8

5a

Innenausbau Passage inkl.

Gleichrichteranlage

Fertigstellungsarbeiten

6 Hirschengraben inkl. 6 bis 8

Werkleitungsarbeiten

Schanzenstrasse Sud und

Laupenstrasse

Knoten Bubenbergplatz inkl.

Bogenschiitzenstrasse

Schanzenstrasse Nord

9 (Abhangigkeit zu Drittprojekt 6
APBB)

5b 5 bis 7

12

Legende
Zwingende Abhadngigkeiten J’
zwischen Bauphasen

20230321_Terminplan Planung und Realisierung 2/2
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