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Zusammenfassung

Die Planung und Realisierung einer Fuss- und Veloverbindung vom Bahnhof Thun zum
heutigen Beginn des Radwegs Heimberg-Thun ist Bestandteil des ersten Agglomerati-
onsprogramms von 2006. Im Gesamtverkehrskonzept 2035 wurde die Bedeutung der
Linienfiihrung bestitigt. Sowohl der Thuner Stadtrat als auch der Thuner Gemeinderat
haben sich mehrfach fiir die Fuss- und Veloverbindung ausgesprochen.

Ein erstes Teilprojekt Bahnhof Thun — RexMax/Gewerbestrasse aus dem Jahr
2015 wurde sistiert, weil die SBB ihre Neuplanung fiir das Gleisfeld noch nicht abge-
schlossen hatten und eine abschliessende Koordination noch nicht méglich war. Im
Herbst 2020 genehmigte der Stadtrat von Thun einen Projektierungskredit zur Weiter-
bearbeitung des Projekts (Klirung der Rahmenbedingungen mit der SBB, Erarbeitung
einer Variantenstudie zur Linienfiithrung bis ins Schwibis, Vorprojektierung der aus den
Variantenstudium hervorgehenden Bestvariante).

Seit der Bauprojektierung von 2015 haben sich verschiedene Rahmenbedingun-
gen verdndert. Einerseits liegt seit Mitte 2020 eine konsolidierte Interessenslinie SBB
vor, andererseits hat der Veloverkehr spiirbar zugenommen und an Bedeutung gewon-
nen. Wesentlich stirker als die Zunahme des Veloverkehrs am Gesamtverkehr ist die
Zunahme des Anteils an E-Bikes am Veloverkehrskommen. Damit haben sich die Anfor-
derungen an den erforderlichen Querschnitt der Verbindung erhoht. Mit einer Breite
von 5 m sollen fiir den Fuss- und Veloverkehr separate Flichen angeboten werden, die
ein konfliktarmes Miteinander erméglichen und den Anforderungen an einen hinder-
nisfreien Verkehrsraum Rechnung tragen.

Die moglichen Linienfiihrungen werden durch folgende Rahmenbedingungen de-
finiert:

e den Anforderungen einer Velohauptroute

e dem bestehenden Strassennetz und dessen Verkehrsbelastung

e den denkbaren Standorten einer neuen Aarequerung

e  der Interessenslinie SBB entlang dem Gleisfeld

e den Parkanlagen und Schutzgiitern im Planungsperimeter (z. B. ISOS, Bauinven-
tar) und

e den privaten Liegenschaften.

Im Rahmen der vorliegenden Vorstudie wurden sechs Varianten dem Ist-Zustand
(Referenzvariante) gegeniibergestellt und qualitativ bewertet.
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Maulbeerkreise — Aarestrasse - Guisan-Kreisel - Sternenplatz -
Grabenstrasse - Mittelstrasse

Varianten Linienfiihrung

Bhf - Guisan-Kreisel-Sternenplatz — Grabenstr. — Mittelstrasse

Bhf - Guisan-Kreisel — Scheibenstr. — Schwdbisstrasse

Bhf - Guisan-Kreisel - Scheibenstrasse — Mittelstrasse

' Bhf- Scheibenstr. Ost — Mittelstrasse
VEN  Bhf — Scheibenstr. Ost — Schwiibisstrasse

\UN  Bhf - Scheibenstr. West,— Schuibisstrasse
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Die Evaluation der Bestvariante erfolgte in einer 2-stufigen Variantenreduktion.
In beiden Stufen erfolgte die Beurteilung auf Basis einer qualitativen Beschreibung zuvor
definierter Beurteilungskriterien. Zur Anwendung kamen folgende Kriterien: Attraktivi-
tat, Komfort und Sicherheit der Fuss- und Velofiihrung, Auswirkungen Stadtraum,
Chancen/Risiken und Kosten.

In der Variantenbeurteilung zeigte sich, dass die Varianten 4 und 6 gegeniiber den
anderen Varianten deutliche Vorteile aufweisen. Die Varianten 1, 2 und 3 erfiillen die
Anforderungen an eine hochwertige Velohauptroute aufgrund kaum lésbarer Schwach-
stellen nicht (z. B. Querung Guisan-Kreisel). Die Variante 5 ware grundsétzlich gangbar,
ist den Varianten 4 und 6 klar unterlegen und scheidet daher ebenfalls aus.

Die vertiefte Beurteilung der Varianten 4 und 6 in der zweiten Verfahrensstufe
zeigte, dass die beiden Varianten unterschiedliche Chancen und Risiken aufweisen, im
Direktvergleich jedoch als gleichwertig bezeichnet werden konnen. Wahrend die Vari-
ante 6 im Vergleich zur Variante 4 eine etwas direktere Linienfiihrung fiir den Velover-
kehr anbieten kann, bietet Variante 4 mehr fiir den Fussverkehr und erreicht insgesamt
ein hoheres Sicherheitsniveau. Variante 4 verursacht etwas hohere Kosten. Die Pro-
zessrisiken der Variante 6 sind gegeniiber der Variante 4 geringer.
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Fazit und Empfehlungen:

Bestvariante Bahnhof-Selve steht fest: Die Linienfiihrung ab dem Bahnhof Thun
bis einschliesslich der Querung iiber die Allmendstrasse ist in den Varianten 4
und 6 identisch. Die Planung fiir diesem Abschnitt kann vorangetrieben werden.
Qualitdtssicherndes Verfahren zur Aarequerung: Die Querung der Aare ist eine
stadtebauliche Herausforderung, so dass in jedem Fall ein qualititssicherndes
Verfahren zur Anwendung kommen muss. Das Prozessrisiko ist insbesondere bei
einer Aarequerung oberhalb des Wehrs mit Blick auf das Inventar der schiitzens-
werten Ortsbilder der Schweiz (ISOS) deutlich erh6ht («Zerschneidung des
Aarebeckens»). Bevor ein qualititssicherndes Verfahren gestartet werden kann,
sind verschiedene vertiefte Abklarungen notwendig, die im vorliegenden Bericht
beschrieben werden.

Verkehrsbelastung Schwidbisstrasse: Gemeinsam mit der Gemeinde Steffisburg
und dem Oberingenieurkreis I ist die kiinftige Funktion und Verkehrsbelastung
der Schwibisstrasse verbindlich zu kldren, da diese mitentscheidend fiir den Ge-
samtnutzen von Variante 6 ist.

Erst wenn die Ergebnisse der obengenannten Abklarungen vorliegen, kann ein definiti-
ver Entscheid zwischen den Varianten 4 und 6 gefllt werden.




metron

| Ausgangslage 7

1 Ausgangslage

Seit dem Agglomerationsprogramm der ersten Generation besteht der Auftrag, eine
Langsamverkehrsverbindung vom Bahnhof Thun in die Selve und von dort iiber die Aare
bis ins Steffisburger Schwibis, mit Anschluss an den bestehenden Radweg Heimberg —
Thun zu realisieren. Dieser Auftrag wurde im Gesamtverkehrskonzept Stadt Thun 2035
iiberpriift und bestétigt. Das GVK 2035 zeigt auf, dass der Fuss- und Veloverkehrs-er-
bindung Bahnhof - Selve - Schwibis fiir die Zielerreichung des angestrebten Verkehrs-
systems und Modal-Splits eine hohe Bedeutung zukommt.

Fiir den ersten Teilabschnitt vom Bahnhof Thun bis in die Selve liegt ein in den
Jahren 2010 - 2015 erarbeitetes Bauprojekt vor. Die Erarbeitung des Bauprojektes er-
folgte in Abstimmung mit den damaligen Entwicklungsabsichten der SBB. Die SBB hat
ihre Planung zwischenzeitlich iiberarbeitet. Daraus geht hervor, dass mit der bereinigten
Lage der Interessenslinie SBB der Handlungsspielraum fiir die Fuss- und Velover-
kehrserbindung empfindlich eingeschrankt wurde.

Fiir den zweiten Teilabschnitt von der Selve ins Schwibis liegen bislang ledig-
lich erste konzeptionelle Uberlegungen vor. Fiir die nun vorliegende Variantenstudie
und die anschliessende Erarbeitung eines Vorprojekts hat der Stadtrat am 6. Februar
2020 einem Planungskredit deutlich zugestimmt.

Der Veloverkehr hat in den letzten Jahren an Bedeutung gewonnen, ebenso ist
sein Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen gesamtschweizerisch angestiegen. Wesent-
lich starker als die Zunahme am Gesamtverkehr ist der Anteil der E-Bikes gewachsen.
Dadurch haben auf Mischverkehrsflichen Konflikte zwischen dem Fussverkehr und dem
Veloverkehr eher zugenommen. Es besteht deshalb schweizweit der Trend zu einer star-
keren Trennung der Verkehrsflachen fiir den Fuss- und den Veloverkehr. Auf Grund die-
ser Entwicklungen wurde die Querschnittsdimensionierung der LV-Verbindung im Bau-
projekt 2010/15 iiberpriift. Die Priifung ergab, dass grundsitzlich eine Breite von 5.0 m
(statt 3.0 m gemiss Bauprojekt 2015) angestrebt werden soll. Die Breite von 5.0 m ent-
spricht aktuell dem minimalen Standard einer hochwertigen innerstadtischen Fuss- und
Veloverkehrsverbindung mit getrennten Verkehrsflachen. Im Bereich von Engstellen ist
ein Mischverkehrsquerschnitt mit einer Breite von weniger als 5 m moglich. Dabei soll
jeweils die grosstmogliche, mit verhaltnismassigem Aufwand realisierbare Breite ange-
strebt werden. Die Ubergiinge zwischengetrennter und gemeinsamer Fiihrung sind so
anzuordnen, dass eine gute Ubersichtlichkeit und Logik der Fiihrung vorhanden sind.

Mischverkehrsflache Mischverkehrsflache
anzustrebender Querschnitt in Engstellen moglicher Querschnitt (= 3.50 m sind
mit getrennter Fiihrung anzustreben, 3.00 m sollen nicht unterschritten werden)
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2 Aufgabenstellung

Die Aufgabenstellung wurde in Anlehnung an das Pflichtenheft des Tiefbauamtes vom 1.
November 2019 formuliert.

2.1 Generelle Anforderungen

—  hohe Verkehrssicherheit (Nutzung auch als Schulwegverbindung)
—  moglichst hohe Aufenthaltsqualitdt und soziale Sicherheit

—  moglichst direkte und intuitive lesbare Linienfithrung

—  moglichst komfortable horizontale und vertikale Linienfiihrung

—  hindernisfreier Verkehrsraums (BehiG-konform)

—  hochwertige Gestaltung der Briicken

2.2 Abschnitt Bahnhof - Selve:

Uberpriifung und Optimierung des vorliegenden Bauprojektentwurf gemiss der aktuel-
len Ausgangslage und Verkehrsentwicklung sowie der verbindlichen Grundlagen und
der aktuellen Normen und Arbeitshilfen. Auf Grund der Uberpriifung sind Empfehlun-
gen zur Anpassung und Weiterbearbeitung des Bauprojekts 2015 zu formulieren.

2.3 Abschnitt Selve - Schwiibis:

Variantenstudium von ca. drei verschiedenen Briickenstandorten auf der Stufe Pla-
nungs-/Machbarkeitsstudie bis und mit Variantenentscheid. Anschliessende erfolgt die
Erarbeitung eines Vorprojekts (SIA-Phase 31) mit einer groben Kostenschitzung. Die
folgenden Punkte sind zu beachten:

— Variantenbeurteilung (anhand einer einfachen Nutzwertanalyse oder eines ver-
gleichbaren Beurteilungsrasters)

— Vorbereitung Variantenentscheid, Fachinput in der Diskussion

— Vordimensionierung der Kunstbauten und ermitteln von Vergleichskosten

— Anschliisse an den Veloweg Heimberg - Thun

— Beurteilung Machbarkeit Landerwerb

— Planungs- und bewilligungsrechtliche Erschwernisse (Natur- und Gewasserschutz,
Abhingigkeit von Dritten wie Bahn- oder Kraftwerksbetreibern, erhohte Anforde-
rungen an die Bewilligung wie Pflicht einer Sondernutzungsplanung oder einer
Uvp).

2.4 Besondere Herausforderungen

In den iibergeordneten behoérden- und grundeigentiimerverbindlichen Plinen (z. B.
SFG-Richtplan) ist keine Aarequerung bzw. nur eine Fussgingerquerung iiber die Aare
enthalten. Der Bau einer Aarequerung bedingt zwingend einen Eingriff in den Gewais-
serraum. Es ist deshalb davon auszugehen, dass fiir den Bau der Briicke ein zusétzliches
Verfahren erforderlich wird. Das Verfahren und Vorgehen muss mit dem OIK I/ AGR
geklart werden.
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3 Vorgehen

Fiir die Weiterentwicklung der Fuss- und Velovekehrsverbindung bestehen verschie-
dene Linienfiihrungen, die beziiglich ihrer Machbarkeit abzuklaren und in einem Vari-
antenvergleich einander gegeniiberzustellen sind.

3.1 Rahmenbedingungen

Die in der Planung zu beriicksichtigenden Rahmenbedingungen wurden in enger Zu-
sammenarbeit mit Projektteam (Tiefbauamt (Federfiihrung), Planungsamt und Fach-
stelle Umwelt Energie Mobilitét) bei den zustdndigen Stellen eingeholt (siehe folgender
Abschnitt 4). Wo fiir die Planung erforderlich, wurden die bestehenden Anlagen und
Seitenbereichen aufgenommen.

3.2 Variantenentwicklung und -beurteilung

Die méoglichen Linienfiihrungen werden in einer Ubersicht dargestellt. Abschliessend er-
folgt die Einteilung in charakteristische Streckenabschnitte. Im néchsten Arbeitsschritt
wird die raumliche Machbarkeit des angestrebten 5-Meter-Querschnitts in den einzel-
nen Streckenabschnitten iiberpriift. Die Linienfiithrungsvarianten werden wesentlich
durch die Lage der Aarequerung bestimmt. Die raumlich realisierbaren Streckenab-
schnitte wurden zu plausiblen Gesamtlosungen,/ Linienfiihrungsvarianten kombiniert
und in der Situation dargestellt.

Arbeitsschritte in Kiirze:
—  Entwurf Varianten Linienfiihrung
—  Abschnittsbildung der Linienfiihrungsvarianten
—  Aufzeichnen machbare Varianten pro Abschnitt
—  Variantenbeurteilung und -reduktion, Bestvariante pro Abschnitt
—  Bildung plausibler Gesamtvarianten
—  Beurteilung Gesamtvarianten

3.3 Variantendiskussion und -entscheid

Die Linienfiihrungsvarianten wurden im Projektteam diskutiert, inhaltlich vervollstan-
digt und die weiterzuverfolgenden Bestvariante(n) bestimmt. Die Variantendiskussion
und -reduktion wird im Abschnitt 7 beschrieben. Das Projektteam hat in einer Gesamt-
abwigung seine Empfehlungen zur der/den Bestvariante(n) und fiir die weiteren Pla-
nungsschritte formuliert.

3.4 Erarbeitung Vorprojekt

Die definitive Bestitigung/Wahl der Bestvariante erfolgt durch die entscheidkompeten-
ten stadtischen Behorden, wo nétig unter Einbezug der stadtexternen Partner (Steffis-
burg, Kanton Bern). Die gewéhlte Bestvariante wird zum Vorprojekt weiterbearbeitet.
— Erarbeitung eines Vorprojekt, d.h. eines detaillierten Losungskonzepts (ohne die
vier Briicken der Abschnitte 1, 2, 3a + 3b)
— Nachweis der technischen Machbarkeit
— Erstellung einer Kostenschiatzung + 20%
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4 Rahmenbedingungen

4.1 Agglomerationsprogramm 1. Generation

Die Fuss- und Veloverbindung Bahnhof — Selve — Schwiébis ist Teil des ersten Agglome-

artionsprogramm aus dem Jahr 2006. Im AP 1. Generation wurde die Massnahme als
«LV 1.3» bezeichnet.

4
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Auszug aus Agglomeratibnsprogramm «Siedlung und Verkehr Thun», Zusatzbericht 2007, Seite 30.
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4.2 UeO b und SFG-Uferschutzplanung

Das See- und Flussufergesetz fordert einen freien Zugang der Offentlichkeit zu den Ufer-
bereichen der wichtigsten kantonalen Gewisser. Teil der Massnahmenplanung der Stadt
Thun ist eine Fussgéngerbriicke im Aarebecken vor dem Wehr. Festgelegt wurde dies in
der UeO b «Areal Scheibenstrasse» vom 24. Juli 2012, welche gleichzeitig als Ufer-

schutzplan nach SFG gilt.

Auszug Uberbauungsplan
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Bereiche des Uferweges nach SFG mit Abschnittsbezeichnungen

Auszug Uberbauungsvorschriften

Artikel 25 Uferweg nach SFG
Fur die Gestaltung der einzelnen Abschnitte gelten folgende Ziele:

A: Ausbildung als stadtische Promenade. ?

B:

- Entlang des Grundstiicks Scheibenstrasse Nr. 4. Weiterfihren der stadtischen Prome-
nade von Abschnitt A auf der Scheibenstrasse,

- zwischen der Halle Nr. 6 und dem Grundsttick Scheibenstrasse Nr. 4: Durchgang zum
Aareufer, auf der Seite des Grundstiicks Scheibenstrasse Nr. 4 begriint, ?

C: Integration in das Einlaufbauwerk des ehemaligen Gewerbekanales.?

D: Neu anzulegen als einheitlich gestaltete Prc;menamieé erganzt durch -einen-Rastplatz
Rastméglichkeiten, unter Beibehaltung der Ufermauer. # ¥

E: Neu anzulegen als Verbindung zwischen Promenade und Scheibenstrasse. ®

B

- Zwischen Park und Bahnibergang: aareseitiger Uferweg auf der umgestalteten und ver-
kehrsberuhigten Scheibenstrasse.

- Zwischen dem Bahniibergang und der Regiestrasse: Teil des aareseitigen Gehweges
entlang der Scheibenstrasse. ¥

G: Neu anzulegen als Steg in Leichtbaukonstruktion unter weitgehender Verwendung der

Fundationen des bestehenden Stauwehres, unter Berlicksichtigung der betrieblichen Be-
lange des Kraftwerkes.

)

4.3 Gesamtverkehrskonzept (GVK)

Im Netzkonzept Veloverkehr des Gesamtverkehrskonzeptes 2035 ist die Verbindung
Bahnhof-Selve-Schwibis als «Ausbau Veloinfrastruktur Hauptrouten» verzeichnet

(Standort der Aarebriicke unterhalb des Wehrs).
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Im Netzkonzept Fussverkehr des Gesamtverkehrskonzeptes 2035 ist die Verbindung
Bahnhof-Selve-Schwibis unter «wichtigste Netzergdnzungen» verzeichnet (Standort
der Aarebriicke wahlweise oberhalb oder unterhalb des Wehrs, vgl. auch Erlauterung bei
den GVK-Massnahmen F4-b und F4-¢).

)
L A%
' on .lm .
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4.4 Verkehrsbelastung Strassennetz

Die Fuss- und Veloverbindung kann nur in Abschnitt Bahnhof — Selve unabhingig vom
bestehenden Strassennetz gefiihrt werden. Im Abschnitt Selve — Schwibis — Radweg
Heimberg erfolgt die Fiihrung, mit Ausnahme einer neuen Aarequerung und unabhén-
gig von der Linienfithrungsvariante, auf den bestehenden Strassennetz.
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Eine Verkehrsbelastung von mehr als 3'000 Fz wird als nicht vertriaglich mit einer
Routenfiihrung einer Velohauptverbindung beurteilt. Die Verkehrsbelastung des beste-
henden Strassennetzes und die absehbare Entwicklung stellen deshalb eine wichtige
Rahmenbedingung fiir die Festlegung der Linienfiihrung dar. Die nachfolgende Abbil-
dung zeigt die Klassierung des Strassennetzes gemiss GVK und die aktuelle Verkehrs-
belastung (Verkehrszahlen von 2010 — 2019, gerundet)
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aktuelle Verkehrsmengen denkbare Linienfiihrungen und Lingen der

Streckenabschnitte
4.5 ISOS, Stadtraum und -entwicklung

Die moglichen Routenfithrungen der Fuss- und Veloverbindung — insbesondere die
neuen Aarequerungen — tangieren den hochwertigen und geschiitzten 6ffentlichen Aus-
sen- und Gewisserraum der Umgebungszone U-Zo II. Innerhalb der Zone liegt mit dem
Schwibisbad ein geschiitztes Gebaude der Kat. A. Die Umgebungszone a und die Ge-
biaude-Kategorie A beschreibt das ISOS wie folgt:

Eine Umgebungszone oder Fiir eine Umgebungszone oder Zusitzlich gelten folgende generellen
eine Umgebungsrichtung mit eine Umgebungsrichtung mit Erhaltungshinweise:

a | Aufnahmekategorie a ist ein a | Erhaltungsziel a gilt: - kein Baugebiet
unerldsslicher Teil des Ortsbildes, Erhalten der Beschaffenheit als - strenge Gestaltungsvorschriften fur
d. h. unverbaut oder mit Bauten, die Kulturland oder Freiflache. Die fur das standortgebundene Bauten
der urspringlichen Beschaffenheit der Ortsbild wesentliche Vegetation und - spezielle Vorschriften fur Veranderungen
Umgebung entsprechen. Altbauten bewahren, stérende Versinde- an Altbauten

rungen beseitigen.

2
S -
o o
% N Firr alle Gebiete und Baugruppen ist
= % eine Beratung durch die Denkmalpflege,
£ H durch offizielle Fachinstanzen oder
S = andere Fachleute zweckmaéssig.
g Ein Gebiet oder g Fiir ein Gebiet oder Zusitzlich gelten folgende generellen
< | eine Baugruppe mit w | eine Baugruppe mit Erhaltungshinweise:
A | Aufnahmekategorie A hat A | Erhaltungsziel A gilt: - Abbruchverbot, keine Neubauten
urspriingliche Substanz, Erhalten der Substanz - Detailvorschriften fur Verdnderungen
d. h. die Mehrheit der Bauten und Raume Alle Bauten, Anlageteile und Freiraume
hat historisch die gleiche epochen- integral erhalten, stérende Eingriffe
spezifische oder regionaltypische beseitigen.

Pragung.
Auszug aus Objekttabelle_ISOS_1216_Thun
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6.010 609
6.0.1

Auszug Aufnahmeplan 1:5000 aus ISOS 1216 _Thun

4.6 Gemeinde Steffisburg

Die Gemeinde Steffisburg plant eine Neugestaltung der Schwibisstrasse. Metron Bern
hat dazu 2019/20 ein Betriebs- und Gestaltungskonzept (BGK) erarbeitet. Im Friihjahr
2020 hat die Gemeinde Steffisburg Metron beauftragt, die méglichen Linienfiihrungen
einer Fuss- und Veloverkehrsverbindung mit den Handlungsméglichkeiten der Ge-
meinde im Rahmen des BGK abzugleichen und aus Sicht der Gemeinde zu beurteilen.
Die Gemeinde Steffisburg priorisiert eine Linienfithrung der Veloroute iiber die Mittel-
strasse in Schwibis. Der Grund fiir diese Priorisierung liegt in der Einschéitzung, dass
das Verkehrsaufkommen auf der Schwibisstrasse mittelfristig kaum auf die geforderten
3000 Fz /Tag reduziert werden kann.

4.7 SBB

Die SBB planen aufgrund der aktuellen Mobilitdtsentwicklung auf der Streck Bern-Thun
zwischen 2040 und 2050 ein viertes Gleis zu erstellen. Den dafiir erforderlichen Umbau
des Gleisfeldes im Zufahrtsbereich des Bahnhofes haben die SBB zwischenzeitlich na-
hezu abgeschlossen. Die Planung definiert eine Interessenslinie, innerhalb derer die
neuen Gleisanlagen erstellt werden sollen. Diese Interessenslinie muss unbebaut bleiben
und kann nicht fiir die Fuss- und Veloverbindung genutzt werden. Der Spielraum fiir
Projektoptimierungen wird von den SBB aufgrund der zahlreichen Anforderungen (z. B.
Liange der Zugskompositionen) als gering eingeschitzt und liegt im Bereich von 0.20-
0.40 m.

Auszug Sltuatlonsplan FVV, Abschnitt Allmendstrasse - ReXMaX

4.8 Gewisserraum und Hochwasserschutz (Tiefbauamt Kanton Bern, OIK I)

Eine neue Aarequerung muss gegeniiber einem Hochwasser HQ300 ein Freibord von 1.2
m aufweisen. Eine Abstiitzung im Gewisser ist moglich, muss aber gewihrleisten, dass
Schwemmholz nicht zu einem Riickstau und einer Uberschwemmung fiihren kann. Die
Eingriffe in den Gewisserraum zur Erstellung der Widerlager sind auf das Minimum zu
reduzieren.
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4.9 Betrieb und Unterhalt (stadtisches Tiefbauamt)

Die neue Verbindung soll moglichst unterhaltsarm erstellt werden. Die Konstruktion
muss eine maschinelle Reinigung und Winterdienst erméglichen. Es ist davon auszuge-
hen, dass die Konstruktion mindestens ein Wischfahrzeug tragen kénnen muss und dass
die minimalen Durchfahrtsbreite 1.80 m bis 2.00 m betragt. Die genauen Nutzungsan-
forderungen sind in den weiteren Projektphasen zu kliren.
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5 Ist-Zustand

5.1 Referenz-Linienfiihrung

Die nachfolgenden Bilder zeigen die heutige Veloverbindung vom Bahnhof Thun bis ins
Schwibis in Steffisburg.

Bahnhofstrasse

Aarestrasse

LuBEREREe
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Guisanplatz
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Grabenstrasse

A

Mittelstrasse

Kreisel Schwibisstrasse/Mittelstrasse
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5.2 Ist-Zustand im Bereich vonLinienfiihrungen entlang des Gleisfeldes

Die nachfolgenden Bilder zeigen den heutigen Zustand im Bereich der geplanten Fuss-
und Veloverbindung beginnend beim Bahnhof Thun und endend im Schwibis in Steffis-
burg.
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Gewerbestrasse

Allmendstrasse
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Scheibenstrasse West

Sg:heibenstrasse Ost

§£l}_eibenstrasse Ost, Vorplatz Selve-HocIklhaus, Zugang Selve-Park
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Selvepark

GV
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6 Mogliche Briickenstandorte

6.1 Ausgangslage

Im bebauten Siedlungsraum bestehen in der Regel wenige geeignete Standorte um neue,
zusitzlichen Briickeniiberginge zu realisieren. Die Varianten zur Linienfithrung der
Fuss- und Veloverbindung werden in der Folge wesentlich durch die denkbaren Brii-
ckenstandorte definiert. Die Standorte wiederum miissen durch die Fuss- und Velover-
bindung in guter Qualitit erschlossen werden konnen. Die Briickenstandorte sind des-
halb von zentraler Bedeutung bei der Definition der Linienfiihrung.

6.2 Ubersicht iiber die denkbaren Aarebriicken-Standorte

Neben Eisenbahnbriicke

Uber Fischtreppe Wehr Energie Thun AG
Selve-Park West: Durch Wehrbecken
Selve-Park Ost: Unterhalb Schwibisbad

Cow»

’ Bmcksnstandortb

g — ' —
W S e )

Ubersicht mégliche Briickenstandorte
6.3 Variante A: Neben Eisenbahnbriicke

Der Standort A bietet sich an, als logische Fortsetzung fiir eine Linienfiihrung iiber die
Scheibenstrasse West. Durch die Hohe iiber der Aare bestehen keine Risiken und Aufla-
gen seitens Hochwasserschutz. Der Eingriff in den Gewasserraum zur Erstellung der
Briickenwiderlager betrifft keine besonderen Naturwerte und ist mit einer bautechni-
schen Standardlosung realisierbar. Aus stadtraumlicher und gestalterischer Sicht ist
eine Briicke bei einer sorgfiltigen Auseinandersetzung mit dem Raum im Rahmen eines
qualitatssichernden Verfahrens und Integration machbar.
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6.4 Variante B: Uber Fischtreppe Wehr Energie Thun AG

Die Beurteilung der Anforderungen fiir den Standorte B ist nahezu identisch mit derje-
nigen fiir den Standort A. Die Differenz liegt darin, dass der Standort B die logische Fort-
setzung fiir eine Linienfiihrung {iber die Scheibenstrasse Ost darstellt.

6.5 Variante C: Selve-Park West: Durch Wehrbecken

Der Standort C liegt in einem stddtebaulich sehr sensiblen Raum. Die heutige Situation
des Raumes weist durch die Ruhe, Offenheit und Weite eine hohe Aufenthaltsqualitat
auf. Die Erstellung einer Aarequerung ist aus stadtebaulicher Sicht denkbar. Die Pla-
nung muss sehr sorgfiltig und im Rahmen eines mehrstufigen qualititssichernden Ver-
fahrens erarbeitet und optimiert werden. Gegeniiber der bestehenden Wehranlage ist
ein Abstand von mindestens 10 m einzuhalten, um den periodischen Unterhalt der
Schleusen/Schiitze sicherzustellen. Vorabkliarungen zum Hochwasserschutz haben er-
geben, dass Abstiitzungen im Gewisser/Aarebecken moglich waren. Die genaue Lage
und Anzahl der Stiitzpunkte ist mit Blick auf den zu gewahrleistenden Hochwasserschutz
(Schwemmbholz, Freibord) in enger Abstimmung mit den zustiandigen Stellen zu definie-
ren.

" it

Visualisierung 4-Felder Briicke mit Durch-
lauftréger

Visualisierung Schrégseil Briicke
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6.6 Variante D: Selve-Park Ost: Unterhalb Schwiibisbad

Der Standort D weist eine grosse Nihe zum historischen Schwibisbad auf. Diese Nihe
und die Geometrie, die sich aus den Standorten der Briickenwiderlager ergibt, verunk-
laren den Raum. Der Standort wird aus stddtebaulicher Sicht als kaum realisierbar be-
urteilt.

6.7 Briicke zur Querung der Mittleren Strasse

Mit der Linienfithrung am Rande des bestehenden Gleisfeldes muss die Mittlere Strasse
parallel zur bestehenden Unterfiihrung tiberquert werden. Das Lichtraumprofil der
Mittleren Strasse muss gewihrleistet bleiben, ebenso der Unterhalt der bestehenden Un-
terfithrung, welche sich im Besitz der SBB befindet. Die nachstehende Visualisierung
zeigt eine mogliche Briickenform, welche den aktuell bekannten technischen Anforde-
rungen geniigt. Die Ausgestaltung der Briicke ist voraussichtlich in einem qualitatssi-
chernden Verfahren (z. B. Wettbewerb) zu ermitteln.

Visualisierung Ergebnis Vorstudie Briicke
Mittlere Strasse

6.8 Briicke zu Querung der Allmendstrasse

Die aktuelle Interessenslinie SBB (hellblau) verunmoglicht eine nahe und parallele Que-
rung zur bestehenden Unterfithrung. Die Allmendstrasse muss in der Verlangerung der
Flucht des Gebdaudes RexMax erfolgen. Das Lichtrauprofil der Allmendstrasse muss ge-
wihrleistet bleiben (lichte Hohe von rund 4.50 m). Die Briickenlage ist somit horizontal
wie auch vertikal nur wenig verianderbar.

Eine Absenkung der Allmendstrasse wiirde theoretisch neue Spielrdume schaffen und
eine tiefere Briickenlage ermoglichen. Praktisch wire eine Strassenabsenkung durch die
erforderliche umfassende Anpassung an Strassenkorper, an Kunstbauten und an Werk-
leitungen mit sehr hohen Kosten verbunden. Zudem bestehen mit den Ausfahrten der
Parkings der kantonalen Verwaltung und des RexMax Fixpunkte, welche die Absenkung
stark beschrinken oder gar verunmoglichen.

Die durch die fixen Rahmenbedingungen resultierende freie Fithrung der Briicke ist aus
stadtebaulicher Sicht eine Herausforderung. Das Optimierungspotenzial liegt in einer
der Situation entsprechenden idealen Ausgestaltung und Materialisierung der Briicke.
Diese ist zwingend in einem sorgfiltig definierten und durchgefiihrten qualitatssichern-
den Verfahren zu ermitteln. Die nachstehende Visualisierung zeigt eine mogliche Brii-
ckenform, welche den aktuell bekannten technischen Anforderungen geniigt.
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Vis;élisierung Ergebﬁis Vorstudie Briicke
Allmendtrasse

Visualisierung Ergebnis Vorstudie Briicke
Allmendtrasse

Visualisierung Ergebnis Vorstudie Briicke
Allmendstrasse
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7 Varianten Linienfiihrung

7.1 Variantenbaukasten

=

RS
o L 3

oSS $
Ubersicht Varianten Linienfiihrung

Referenz-Linienfithrung (Ist-Zustand)

Maulbeerkreise — Aarestrasse - Guisan-Kreisel - Sternenplatz - Gra-
benstrasse - Mittelstrasse

Varianten Linienfiihrung
Bhf - Guisan-Kreisel-Sternenplatz — Grabenstr. — Mittelstr.
Bhf - Guisan-Kreisel — Scheibenstr. - Briickenstandort A/B — Schwabisstr.
Bhf - Guisan-Kreisel - Scheibenstrasse - Briickenstandort C — Mittelstr.
Bhf - Scheibenstr. Ost, Briickenstandort C — Mittelstr.
\% Bhf — Scheibenstr. Ost, Briickenstandort A/B — Schwdbisstr.

\ Bhf — Scheibenstr. West, Briickenstandort A/B — Schwdbisstr.

EH
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7.2 Machbarkeit Linienfithrung entlang Gleisfeld

Eine Linienfilhrung entlang des Gleisfelds bringt fiir den Veloverkehr einigen Vorteile
mit sich:

— Geringe Langsneigung der Bahnlinien optimal fiir Velos
—  Wenig querender Verkehr entlang von Bahnlinien
— Luftbelastung geringer als entlang von Hauptverkehrsstrassen

— Im konkreten Fall Fiihrung vorwiegend entlang von Gleisen, die nur zum Ran-
gieren genutzt werden. Die Larmbelastung ist insgesamt wesentlich geringer als
entlang von Hauptverkehrsstrassen.

Die Lage abseits der dicht belebten Innenstadtachsen ist kein Nachteil, dies zeigen zahl-
reiche umgesetzte und gut frequentierte Fuss- und Veloverbindungen in der Schweiz
und dem Ausland entlang von Bahnanlagen:. Durch die zu erwartende hohe Frequenz
des Veloverkehrs ist die soziale Sicherheit iiber den Tag gewihrleistet. Wahrend der
Nachstunden besteht hier eine iibliche Einschrankung, wie sie fiir grosse Teile des Fuss-
und Velowegenetzes gilt.

7.3 Machbarkeit Linienfiithrung iiber Guisanplatz

Die Frage der Machbarkeit einer Linienfithrung {iber den Guisanplatz ist mitentschei-
dend dafiir, ob allenfalls auf den anspruchsvollen Bau einer Briicke iiber die Allmend-
strasse verzichtet werden konnte. Deshalb soll die Machbarkeit im Folgenden vertieft
analysiert werden.

Ausgangslage und Ist-Zustand

Der Kreisel am Guisanplatz verkniipft drei Aste der Kategorie «Basisnetz Durchleiten»
und zwei Aste der Kategorie «Quartiernetz — Feinerschliessen» und ist hoch belastet
(Knotenbelastung iiber 20'000 Mfz/Tag). Dazu kommt, dass drei eng getaktete Busli-
nien iiber den Kreisel verkehren. Bis zur Totalsanierung von 2017 war der Kreisel ein
Unfallschwerpunkt. Mit der Sanierung konnten die grossten Schwachpunkte sowie der
Verkehrsablauf soweit verbessert werden, dass die Verkehrssicherheit ein vertretbares
Mass erreicht hat. Das Befahren und insbesondere das Queren des Platzes ist fiir den
Fuss- und Veloverkehr nach wie vor anspruchsvoll. Dabei passieren leider nach wie vor
Unfille, wenn auch in geringerer Zahl als vor der Sanierung.

Das stadtische Gesamtverkehrskonzept (GVK) sieht vor, dass die Aarestrasse umgestal-
tet wird und dabei neben einer stadtraumlichen Aufwertung auch Massnahmen zur Pri-
orisierung des OV umgesetzt werden. Die aus einer Gesamtverkehrsbetrachtung wich-
tige Priorisierung des OV auf der Aarestrasse lduft aufgrund der sehr begrenzten rium-
lichen Rahmenbedingungen einer Aufwertung als Velohauptverbindung zuwider. Im
Gesamtverkehrskonzept ist daher vorgesehen, dass die Aarestrasse kiinftig nur noch als
Velo-Ergianzungsroute dient, wihrend die Velohauptverbindung iiber ein neu geschaffe-
nes Trassee entlang den Gleisen lauft (Gegenstand des vorliegenden Projektes). Auch auf
der Innenstadtachse Schwibisgasse — Sternenplatz — Guisanplatz sind verkehrliche Op-
timierungen und stadtraumliche Aufwertungen geplant. Im Zuge der genannten Pro-
jekte ist eine Optimierung des Knotens am Guisanplatz bis hin zu einer vollstdndigen

1In der Schweiz sowie in ganz Westeuropa gibt es eine grosse Zahl an Fuss- und
Veloverbindungen, die entlang von Bahninfrastrukturen gefiihrt werden. Aus-
gewabhlte, interessante Projekte finden sich beispielsweise in Nijmegen («Snel-
binder»), in Fribourg (Poya-Uni), in Bern (Wankdorf-Riiti), in Burgdorf (Bahn-
hof SBB und Bahnhof Steinhof) oder in Wabern (Bachtelenacker-Griinauweg,
im Bau).
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Umgestaltung denkbar. Die beengten Platzverhiltnisse schranken den Handlungsspiel-
raum jedoch erheblich ein.

Die vorhandenen Handlungsspielraume am Guisanplatz lassen sich wie folgt umreissen:
Im Rahmen der Gesamtsanierung 2017 wurden die Spielraume zugunsten des Velover-
kehrs (u.a. intensiver Einbezug der kant. Fachstelle LV) bereits ausgeschopft. Eine wei-
tergehende Optimierung des Kreisels zugunsten des Veloverkehrs ist unter den beste-
henden Rahmenbedingungen kaum moglich. Die verbleibenden Defizite, also die hohe
Verkehrsbelastung und die daraus resultierenden kurzen Zeitliicken sowie die ungiins-
tige Lage der Gewerbestrasse, konnten auch durch weitere Optimierungen nicht ent-
scharft werden. Die verbleibenden Handlungsspielraume unter Beibehaltung der Kno-
tenform «Kreisel» sind daher sehr gering.

Entsprechend stellt sich die Frage, ob die Handlungsspielriume mit einer anderen Kno-
tenform erweitert werden konnten, namentlich mit einer Lichtsignalanlage. Einer Um-
gestaltung des Knotens in eine Lichtsignalanlage stehen die sehr beengten Platzverhalt-
nisse entgegen und der Umstand, dass es sich um einen fiinfarmigen Knoten handelt.
Selbst wenn die bereits heute nicht iippigen Fussgingerbereiche massiv verschmalert
wiirden, stiinde fiir die Vorsortierstreifen nicht geniigend Platz zur Verfiigung. Eine fiir
den Fuss- und Veloverkehr attraktive Lichtsignalanlage (z. B. moglichst ohne Konflikt-
griin) erscheint nur denkbar, wenn die Verkehrsbelastung des Knotens deutlich redu-
ziert resp. einzelne Verkehrsbeziehungen ganz unterbunden werden konnten. Dies wi-
derspricht dem stiadtischen Gesamtverkehrskonzept und erscheint zum heutigen Zeit-
punkt nicht mehrheitsfahig.

Legende

Unproblematische Beziehung

T

Beziehung mit kurzen Zeitliicken

' Beziehung mit Konfliktpunkten mit dem M1V,
erhéhter Unfallgefahr, nicht geeignet fir
schwachere Velofahrende (z. B. Kinder, &ltere
Personen)

Hauptbeziehungen MIV

Verkehrsfliisse und Konfliktstellen am Kreisel
Guisan-Platz

Machbarkeit einer Fiithrung der Velohauptroute durch den bestehenden Kreisel:

— Eine Fithrung des Veloverkehrs von der Gewerbestrasse in die Scheibenstrasse
wire fiir gelibte und sichere Velofahrende machbar.

— Fir Velofahrende mit einem erhohten Sicherheitsbediirfnis (Kinder, Senioren)
wiirde der Guisanplatz jedoch - durch den hohen Verkehrsdruck, die sich daraus
ergebenden kurzen Zeitliicken, und die sich iiberschneidenden Hauptbeziehun-
gen des Velo -und des motorisierten Verkehrs - eine kaum zu iiberwindende
Hiirde darstellen.
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—  Erschwerend kommt hinzu, dass die Einfahrt aus der Scheibenstrasse in den
Kreisel gegen einen sehr starken Strom auf der Kreisfahrbahn erfolgen muss.

— Bei der Ausfahrt in die Gewerbestrasse, muss der auf die Allmendstrasse aus-
fahrende Verkehrsstrom unmittelbar im Ausfahrtsbereich gequert werden. Die-
ses Manover ist birgt aus unserer Sicht ein sehr hohes Konfliktpotenzial, welches
in dieser Form fiir eine hoch frequentierte Velohauptroute nicht akzeptiert wer-
den konnte.

Fazit zur Machbarkeit einer Linienfiihrung iiber den Guisanplatz:

Eine Fithrung des Veloverkehrs iiber den Guisanplatz ware auch fiir geiibte und sportli-
che Velofahrende durch kaum l6sbare Konfliktpunkte verbunden. Fiir Familien mit Kin-
dern oder fiir dltere Personen wiirde die Verbindung iiber den Guisanplatz in die Schei-
benstrasse faktisch eine qualitative Netzliicke darstellen, welche die Attraktivitat der ge-
samten Velohauptroute massgeblich schmailern wiirde. Die Verkehrssicherheit ist nicht
geniigend erfiillt, die Machbarkeit einer attraktiven Velohauptroute mit Fiihrung iiber
den Guisanplatz ist unter den heutigen Rahmenbedingungen nicht gegeben. Auch in na-
her und mittlerer Zukunft sind keine substanziellen Verbesserungen zu erwarten, da die
raumlichen Verhiltnisse beispielsweise fiir eine velofreundliche Lichtsignalanlage nicht
ausreichen.

7.4 Machbarkeit Linienfithrungen hinter RexMax

Der Abschnitt entlang dem Gebiude RexMax ist entscheidend fiir den Erfolg der Ge-
samtverbindung. Bei einem Verzicht, resp. fehlender Machbarkeit miisste eine Routen-
fiihrung iiber den Guisan-Kreisel erfolgen, welche wie weiter oben dargelegt wesentliche
Nachteile mit sich bringen wiirde (siehe Abschnitt 3.2).

Im Bereich des Gebdudes RexMax besteht zwischen der Interessenslinie SBB und der
bestehenden Fassade eine Engstelle. Die Fuss- und Veloverkehrsverbindung mdisste lo-
kal auf eine Breite von 3.20 bis 3.40 m verschmaélert werden. Bei dieser Breite ist eine
Aufteilung in getrennte Velo- und Gehwegbereiche nicht moglich, der Weg muss als ge-
meinsamer Fuss- und Radweg, d. h. als Mischverkehrsflache ausgebildet werden.

-
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Ausschnitt Vorstudie Abschnitt RexMax

Im Rahmen der Vorstudie wurden Losungsanséatze gepriift, welche eine durchgingige
Trennung der Fuss- und Veloverkehrsflichen ermdglicht hitten, diese Anséatze mussten
aber letztlich aufgrund eines ungiinstigen Langenprofils verworfen werden. Die Quer-
schnittsverengung von 5 m auf 3.20 m ist deshalb nicht vermeidbar und bringt einen
Komfortverlust mit sich. Die gute Ubersichtlichkeit des Abschnitts ermdglicht den Be-
niitzern jedoch sich angepasst zu verhalten und Konflikte zu vermeiden.

Der Vergleich mit andernorts in Planung befindlichen Velohauptverbindungen zeigt,
dass sich bei der Integration einer Velohauptverbindung in die gebaute
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Siedlungsstruktur lokale Engstellen kaum vermeiden lassen. Mit einer frithzeitigen Aus-
bildung der erforderlichen Querschnittsanpassung wird die Engstelle deutlich angezeigt.
Die Erfahrungen mit entsprechend umgesetzten Engstellen und Ubergiingen zeigen,
dass sich damit Konflikte unter den verschiedenen Nutzergruppen wesentlich reduzie-
ren lassen.

Als Fazit kann festgehalten werden, dass der Abschnitt RexMax fiir die Gesamtverbin-
dung von grosser Bedeutung ist, die Querschnittsverengung eine lokale Komfortein-
busse darstellt, die Machbarkeit aus Sicht der Verkehrssicherheit aber klar gegeben ist.

__M

i

i

i

T

Visualisierungv Ubergang AM-iSéhverkeﬁrsbe:
reich Abschnitt RexMax

7.5 Linienfithrungen ohne detaillierte Beurteilung
Der Vollstandigkeit halber sollen nachstehend zwei Linienfithrungen erwidhnt werden,
welche zwar in Betracht gezogen, aufgrund wesentlicher Defizite aber nicht in die Vari-

antenbeurteilung aufgenommen wurden:

Aarequerung iiber bestehenden Allmend- und Migrosbriicke

Die Nutzung der Migrosbriicke als Teil der Veloverbindung Bahnhof — Selve Schwibis
ist aus drei Griinden nicht verkehrssicher umsetzbar:

— Die Zufahrt zur Migrosbriicke ist sehr schmal und ein Begegnungsfall Velo — LW
ist nicht gewihrleistet.

— Im den engen Platzbereichen bei der Anlieferungen Migros und Coop miissen
Lastwagen riickwarts manovrieren, dies ist aus Sicht der Verkehrssicherheit
nicht vertraglich mit den Anforderungen einer Velohauptroute.

—  Der Verkehrsablauf und die Verkehrssicherheit im Knoten Schwibisgasse/Gra-
benstrasse sind bereits heute problematisch, ein weiterer Strassenanschluss
wiirde die Problematik weiter verscharfen.

Aarequerung iiber bestehende Regiebriicke

Die heute ausgeschilderte Veloverbindung zwischen dem Bahnhof und dem Ende des
Radwegs Thun — Heimberg in Steffisburg fiihrt ab dem Guisan-Kreisel iiber den

metron
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Sternenplatz und die Grabenstrasse. Die Verbindung iiber die Regiebriicke wire langer,
schlechter lesbar und durch Richtungswechsel weniger direkt. Zudem wiirde sie iiber
zwei Bahniiberginge fiihren. Die Mehrzahl der Velofahrenden wihlt bereits heute die
signalisierte Route, so dass eine Linienfiithrung iiber die bestehende Regiebriicke wenig
Potenzial hatte.
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8 Beurteilungsmethode

8.1 Methode

Evaluation der Bestvariante in einer 2-stufigen Variantenreduktion auf Basis einer qua-
litativen Beschreibung, definierten Beurteilungskriterien und im Vergleich zur Referenz-
linienfiihrung.

8.2 Kriterien und Indikatoren

Attraktivitat/ AK1 Direktheit Streckenlange
Komfort AK 2 Lesbarkeit Haufigkeit starker Richtungswechsel
AK3 Komfort Weganteil mit hohem Velo-Standard (Radstreifen 21.80 m

oder Radweg oder DTV <3'000
Aufwerten Fusswegnetz / Schliessen Netzliicken

AK 4 Separierung Gesamtbeurteilung Separierung basierend auf Weganteilen
AKK5 Haltpunkte Anzahl Knoten ohne Vortritt

Sicherheit Si1 Soziale Sicherheit Einsehbarkeit, Belebtheit
Si2 Verkehr (ohne Knoten)  Verkehrsmenge auf Strassen mit Routenfiihrung, Konflikte

MIV-Velo, OV-Velo, Velo-Fussgénger (FG), Separation/Mas-
snahmen/Quartiernetz Feinerschliessen

Si3 Knoten Heikle Knoten fiir den Veloverkehr, Gber-
schneidende Hauptbeziehungen, Fussgangerquerungen

Auswirkungen GIS1 Ortsbild/Landschaftsbild  Integrierbarkeit/Stimmigkeit/Stérung

Stadiraum G/IS2  Denkmalpflege Auswirkungen Schutzgiter

GIS3 Flachenbedarf Massstablichkeit der Infrastruktur

GIS4 Natur, Umwelt, Baume  Auswirkungen Boden, Klima, Fauna /Flora

G/IS5  Belebung, Aktivierung  Beitrag zu einer starkeren Nutzung des &ffentlichen Raumes

Chancen/ CR1 Wirkung Potenzial Nutzung, Akzeptanz Angebot
Risiken C/R2  Chancen Aufwertung 6ff. Rdume, Chance fir Naherholung/Tourismus
CR3 Risiken Konflikte, Genehmigungsverfahren
Kosten Ko 1 Neubau Flache Neubau
Ko 2 Neugestaltung Flache bauliche Neugestaltung bestehenden Strassenrau-
mes
Ko 3 Briicken Flache Briicken
Ko 4 Erstellungskosten Planungs- und Erstellungskosten
Ko b Betriebskosten Betriebs-/Unterhaltskosten Uber 20 Betriebsjahre

Tab. 1: Beurteilungskriterien

8.3 Farbskala

Die Referenzvariante und die Linienfithrungsvarianten werden beziiglich der obenste-
henden Kriterien qualitativ beurteilt. Das Ergebnis wird mittels der nachfolgenden Le-
gende visuell dargestellt:

Legende
s Hohe Qualitat [ ] eherungeniigende Qualitit
[ ] Eher hohe Qualitét [ ] stark ungeniigende Qualitat

f:\daten\vorlagen\ww2010\normal.dotm
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9 Variantenvergleich

9.1 Ubersicht Varianten

R1 Maulbeerkreisel - Aarestr. - Guisan-Kreisel —.
- Sternenplatz — Grabenstr. - Mittelstr.

V 1: Bahnhof - Guisan-Kreisel-Sternenplatz - V2: Bahnhof - Guisan-Kreisel - Scheibenstr.- |~V 3:  Bahnhof - Guisan-Kreisel - Scheibenstr. -
Grabenstr. — Mittelstr. Briickenstandort A/B — Schwébisstr. Briickenstandort C - Mittelstr.

Iz T ¢
A 26 P S0

V 4: Bahnhof - Scheibenstr. Ost, Briickenstandort | ¥ 3:  Bahnhof - Scheibenstr. Ost, V 6: Bahnhof - Scheibenstr. West, Briickenstandort
C - Mittelstr. Briickenstandort A/B — Schwébisstr. A/B - Schwabisstr.
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9.3 Bewertung und Reduktion Varianten (1- Stufe)

35

Kriterien Indikatoren / Hilfsgréssen “ ‘
AIK Attraktivitat
AK1 Direktheit Streckenlange in m 1760 | 1770 | 1695
AK?2 Lesbarkeit Haufigkeit starker Richtungswechsel > 45° 3 3 4
AK3 Komfort Weganteil' mit hohem Velo-Standard in % (ca.) 40 80 0
Aufwerten Fusswegnetz / Schliessen Netzliicken
AK 4 Separierung Mischverkehr mit MIV ohne Radstreifen in m 1445 | 1130 | 1155 | 1000 | 740 895 785
Radstreifen / Umweltspur in m 315 100
Separater Fuss- und Radweg in m 0 540 540 675 895 760 760
Gesamtbeurteilung Separierung
AK5 Haltpunkte Anzahl Knoten ohne Vortritt
Si Sicherheit
Si1 Soziale Sicherheit Einsehbarkeit/Belebtheit
Si2 Verkehr (ohne Knoten) Anteil Separation (Fuss- und Radweg), ohne MIV 0% 31% | 32% | 40% | 55% | 40% | 49%
Anteil Strassen mit DTV < 3'000 41% 48% 78% 60% | 45% 60% | 51%
Anteil Strassen mit DTV > 10°000 51% 21% 0% 0% 0% 0% 0%
Quartieretz Feinerschliessen’ 42% 48% | 57% 60% | 45% 43% | 40%
Quartiernetz Verbinden, mit Velomassnahmen 18% | 6% 0% 0% 0% 0% 0%
Quartiernetz Veerbinden, ohne Velomassnahm. 25% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Basisnetz Durchleiten 15% | 14% | 0% 0% 0% 0% 0%
Konflikte2 MIV-Velo
Konflikte OV-Velo?
Konflikte Velo — Fussganger / Engstellen
Si3 Knoten Heikle Knoten fiir den Veloverkehr 4 3 2 2 1 1 1
uberschneidende Hauptbeziehung* MIV - Velo 4 3 3 2 2 2
Fussgénger-Querungens mit DTV > 5000 3 2 2 2 1 1 1
GIS Auswirkungen Stadtraum
GIS1 Ortsbild / Landschaftsbild | Integrierbarkeit/Stimmigkeit/Stérung”
GIS2 Denkmalpflege Auswirkungen Schutzgiiters
G/S3 Flachenbedarf Massstéblichkeit der Infrastruktur®
G/S4 Natur, Umwelt, Bdume Auswirkungen Boden, Klima, Fauna und Flora' -*
GIS5 Belebung, Aktivierung Aktivitat im 6ffentlichen Raum
CIR Wirkung, Auswirkungen, Chancen und Risiken
C/IR1 | Wirkung / Auswirkungen Potenzial Nutzung, Akzeptanz Angebot!!
C/R2 | Chancen Aufwertung 6ff. Raume, Chance fiir Naherholung/Tourism. 12 H—-
CRR3 Risiken Konflikte, Genehmigungsverfahren?3 -
Ko Kosten
Ko 1 Neubau Fléche Neubau in m2 2250 | 2'250 | 2250 | 3230 | 3230 | 3230
Ko 2 Neugestaltung Fléche Neugestaltung baulich 500 500 500
Ko 3 Brlicken Fléche Briicken 150 600 860 1390 | 1130 | 1130
Ko 4 Erstellungskosten Planungs- und Erstellungskosten
Ko 5 Betriebskosten Betrieb-/Unterhaltskosten tiber 20 Jahre
Total Hohe Qualitat 6x 1x 5x 9x 3x 7x
Eher hohe Qualitat 2x 7x 14x 8x 6x 13x 9x
eher ungentigende Qualitat 5x 5x 6x 8x 6x 6x 7x
stark ungentigende Qualitat 9x 5x 2x 2x 2x 1x -
Fazit qualitative Bewertung - -
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Ein hoher Velostandard ist gegeben, wenn Radstreifen >1.80 m oder ein Radweg
vorhanden ist oder DTV <3'000 Fz/d ist.

Bei R und V1 starke Abziige wegen Achse Schwabisgasse-Guisanplatz, bei V2, V5
und V6 leichte Abziige wegen Schwébisstrasse.

Aarestrasse und Maulbeerkreisel grosse Teile im Mischverkehr OV-Velo.
Gemeint sind MIV-Stréme >3'000 DTV.

Minimale Zahl der zu querenden, stark belastete Fussgiangerquerungen auf dem
Fussweg vom Bahnhof bis Ende Schwibis.

Die Schwibisstrasse ist im stadtischen Gesamtverkehrskonzept zwar als ‘Quar-
tiernetz Feinerschliessen’ klassiert worden, entspricht heute aber nicht dieser
Funktion. Mit iiber 8'000 Fahrzeugen pro Tag lage sie effektiv im Bereich zwi-
schen «Quartiernetz Verbinden» und «Basisnetz Durchleiten». Dies wurde bei
der Beurteilung von V5 und V6 beriicksichtigt.

Die «Integrierbarkeit» ist eine Funktion der Herausforderungen, welche sich bei
der jeweiligen Linienfiihrung beziiglich Gestaltung stellen. Je grosser die zu be-
wiltigenden Herausforderungen, umso schwieriger wird die Integrierbarkeit in
das bestehende stadtebauliche Bild/Gefiige beurteilt. Zentrale gestalterische Her-
ausforderungen sind die Querungen der Allmendstrasse und des Aareraumes,
welche beide ISOS-relevant sind. Besonders hoch ist die Anforderung bei der Que-
rung des Aarebeckens oberhalb des Stauwehrs.

In Variante V2, V5 und V6 ist moglicherweise die erhaltenswerte Eisenbahnbrii-
cke liber die Aare tangiert, bei V3 und V4 méglicherweise das schiitzenswerte Ge-
baude Scheibenstrasse 25 und das Schwabisbad. Zusitzliche schiitzens- und er-
haltenswerte Gebaude liegen im weiteren Umfeld der Planungen. Eine hohe Be-
troffenheit ist auf den ersten Blick bei keiner Variante festzustellen.

Einschitzung des wirkenden «Flichenverbrauchs» bzw. der «rdumlichen Domi-
nanz» der FVV in Bezug auf die iiberblickbare «Kammer» des Stadtraumes.

Bei allen Varianten wird unversiegelte Flache versiegelt, allerdings in relativ ge-
ringem Umfang. Die stadtklimatischen Auswirkungen davon sind leicht negativ,
doch sind keine besonderen Naturwerte betroffen. Mit Blick auf die Starkung des
Fuss- und Veloverkehrs konnen die Auswirkungen als gering bezeichnet werden.
Die grosste Beeintrachtigung entstiinde bei einem velogerechten Ausbau der Re-
ferenzvariante, da entlang der Aare- und Grabenstrasse wertvolle Biume gefallt
werden miissten.

Besteht eine Nachfrage zu dem neuen Angebot? Wird das neue Angebot gut ak-
zeptiert und kann es die bestehende Nachfrage voll ausschopfen?

Aarequerung als neuer, hochwertiger Baustein fiir den innerstiddtischen Flanier-
/Freizeitverkehr und somit als Chance fiir die Naherholung und den Tourismus.

Landerwerbs- und genehmigungstechnische Hiirden sind vor allem die Wegfiih-
rung entlang der Bahn und die neue Aarebriicke. Der Aarebriickenstandort C ist
stadtebaulich anspruchsvoller als die Standorte A/B, wird dafiir aber durch die
bestehende SFG-Planung gestiitzt. M6gliche Konflikte mit dem ISOS werden an
den Standorten C/D als bedeutendes Prozessrisiko beurteilt, so dass dort eine Ab-
wertung erfolgt.
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9.4 Bestimmung Bestvariante (2-Stufe)

In der Variantenbewertung in Kapitel 5.3 zeigt sich, dass die Varianten 4 und 6 deutliche
Vorteile vor den iibrigen Varianten haben. Die Varianten 1, 2 und 3 erfiillen die Anfor-
derungen an eine hochwertige Velohauptroute aufgrund von kaum zu lésenden
Schwachstellen nicht und werden nicht weiterverfolgt. Die Variante 5 wiirde den Anfor-
derungen an eine Velohauptroute zwar gentiigen, ist aber den Varianten 4 und 6 klar un-
terlegen, so dass auch Variante 5 nicht weiterverfolgt werden soll. Mit einer qualitativen
Beschreibung und Bewertung der Kriterien werden im Folgenden die zwei erstrangier-
ten Varianten 4 und 6 detaillierter verglichen und eine Empfehlung fiir die nachsten
Schritte formuliert.

Variante 4

Lange 1545 m
Anteil Rad- und Fussweg 760 m / 49%
Anteil Strassen mit DTV < 3'000 51%
Anteil Strassen mit DTV > 10°000 0%

Uberschneidung Hauptbeziehung MIV - Velo 1

Quartiernetz Feinerschliessen 45%
Quartiernetz Verbinden, mit Velomassnahmen 0%
Quartiernetz Verbinden, ohne Velomassnahm. 0%
Basisnetz Durchleiten 0%
Fléche Neubau in m2 3230 m2
Flache Neugestaltung baulich 500 m2
Fléche Briicken 1390 m2

Attraktivitat

Direktheit und Lesbarkeit:

Aus einer libergeordneten Sicht ist die Linienfiihrung der Variante 4 logisch und di-
rekt. Nur die Variante 6 weist eine noch geringere Gesamtlange zur Verbindung des
Bahnhofs Thun mit dem Radweg Heimberg — Thun auf. Aus einer lokalen Sicht sind
mehrere markante Richtungsdnderungen erforderlich. Diese Richtungsédnderungen
stellen einen Schwachpunkt von Variante 4 dar. Da die Weiterfithrung jeweils einseh-
bar ist, sind die Richtungswechsel dennoch nachvollziehbar.

Separierung und Komfort:

Die Ausgestaltung des Fuss- und Radwegs ermoglicht die unter den bestehenden Rah-
menbedingungen grosstmogliche Separierung vom motorisierten Verkehr und damit
einen hohen Fahr- und Gehkomfort.

Sicherheit

Veloverkehr:

Der grosstmogliche Anteil des Fuss- und Radwegs und die Fiihrung der Verbindung
ausschliessliche auf wenig frequentierten Erschliessungsstrassen ergeben eine hohe
Verkehrssicherheit fiir den Veloverkehr. Einzig beim «Milchkreisel» auf der Schwa-
bisstrasse muss ein hoch belasteter Knoten im Mischverkehr gequert werden.

Fussverkehr:

Im Bereich des Fuss- und Radweges ist durch getrennte Flachen eine hohe Verkehrssi-
cherheit fiir den Fussverkehr gewéhrleistet. Im Bereich des Selveparks und der Aare-
querung ist eine Koexistenz und gegenseitige Riicksichtnahme mit dem Veloverkehr
zwingend. Mit den bestehenden Rahmenbedingungen und den gestalterischen
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Moglichkeiten ist es moglich, die angestrebte Koexistenz ablesbar und gelebte Praxis
werden zu lassen.

Gestaltung und Stadtraum

Integration und Materialisierung:

Im Bereich des Selveparks und der Aarequerung ergeben sich beziiglich der Integra-
tion in das bestehende Gefiige grosse Herausforderungen. Es handelt sich um einen
erheblichen Eingriff in eine Stadt- und Flusslandschaft, die Bestandyteil eines schiit-
zenswerten Ortsbildes ist (geméss ISOS). Dies ist bei der Definition der Lage, Brii-
ckenkonstruktion und deren Materialisierung zu beachten, stellt aber voraussichtlich
eine 16sbare Anforderung dar. Mit der Wahl der Briickenkonstruktion besteht die
Moglichkeit, einen neuen stadtebaulichen Akzent zu setzen oder aber eine Losung zu
wihlen, die sich dem bestehenden Raumgefiige bewusst unterordnet.

Die Uberquerung der Allmendstrasse muss aufgrund der aktuellen Interessenslinie
SBB in der Flucht des Gebdudes RexMax erfolgen. Dadurch ist eine Nahe zur beste-
henden Unterfithrung nicht moglich und es entsteht eine stadtebaulich heikle Aus-
gangslage. Die Querung der Allmendstrasse ist in einem sorgfiltig definierten und
durchgefiihrten qualitdtssichernden Verfahren zu bestimmen.

Nutzung:

Die Anordnung der Aarequerung im Bereich des Selveparks ermoglicht neue und at-
traktive Freizeitverbindungen. Der Aareiibergang an dieser Stelle ermdglicht im Zent-
rum einen «Fussginger-Aarerundweg» von hohem Potenzial fiir die Naherholung und
den Tourismus, der einen Mehrwert fiir die Bevolkerung und die Besucher der Stadt
Thun darstellt. Zusammenfassend lisst sich sagen, dass die Variante 4 stadtebaulich
zugleich die grossten Herausforderungen wie auch das grosste Potenzial birgt.

Wirkung, Auswirkungen, Chancen und Risiken

Wirkung, Potenzial:

Die Linienfiihrung verlauft - mit Ausnahme der Durchquerung des Schwabiskreisels -
ausschliesslich auf verkehrsarmen Strassen oder auf einem separat gefiihrten Fuss-
und Radweg. Die Linienfiihrung vermittelt den Benutzenden ein hoher Sicherheitsge-
fiihl und ist in Verbindung mit der kurzen Gesamtléange und den wenigen Knoten-
punkten sehr attraktiv. Das Potenzial dieser Variante zur Erreichung einer Verkehrs-
verlagerung vom MIV/OV hin zum Velo ist sehr gross.

Chancen:

Mit der Lage der Aarequerung im Bereich des Selveparks entsteht eine zusétzliche
Verbindung mit Potenzial fiir die Naherholung und den Tourismus, deren Nutzen und
Bedeutung deutlich {iber eine reine Fuss- und Veloverbindung vom Bahnhof ins
Schwibis hinausgeht. Durch die grosse Attraktivitit der Verbindung und der zu erwar-
tenden Frequenzen findet eine deutliche Belebung des heute nicht intensiv genutzten
Selveparks statt. Dadurch werden die soziale Sicherheit und Attraktivitét dieses Rau-
mes wesentlich gesteigert. Die Variante 4 weist durch die hohe Attraktivitat der Aare-
querung und deren Potenzial den insgesamt grossten Nutzen auf.

Risiken:

Die bautechnischen Risiken lassen sich weitgehend abschétzen und steuern. Verfah-
renstechnisch ergeben sich im Bereich der Allmendstrasse und der Aarequerung — bei
Variante 4 insbesondere durch die Aarequerung oberhalb des Stauwehrs — aus Sicht
ISOS und Stadtraum erhebliche Prozessrisiken, die zum heutigen Zeitpunkt nicht ab-
schliessend beurteilt werden konnen. Die Losungen miissen im Rahmen von Quali-
tatssicherungsverfahren ermittelt und vertieft werden.

Kosten
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Die Variante 4 weist insgesamt die grossten Flachen mit baulichen Massnahmen auf,
benotigt die grossten Briickenspannweiten und ist daher mutmasslich die teuerste Vari-
ante.

Fazit Beurteilung Variante 4

Aus einer Gesamtsicht heraus erzielt die Variante 4 einen sehr hohen Nutzen. Beziig-
lich der Anforderungen aus Sicht des Fuss- und Veloverkehrs schopft die Variante 4
unter Beachtung der bestehenden Rahmenbedingungen das Potenzial bestmoglich
aus. Die einzige Schwiche aus Sicht des Veloverkehrs stellt der verwinkelte Verlauf
zwischen der Allmendstrasse und der Mittelstrasse dar. Die Variante 4 hat mit der
neuen Aarequerung im Bereich des Selveparks dafiir einen bedeutenden Zusatznut-
zen fiir die Naherholung, fiir den Tourismus und fiir die Aktivierung/Belebung eines
bislang zu wenig genutzten Stadt-Raumes.

Die grosste Herausforderung der Variante 4 liegt in einer sorgfaltigen stadtebauli-
chen Integration in den sensiblen Stadtraum des Aarebeckens. Aus den iibergeordne-
ten Vorgaben und Schutzbestimmungen (ISOS, Denkmalpflege) besteht ein erhebli-
ches Prozessrisiko, welches zum jetzigen Zeitpunkt jedoch nicht abschliessend beur-
teilt werden kann.

Durch die grosse Briickenldnge liegen die Realisierungskosten iiber den Kosten der
anderen Varianten.
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Variante 6

Lange 1635 m
Anteil Rad- und Fussweg 895 m /55%
Anteil Strassen mit DTV < 3'000 45%
Anteil Strassen mit DTV > 10°000 0%
Uberschneid Hauptbeziehung MIV - Velo 2
Quartiernetz Feinerschliessen 40%
Quartiernetz Verbinden, mit Velomassnahmen 0%
Quartiernetz Verbinden, ohne Velomassnahm. 11%
Basisnetz Durchleiten 0%
Fléche Neubau in m2 3230 m2
Flache Neugestaltung baulich -m2
Fléche Briicken 1130 m2

Attraktivitat

Direktheit und Lesbarkeit:

Die Linienfithrung der Variante 6 ist logisch, sehr direkt und die kiirzeste der mogli-
chen Verbindung zwischen dem Bahnhofs Thun und dem Radweg Heimberg — Thun.
Die Linienfiithrung ist aufgrund ihrer Direktheit intuitiv und gut lesbar.

Separierung und Komfort:

Die Ausgestaltung des Fuss- und Radwegs ermoglicht eine recht hohe Separierung
vom motorisierten Verkehr und damit einen hohen Fahrkomfort. Negativ fillt einzig
die Schwibisstrasse auf, die fiir einen hohen Komfort eine zu starke Verkehrsbelas-
tung hat.

Sicherheit

Veloverkehr:

Der mit dem Fuss- und Radweg mogliche hohe Separierungsanteil vom motorisierten
Verkehr und die weitgehende Fiihrung der Verbindung auf wenig frequentierten Er-
schliessungsstrassen ergeben eine gentligend hohe Verkehrssicherheit fiir den Velover-
kehr. Auf dieser Linienfithrung bestehen jedoch mit der Scheibenstrasse West (mas-
sige Einbussen) und der Schwibisstrasse (deutliche Einbussen) zwei langere Ab-
schnitte, in denen Einschrankungen der Attraktivitit und Verkehrssicherheit beste-
hen.

Die Schwibisstrasse weist bei einem Verkehrsaufkommen von 8'500 Fz keine Veloinf-
rastruktur auf, Stand heute fiir eine Velohauptroute ein klares Defizit. (Ausblick: Die
zukiinftige Verkehrsbelastung der Schwibisstrasse ist noch nicht abschliessend klar;
das stadtische Gesamtverkehrskonzept hat als Zielzustand eine deutliche Verkehrsre-
duktion formuliert. Neben den Thuner Zielsetzungen sind aber auch die Haltungen
der Gemeinde Steffisburg (Strasseneigentiimerin) und des Kantons Bern entscheiden,
so dass die Aussagen des Thuner Gesamtverkehrskonzepts keine Prognose zur kiinfti-
gen Verkehrsbelastung erlauben.)

Im «Milchkreisel» muss zudem die Hauptrichtung des Motorfahrzeugverkehrs ge-
quert werden.

Im Abschnitt der Scheibenstrasse West bestehen Konfliktpotenziale mit der bestehen-
den Senkrechtparkierung und den Einstellhallen-Ein-/Ausfahrten, bei denen die Sicht
auf den Strassenraum eingeschrénkt ist. Eine verkehrssichere Ausgestaltung der
Scheibenstrasse West ware mit einer Umgestaltung des Strassenraumes machbar.
Diese Investition ware aber aufgrund des absehbaren Ausbaus der Bahninfrastruktur-
rund (ca. 2040 — 2050) nur wihrend rund 20 Jahren nutzbar. Nach dem Ausbau der
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Bahninfrastruktur entsteht an der Scheibenstrasse West ein enger Strassenraum mit
voraussichtlich geringer Aufenthaltsqualitit. Die erforderlichen Sichtweiten bei den
Einstellhallen Ein-/Ausfahrten konnten mit lokalen Verengungen der Fahrbahn gelost
werden. Dadurch verbliebe jedoch ein Konfliktpotential in der «Engstelle».

Fussverkehr:

Im Bereich des Fuss- und Radweges ist durch getrennte Flachen eine hohe Verkehrssi-
cherheit fiir den Fuss- und den Veloverkehr gewéhrleistet. Im Bereich der Aareque-
rung und der Verkniipfung mit der Schwibisstrasse ist eine gegenseitige Riicksicht-
nahme von Velo- und Fussverkehr erforderlich. Mit den bestehenden Rahmenbedin-
gungen und den gestalterischen Moglichkeiten ist es méglich, die angestrebte Koexis-
tenz ablesbar und gelebte Praxis werden zu lassen.

Gestaltung und Stadtraum

Integration und Materialisierung:

Im Bereich der Aarequerung ist die Integration in die bereits schwierige stadtebauli-
che Situation wichtig, aber 16sbar. Bei der Definition der Briickenkonstruktion und de-
ren Materialisierung ist der lokalen komplexen Situation Rechnung zu tragen. Mit der
Wabhl der Briickenkonstruktion (im Rahmen eines qualititssichernden Verfahrens) be-
steht die Moglichkeit, eine Losung zu entwickeln, die sich harmonisch in den beste-
henden Raum integriert.

Die Uberquerung der Allmendstrasse muss aufgrund der aktuellen Interessenslinie
SBB in der Flucht des Gebaudes RexMax erfolgen. Dadurch ist eine Nihe zur beste-
henden Unterfithrung nicht moglich und es entsteht eine stadtebaulich heikle Aus-
gangslage. Die Querung der Allmendstrasse ist in einem sorgfiltig definierten und
durchgefiihrten qualitatssichernden Verfahren zu bestimmen.

Nutzung:

Die Anordnung der Aarequerung im Unterlauf des Kraftwerks ist gut 16sbar, eine
Aarequerung in diesem Bereich ermoglicht eine hochwertige Velo-Verbindung. Fiir
den Fussverkehr fillt der Zusatznutzen deutlich geringer aus, da die Briicke nahe an
der bestehenden Regiebriicke zu liegen kime. Damit wiirde fiir den Fussverkehr im
Gegensatz zu Variante 4 keine neue Fusswegverbindung geschaffen, sondern nur eine
bestehende etwas aufgewertet.

Auswirkungen, Chancen und Risiken

Wirkung, Potenzial:

Die Linienfiihrung ist sehr direkt und vermittelt den Benutzenden iiberwiegend ein
hoher Sicherheitsgefiihl. Die Abschnitte Scheibenstrasse West und die Schwa-
bisstrasse sind aus Sicht des Veloverkehrs jedoch nicht optimal. Die Scheibenstrasse
wird zwischen 2040 - 2050 aufgrund der Gleisausbauten der SBB verschmalert. Um
die notigen Sichtweiten zu gewiahrleisten, sind lokale Verengungen erforderlich. Die
Schwibisstrasse weist gegenwartig eine Verkehrsbelastung von rund 8'500 Fz pro Tag
auf, also zu viel fiir eine attraktive Velohauptroute im Mischverkehr. Die Diskussion
zur Reduktion der Verkehrsbelastung ist im Gang, der Ausgang jedoch ungewiss. Ein
Potenzial zur Erreichung einer Verkehrsverlagerung vom MIV/OV hin zum Velo ist bei
Variante 6 vorhanden, das Mass hingt aber wesentlich von der kiinftigen Verkehrsbe-
lastung der Schwibisstrasse ab.

Chancen:
Mit der Linienfithrung der Variante 6 entsteht eine sehr direkte und logische Verbin-
dung fiir den Veloverkehr, welche mehrheitlich eine hohe Attraktivitat aufweist.

Risiken:
Mit dem absehbaren Ausbau der Bahninfrastruktur und der dadurch nétigen Bean-
spruchung des mit der Interessenslinie SBB definierten Raumes, entsteht im Abschnitt
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der Scheibenstrasse West eine aus Sicht Stadtraum, Aufenthaltsqualitdt und Verkehrs-
sicherheit heikle Situation. Aufgrund der tiefen Verkehrsbelastung konnen die ver-
kehrlichen Risiken jedoch eingegrenzt werden. Eine Ungewissheit stellt die kiinftige
Belastung der Schwabisstrasse dar, welche mitentscheidend fiir die Attraktivitiat der
Veloroute ist. Bleibt die Verkehrsbelastung wie heute bei rund 8'500 Fahrzeugen am
Tag (bzw. sinkt nicht deutlich unter 5'000 Fahrzeuge am Tag), so bildet die Schwa-
bisstrasse eine bedeutende Schwachstelle der Variante 6. Konnte die Verkehrsbelas-
tung der Schwibisstrasse dagegen in absehbarer Zeit auf ca. 3'000 Fahrzeuge am Tag
gesenkt werden, so wiirde die Variante 6 deutlich aufgewertet.

Die bau- und verfahrenstechnischen Risiken lassen sich gut abschitzen und sind ver-
héltnismassig gering.

Kosten

Die Variante 6 weist gegeniiber der Variante 4 eine kleinere Briickenspannweite und et-
was geringere bauliche Massnahmen auf.

Fazit Beurteilung Variante 6

Die Variante 6 ermoglicht eine sehr direkte und weitgehend attraktive und verkehrs-
sichere Veloverbindung zwischen dem Bahnhof Thun und dem Radweg Heimberg-
Thun. Gegeniiber der Referenzvariante kann eine deutliche Attraktivierung der Fuss-
und Veloverbindung erreicht werden. Die Prozessrisiken sind gegeniiber der Variante
4 geringer.

Die grossten Schwichen der Variante 6 liegen in den Einschrankungen beziiglich der
Verkehrssicherheit, dem Sicherheitsempfinden und dem Komfort, welche nicht durch
bauliche Massnahmen eliminiert werden konnen (Querschnitt/Senkrechtparkierung
Scheibenstrasse West sowie ungewisse kiinftige Verkehrsbelastung Schwibisstrasse).

Die Kosten der Variante 6 sind voraussichtlich tiefer als die Kosten der Variante 4.

9.5 Direktvergleich von Variante 4 und 6

Wihrend die Variante 6 im Vergleich zur Variante 4 eine etwas direktere Linienfiih-
rung fiir den Veloverkehr anbieten kann, bietet Variante 4 mehr fiir den Fussverkehr
und erreicht insgesamt ein hoheres Sicherheitsniveau. Variante 4 verursacht etwas
hohere Kosten.

Die grosste Unsicherheit beziiglich Variante 4 besteht in der stadtebaulichen Integ-
rierbarkeit der neuen Aarequerung beim Selvepark. Es besteht die Gefahr der «Zer-
schneidung» des Aarebeckens und der umgebenden Parkanlagen. Hierzu sind ver-
tiefte Abklarungen zum Handlungsspielraum im Umgang mit dem ISOS erforderlich.

Die grossten Unsicherheiten beziiglich Variante 6 bestehen in der kiinftigen Ver-
kehrsbelastung der Schwibisstrasse sowie der Velo-Tauglichkeit der Scheibenstrasse
im Falle eines Ausbaus der Bahnlinie. Dafiir sind die Prozessrisiken der Variante 6
gegeniiber der Variante 4 sind wesentlich geringer.
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10 Empfehlung und nachste Schritte

Bestvariante Bahnhof-Selve steht fest

Bei der Linienfithrung ab dem Bahnhof Thun bis einschliesslich der Querung iiber die
Allmendstrasse unterscheiden sich die Varianten 4 und 6 nicht. Die Planung in diesem
Abschnitt kann weiter vorangetrieben werden. (Zu beachten ist, dass sowohl die Schei-
benstrasse West wie auch die Scheibenstrasse Ost an die Briicke iiber die Allmend-
strasse anschliessbar bleiben.) Fiir die Ausgestaltung der Briicke iiber die Allmend-
strasse ist ein qualititssicherndes Verfahren (z. B. ein Wettbewerb) notig. Im Vorfeld
der Formulierung der Wettbewerbsbedingungen ist es sinnvoll, die aktuelle Situation
der Interessenslinie SBB einzuholen und den Handlungsspielraum hinsichtlich einer
Absenkung der Allmendstrasse als Grundlage des Wettbewerbs detailliert zu priifen.

Qualititssicherndes Verfahren zur Aarequerung

Die Querung des Aarebeckens oberhalb des Wehrs wird vom «Fachausschuss Bau- und
Aussenraumgestaltung FBA» aus Sicht ISOS und Stadtraum als Herausforderung mit
hohem Prozessrisiko beurteilt («Zerschneidung des Aarebeckens»). Als deutlich weni-
ger kritisch wird eine Aarequerung iiber die bestehende Wehranlage oder unterhalb
des Wehrs bezeichnet. Um die stddtebauliche und architektonische Qualitit einer
neuen Aarequerung sicherzustellen ist ein qualitétssicherndes Verfahren erforderlich.
Folgende Punkte sind dabei zu beachten:

— Erfahrungen aus vergleichbaren Verfahren (insbesondere aus dem Projekt Aare-
briicke Breitenrain-Langgasse) legen nahe, dass die Standortfrage einer Fluss-
querung nicht zufriedenstellend in einem Wettbewerbsverfahren geklart werden
kann.

— Werden Briickenstandorte in einem Wettbewerb beplant, sollte die technische
und stddtebauliche Machbarkeit des Standortes vorher méglichst vollstandig ge-
klart werden, um einem Scheitern der Planung vorzubeugen. Im vorliegenden
Fall miisste insbesondere die stadtebauliche Machbarkeit einer Briicke iiber das
Aarebecken oberhalb des Wehrs vertieft abgeklart werden. Anstelle einer mog-
licherweise prajudizierenden Vorpriifung durch das BAK / die ENHK konnte zu-
erst eine Einschiatzung von einem unabhéngigen Experten in Sachen ISOS/Stad-
tebau eingeholt werden.

— Zusatzabklirung «demontierbare Wehrbriicke»: Im Rahmen der bisherigen Ab-
klarungen wurde die Fiithrung der Fuss- und Velobriicke iiber die bestehende
Wehranlage bereits mit der Energie Thun AG diskutiert. Um die Zuginglichkeit
zur Weganlage fiir die periodisch nétigen Erneuerungs- und Unterhaltsarbeiten
sicherzustellen, wurde anschliessend ein Minimalabstand der Briicke von 10 m
gegeniiber der Wehranlage definiert. Angesprochen, aber nicht vertieft disku-
tiert, wurde die Erstellung einer bei Unterhaltsarbeiten demontierbaren Briicke
(hierzu ist ein mobiler Kran vermutlich ohnehin vor Ort). Mit der nun bestehen-
den Ausgangslage ist eine vertiefte Abklarung dieser Variante - in Zusammenar-
beit mit der Energie Thun AG und einem Briickenspezialisten - sinnvoll.
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Verkehrsbelastung Schwibisstrasse

Die kiinftige Verkehrsbelastung der Schwébisstrasse entscheidet wie dargelegt massge-

blich {iber den Gesamtnutzen der Variante 6. Folgende nichsten Schritte werden emp-
fohlen:

— Gemeinsam mit den anderen zustindigen Partnern (Gemeinde Steffisburg,
Oberingenieurkreis I) ist die kiinftige Funktion der Schwibisstrasse und ihre
Bedeutung fiir den Veloverkehr zu klaren und verbindlich festzulegen.

— Als Alternative zu einer Verkehrsreduktion auf der Schwibisstrasse sind die
Handlungsspielriume im Zusammenhang mit der Zukunft des Cremo-Areals zu
priifen. Eine Veloverkehrsverbindung durch das Areal — sei es gleisseitig oder
entlang der bestehenden Wohnhauser — konnte eine hohe Qualitit der Fuss-
und Veloverbindung sicherstellen, insbesondere falls keine Verkehrsreduktion
auf der Schwibisstrasse moglich sein sollte.
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