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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Nordéstlich der Thuner Innenstadt befindet sich das zur Gemeinde Steffisburg geho-
rende Schwibisquartier. Die quartierquerende Schwibisstrasse ist Teil der Tangential-
verbindung zwischen Steffisburg und den 6stlichen Quartieren der Stadt Thun. Als eine
der wenigen Aarequerungen in der Kernagglomeration von Thun, kam ihr eine wichti-
ge Verbindungsfunktion zu, welche tdglich von ca. 9'500 Fahrzeugen benutzt wurde
(DTV, Zahlung April 2017). Zur Abendspitzenstunde (ASP) waren es knapp 9oo Fahr-
zeuge.
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Abbildung 1: Lage der Schwibisstrasse (rot)

1.2 Bypass Thun Nord und Begleitmassnahmen

Mit der Er6ffnung des Bypass Thun Nord im November 2017 erhielt die Agglomeration
Thun eine zusitzliche Aarequerung sowie eine Neuorganisation des A6-Zubringers.
Dadurch werden die wichtigsten Engpasse im Thuner Strassennetz entschérft. Auch
die Schwibisstrasse soll deutlich entlastet werden. Die Bewohnerschaft profitiert durch
geringere Luft- und Lirmemissionen.

Diverse Begleitmassnahmen in Thun und Steffisburg unterstiitzen die Ver-
kehrswirkung des Bypass Thun Nord. Eine dieser Begleitmassnahmen ist die Einfiih-
rung von Tempo 30 auf der Schwibisstrasse und die Deklassierung vom Hauptstras-
sennetz zur Quartiersammelstrasse. Das niedrigere Geschwindigkeitsniveau macht die
Verbindung fiir den Durchgangsverkehr weniger attraktiv. Erwartet wird eine Ver-
kehrsreduktion von 30 %.
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Abbildung 2: Luftbild mit Streckenverlauf des
Bypass Thun Nord (Abb. OIK I)

1.3 Tempo-30-Zone

Die Schwibisstrasse und die Mittelstrasse auf dem Gemeindegebiet von Steffisburg
sowie die Regiestrasse, die Grabenstrasse und die Scheibenstrasse auf dem Stadtgebiet
von Thun, wurden im Oktober 2017 in die angrenzenden, bereits existierenden Tempo-
30-Zonen integriert. Entstanden ist eine grosse, gemeindeiibergreifende Tempo-30-
Zone mit einer rdumlich intuitiv verstindlichen Kammerung. Um die erforderliche
Geschwindigkeitsreduktion zu erreichen, wurden klar erkennbare Torsituationen ge-
schaffen und der Strassenraum durch die Markierung von breiten Bindern optisch
verengt. Auf physische Einengungen wurde auf den Abschnitten mit Busverkehr ver-
zichtet.

Abbildung 3 + 4: Massnahmen Tempo-30-
Zone: Breite markierte Bander und Torsitua-
tion, beide Mittelstrasse

Die getroffenen Massnahmen verstehen sich als provisorisch, da bereits im Jahr 2021
die Sanierung der Schwibisstrasse ansteht. Dann soll der Strassenquerschnitt auf das
neue Temporegime angepasst werden. Das vorliegende Vorprojekt zeigt die zukiinftige
Situation auf diesem Abschnitt.
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1.4 Perimeter

Der Perimeter umfasst die Schwibisstrasse ab der Bernstrasse (exkl. Stucki-Kreisel) bis
zur Regiebriicke (Gemeindegrenze). Ebenfalls Teil des Perimeters ist die Bushaltestelle
Schwaibis in der Mittelstrasse.
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Abbildung 5: Projektperimeter Sanierung
Schwibisstrasse
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2 Analyse, Heraus- und Anforderungen

2.1  Umfeld

Die Schwibisstrasse fiihrt durch ein Wohngebiet mit offener Bebauung aus der Mitte
des letzten Jahrhunderts. Zwei- bis dreigeschossige kleinteilige Bauten wechseln sich
mit mehrgeschossigen Wohnblocken von einheitlich geplanten Wohnsiedlungen ab.
Einzelne, kleinere Verkaufs-, Gastronomie- oder Dienstleistungsnutzungen verteilen
sich iliber die gesamte Strecke (Autogarage, Bickerei, Bestattungsunternehmen, Blu-
menladen, Coiffeur, Massagepraxis, Restaurant). Ausserdem befinden sich direkt beim
Kreisel Schwibis ein Feuerwehrmagazin und eine Quartiersammelstelle mit Unterflur-
containern.

Auf der westlichen Strassenseite des siidlichen Abschnitts befindet sich das ab-
gezdunte Firmengeldnde der Cremo. Bevor die Schwibisstrasse im Siiden bei der Re-
giebriicke seinen Abschluss findet, verlduft sie fiir ein kurzes Stiick parallel zur Aare.
Auf diesem Abschnitt fithrt der Aare-Uferweg - welcher sowohl bei Spaziergiangern wie
auch bei Velofahrenden beliebt ist - via Schwibisstrasse. Hier wird die Bahnlinie Thun
- Konolfingen mit einem Niveauiibergang gequert. Gleich nordlich des Bahniibergangs
befindet sich die Haltestelle Schwibis (Stundentakt, Halt auf Verlangen). Vor der Re-
giebriicke befindet sich die Einwisserungsstelle der "Aarebodtler”. Der hierfiir vorhan-
dene Platz reicht an warmen Sommertagen nicht aus. Teilweise wird fiir das Aufpum-
pen der Boote das Trottoir, manchmal sogar Teile der Fahrbahn iiberlagert. Ab Som-
mer 2019 konnte von der Armasuisse zur Entlastung dieser Situation ein abgegrenzter
Teil ihres Gelidndes provisorisch iibernommen werden. Eine definitive Losung soll fiir
Sommer 2020 gefunden werden.

Im niheren Umfeld des nordlichen Abschnitts der Schwibisstrasse gibt es ver-
schiedene Schulstandorte (Tagesschule, Primarschule, Kindergarten, Kindertagesstit-
te, Spielgruppe) sowie die Kirche Sonnenfeld und das Zentrum einer Freikirche.

Anforderungen Umfeld
— Erhohung der Quartiersvertraglichkeit und der Wohnqualitat durch Verringe-
rung der Verkehrs- und Umweltbelastung
— Erhohung der Verkehrssicherheit fiir den Fuss- und Veloverkehr, insbesondere
fiir Schulkinder
— Abstimmung auf den Freizeitverkehr entlang der Aare und Beriicksichtigung
der Einwasserungsstelle
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Abbildung 6 + 7: Impressionen von der
Schwibisstrasse
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2.2 Gestalterische Qualititen des Strassenraums

Der Strassenraum ist heute auf seine verkehrliche Funktion ausgelegt. Mit der Abklas-
sierung der Strasse besteht die Chance, den Strassenraum stérker siedlungsorientiert
auszugestalten und seine verkehrsorientierte Dominanz zu verringern.

Der Strassenraum ist von attraktiven Vorgirten geprigt, welche sich durch So-
ckelmauer, Stacketenziune und/oder Hecken abgrenzen. Bepflanzt sind sie mit Nadel-
baumen und blithenden Strauchern. Zwischen dem Tulpenweg und der Mittelstrasse
wird die Strassenseite von einer Baumreihe (Winterlinde) begleitet.

Anforderungen Gestaltung
— Verringerung der Dominanz des Strassenraums
— Stiarkung des Bezugs zu den Griinelementen entlang des Strassenraums
— Wiedererkennbarkeit der Gestaltungselemente (Verwendung gleicher Elemente
entlang des Strassenzugs

Abbildung 8: Vorgérten als wiederkehrendes
Gestaltungselement

2.3 Motorisierter Individualverkehr

Mit dem Bypass Thun Nord wurde eine neue Aarequerung geschaffen, welche einen
Grossteil des Durchgangsverkehrs, welcher zuvor durch das Schwibis und die Regie-
briicke (in der Verlingerung der Schwibisstrasse) verlief, aufnehmen soll. Bis anhin
stand auf der Schwibisstrasse die Verbindungsfunktion im Vordergrund. Diese soll neu
gegeniiber der Erschliessungsfunktion untergeordnet sein. Die Strasse soll in erster
Linie die Bediirfnisse des Quartiers bedienen. Als erste Massnahme wurde die Schwé-
bisstrasse in die angrenzende, bereits bestehende Tempo-30-Zone einbezogen.

Jedoch sind weitere Massnahmen zur Erhéhung des Widerstands erforderlich,
um den Durchgangsverkehr auf den Bypass Thun Nord zu verlagern. Ausserdem ist
fraglich, ob die bisherigen Massnahmen fiir die Reduzierung auf das angestrebte, nied-
rige Geschwindigkeitsniveau ausreichen.

Mit dem Neubau des bewilligten Containerterminals im Armeelogistikcenter
wird der Mitarbeiterparkplatz in den siidlichen Teil des Areals verschoben und neu
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iiber die Motorparkstrasse in die Schwibisstrasse erschlossen. Wie gross die Auswir-
kungen auf das Verkehrsaufkommen in den Spitzenstunden ist, kann vorerst nicht
abgeschitzt werden.

Durch das Schwibisquartier verlaufen heute noch Versorgungsrouten fiir Aus-
nahmetransporte der Typen Kategorie III und IV (Schwibisstrasse, Mittelstrasse
nordwest). Dies bedingt eine Durchfahrtsbreite von 4.5 m und eine lichte Hohe von 4.5
bzw. 4.8 m). Die Route der Langholztransporte zum Sigewerk Berger in der Mittel-
strasse wird weiterhin durch das Schwabisquartier fithren, da auf dem iibergeordneten
Netz einzelne Abbiegebeziehungen mit den bis zu 30 m langen Langholztransporten
nicht méglich sind.

Anforderungen MIV
— Einhaltung von Tempo 30, langsamer und stetiger Verkehrsfluss
— Reduktion der Verkehrsmenge (Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf den
Bypass Thun Nord)
— Verlagerung des Schwerverkehrs auf das iibergeordnete Netz

2.4 Offentlicher Verkehr

Auf der Mittelstrasse und der Schwabisstrasse verkehrt die Buslinie 3 im 10-Minuten-
Takt (Heimberg - Bahnhof Thun - Allmendingen/Blumenstein). Innerhalb des Perime-
ters werden die beiden Haltestellen "Schwibis" und "Sonnenfeld" bedient.

Beide Haltestellen sind stark frequentiert. Die Haltestellen in Fahrtrichtung
Thun haben eine grosse Bedeutung fiir die Einsteigenden (Sonnenfeld ca. 310 pro Tag,
Schwibis ca. 230 pro Tag), jene in Fahrtrichtung Heimberg fiir die Aussteigenden
(Sonnenfeld ca. 330 pro Tag, Schwibis ca. 260 pro Tag). Die Gegenfahrtrichtung ist
mit je ca. 25 Ein- / und Aussteigenden klar weniger bedeutend.

Zum Einsatz kommen dreiachsige Standardbusse mit 12 m Linge. Der kiinftige
Einsatz von Gelenkbussen ist denkbar (18 m). Die Haltestellen "Schwabis" in Fahrt-
richtung Heimberg und die Haltestelle "Sonnenfeld" in Fahrtrichtung Thun sind als
Haltebuchten ausgebildet; jene in die Gegenrichtung als Fahrbahnhaltestellen. Im Zu-
sammenhang mit der Deklassierung der Schwibisstrasse zur Quartiersammelstrasse
sind Fahrbahnhaltestellen zu bevorzugen. Keine der Haltestellen geniigt den Anforde-
rungen beziiglich Hindernisfreiheit. Uber einen gedeckten Wartebereich verfiigt einzig
die Haltestelle "Sonnenfeld" in Fahrtrichtung Thun.

Nur ca. 200 m der Schwibisstrasse weiter nach Siiden folgend, befindet sich die
BLS-Haltestelle "Schwébis" der Bahnlinie Thun — Konolfingen — Hasle-Riiegsau.

Anforderungen Offentlicher Verkehr
— Hindernisfreie Ausgestaltung der Haltestellen
— Auslegung der Haltestellen fiir Gelenkbusse (Fahrbahnhaltestellen bevorzugt)
— Gedeckte und ausreichend dimensionierte Wartebereiche fiir die Fahrtrichtung
Thun ("Einsteigehaltestellen")
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2.5 Veloverkehr

Fiir den Veloverkehr hat die Mittelstrasse eine herausragende Bedeutung. Der Radweg
aus Heimberg kommend entlang der Bahnlinie fiihrt via Mittelstrasse ins Stadtzentrum
von Thun. Die Route ist im Alltagsverkehr, z.B. bei Velopendlern, wie auch im Freizeit-
verkehr sehr beliebt und wird entsprechend stark genutzt. Auf ihr verlaufen die natio-
nalen Velowanderrouten Nr. 4 (Alpenpanorama-Route) und Nr. 8 (Aare-Route) sowie
die insbesondere fiir E-Bikes ausgelegte Herzroute Nr. 99.

Gemaiss Sachplan Velo des Kantons Bern sind sowohl die Schwibis- wie auch die Mit-
telstrasse und der Aare-Uferweg als Velo-Hauptverbindungen klassiert.

Beim Kreisel Schwibis kreuzen sich der Hauptvelostrom, welcher auf der Mittel-
strasse verlauft und der Hauptstrom MIV auf der Schwibisstrasse. Aufgrund der un-
giinstigen Kreiselgeometrie wurden in den letzten Jahren sehr viele Unfille mit Perso-
nenschiden bei Velofahrenden registriert (siehe Kapitel 2.7). Die meisten dieser Unfal-
le verliefen nach demselben Muster. Velofahrende, welche aus der Mittelstrasse relativ
schnell in den Kreisel einfahren, werden durch Fahrzeuge aus der siidlichen Schwa-
bisstrasse zu spit gesehen. Es kommt zum Zusammenstoss.

Bis vor Einfithrung der Tempo-30-Zone verfiigten die Schwibisstrasse und die
Mittelstrasse einseitig iiber sehr schmale Radstreifen. Mit dem neuen, niedrigen Tem-
poregime wurden diese demarkiert. Bei Tempo 30 ist die Fiihrung der Velofahrenden
im Mischverkehr zweckmassiger.

Anforderungen Veloverkehr
— Unfallsanierung des Knotens Schwabisstrasse/Mittelstrasse
— Strassenquerschnitt fiir eine sichere Velofithrung im Mischverkehr
— Sichere Anschlussstellen von und zum Aare-Uferweg

2.6 Fussverkehr

Die Schwibisstrasse und die Mittelstrasse verfiigen iiber beidseitige Trottoirs (ca. 1.8 m
bis 2.0 breit). Simtliche Fussgidngerstreifen wurden mit der Einfithrung von Tempo 30
demarkiert (Fussgéngerstreifen sind in Tempo-30-Zonen nur in Ausnahmefillen zulés-
sig). Die niedrige Fahrgeschwindigkeit und die gute Verkehrsiibersicht erméglicht ein
flachiges Queren auf der Wunschlinie der Zufussgehenden.

Die wichtigste Querungsstelle, welche insbesondere auch von vielen Schulkin-
dern begangen wird, liegt auf der Hohe der Schloss-/Kirchfeldstrasse. Hier besteht
aufgrund der Bushaltestelle "Sonnenfeld" und der Lage der Schulstandorte ein erhoh-
ter Querungsbedarf. Die Videoanalyse vom Mai 2019 bestétigt die Bedeutung dieser
Querungsstelle und die Wichtigkeit einer Querungshilfe. Die Einfiihrung von Tempo
30 hat sich als positiv erwiesen. Die gegenseitige Riicksichtnahme aller Verkehrsteil-
nehmenden funktioniert gut.

Die Schwibisstrasse ist im siidlichsten Teil Verbindungsstiick des Aare-
Uferwegs. Hier hat der Fussverkehr eine besondere Bedeutung. Entsprechend sind die
Anforderungen an die Trottoirs und Querungsstellen hoch.

Anforderungen Fussverkehr
— Strassenquerschnitt fiir ein sicheres Queren auf der Wunschlinie / flichiges
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Queren

— Besondere Beriicksichtigung der Querungsstellen der wichtigsten Schulwege,
insbesondere zwischen Schloss- und Kirchfeldstrasse

— Komfortabel dimensionierte Gehwege entlang der Schwibisstrasse

— Gewihrleistung eines sicheren und komfortablen Verbindungsstiicks des Aare-
Uferweg auf der stidlichen Schwébisstrasse

2.7 Unfall / Verkehrssicherheit

Auf dem Abschnitt der Schwibisstrasse wurden in den letzten 6 Jahren (Anfang 2013 —
Ende 2018) 45 Unfille registriert. Davon ereigneten sich 26 beim Kreisel Schwibis.
Von den iibrigen 19 Unfillen waren ca. die Hilfte Auffahrunfille, welche durch den
stockenden Verkehrsfluss (infolge des hohen Verkehrsaufkommens) oder von Unauf-
merksamkeit zustande kamen. Diese ereigneten sich entweder bei der Zufahrt zum
Stucki-Kreisel oder im stidlichsten, kurvenreichen Abschnitt. Weiter wurden 5 Selbst-
oder Manovrier-Unfille sowie vereinzelte weitere Unfille mit unterschiedlichen Ursa-
chen registriert.
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Abbildung 9: Unfallstandorte, -typ und
-schwere (dargestellt sind auch Unfille
ausserhalb des Perimeters)

Von den 26 Unfillen bei Schwibiskreisel hatten alle bis auf 4 Personenschiaden zur
Folge. Bei simtlichen dieser 22 Unfille waren Velo-, Mofa- oder Motorradfahrende die
Unfallopfer (Velo: 4 schwer verletzt, 13 leicht verletzt; Mofa/Motorrad: 4 schwer ver-
letzt, 1 leicht verletzt).

Die Ursache dieser ausserordentlichen Haufung von Verkehrsunfillen und des
sehr hohen Anteils an Unfillen mit Verletzungsfolgen wurde anhand der Unfallproto-
kolle und von Videoaufnahmen (eine Woche Mai 2017) analysiert. Dabei zeigte sich,
dass die Mehrheit der Unfille (19) nach demselben Muster ablief. Beim Einmiinden in
den Kreisel aus der siidlichen Schwébisstrasse werden Fahrzeuge, welche sich bereits
im Kreisel befinden, iibersehen bzw. deren Geschwindigkeit unterschatzt (oft Velos
ohne Tretunterstiitzung; nur in einem Fall war ein E-Bike involviert). Es kommt zum
Zusammenstoss. Grund fiir diese Konstellation ist die ungiinstige Kreiselgeometrie,
welche beziiglich Verkehrsiibersicht und Durchschuss klare Schwachstellen aufweist:
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Der nordliche Ast der Mittelstrasse fiihrt nicht auf die Kreiselmitte zu. Dadurch
werden die einmiindenden Fahrzeuge nicht abgelenkt, was zu schnellen Einfahr-
ten in den Kreisel fiihrt (Durchschuss). Die der Situation entsprechend zu hohe
Geschwindigkeit wird durch die leichte Lingsneigung der Mittelstrasse zusatz-
lich begiinstigt.

Da der Schwerlastring nur markiert ist, bewirkt er keine Ablenkung, was eben-
falls zu Durchschiissen fiihrt.

Die Geometrie bei der siidlichen Einmiindung der Schwibisstrasse ist ungiinstig.
Sie miindet nicht direkt in den Kreisel ein, sondern fiihrt zuerst iiber die Aus-
fahrt der siidlichen Mittelstrasse.

Die Sicht von der siidlichen Schwébisstrasse auf die nordliche Mittelstrasse ist
schlecht. Dies ist deshalb schwerwiegend, da von dort — aufgrund des Durch-
schusses und des Gefilles — die Fahrzeuge zu schnell in den Kreisel einfahren.

Eine hohe Verkehrssicherheit ist auch auf den anderen Abschnitten des Perimeters zu
gewihrleisten. Mindestanforderung ist die Einhaltung der signalisierten Hochstge-
schwindigkeit (30 km/h) und ein hohes Mass an gegenseitiger Riicksichtnahme aller
Verkehrsteilnehmenden. Weiter sollte durch eine Erhéhung des Durchfahrtswider-
stands eine Reduktion der Verkehrsmenge erreicht werden.

Anforderungen Verkehrssicherheit

Unfallsanierung des Knotens

Einhaltung von Tempo 30

Fehlerverzeihende Infrastruktur

Gegenseitige Riicksichtnahme aller Verkehrsteilnehmenden
Riickgang der Verkehrsmenge
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3 Ziele

— Anpassung des Strassenquerschnitts auf die neue Funktion und das Tempore-
gime

— Erhohung des Widerstands fiir den Durchgangsverkehr

— Anpassung der Haltestellen an die gesetzlichen Anforderungen beziiglich der
Hindernisfreiheit (BehiG)

— Erhohung der Quartiervertraglichkeit

— Hohe Verkehrssicherheit, insbesondere fiir Velofahrende beim Knoten Schwi-
bisstrasse/Mittelstrasse und fiir den Fussverkehr (Schulweg)

4 Variantenstudium

Beziiglich des Strassenquerschnitts, der Knotenform bei der Mittelstrasse sowie der
Lage und des Anordnungsprinzips der Haltestelle Sonnenfeld sind grundsétzliche Va-
riantenentscheide zu treffen. Die folgenden Seiten geben einen Uberblick iiber die be-
urteilten Varianten und der Begriindung der entsprechenden Variantenentscheide.

4.1 Strassenquerschnitt Schwibisstrasse Nord

Referenzvariante 0: Radstreifen einseitig (7.5 m)

Nach diesem Prinzip war der Querschnitt bis zur
Einfihrung von Tempo 30 im September 2017
gegliedert. Er ist auf die Funktion als Verbin-
dungsstrasse und Tempo 50 ausgelegt und des-
halb nur zu Referenzzwecken aufgefiuhrt.

Fir Tempo 30 ist der Querschnitt zu breit. Die
erforderliche Reduktion des Geschwindigkeitsni-
veaus wird nicht erreicht werden kénnen. Ausser-
dem stellt die Spuraufteilung ein verkehrsorientier-
tes Element dar, welches aus Sicherheitsgriinden
aufgrund der niedrigen Geschwindigkeit nicht

I erforderlich ist und gestalterisch deplatziert wirkt.

20 - Der Strassenquerschnitt ist fiir Tempo 30

nicht geeignet.

Variante 1: Querschnitt Bestand (7.5 m), optische Einengung mit FGSO

Durch die breiten, markierten Bander wird der
Strassenquerschnitt optisch eingeengt. Damit wirkt
er siedlungsorientierter und tragt zu einer Redukti-
on der Geschwindigkeit bei. Flachen fir den Fuss-
verkehr zugunsten der Quartierbevélkerung wer-

% R % \F}g den jedoch keine gewonnen.
! ,

i I > Querschnitt fiir Tempo 30 eigentlich zu breit,
06 o als Weiterentwicklung aus dem Bestand denk-
bar.
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Variante 2: Schmalfahrbahn (6.0 m), weiche Réander
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Die schmale Fahrbahn kann das Geschwindig-
keitsniveau wirksam reduzieren, was die Rick-
sichtnahme aller Verkehrsteilnehmenden fordert.
Dank der kurzen Querungsdistanz und der niedri-
gen Fahrgeschwindigkeit ist ein sicheres Queren
der Fahrbahn méglich. Die breiten Trottoirs kom-
men der Quartierbevélkerung zugute und starken
das siedlungsorientierte Erscheinungsbild.

- quartiersorientierter Strassenraum, auf
Tempo 30 ausgelegt.

Die Mittelzone gliedert den Strassenraum,
wodurch dieser starker siedlungsorientiert wirkt.
Allerdings sind Mittelzonen eher ein Element von
groésseren Strassen mit VVerbindungsfunktion. Die
Mittelzone erleichtert das Queren der Fahrbahn,
die Flache, steht aber ansonsten dem Fussverkehr
nicht zur Verfigung. Wird die Mittelzone punktuell
durch Pfosten geschiitzt, wird das Uberholen von
Velofahrenden erschwert oder verunmaglicht, was
fur alle unangenehm ist (Gefiihl von Bedréangung).

- flr langere Abschnitte nicht geeignet.
Denkbar in Bereichen mit héherem Querungs-
bedarf (nérdlichster Abschnitt).

Erwigung Querschnitt Nord

Fiir die neue Funktion der Schwibisstrasse ist die Variante 2, Schmalfahrbahn
der grundsitzlich richtige Querschnitt. Im Zusammenhang mit der Bushaltestelle
Sonnenfeld und einer besonders ausgebildeten Querungsstelle ist fiir den nordlichs-
ten Teil zwischen der Bernstrasse und der Schlossstrasse der Querschnitt 3, Fahr-
bahn mit Mittelzone im Gesamtzusammenhang zu priifen.
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4.2 Strassenquerschnitt Schwiibisstrasse Siid

Um den Widerstand gegen den Durchgangsverkehr zu erhohen, wurden als provisori-
sche Massnahme auf dem siidlichen Abschnitt der Schwibisstrasse drei punktuelle
Einengungen installiert (vergleiche Variante 3). In Gegeniiberstellung der folgenden
Varianten wurde eine Losung fiir den definitiven Zustand gesucht.

Variante 1: Schmalfahrbahn 6.0 m
Analog Bestvariante nordlicher Abschnitt

. Der sudliche Abschnitt ist relativ lange und gerad-
linig. Es gibt keine einmiindenden Seitenstrassen
und auch keinen Busverkehr. Die Variante schafft
daher keinen ausreichenden Widerstand gegen
den Durchgangsverkehr. Fraglich ist auch, ob
Tempo 30 eingehalten wiirde.

it I - Widerstand gegen den Durchgangsverkehr
| und geschwindigkeitsmindernde Wirkung zu
gering.

Da kein Bus im sidlichen Abschnitt verkehrt, kann
der Querschnitt enger gewahlt werden. Bei Ge-
schwindigkeiten unter 20 km/h kénnen zwei Last-
wagen immer noch kreuzen.

Der schmale Querschnitt wirkt geschwindigkeits-
mindernd. Fur einen ausreichenden Widerstand
gegen den Durchgangsverkehr aufzubauen, sind
noch weitere Massnahmen erforderlich.

- In Kombination mit weiteren Verkehrsberu-
higungsmassnahmen weiterfolgen.

Variante 3: Punktuelle Einengungen, mittig oder einseitig (provisorische Massnahme)

Die Einengungen kénnen einen guten Widerstand
gegen den Durchgangsverkehr aufbauen, bewir-
ken jedoch auch einen unstetigen Verkehrsfluss.
Sowohl die Einengungen wie auch der unstetige
Verkehrsfluss sind sehr ungiinstig fur Velofahren-
de. Es ist zu erwarten, dass diese auf das Trottoir
ausweichen werden.

- unglnstig fir Velofahrende, nicht mit Velo-
Hauptverbindung vereinbar. als definitive
Massnahme nicht geeignet.

Schwellen bauen einen guten Widerstand gegen
den Durchgangsverkehr auf und wirken geschwin-
digkeitsmindernd. Bewusst gesetzte Schwellen
koénnen eine Querungsstelle, eine Einmiindung
oder einen Knoten betonen. Je nach Anrampung
der Schwelle sind diese auch mit Busverkehr
denkbar und kdnnen damit auch auf dem nordli-
chen Abschnitt zur Anwendung kommen (wieder-
erkennbares Gestaltungselement).

- zu prufen (stdlicher und nérdlicher Ab-
schnitt).

Erwigung Querschnitt Siid

Auf dem siidlichen Abschnitt verkehrt kein Bus. Daher ist hier ein engerer Quer-
schnitt moglich sowie auch einschneidende Verkehrsberuhigungsmassnahmen gegen
den Durchgangsverkehr. Zielfiihrend ist hier ein enger Fahrbahn-Querschnitt in
Kombination mit Vertikalversatzen.




Sanierung Schwaébisstrasse | Variantenstudium

18

4.3 Knoten Schwiibisstrasse / Mittelstrasse

Kreisel, Bestand optimiert

NORD=>

Durch Anpassung der Einmiindungen in den Kreisel
und die Ausbildung eines spiirbaren Schwerlastrings
wird die Geschwindigkeit bei der Einfahrt in den
Kreisel und bei der Durchfahrt deutlich reduziert
(bessere Ablenkung, kein Durchschuss).

Der Kreisel bleibt ein verkehrsorientiertes und fiir eine
Tempo-30-Zone atypisches Element; ist in der Ge-
meinde Steffisburg jedoch kein Sonderfall. Flachen-
gewinne zugunsten des Fussverkehrs gibt es durch
die Verschlankung der Einmiindungen. Die wegfal-
lenden Querungsinseln werden durch die Einengung
des Strassenquerschnitts auf einer langeren Strecke
kompensiert.

Die betriebliche Abwicklung des Verkehrs ist sehr gut.
Der Verkehr verlauft stetig, was auch dem Bus zu-
gutekommt.

Ein durchgefiihrter Verkehrsversuch mit der entspre-
chend angepassten Geometrie hat sich positiv auf die
Unfélle ausgewirkt.

- Sicherheitsdefizit entscharft, betrieblich gut,
gestalterisch jedoch kaum Spielraum

Minikreisel langgestreckt

NORD->

Durch die Anpassungen der Einmindungen und
durch eine Gberfahrbare, aber deutlich spirbare
Kreiselmitte lassen sich die Sicherheitsdefizite verrin-
gern (bessere Ablenkung, kein Durchschuss).

Auch ein Minikreisel ist ein verkehrsorientiertes und
fur eine Tempo-30-Zone atypisches Element und in
dieser Form in der Gemeinde neu. Die kleine Kreisel-
form und die schlankeren Einmiindungen ergeben
Flachengewinne zugunsten des Trottoirs.

Die betriebliche Abwicklung des Verkehrs ist gut. Der
Verkehr verlauft stetig, was auch dem Bus zugute-
kommt.

- Sicherheitsdefizit entschéarft, zurickhaltendere
Erscheinung, Akzeptanz und Genehmigung je-
doch fraglich.

Rechtsvortritt

Der Rechtsvortritt ist die in Tempo-30-Zonen Ubliche
Vortrittsregelung. Die Knotengestaltung ist zuriickhal-
tend und siedlungsorientiert. Es resultieren grosse
Flachengewinne, welche dem Fussverkehr zugute-
kommen und ein Gestaltungspotential eréffnen.

Das Vortrittsregime fordert in der Regel die gegensei-
tige Ricksichtnahme. Bei niedrigen Verkehrsmengen
funktioniert das Regime gut. Bei htheren Verkehrs-
mengen entstehen komplexe, uniibersichtliche Situa-
tionen. Die Schwabisstrasse wird auch in Zukunft fir
eine Quartierstrasse eine relativ hohe Verkehrsbelas-
tung aufweisen. Dadurch besteht die Gefahr, dass
neue Sicherheitsdefizite entstehen.

Bei den prognostizierten Verkehrsmengen wird der
Knoten zu den Spitzenstunden an seine Kapazitats-
grenzen kommen, was auch zu Fahrzeitverlusten
beim Busverkehr fuhren wird.

- Gestalterisch beste Lésung, jedoch bei prog-
nostizierter Verkehrsbelastung problematisch
(Sicherheit und Betrieb). Deutlichere Verkehrsent-
lastung erforderlich.




mefron

Sanierung Schwaébisstrasse | Variantenstudium

Bevorzugung Fahrbeziehung OV

7

/

NORD->

19

Mit dem Vortritt der Fahrbeziehung sudliche Mittel-
strasse — nordliche Schwabisstrasse wird der Bus
bevorzugt. Rdumlich wirkt dies fremd und wiirde eine
klare Abgrenzung der vortrittsberechtigten Fahrbezie-
hung gegeniiber den anderen bedingen. Dies steht
jedoch klar im Widerspruch zur Tempo-30-Zone. Das
Vortrittsrecht entspricht nicht der Hauptverkehrsbe-
ziehung, wodurch eine schlechte Knotenkapazitat
resultiert.

Mit der Einmiindung der beiden Strassen in der Kurve
entstehen neue Sicherheitsdefizite. Besonders un-
gliicklich ist die Situation fur die Fahrbeziehung von
der sudlichen Schwabisstrasse in die nordlichen
Mittelstrasse (relative starke Beziehung bei Velofah-
renden).

- Die Variante kann weder betrieblich, gestalte-
risch noch aus Sicherheitsiiberlegungen tber-
zeugen.

NORD->

Die Vortrittsbeziehung auf der Mittelstrasse reprasen-
tiert den Hauptstrom der Velofahrenden und tragt der
sehr wichtigen und vielbefahrenen Veloroute Rech-
nung. Das Vortrittsregime steht momentan im Wider-
spruch zur Tempo-30-Verordnung, kdnnte aber mit
Einfuhrung der Velostrassen eine Rechtsgrundlage
bekommen (aktuell Iauft ein Pilotprojekt des ASTRA).

Das Vortrittsregime entspricht jedoch nicht dem
Hauptverkehrsstrom. Dadurch resultiert eine schlech-
te Knotenkapazitat, was zu Fahrzeitverlusten beim
Bus fihrt.

Gestalterisch ist die Knotenform zuriickhaltend und
siedlungsorientiert und es resultieren deutliche Fla-
chengewinne zugunsten des Fussverkehrs.

= Entscharfung Sicherheitsdefizit, Vortrittsbezie-
hung trégt sehr hohem Veloaufkommen Rech-
nung. Deutliche Reduktion der Verkehrsbelastung
erforderlich. Rechtsgrundlage noch nicht gege-
ben.

Erwigung Knoten Schwibis- / Mittelstrasse

Eine Sanierung des Kreisels hinsichtlich der Verkehrssicherheit wird als machbar
beurteilt. Die anderen Knotenformen kénnen nicht iiberzeugen. Alle haben Schwach-
punkte, welche als nicht tolerierbar angesehen werden.




Sanierung Schwébisstrasse | Variantenstudium 20

4.4 Prinzip Anordnung Bushaltestelle Sonnenfeld / Querungsstelle

Im Zusammenhang mit den aktuellen Anforderungen an die Haltestellen (siehe 2.4)
sind deren Anordnung und Lage zu iiberpriifen. Als Komplex erweist sich die Situation
bei der Haltestelle Sonnenfeld, weshalb hier eine Variantenbeurteilung vorgenommen
wurde. Die Haltestelle Schwibis kann im Gesamtzusammenhang entworfen werden.

Gegenulber, Strecke

Die Lage der Haltestellen birgt keine Konflikte mit
Einmindungen oder Seitenstrassen und die Ver-
kehrsubersicht ist gut. Allerdings befindet sich die
Lage eher am Rand des Siedlungsschwerpunkts
und die Haltestellen sind von den direkten Fuss-
wegen aus dem Quartier zur Schwabisstrasse
weggerickt. Die Lage aller anderen Varianten ist
diesbeziiglich besser.

Bei einer extremen punktuellen Verkehrsspitze
wahrend einer tGberdurchschnittlich langen Warte-
zeit besteht die Gefahr, dass sich hinter dem
haltenden Bus ein Rickstau bis zum Kreisel an
der Bernstrasse bildet.

= Variante nicht weiterverfolgen

Versetzt, nach Knoten

Das Prinzip dieser Anordnung der Bushaltestellen
entspricht dem Bestand. Da bei dieser Anordnung
die aussteigenden Fahrgaste in der Regel die
Fahrbahn hinter dem Bus queren, entstehen keine
Konflikte mit dem abfahrenden Bus.

Die Haltestellen sind neu auf Gelenkbusse auszu-
legen und haben den Anforderungen an die Hin-
dernisfreiheit zu erfullen. Hierfur sind die Platzver-
héltnisse bei der Haltestelle in der Fahrtrichtung
Thun — aufgrund der Einfahrten zu Privatgrundstu-
cken — knapp. Der haltende Bus wiirde die Sicht
der aus der Kirchfeldstrasse einmiindenden Fahr-
zeuge beeintrachtigen. Zudem ist mangels Platz
eine Querungsstelle auf der Siidseite des Knotens
nicht moglich.

- Variante nicht weiterverfolgen

Versetzt, vor Knoten

Dieses Anordnungsprinzip hat den Vorteil, dass
die Fahrzeuge, welche hinter dem haltenden Bus
warten, die Einmiindung aus den Seitenstrassen
nicht beeintrachtigen.

Allerdings werden die aussteigenden Fahrgaste
die Fahrbahn vor dem Bus queren, was bei der
Abfahrt zu Konflikten fihren kann.

Auch bei dieser Anordnung sind auf der sudlichen
Seite die Platzverhéltnisse knapp. Eine Querungs-
stelle vor dem Knoten kann nicht angeboten wer-
den.

-> Variante nicht weiterverfolgen
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Bei dieser Anordnung kann auf beiden Seiten des
Knotens eine Querungsstelle angeboten werden,
was aufgrund des hohen Querungsbedarfs und
der Bedeutung als Schulweg wichtig ist.

Da die Haltestelle in Fahrtrichtung Thun in erster
Linie die Funktion einer "Einsteigehaltestelle"
einnimmt, ist es vertretbar, dass vor dem Bus
gequert wird. Bei der "Aussteigehaltestelle” in
Fahrtrichtung Heimberg wird die Fahrbahn hinter
dem Bus gequert.

Der Ruckstauraum hinter der Fahrbahnhaltestelle
reicht auch noch bei tberdurchschnittlich langer
Haltezeit und einer extremen punktuellen Ver-
kehrsspitze. Der Kreisel an der Bernstrasse wird
nicht beeintrachtigt.

= Variante weiterverfolgen

Gegenuber, Knoten Sud

Fir die Lage der Haltestellen sudlich des Knotens
besteht aufgrund der Einfahrten zu Privatgrund-
stuicken kein Spielraum. Die Lage ist aus mehre-
ren Grunden ungunstig:
— Haltender Bus beeintréchtigt Verkehrsibersicht
— Querungshilfe bei der Haltestelle nicht méglich
— Konflikt zwischen querenden Fussgangern und
abfahrendem Bus

- Variante nicht weiterverfolgen

Erwigung Anordnung Haltestelle Sonnenfeld

Die Haltestellen sind neu mit einer hohen Haltekante und auf Gelenkbusse dimensio-
niert auszugestalten. Als Losungsvariante hat einzig eine gegeniiberliegende Anord-

nung nordlich des Knotens iiberzeugt.
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5 Betriebs- und Gestaltungskonzept

5.1 Querschnitt

Der Querschnitt der Schwibisstrasse wird entsprechend ihrer neuen Funktion als
Quartiersammelstrasse mit Tempo-30-Regime verschmalert. Dadurch wird der sied-
lungsorientierte Charakter gestarkt und die Verkehrssicherheit erhoht. Der Querschnitt
wird auf die neue Hochstgeschwindigkeit 30 km/h ausgelegt. Im siidlichen Abschnitt
ohne Busverkehr ist dies etwas schmaler als im Abschnitt nordlich des Schwibis-
Kreisels. Das Queren der Strasse wird durch die niedrigere Geschwindigkeit und die
geringere Querungsdistanz erleichtert und sicherer. Die Querungshilfe nérdlich des
Schwibiskreisels bleibt bestehen. Im Strassenquerschnitt des nordlichsten Abschnitts
zwischen Schlossstrasse und Bernstrasse bietet die Mittelzone eine Querungshilfe. Im
Bereich des Knotens und der Bushaltestelle ist diese als geschiitzte Mittelinsel ausge-
bildet.

Diese Situation wurde im Mai 2019 mittels Videoanalyse iiberpriift. Anstoss der
Uberpriifung gab die - mit der Einfiihrung der Tempo-30-Zone einhergegangene - Ent-
fernung des Fussgingerstreifens. Die Auswertung bestétigt die positive Wirkung der
Tempo-30-Zone. Die Gegenseitige Riicksichtnahme aller Verkehrsteilnehmenden funk-
tioniert sehr gut. Dank dessen und dank der Querungshilfe kann - trotz des hohen Ver-
kehrsaufkommens - die Strasse ohne Fussgingerstreifen problemlos gequert werden.
Die Querungshilfe ist sehr wertvoll und muss im Projekt unbedingt beibehalten wer-
den. > Siehe Beilage 3

Bei den neuen Strassenquerschnitten gelten folgende Eckpunkte:

— Siidlicher Abschnitt: Ab Regiebriicke bis Knoten Schwibis
Fahrbahn 5.6 m analog Variantenstudie, Verbreiterung der Trottoirs auf ca.
2.5 m, Fahrbahnaufweitungen im Kurvenbereich auf 6.5 m

— Mittlerer Abschnitt: Knoten Schwibis bis Schlossstrasse/Kirchfeldstrasse
Fahrbahn 6 m analog Variantenstudie, Verbreiterung der Trottoirs auf ca. 2.5 -
2.75 m

— Nordlicher Abschnitt: Schlossstrasse/Kirchfeldstrasse bis Bernstrasse
Fahrbahn ca. 7.6 m: Fahrspuren von 3.0 m und Mittelstreifen ca. 1.6 m, punktu-
ell durch Pfosten geschiitzt (demontierbar, da Ausnahmetransportroute).
Randabschliisse: Randabschluss mit weichem Anschlag (wasserfithrender
Stein 12 cm + schréggestellter Stein 15 cm, vertikal 4 cm) - keine Sturzgefahr
fiir Velos, fiir den Fall, dass sie eng iiberholt werden sollten (fehlerverzeihender
Strassenraum)

- Strassenentwiisserung: Die Strassenentwisserung wird auf die Lage der
neuen Strassenrander angepasst. Zur Anwendung kommen kombinierte Einlauf-
schachte/Schlammsammler.

ca.2.50 6.00 ca. 250 |
i : 4 =

Trottoir Fahrbahn Trottoir

Randstein 15 cm, schrag—» -— Randstein 12 cm

Abbildung 10: Querschnitt Schwébisstrasse,
mittlerer Abschnitt
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Abbildung 11: Planausschnitt siidlicher Ab-
schnitt mit Querschnitt 5.6 m mit Kurven-
ausweitung auf 6.5 m

Abbildung 12: Planausschnitt mittlerer Ab-
schnitt mit Querschnitt 6.0 m bei der Mer-
kurstrasse

Abbildung 13: Planausschnitt nordlicher Ab-
schnitt mit Querschnitt ca. 7.6 m und Mittel-
zone / Mittelinsel
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5.2 Vertikalversitze / Knoten

Die Reduktion des Verkehrs trigt zu einer Verbesserung der Wohnqualitdt bei, indem
die Lirm- und Luftemissionen des Verkehrs verringert werden. Gleichzeitig verringern
sich die Eigenbehinderungen des Verkehrs, was zu einem ruhigeren Verkehrsablauf,
aber auch - aufgrund des geradlinigen Streckenverlaufs - zu steigenden Geschwindig-
keiten fithren konnte. Vertikalversitze in den Knotenbereichen und bei Einmiindungen
sollen die Geschwindigkeit reduzieren, einen Widerstand gegen den Durchgangsver-
kehr aufbauen und die Aufmerksambkeit auf besonders sensible Bereiche werfen (Ein-
miindung, Rechtsvortritt, Fussgidngerquerung).

Die Vertikalversidtze bei den nahe beieinander liegenden Einmiindungen des
Maienstrasse und der Motoparkstrasse /Uferweg werden zusammengefasst. Das Trot-
toir entlang der Schwibisstrasse wird bei der Motorparkstrasse durchgezogen, um
dadurch eine bessere Abgrenzung zur Strasse zu schaffen. Dies ist insbesondere zur
Aare-Bootler-Saison relevant, wenn sehr viel Flache beansprucht wird. Auf der Velo-
route entlang der Aare hilft der Vertikalversatz bei der Alleestrasse beim Wechsel von
der Schwibisstrasse in die Alleestrasse (Aufmerksamkeit, kein Absatz beim Einmiin-
den in die Alleestrasse). Auf dem langen, geraden Abschnitt der siidlichen Schwa-
bisstrasse ist ein zusétzlicher Vertikalversatz vorgesehen.

Bei der Knoten / Vertikalversdtzen kommen folgende Masse und Prinzipien zur An-
wendung;:
— Vertikalversatz: Anhebung des gesamten Knotenbereichs um 7 cm, Anrampung
auf einer Lange von 1.0 m, weisse Schachbrettmarkierung, Felder 0.5 x 0.5 m.
— Randabschliisse im Bereich des Versatzes ebenfalls mit RN 15/12 (wie auf der
Strecke), jedoch mit Anschlag 3 cm (nicht schriggestellt).
— Rechtsvortritt: Gilt generell in der Tempo-30-Zone, Verdeutlichung durch "Tul-
penmarkierung".
— Verschlankung der heute verkehrsorientierten Einmiinderadien der Seitenstras-
sen.

* BEIYOS 50" Beosuy..

R

Abbildung 14: Planausschnitt: Knoten
Schwabisstrasse / Merkurstrasse
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Abbildung 15: Planausschnitt: Bereich Mo-
torparkstrasse bis Alleestrasse

rNiveau Trottoir

Abbildung 16: Langsschnitt

5.3 Bushaltestellen

Haltestelle Sonnenfeld

Das Anordnungsprinzip der Haltestelle Sonnenfeld wurde in der Variantenstudie fest-
gelegt. Die Haltestellen in beiden Fahrtrichtungen werden gegeniiberliegend angeord-
net, nordlich des Knotens Schwibisstrasse/Kirchfeldstrasse, und als Fahrbahnhalte-
stellen ausgebildet.
— Haltestellentyp: Fahrbahnhaltestelle, Uberholen durch Pfosten in der Mittelzone
verunmoglicht
— Haltekante: 22 cm Hohe, Kasseler Sonderbord (Naturstein) oder vergleichbares
Produkt
— Linge der Anrampung ab dem Trottoirniveau: 3.0 m bei 6 % Steigung
— Aufgrund eines Zwangspunkts bei der Grundstiickszufahrt Schwibisstrasse 5
ist es nicht maglich, die Haltekante in Fahrtrichtung Heimberg auf der gesam-
ten Haltestellenlange anzuheben. Die erste Tiire befindet sich im Anram-
pungsbereich. Im Vorfeld des Bauprojekts ist die Haltestelle zusammen mit
ProCap zu iiberpriifen. Als Alternative ist eine Kantenhohe von 16 cm denk-
bar. Die erforderliche Tiefe von 2.9 m (Ausklappen Rampe, Manovrierraum)
ist gegeben.
— Materialisierung: Betonplatten (im Rahmen des Bauprojekts zu tiberpriifen)
Beim Ubergang von der Belagsfliche zur Betonplatte kommt es erfahrungsge-
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mass nach einigen Jahren zu Larmemissionen, da sich — im Gegensatz zum Be-
ton — im Belag Fahrrinnen bilden. Als Alternative ist fiir die Haltestellen Belag
mit grobem Binder, fein abgestreut zu erwagen.
— Wartehauschen: In Fahrtrichtung Thun (Einsteigehaltestelle)
— 6 m Wartehiauschen, mit Seitenwidnden und Sitzbank
— Das Wartehduschen kommt ausserhalb der heutigen Strassenparzelle zu ste-
hen. Durch die Einengung der Einmiindung der Kirchfeldstrasse wird gleich
daneben eine Fliche in etwa gleicher Grosse gewonnen, welche fiir einen
Landabtausch genutzt werden kann.
— Besonderheiten: Direkt anschliessend an die Haltestelle befindet sich die wichti-
ge Querungsstelle und der angehobene Knotenbereich (siehe Kapitel 5.2).
— Dadurch verringert sich hier die Anrampung zur Haltekantenhohe (22 ¢cm) auf
2.0 m.
— Busse in Fahrtrichtung Heimberg miissen direkt nach dem Vertikalversatz die
hohe Haltekante anfahren.

Abbildung 17: Planausschnitt Bushaltestelle
Sonnenfeld

Haltestelle Schwiibis

Die Haltestelle Schwibis wird ebenfalls beidseitig als Fahrbahnhaltestelle ausgebildet
und gegeniiberliegend angeordnet; das heisst, die Haltekante in Fahrtrichtung Thun
wird auf Hohe der Haltekante in Fahrtrichtung Heimberg verschoben. Die Haltestellen
werden fiir Gelenkbusse ausgelegt und geniigen den Anforderungen des hindernis-
freien Raums.
— Haltestellentyp: Fahrbahnhaltestelle
— Haltekante: 22 cm Hohe, Kasseler Sonderbord (Naturstein)
— Linge der Anrampung ab dem Trottoirniveau: min. 3.0 m bei max. 6 % Stei-
gung
— Aufgrund von Zwangspunkten bei den Grundstiickszufahrten Mittelstrasse
15a und 17 ist es nicht moglich, die Haltekante in Fahrtrichtung Thun auf der
gesamten Haltestellenlange anzuheben. Es ist lediglich ein Kissen im Bereich
der 2. Tiire moglich. Im Vorfeld des Bauprojekts ist die Haltestelle zusammen
mit ProCap zu iiberpriifen. Als Alternative ist eine Kantenhohe von 16 cm
denkbar. Die erforderliche Tiefe von 2.9 m (Ausklappen Rampe, Manévrier-
raum) ist gegeben.
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— Materialisierung: Betonplatten (im Rahmen des Bauprojekts zu iiberpriifen)
Beim Ubergang von der Belagsfliche zur Betonplatte kommt es erfahrungsge-
maiss nach einigen Jahren zu Larmemissionen, da sich — im Gegensatz zum Be-
ton — im Belag Fahrrinnen bilden. Als Alternative ist fiir die Haltestellen Belag
mit grobem Binder, fein abgestreut zu erwigen.

— Wartehduschen: in Fahrtrichtung Thun (Einsteigehaltestelle)

— 4 m Wartehduschen, ohne Seitenwinde, mit Anlehnbiigel oder Sitzbank (ana-
log Haltestelle Allmendhof)

— Aufgrund der bestehenden Zwangspunkte der Grundstiickszufahrten kime
das Wartehduschen in den Anrampungsbereich zu stehen. Eine Verschiebung
des Liegenschaftszugangs der Schwibisstrasse 15 wiirde den Spielraum erho6-
hen. Die Situation ist zusammen mit ProCap und dem Grundeigentiimer zu
iiberpriifen.

Abbildung 18: Planausschnitt Haltestelle
Schwibis

5.4 Schwiibiskreisel

Wichtigste Zielsetzung beim Schwibiskreisel ist die Behebung des Unfallschwerpunkts.
Dies soll mit folgenden Massnahmen erreicht werden:

— Anpassung der Einmiindungen, Ausrichtung auf das Kreiselzentrum:
Die dadurch erreichte Ablenkung erschwert den Durchschuss. Diese Anpassung
ist nur durch eine Verschlankung der Einmiindungen maglich. Auf die Mittelin-
seln bzw. die physische Ausbildung einer Spurtrennung von Kreiseleinmiindung
und —ausfahrt wird verzichtet.

— Ausbildung Schwerlastrings mit Vertikalversatz: Dank des Vertikalver-
satzes werden Personenwagen den Schwerlastring weniger befahren, was den
Durchschuss weiter erschwert. Grossere Fahrzeuge, insbesondere Busse befah-
ren den Schwerlastring mit niedriger Geschwindigkeit. Der Schwerlastring ist
mit 4.0 m relativ breit ausgebildet. Dies ermoglicht selbst den grossen Fahrzeu-
gen die Kreiselein- und -ausfahrt, ohne die Gegenfahrbahn zu tiberschleppen;
trotz der verschlankten Einmiindungen ohne physische Spurtrennung.

— Vertikalversitze auf allen Zulaufstrassen: Ca. 20 m vor dem Kreisel sor-
gen Vertikalversitze fiir eine angepasste Geschwindigkeit. Dadurch wird auch
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das Queren der Fahrbahn sicherer. Zudem ist die Querungsdistanz dank der
schmalen Fahrbahn geringer.

— Querungshilfe / Mittelinsel bei nordlicher Kreiselast: Die klar wichtigs-
te Fussgingerquerung der Kreiselzufahrten ist auf der Schwibisstrasse nordlich
des Kreisels. Hier wird eine Mittelinsel als Querungshilfe beibehalten.
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Abbildung 19: Planausschnitt Schwébiskreisel

Heute befinden sich in der Kreiselmitte diverse Wegweiser. Aufgrund der Deklassie-
rung zur Quartiersammelstrasse und der neuen {iibergeordneten Routenfithrungen
werden diese iiberfliissig und miissen nicht mehr ersetzt werden.

Der Kreisel ist wie bisher fiir Langholztransporte in der Gegenfahrrichtung be-
fahrbar. Aus Sicherheitsgriinden darf dies nur mithilfe einer zweiten, assistierenden
Person geschehen und muss ein sehr seltener Ausnahmefall bleiben.

Die Einengung der Strassenquerschnitte und deren Ausrichtung auf das Kreiselzent-
rum sowie die Ausbildung eines erhohten Schwerlastrings wurden im Oktober 2018
mittels Sofortmassnahmen getestet und mithilfe von Videoaufzeichnungen analysiert
(vor und nach der Umsetzung) - siehe Beilage 4. Die Auswertung ergab ein durchwegs
positives Bild. Wahrend vor der Umsetzung dieser Massnahmen noch tiglich mehrere
kritische Situationen zu beobachten waren, scheint der Unfallschwerpunkt nun saniert.
Die provisorischen Massnahmen sollen nun bis zur definitiven Umgestaltung der
Schwibisstrasse beibehalten werden.

Weiter zeigte sich auch, dass die Querungshilfe {iber die Schwibisstrasse, nérd-
lich des Kreisels eine wichtige Bedeutung hat und unbedingt beibehalten werden soll.
Um die Strassenrinder und Position der Querungshilfe exakt festlegen zu konnen,
wurde am 14. Februar 2019 mit Bussen der STI Fahrversuche gemacht.
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Abbildung 20: Sofortmassnahmen beim
Schwibiskreisel

Abbildung 21: Fahrversuch zur exakten Defi-
nition der Strassenrinder

mefron
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5.5 Gestaltungs- und Nutzungskonzept

Fiir den Randabschluss wird ein Doppelschalenstein (12/15) gewihlt. Dieser passt zum
Charakter einer Quartierstrasse und betont durch seine Breite von total 28 e¢m das
Verhiltnis der schmalen Fahrbahn zu den relativ breiten Trottoirs (siehe Abbildung 10:
Querschnitt Schwibisstrasse

Der Gestaltungsspielraum durch Bepflanzung ist beschrinkt. Durch die Ver-
schmaélerung der Fahrbahn kann das Trottoir zwar auf eine komfortable Breite ausge-
baut werden, fiir Baumpflanzungen bleibt er in der Regel jedoch zu schmal. Da die
Schwibisstrasse durch ein relativ stark durchgriintes Quartier fithrt (Vorgirten), be-
steht hierfiir auch keine dringende Notwendigkeit.

Durch die Verschlankung der Einmiindungen sowohl beim Kreisel wie auch bei
den Rechtsvortritten, resultieren hier etwas grossere Flichengewinne. Das Gestal-
tungskonzept sieht vor, diese Flichen durch eine Baumsetzung zu betonen. Die Pflan-
zenwahl nimmt Bezug auf dem Kontext und starkt den Vorgirten-Charakter entlang
des Strassenraums. Als Strassenbaume werden Magnolien vorgesehen, welche haufig
in Vorgirten zu finden sind. Geeignet sind insbesondere Kobushi Magnolien, welche
eine schlanke Krone besitzen und daher beziiglich des Lichtraumprofils des Strassen-
raums unproblematisch sind. Durch ihre Bliitenpracht im Friihling hat sie eine einma-
lige Ausstrahlung und sie wird dank ihrer Robustheit als Strassenpflanze geschitzt. Die
Baumpflanzung wird mit einem runden, befahrbaren Gussrost abgeschlossen. Dadurch
wird die Trottoirflache nicht zusétzlich eingeengt.

Etwas grossere Flachengewinne resultieren in den Vorbereichen beim Borki
Beck (wo sich heute die Bushaltestelle Sonnenfeld befindet) und im spitzen Winkel
zwischen der siidlichen Schwéibisstrasse und der stidlichen Mittelstrasse (Vorbereich
Angel's Hair). Anstelle eines Einzelbaums sollen hier je eine Gruppe aus drei Baumen
die Platzflache (Hartbelag) auflockern. Ansonsten soll die Fliche moglichst multifunk-
tional nutzbar sein und insbesondere auch die Aussenbestuhlung ermoglichen. Fiir den
Strassenraum und fiir das Quartier ware dies ein Gewinn.

Die Fliache vor dem Borki Beck entlang der Schwibisstrasse soll nicht fiir die
Parkierung genutzt werden, da hier eine wichtige Querungsstelle liegt. Parkierende
Fahrzeuge wiirden die Verkehrsiibersicht beeintrachtigen. Um die Parkierung zu un-
terbinden, sind drei Pfosten zu setzen, welche auch fiir das Abstellen von Velos genutzt
werden kénnen.

Die Mitte des neuen Schwibiskreisels soll durch blithende Straucher und Unter-
bepflanzung bestiickt werden (z.B. Sternmagnolien), welche das Bliitenelement der
Bidume aufnehmen. Die Umrahmung der Kreiselmitte ist durch eine Sockelmauer vor-
gesehen. Damit wird ein typisches Vorgarten-Element des Quartiers aufgegriffen. Da-
mit die Kreiselmitte richtig zur Geltung kommt, ist die Signalisation nicht in der Mitte,
sondern bei den Einmiindungen vorgesehen. Auf die heute bestehenden Wegweisun-
gen kann grosstenteils verzichtet werden, da sie aufgrund der Abklassierung der Stras-
se iberfliissig wird.
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Abbildung 22, 23 + 24: Magnolie mit gusseiserner Baumscheibe (oben links),
Sternmagnolien als Bepflanzung der Kreiselmitte (oben rechts), Sockelmauer
als typisches Element des Quartiers fiir den Abschluss der Kreiselmitte (unten)
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5.6 Strassenzustand und Werkleitungen

Die Fahrbahnoberfliche der Schwibisstrasse weist teilweise erhebliche Belagsschiden
auf. Um den Umfang des Sanierungsbedarfs abzuschitzen, wurde durch die Baustoff-
labor AG Uetendorf fiir den nordlichen Abschnitt der Schwibisstrasse eine Zustandser-
fassung des Strassenoberbaus vorgenommen. Hierfiir wurden Deflektionsmessungen,
Bohrkernuntersuchungen und Sondagen gemacht. Fazit ist, dass aufgrund der zu ge-
ringen Tragfahigkeit und der unzureichenden Materialqualitdt, der Asphaltbelag auf
dem gesamten Strassenabschnitt zu ersetzen ist. Es ist ein Asphaltbelag von mindes-
tens 17 cm und eine Fundationsschicht von mindestens 20 cm erforderlich. Aufgrund
einer Sondage ist davon auszugehen, dass im nordlichen Bereich (zwischen Schleh-
dornweg und Bernstrasse) bis zur Frosttiefe (ca. 70 cm) ein Materialersatz vorzuneh-
men ist. In der weiteren Bearbeitung sind zusatzliche Bodenuntersuchungen vorzu-
nehmen.

Um die Bauarbeiten in der Schwibisstrasse zu koordinieren, wurde eine Umfrage bei
den Werken vorgenommen. Folgende Riickmeldungen sind eingegangen:

Energie Thun AG (Gas)

— Im Hauptstrang der Schwibisstrasse sind die Erdgasleitung aus HPE Materia-
lien. Es besteht kein Sanierungsbedarf.

— Beim Kreisel Schwibisstrasse — Mittelstrasse besteht der Bedarf, auf der Seite
Steffisburg/Radweg die alten Leitungen (DG 1977) bis zum Projektperimeter zu
ersetzen (Liange ca. 35 m).

— Betreffend Anschluss von Neukunden wurde eine Erdgasumfrage lanciert. Die
Riickmeldungen sind noch ausstehend.

NetZulg AG (Wasser)

— In der Schwibisstrasse ist eine neuere Wasserleitung (Baujahr 1988, Duktilguss)
vorhanden, hier besteht kein Sanierungsbedarf.

— Im Bereich des Schwibiskreisels gibt es jedoch noch altere Teilstiicke aus Grau-
guss, welche ersetzt werden miissen. Ca. 70 m befinden sich ausserhalb des Pro-
jektperimeters, welche ebenfalls zu sanieren ist, da dies der letzte Graugussab-
schnitt in dieser Gegend ist.

Siedlungsentwisserung
— Ersatz der Abwasserleitung in der Schwibisstrasse Siid, Sanierung der restlichen
Bauten.

NetZulg AG (Elektro / Beleuchtung)

— Beim Schwibiskreisel sind ein Kandelaber zu versetzen sowie ein zusatzlicher
Kandelaber zu stellen.

— Grundsitlich ist die Beleuchtung neu zu planen. Ein entsprechendes Projekt liegt
zurzeit noch nicht vor.

— Zu den Wartehiduschen an den Bushaltestellen (jeweils Fahrtrichtung Thun) ist
eine Leitung zu ziehen.

— Der Kabelschacht beim Schwébiskreisel ist zu versetzen.

Swisscom
— Im Projektperimeter besteht kein Ausbau- oder Sanierungsbedarf.
— In Abhingigkeit der Anderung des Strassenniveaus sind die Schachtabdeckun-
gen anzupassen.
— Die bestehenden Trassen miissen geschiitzt werden.

Cablecom
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— Die Leitungen der Cablecom liegen in den Rohranlagen der Stromversorgung.
Sofern die Elektroleitungen nicht angepasst werden, besteht kein Bedarf.

NetZulg AG (Fernwirme)
— Pendent: Abklarungen beziiglich einer Ausdehnung des Fernwiarmenetzes und
des Einbezugs der Schwibisstrasse laufen.

6 Kostenschatzung

Fiir die Sanierung der Schwibisstrasse wurde eine Kostenschitzung erstellt. Die Kos-
ten wurden durch das Biiro Rothpletz-Lienhard + Cie AG in Bern in der Genauigkeit
von +/- 20 % berechnet. Die Gesamtkosten belaufen sich auf gut 2.8 Mio. CHF inkl. 7.7
% MWST und 10 % Reserve fiir Unvorhergesehenes.

Fiir die Kostenschitzung wurde von folgenden Annahmen ausgegangen:

— Es fillt kein Landerwerb an. Im Bereich der Bushaltestelle Sonnenfeld kann ein
kostenneutraler Landabtausch vollzogen werden.

— Der Deckbelag wird direkt im Anschluss an die Tragschicht eingebaut (keine jah-
rige Wartefrist).

— Die Bauarbeiten erfolgen unter Verkehr (Ausnahme bei den Deckbelagsarbei-
ten). Insbesondere der Linienverkehr der STT muss gewahrleistet werden. Ein
allfalliges abschnittsweises Einbahnregime fiir den MIV ist denkbar. Beim Neu-
bau des Kreisels konnte der Bus allenfalls mit einer Ampelanlage wechselseitig
durch die Baustelle gefiihrt werden. Fiir den Verkehrsdienst wurden 73'o0o0 CHF
im Abschnitt Nord und 42'000 CHF im Abschnitt Siid eingesetzt.

— Die Kosten enthalten die Wartehduschen bei den Bushaltestellen, jedoch nicht
die Moblierung, diese geht zulasten von STI.

— Weiter sind die Kosten fiir Werkleitungsarbeiten nicht enthalten (zulasten der
Werke).

— Die Kosten beinhalten die gesamte Strassenfliche. Anteile welche aufgrund von
Werkleitungsgraben zu Lasten der Werkeigentiimer verrechnet werden, wurden
nicht in Abzug gebracht.

Kostenpositionen in CHF:

Bezeichnung - Kostenart Abschnitt Nord Abschnitt Siid
1 Honorare 256'000.- 120'000.-
2 Landerwerb 0.- 0.-
3 Trassenbauten 1'152'000.- 619'000.-
4 Kunstbauten 79'000.- 0.-
5 Strassenbau / Ausriistung 25'000.- 16'000.-
6 Umgebungsarbeiten / Verkehrs- 317'000.- 46'000.-

dienst
MWST, 7.7 % 141'000.- 62'000.-
Total Abschnitt 1'970'000.- 863'000.-
Gesamttotal 2'833'000.-

Eine detaillierte Kostenzusammenstellung findet sich in der Beilage 5.
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7 Pendenzen fiir Bauprojekt

— Gestaltung Einmiindungsbereich Motorparkstrasse: Einbezug Armasuisse
- Kapitel 5.2

— Materialisierung Bushaltestellen: Uberpriifung Zweckmissigkeit Betonplatten
- Kapitel 5.3

— Einbezug ProCap: Uberpriifung Haltestellen, insbesondere Haltekantenhdhe
- Kapitel 5.3

— Einbezug Eigentiimer Schwibisstrasse 3 (Helvetia): Verhandlung Landerwerb /
Landabtausch
- Kapitel 5.3

— Einbezug Eigentiimer Mittelstrasse 15: Uberpriifung Wartehiuschen Bushalte-
stelle, Anpassung Liegenschaftszugang, evtl. Landerwerb
- Kapitel 5.3

— Siedlungsentwisserung: Abklarungen laufen. Die Grundlagen werden bis Beginn
des Bauprojekts vorliegen.
- Kapitel 5.6

— Fernwirme: Abklarungen beziiglich einer Ausdehnung des Fernwirmenetzes
und des Einbezugs der Schwibisstrasse laufen.
- Kapitel 5.6

— Sondage Bodenbeprobung: Zusitzliche Bodenuntersuchungen erforderlich
- Kapitel 5.6
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Beilagen

Beilage1: Situationsplan Abschnitt Nord 1:500

Beilage2: Situationsplan Abschnitt Siid 1:500

Beilage3: Bericht Analyse Knoten Schwibis- / Schloss- / Kirchfeldstrasse
— Beilage4: Bericht Monitoring Verkehrsversuch Kreisel Schwibis
— Beilages: Kostenschitzung +/- 20 %

— Beilage6: Baustofflabor, Zustandserfassung Strassenoberbau
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