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Volilsperrung Bahnhofplatz Bern:
Herausforderung fur die
Verkehrsplanung

Der Bau des «neuen» Bahnhofplatzes Bern im Herzen der Stadt
ist kurz vor der Vollendung. Ab Anfang April 2008 wird der Ver-
kehr wieder liber den seit Mai 2007 gesperrten Bahnhofplatz
rollen. Zeitpunkt flir einen Riickblick zur Entstehungsgeschichte
der Umleitungsrouten: Wie konnte der Verkehr bei einer Voll-
sperrung des stark befahrenen Bahnhofplatzes unter weitestge-
hender Berlicksichtigung der zahlreichen Interessen erfolgreich

umgeleitet werden? Was waren die notwendigen Planungs-
schritte, wie sah das installierte Umleitungskonzept aus und
welche Erkenntnisse ergeben sich flir Ghnlich gelagerte urbane

Baustellen?

Von Marino Sansoni und Stefan Gantenbein *

Zu Beginn der Planungsarbeiten war mit einer Studie die

zentrale Frage zu beantworten, ob der neue Bahnhofplatz

Bern in konventioneller Bauweise — wahrend rund 3 Jah-

ren — oder in konzentrierter Bauweise mit lediglich ca. 16

Monate Bauzeit erstellt werden sollte.

Unabhéngig von der Bauweise war eine Vielzahl von An-

forderungen zu erfillen, wovon nachfolgend einige we-

sentliche genannt werden:

B Jederzeitige Erreichbarkeit der Innenstadt mit samtli-
chen Verkehrstragern sowie der Anbindung bestehen-
der Parkierungsanlagen

W Sichere FlUhrung der zu bewaltigenden Fussganger-
strome von etwa 150000 Fussgéangern pro Tag allein
Uber den Bahnhofvorplatz

B Sicherstellung von Notfallrouten Gber den Bahnhof-
platz

W Vertragliche FUhrung/Umleitung des motorisierten In-
dividualverkehrs (DTV 26 000)

B Sicherstellung des fahrplangerechten Betriebs der
grosstenteils im Mischverkehr geflihrten Bernmobil,
Postauto- und RBS-Linien (Durchmesser- und Radial-
linien)

B Konzeption geeigneter Massnahmen zur Vermeidung
von Schleichverkehr vor dem Hintergrund des Schut-
zes der Quartiere

B Abstimmung auf weitere Vorhaben (EURO 08, Sanie-
rung Stadttangente, Bau des Neufeldtunnels, Tram
Bern West, Umbau Wankdorfplatz usw.)

B Sicherung der Budgets und des Kostenrahmens

* Marino Sansoni, dipl.

phil. nat. SIA/SVI; BW-Ing.
FH/NDS. Projektleiter und
Projektverfasser Gesamt-
verkehrskonzept/Flankie-

Fermeture compléte de la place de la gare de Berne
La nouvelle place de la gare de Berne sera bientét terminée.
Début avril 2008, le trafic passera de nouveau par cette place,

rende Massnahmen (GVK/
FM), ehemals Emch+Berger
AG Bern - Ingenieure und
Planer. Seit 1. Mai 2007:
Geschaftsleiter und Inha-
ber, LP Ingenieure AG, Bern

* Stefan Gantenbein, dipl.
Bauing. ETH; NDS BWL/UF.
Projektverfasser Gesamt-
verkehrskonzept/Flankie-
rende Massnahmen
(GVK/FM), Projektleiter ab
Submission, Bauleitung,
stv. Bereichsleiter Mobilitat
und Verkehr, Emch+Berger
AG, Bern

qui était fermée depuis mai 2007. C’est donc le moment de pas-
ser en revue I'histoire des itinéraires de détournement: Com-
ment a-t-on pu détourner avec succes lI'important volume de
trafic transitant par la place de la gare en tenant compte d’un
grand nombre d’intéréts divers? Quelles étaient les étapes de
planification, quel était le concept des itinéraires de détourne-
ment et quelles conclusions peut-on tirer pour des chantiers
urbains similaires?



26

FACHARTIKEL

strasse und verkehr Nr. 3 / Méarz 2008

ARTICLES TECHNIQUES

Das Ergebnis der Studie war, dass die konzentrierte Bau-
weise eindeutig der konventionellen Bauweise vorzuzie-
hen war. Und zwar aus den folgenden wesentlichen
(nicht abschliessenden) Grinden:

Durch die lange Dauer der konventionellen Bauweise wa-
ren zu viele Abhangigkeiten zu Drittprojekten geschaffen
worden und ein sinnvolles — auf Kontinuitat ausgelegtes —
Verkehrsregime ware kaum umzusetzen gewesen. Zu-
dem bietet die konzentrierte Bauweise deutliche volks-
wirtschaftliche und ékologische Vorteile.

Ein weiterer wesentlicher, allerdings nicht quantifizierba-
rer Nachteil der konventionellen Bauweise ware die Ver-
unsicherung der Verkehrsteilnehmer gewesen, die sich
durch die jeweiligen Teilsperren des Bahnhofplatzes und
der damit verbundenen Uber 3 Jahre standig wechseln-
den Verkehrsprovisorien immer wieder an neue Verkehrs-
fGhrungen und Situationen
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scheide zu treffen und dies vor allem auch rechtzeitig.
Der gesamte Planungs- und Entscheidungsprozess wur-
de in verschiedene Phasen gegliedert (vgl. Abbildung 1).
In einer ersten Phase wurden die zahlreich vorhandenen
und vielseitigen Bedurfnisse evaluiert und konsolidiert,
um dann anschliessend die daraus moglichen Strategien
und Verkehrskonzepte abzuleiten. Auf Basis der getroffe-
nen Entscheiden wurden anschliessend die Massnah-
men geplant und ausgefihrt.

Entwicklung einer Verkehrsumleitung
Ein Rezept wie die Vielzahl und unterschiedlichsten Inte-

ressen von Nutzer- und Anspruchsgruppen in ein gesamt-
einheitliches Verkehrsumleitungskonzept integriert wer-

hatten gewohnen mussen.

Umsetzung und
Entscheidungsfindung
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sus décisionnel.
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;%

| Primare Umieitungsroute
Richtung Westan:
Henkerbrunnh @ inselplarr

Richtung Osten:
Bubenberg =% Henke rbriimnli

- Sekundére Umleitungsroute

Bigrhubeli & Langgassstrasss

Anschiuss punkts der Umisitungs-
routan 50 das ubrige Strassennetz

2: Das technische und verkehr-
liche Konzept GVK/FM mit den
Umleitungsrouten.

3: Verkehr/ihe Ausirkungen in-
folge der Vollsperrung am Bahn-
hofplatz (links: Belastungsénde-

rungen im Stadtnetz, rechts oben:

VISSIM-Simulation Bestand ohne
Umbau Bierhibeli, rechts unten:
VISSIM-Simulation mit Massnah-
men am Knoten Henkerbriinnli).

2: Le concept technique et trafic
avec les itinéraires de déviation.

3: Influences sur le trafic en raison
de la fermeture complete de la pla-
ce de la gare (a gauche: évolution
des charges du réseau, a droite en
haut: simulation VISSIM de |'état
sans aménagement Bierhibeli, a
droite en bas: simulation VISSIM
avec mesures au carrefour Hen-
kerbriinnli).
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4: Ehemaliger Kreisel am Bier-
hibeli.

4: Ancien giratoire Bierhibeli.

5: Carrefour Bierhiibeli avec
mise en ceuvre des mesures
d’accompagnement.

5: Knoten Bierhtibeli mit umge-
setzten flankierenden Massnah-
men.

den kénnen, gibt es wohl nicht. Zu verschieden und stel-
lenweise widersprichlich prasentieren sich die einzelnen
Forderungen und Bedingungen. In Anbetracht der Fille
von Aktivitaten im stadtischen Raum und den daraus ab-
zuleitenden Mobilitatsansprlichen, aber auch der vorhan-
denen Schutzbedirfnissen (Anwohner, Gewerbe) er-
staunt dies nicht. Aufgrund der bestehenden — heutzuta-
ge meist sehr restriktiven — Verkehrsregimes bieten sich
bei geplanten Sperrungen von wichtigen innerstadti-
schen Strassen oft nur wenige bis gar keine Umleitungs-
moglichkeiten an, es sei denn, es werden einschneiden-
de Eingriffe ins Verkehrssystem vorgenommen. Dies
kann verschiedene verkehrstechnische Griinde haben:

1. Die Auslastung des stadtischen Strassennetzes liegt
aufgrund der hohen Verkehrsmengen, zumindest in den
Spitzenstunden, nahe oder Uber der Kapazitdtsgrenze, so
dass geringer Mehrverkehr bereits zu starken Beein-
trachtigungen flhrt.

2. Das gegebene Strassennetz in stadtischen (Wohn)-Ge-
bieten bietet in der Regel nur wenige potenzielle Uberge-
ordnete Strassenzige fur die Entwicklung von Umlei-
tungsrouten. Haufig weisen diese an den Knotenpunkten
geringe bis keine Kapazitdtsreserven auf.

3. Der offentliche Verkehr ist im stadtischen Netz stets
als Primat zu betrachten. Besonderes Augenmerk ist bei
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'____
Bahnhof Bern
Zz

Schanzenstrasse

Fussgingerquerungen
Motorisierter Individualverkehr
Zusitzliche Umleitungsspur

Veloverkehr
Temperére Bushaltestelle
Aufgehobena Bushaltestelle

6: Gestion de la circulation sur le
trongon Schanzenstrasse/Buben-
berg.

6: Verkehrsfihrung im Abschnitt
Schanzenstrasse/Bubenberg.

Veranderungen im Mischverkehr dem strassengebunde-
nen offentlichen Verkehr beizumessen. Verkehrliche Zu-
satzbelastungen im Bereich von 6V-Achsen sind auf-
grund betrieblicher Faktoren (u. a. durch Aufschauklungs-
gefahr, zu hohen Verlustzeiten, nicht Gewéhrleisten von
Anschlissen usw.) nur bedingt moéglich.

Auch bei der Analyse der Verkehrssituation im Vorlauf des
Projektes «Neuer Bahnhofplatz Bern» war auf den ersten
Blick kaum ein zufriedenstellendes Umleitungskonzept,
das die geforderten Randbedingungen erflllen konnte, zu
erkennen. Als zusétzlich kritisch eingestuft wurde die Ge-
gebenheit, dass kaum leistungsfahige Anschlusspunkte
zwischen potenziellen Umleitungsstrecken und dem Ubri-
gen Strassennetz zur Verfligung standen.
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7: Anstelle der Fahrt geradeaus
zum Bahnhofplatz fihren zwei
Linksabbiegespuren in Richtung
Schanzenstrasse. Im Bild rechts
ist die tempordr installierte Bus-
haltestelle zu erkennen.

7: Deux voies de tourner-a-gauche
vers la Schanzenstrasse rempla-
cent les voies allant tout droit vers
la place de la gare. On reconnait
sur la photo de droite I'arrét de
bus provisoire.
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8: Dichtes Verkehrsaufkommen in
der Schanzenstrasse wéhrend den
Spitzenzeiten.

8: Important trafic sur la Schan-
zenstrasse a lI’heure de pointe.

Der verkehrsplanerische und -technische
Losungsansatz

Das umgesetzte GVK basierte auf dem Ansatz, den Um-
leitungsverkehr soweit wie moglich von den 6V-Achsen
und Einfallsstrassen zu entflechten und dort Staurdume
zu schaffen, wo diese unter Betrachtung des Gesamtver-
kehrssystems vertraglich und zumutbar erschienen. Ent-
lang den Umleitungsrouten war mit Hilfe flankierender
Massnahmen der Verkehr kanalisiert worden, um damit
die notwendigen verkehrlichen Kapazitaten insbesondere
an den Anschlussknoten zum Ubrigen Strassennetz zu
schaffen. Zudem waren zwei Umleitungsrouten vorgese-
hen worden, einerseits um uber eine Flexibilitat bei un-
vorhergesehenen Ereignissen zu verfligen und anderer-
seits um die Verkehrsmenge zu verteilen.
Untersuchungen hatten ergeben, dass rund 80 % (!) des
Verkehrs Uber den Bahnhofplatz Ziel und/oder Quelle in
den angrenzenden Stadtquartieren hat. Somit mussten
vorrangig kleinraumige Losungen gefunden werden. Auf-
grund der vorhandenen Sperren und unattraktiven
Alternativrouten im Slden der Stadt boten sich nur Um-
leitungsrouten nérdlich des Bahnhofplatzes an.

ARTICLES TECHNIQUES

Das endgultige Konzept beinhaltete daher eine primare
Umleitungsroute Uber die kleine Westtangente und eine
Sekundarroute Uber die Mittelstrasse. Geplant war, dass
die kleine Westtangente den Basisverkehr aufnimmt und
die Mittelstrasse —als Sekundarroute — den Uberlaufver-
kehr wahrend den Spitzenstunden zur Verfligung stehen
wirde. Die grossraumige Umleitung des Durchgangsver-
kehrs (restlichen 20%) wurde Uber die stadtnahe Auto-
bahn sowie durch das Basisnetz am ausseren Stadtrand
sichergestellt.

Die Erreichung der Ziele der verkehrslenkenden Mass-

nahmen mussten mit aufwendigen baulichen sowie be-

trieblichen Massnahmen an den Anschlusspunkten resp.
an und auf den Umleitungsrouten sichergestellt werden:

B Am Knoten Henkerbrinnli wurde zur Kapazitatssteige-
rung eine zweite Ausfahrtsspur aus der kleinen West-
tangente erstellt.

B Die Stadtbachstrasse wurde zu einer leistungsféhigen
Einbahnstrasse umfunktioniert.

B Am Knoten Inselplatz war aus Kapazitatsgriinden eine
dritte Fahrspur aus der Umleitungsroute erstellt wor-
den. Zusatzlich war zur Gewahrleistung des Verkehrs-
abflusses an der Bihlstrasse eine Durchfahrtssperre
errichtet worden, welche Fahrten von der sekundaren
Umleitungsroute zum Inselplatz zu unterbinden hatte.

B Entlang der Schanzenstrasse wurde stadtauswarts
Platz flr eine zusatzliche Fahrspur in Richtung kleine
Westtangente geschaffen, um einerseits am Knoten
Bubenberg eine hohere Durchgangsleistung zu erzie-
len und andererseits den in Richtung Langgasse fah-
renden 6ffentlichen Verkehr von der Umleitungsroute
zu entflechten.

B Entlang der Umleitungsstrecke waren weitere diverse
flankierende Massnahmen zur Kanalisierung des Ver-
kehrs sowie zur Sicherstellung des Verkehrsflusses er-
forderlich.

Die geplanten und schliesslich umgesetzten Massnah-

men wurden sowohl knotenbezogen als auch in Bezug

auf das Gesamtverkehrssystem vorab mittels mikrosko-
pischer Verkehrsflusssimulationen (eingesetzt wurde die

Software VISSIM der ptv AG Karlsruhe) auf ihre verkehrs-

technische Wirksamkeit Gberprift.

Einzelne Massnahmen im Detail

Knoten Bierhtibeli:

Vom Kreisel zur temporéren Lichtsignalanlage

Als Folge der Verkehrsverlagerung auf die sekundare
Umleitungsroute hatte der Mehrverkehr zu erheblichen
Rickstaubildungen, insbesondere auf den durch den 6V
befahrenen Strassenzliigen geflihrt. Unter anderem auf-
grund der geringen Verkehrslenkungsmaoglichkeit war
die bestehende Kreisellésung nicht moéglich (vgl. Abbil-
dung 3: Verkehrssimulation mit VISSIM) und musste
schliesslich temporar einem Knoten mit Lichtsignalrege-
lung weichen.

Schanzenstrasse:

Zentrale Drehscheibe séagmtlicher Verkehrsteilnehmer
Der Abschnitt Bubenberg/Schanzenstrasse war bereits
vor den Bauarbeiten am Bahnhofplatz einer der meist fre-
qguentierten Knoten der Stadt Bern. Hier treffen sowohl
wichtige Verkehrsbeziehungen des strassengebundenen
Verkehrs (MIV, 6V, FR) wie auch des Fussgédngerverkehrs
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zusammen. Die Bahnhoferweiterung Bern West brachte
ab der Eroffnung im Herbst 2005 weitere Fussgangerbe-
wegungen in den besagten Verkehrsraum und es war da-
von auszugehen, dass die Auslastung der Fusswege in-
folge der Bauarbeiten am Bahnhofplatz sich noch weiter
akzentuieren wirde. Die Bahnhoferweiterung hatte aber
auch zur Folge, dass die neue Passerelle die Fussgéanger
auf der westlichen Strassenseite der Schanzenstrasse
entliess (zuvor Ostliche Seite). Dies flihrte zur Problema-
tik, dass die stark frequentierten Fussgangerstrome in
Richtung Stadt sowie zur Tramhaltestelle am Hirschen-
graben den vorgesehenen ostwarts fihrenden Hauptum-
leitungsstrom zu queren hatten. Um die Verkehrsnachfra-
ge aller Verkehrsteilnehmenden zufriedenstellend abwi-
ckeln zu kénnen, war ein lokales Verkehrssystem zu er-
richten, das sowohl hohe Durchgangsraten fir den stras-
sengebundenen Verkehr wie auch lange Querungszeiten
fur die Fussganger ermoglichte. Der Losungsansatz be-
stand darin, die Fussgangerquerungen flexibler und da-
durch leistungsfahiger zu gestalten. Das Fusswegsystem
war so konzipiert worden, dass an den geregelten Fuss-
gangertbergangen kurze bis gar keine Wartezeiten ent-
standen, was durch die Anordnung der Ubergédnge sowie
der Schaffung eines begehbaren Mittelstreifens ermog-
licht wurde. Letzterer hatte die Funktion, dass wahrend
den Fussganger-Rotphasen die Fussgénger weiter in Be-
wegung bleiben konnten und somit Pulkbildungen vor
den Fussgangertbergangen weitestgehend vermieden
werden konnten. Weiter war aus Kapazitatsgriinden ent-
lang der Schanzenstrasse stadtauswarts eine zusatzliche
Fahrspur zu installieren, was die Verlegung der Bushalte-
stelle aus der Schanzenstrasse voraussetzte und weitere
Massnahmen zur Folge hatte.

Riickblick und Fazit

Zwecks Wahrung der Kontinuitat wurde das Verkehrs-
regime flr den motorisierten Individualverkehr wéahrend
der gesamten Bauzeit nur einmal umgestellt. Die Orien-
tierungen in den Medien wie auch die eindeutige Weg-
fihrung waren noch keine Garantie daflr, dass alle Ver-
kehrslenker sich von der ersten Minute an zurecht fan-
den. Gerade bei Pendlern war zu beobachten, dass diese
sich vereinzelt noch nach dem alten Verkehrsregime ver-
hielten. Besonders auffallig war zeitweise das Verkehrs-
verhalten am Knoten BierhUbeli, wo vereinzelt noch wie
im Kreisverkehr (1) Gber den mittels Lichtsignalanlage ge-
regelten Knoten gefahren wurde. Eine langere Gewoh-
nungszeit bedurfte auch die Durchfahrtssperre in der
Bilhlstrasse wo trotz Sperrelementen und dreifacher Sig-
nalisation Einrichtungsverkehr die Durchfahrtssperre via
Gegenfahrbahn umfahren wurde. Gerade diese Beobach-
tungen zeigen, dass harte Eingriffe in ein Verkehrsregime
nur mit auf Kontinuitat ausgelegten Verkehrsprovisorien
begegnet werden sollten.

Am 13. Mai 2007 wurde die Durchfahrt Gber den Bahn-
hofplatz flr rund ein Jahr gesperrt. Seither nahmen die
beiden Umleitungsrouten erfolgreich den Verkehr auf. Es
ist im Strassennetz zu keinen erheblichen Rickstaubil-
dungen gekommen und auch der strassengebundene 6f-
fentliche Verkehr hatte nur geringfligige Verlustzeiten zu
verzeichnen. Gemass Verkehrsbeobachtungen hat das
Verkehrsvolumen auf den relevanten Einfallsachsen zu
den Umleitungsstrecken insgesamt zwischen 15 bis
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20% abgenommen. Gemass aktuellem Terminplan ist die
Wiedereroffnung auf anfangs April 2008 vorgesehen.

Im Rahmen der Planungsarbeiten wurden samtliche be-
troffene Knoten und Strassenabschnitte auf ihre Leis-
tungsfahigkeit Uberprift. Dabei ergaben die Berechnun-
gen und Simulationen Auslastungsgrade von teilweise
bis zu 120 %, was verstandlicherweise zu Verunsicherun-
gen bei den Entscheidungstragern gefihrt hat. Dies wie-
derum flihrte in der Folge wahrend den Planungsarbeiten
zu Forderungen, welche teilweise — und erstaunlicher-
weise — Qualitdtsanspriche an ein Umleitungskonzept
stellten, die in dieser Form auch im Normalbetrieb schon
kaum einzuhalten sind.

Im Rahmen der Planungen sind die Kriterien und Mass-
nahmen immer geblhrend zu hinterfragen. Um ein leis-
tungsfahiges und taugliches Gesamtverkehrskonzept zu
erarbeiten, sind detaillierte Leistungsfahigkeitsberech-
nungen zwingend notwendig. Nebst den Grenzen des
Verkehrssystems kdnnen damit prospektiv allféallig mogli-
che Probleme evaluiert werden, auf die man sich gezielt
—im Sinne von Notfallszenarien — vorbereiten kann. Man
muss sich allerdings bewusst sein, dass an Verkehrspro-
visorien aufgrund der bereits vorhandenen hohen Aus-
lastung des Gesamtsystems und vor dem Hintergrund
beschrankter finanzieller Mittel nicht die gleichen oder
hohere Qualitdtsanspriche als an den Normalbetrieb
resp. an dauerhafte Projektvorhaben gestellt werden
mussen oder kénnen.

Vor und wéhrend des Neubaus haben die Verantwortli-
chen der Stadt Bern und des 6ffentlichen Verkehrs mit
einer gezielten und wirkungsvollen Kommunikationskam-
pagne die Verkehrsteilnehmenden und Anspruchsgrup-
pen auf die schwierige und anspruchsvolle Zeit wahrend
des Neubaus vorbereitet und begleitet. Es kann davon
ausgegangen werden, dass die komplementdaren Kom-
munikationsmassnahmen einen wesentlichen Beitrag an
das Gelingen der umgesetzten planerischen und ver-
kehrstechnischen Massnahmen geleistet haben.
Insgesamt hat sich ausserdem gezeigt, dass nicht nur die
frihzeitige und umféangliche Information und Kommuni-
kation mit der Offentlichkeit oder den Betroffenen, son-
dern vor allem eine gezielte, rechtzeitige und kontinuier-
liche Information und Kommunikation zwischen Planern,
Beteiligten und Entscheidungstragern zu den besten
Lésungen anstehender Aufgaben beitragt.

Projekt-Daten

Kosten des Gesamprojektes (inkl. Drittprojekte):
CHF 97,0 Mio

Kosten der Flankierenden Massnahmen:
CHF 1,6 Mio

Anzahl baulich umgebaute Knoten: 5
Anzahl neu gesteuerte Lichtsignalanlagen: 14
DTV Bahnhofplatz: 26000 (vor Umbau)

Anzahl betroffene Buslinien:

15 (Bernmobil, PostAuto, RBS)
Anzahl Fussganger: 150000 pro Tag
(Pendler, Umsteiger)

Bauzeit: total 16 Monate, davon rund 12 Monate Voll-
sperrung Bahnhofplatz



