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Teil A: Qualifiziertes Verwerfen

A32 Zweistreifiger Kreisverkehr Innenstadt
A konsequentes Einbahnregime dier Innenstadt Thun (im Sinne eines «grossen Kreisver-

kehrs» rund um die Altstadt via Freienhofgaggebere Hauptgasse Burgstrasse, Gra-

benstrasse; SchwabisgasseMarktgasse; Aarestrasse)

A Ausfiihrung als zweistreifige Richtungsfahrbahn

Chancen A verbessert den Verkehrsfluss durch mehr Kapazitat (zumindest auf «freier» Streck
den Knotenpunkten je nach Gestaltung)
A Klare Verkehrsfiihrung
Risiken A «Verkehrsmaschine» rund um resp. sogar in sensiblen Bereichen (Altstadt, beide

guerungen)

A erfordert umfangreiche Anpassungen an den Knotenpunkten (was jedoch kaum b
digend geldst werden durfte: entweder geniesst der «Kreisverkehr» Prioritat und f
zu Rickstaus auf den querenden resp. einmiindenden Achsen oder aber die Kno
pazitaten sad nicht fur die zweistreifigen Richtungsfahrbahnen auslegbar, was dai
«im Kreisverkehr» zu Rickstau fiihren kann)

A es bleiben Engstellen, die auch fiir eine zweistreifige Richtungsfahrbahn Herausf
rungen darstellen und zu Stockungen fiihren (Freienhofgassp. 96-Kurve auf die
obere Hauptgasse, ebenso im Bereich Schwabisgasse/Marktgasse)

A der OV (Bus) muss je nach Fahrtrichtung deutliche Umwege fahren (aus Kunden:
wenig attraktiv, nicht nur wegen der Reisezeit, auch wegen asymmetrischer Liniel
rung)

A ebenso fraglich ist der Umgang mit dem Veloverkehr entgegen der Fahrtrichtung
kehrssicherheit)

Hauptgriinde zum
Verwerfen

A keine Gewdhr, dass die Kapazitat markant gesteigert werden kann (insb. wegen ¢
verbleibenden Knotenpunkten und Querungsmdgdkietten fir Fussgénger)

A Umwegfahrten OV nicht akzeptabel

A stadtebaulich fragwiirdige und firr das sensible Umfeld ungeeignete Massnahme

A dirfte auf starken Widerstand in der Offentlichkeit stossen, d.h. diese Lésung ist
wahrscheinlich nicht mehrheitsféhig

INFRAS W. Dezember 2023 Teil A: Qualifiziertes Verwerfen
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B4c Busspur(en) Hofstettdtaatsstrasse

A Ergéanzung der bestehenden Fahrstreifen um eine (physische) Busspur in Fahrtrichtung Thun

A bedingt Aufweitung des bestehenden Querschnitts zu Lasten der Anstdsser

Chancen A Erhéhung deZuverlassigkeit des OV (Buslinien 21 und 25)
A schafft Kapazitat fiir allf. Angebotsausweitungen (Takt, neue Linie)

Risiken A beseitigt nicht alle Engpasse, erst recht nicht solche, welche als Stauwurzeln ider
ziert wurden resp. welche unmittelbar vor sotah Stauwurzeln liegen (d.h. es verble
ben Abschnitte, wo auch der Bus zwingend im Stau stehen bigitatles betrifft insb.
stadtnahe Abschnitte

A je stadtnaher, desto schwieriger wird die Aufweitung des Querschnitts (nicht nur &
Grinden der dazmotwendigen Enteignungen, sondern in erster Linie unter stadtel
lichen Aspekten)

A je stadtferner, desto weniger dringlicher ist die Einrichtung von Busspuren (sprich
wo Busspuren allenfalls méglich sind, besteht nur selten Staugéfatter Stau reibt
i.d.R. bis maximal zum Knoten Riedstrasse (Bachimatt) zurtick

Hauptgriinde zum A nicht zielfilhrend, da dort wo héchster Problemdruck (stadtnahe Abschnitte) aus s
Verwerfen tebaulichen Grunden eine Aufweitung der Querschnitte ein NoGo darstellt
A Enteignungsverfahren

INFRAS W. Dezember 2023 Teil A: Qualifiziertes Verwerfen



B5 Schiff Gunteq Bahnhof

A neue Schifflinie mit Fokus auf die HauptverkehrszeiterQ®@ind 1519 Uhr)

A Guntenc Oberhofeng Hilterfingen¢ Hiinibache Bahnhof Thun (allenfalls auch Halt «Scherz-
lige» am linken Aareufer zur Erschiaag ESP?)

A bedingt attraktiven Grundtakt (30 min) und Abstimmung auf Taktknoten Bahn

A muss als Alternative zum (staugefahrdeten) OV vergleichbare PurRunktFahrzeiten
aufweisen, was eine Durchschnittsgeschwindigkeit voir8th erfordert, die jedoch ald
grund des Geschwindigkeitslimits (&/h) in der Aare dann im Seebecken auf faskBUh
erhdht werden miisste (es gibt erste ElekiBohnellfahren, die solche Geschwindigkeiten er-
reichert)

A bedarf der Aufwertung der Wege unéerkniipfungspunkte im Veund Nachlauf (Zugéang-
lichkeit und Abstellmdglichkeiten Velo, allenf. OV und/oder P+R)

Chancen A hohe Attraktivitat («BesonderheitBonus»)
A kénnte schweizweites «Leuchtturmprojekt» werden (bspw. fiir Basel, fiir Ziirichse

Risiken A Abholen der Nachfrage, insh. aus seeferneren Lagen (Hanglag&@gfahr des «einse

tige» Nachfrageschwerpunkts, der dann den Bus konkurrenziert

A Versuch eines Pendlerschiffs in 2018 ist aus Nachfragegriinden gescheitert

A hohe Kosten (Erstbeschaffung Schiff,naatlich wiirden sogar 2 Schiffe benétigt weg
Umlauf und Ladezeiten; dazu Investitionen in Umgestaltung/Aufwertung der Zuge
punkte)

A hohe Gefahr eines betriebswirtschaftlich nicht abbildbaren Betriebs (zu geringe N
frage vs. Unterhaltskosten)

A Tiefgangm Winter wegen Pegelabsenkung (je nach Schiff)

Hauptgriinde zum A Nachfrage steht in keinem Verhaltnis zu den Kosten (unwirtschaftlicher Betrieb)
Verwerfen A hinzu kommen Unsicherheiten zur Héhe der tatséchlich abholbaren Nachfrage
A unwirtschaftlicher Betrieb, d.h. hoher Bedarf an Abgeltungen

1 MS MedstraumFjellstrandwWerft) seit Sept. 2022 in Betrieb z&tavanger und Hommers@korwegen)

INFRAS W. Dezember 2023 Teil A: Qualifiziertes Verwerfen
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B7 Bahnanbindung rechtes Thunerseeufer

A BahnTunnel liber ca. 3.6m ab suidl. Bahnhof Thun bis Oberhofen

A Zwischenstationen Hiinibach und Hilterfingen

A allenfalls in abgespeckter Version nur Hignibach denkbar mit entspr. Umsteigeknoten und
Anpassung des Feinverted@V (Tunnellange reduziert sich auf ca. in2und um 2 Halte-
stellen in Tieflage)

Chancen A Potenzial zur Modalspi¥erlagerung (und somit indirekt zur Entlastung S¢rassenbe
lastungen)
Risiken A Kosten stehen in keinem Verhéltnis zum Nutzen (nicht nachfragegerechtes Angel

A SBahnVerlangerung steht in Konkurrenz zu entspr. Planen einer Verlangerung in
tung Gwatt (d.h. wenn S1 bis Gwatt verlangert wiirde, misste rechten Thunersee
ufer die S4/44 verlangert werden, was unattraktive Umstiege bedingt)

A Angebotspotenzial resp. ein solcher Angebotssprung hat Riickwirkungen auf Siec
entwicklungA die Gemeinden am rechten Thunerseeufer missten Siedlungsentw
lungen antizipieren, die allen heutigen Planen (einer massvollen Weiterentwickluni
widerlaufen

A ersetzt die Buslinien nicht, da zur Feinerschliessung entsprechende Angebote be
werden

A ebenso braucht es eine Zufiihrung der Nachfrage zu den Haltepunktenfiiesb. die
auch hier kritische Hanbjachfrage)

A reduzierte Variante (Hiinibach) impliziert Umsteigen fiir einen Grossteil der poten:;
len Nachfrage, was die Attraktivitdt mindert (erst recht im Verbund mit zweitem Ui
stieg am Bahnhof wegen Thematik S1/S4)

Hauptgriinde zum A unzureichendes KosteNutzenVerhaltnis
Verwerfen A kein nachfragegerechtes Angebot
A Riickkopplung Siedlurgerkehr

INFRAS W. Dezember 2023 Teil A: Qualifiziertes Verwerfen
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D13 Hubelitunnel Abschnitt Nord: Glockenthal

A Hintergrund: als Alternative zur (geraden) Direktfilhrung in D14aufgrund der Bebau-
ungssituation die Lange fir die Rampe (und fur den ersten Tagbauangriff vor dem bergman-
nisch zu erstellenden Tunnel) nicht ausreicht, was Folgen auf die Lage und/oder die Ausge-
staltung des Knotens mit der Stockhornstrasse hat

A daher: nérdiche Umfahrung des bebauten Bereiches mit geniigender Rampenlange bis zum
bestehenden Knoten Stockhornstrasse

Chancen A keine Veranderung am bestehenden Knoten Stockhornstrasse notwendig

Risiken A hoher Flachenverbrauch resp. Zerschneidung der Flachen
A verunmdglicht allf. Siedlungserweiterung im Glockenthal
A starke Beeintrachtigung von Ottsnd Landschaftsbild
A gegenlaufige Kurvenfiihrung im Tunnel resp. im Portalbereich (Sicherheit)

Hauptgriinde zum A NoGo aus Sicht Steffisburg wegeléchenverbrauch und Orfsandschaftsbild sowie
Verwerfen Verunmdglichung Weiterentwicklung Glockenthal

D21Aarequerung zuNordseite Geleise

A Aarequerung bis zur Nordseite der Geleise bedeutet, das Trassee parallel unter oder iiber
dem Entlastungsstollen zu fuhre

A eine kurze Variante ginge bis zum Knoten mit der Frutigenstrasse

A eine lange Variante koénnte bis zur Allmendstrasse weitergezogen werden

A rechtsseitig der Aare wére der Angriffspunkt vergleichbar zu den Varianten D22

Chancen A aufgrund derstadtnahen» Lage hohes Potenzial zum Einbezug mdglichst vieler \
kehrsstrome (und somit hohes Nutzenpotenzial)
A bietet in der Langvariante die beste Chance, als FlaMa die Aarestrasse umzuwidr
entlasten)
A keine Unterquerung des Gleisfeldes (geringeRésiko)

Risiken A Lage Entlastungsstollen verunméglicht eine solche Trassierung
A der Entlastungsstollen ist nur im Bereich Bahnhofplatz auf Héhe Aarefeldstrasse |
Tibbinggen verstarkt und kann daher nur dort unterquert werden
A eine Trassierung parallel zuBntlastungsstollen birgt erhebliche Statikrisiken, die fz
tisch zu einem NoGo fuhren

Hauptgriinde zum A Lage Entlastungsstollen verunméglicht diese Variante (technisches NoGo)
Verwerfen

INFRAS W. Dezember 2023 Teil A: Qualifiziertes Verwerfen
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D21/22 BruckelunnetKombi

A Aarequerung Sud aksombination aus Briicke und Tunnel

A Bruicke uber die Aarein etwa sudlich Thunerhof bis Panoranualer Seefeldstrasse

A im Anschluss (linksseitig Aare) Rampe und Tunnel => zwingend, da der Verkehr nicht oberir-
disch Uber den Bahnhofsplatz gefiihrt werden soNifgende Vorgabe aus EBRnung)

A ab da in Tunnellage weiter analog D22 (da D21 in Nordlage ein NoGo)

Chancen A kostengiinstiger als Tunnel (?)
A kann stadtebauliche Akzente setzen (aber eben auch als Risiko fiir das Ortsbild g

Risiken A TunnetRampeBerech linksufrig technisch anspruchsvoll, da relativ rasch in Tunne
abgesenkt werden misste
A stadtebauliche Herausforderung auf Panoraroder Seefeldstrasse (Rampe, Einsch
Tunnelportal etc.)
A beeinflusst das Ortsbild sehr I8sungsabhéngig (kann aksich Chance sein)
A Larmemissionen (in einem schalltechnisch ungiinstigen Bereich)

Hauptgriinde zum A durch die Rahmenbedingung, dass der Durchgangsverkehr vom Bahnhofplatz fer
Verwerfen ten werden soll, ist eine stadtebaulich als No&wozustufende Rampe am linken Aart
ufer notwendig

D31a Siudtangente Variante kurz

A ab Hofstetten/Staatsstrasse an einem der drei in D11 zu priifenden Angriffspunkten
A kurz: Tunnel nur bis Seestrasse

Chancen A kostengiinstiger als Variante lang (D31b)

Risiken A verursacht Durchgangsverkehr auf dem Bahnhofplatz resp. im ESP Bahnhof

Hauptgriinde zum A durch die Rahmenbedingung, dass der Durchgangsverkehr vom Bahnhofplatz fer
Verwerfen ten werden soll, ist diese Variante ein NoGo

INFRAS W. Dezember 2028 Teil A: Qualifiziertes/erwerfen
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D32 Sudtangente viauAsere Ringstrasse
A ab Hofstetten/Staatsstrasse an einem der drei in D11 zu priiffenden Angriffspunkten
A Tunnel in deutlicher Siidlage

Chancen A umgeht komplexe Anschlusssituation(en) im Bereich Bahnhof

Risiken A steht MI\:Strategie entgegen, weldurchgangsverkehr im untergeordneten Netz prc
ziert wird (Jungfraustrasse bis Allmendstrasse)

A stadtebaulich kritisch im Bereich von Portal und Rampe

A diirfte im Rampenbereich Land beanspruchen (Enteignungen)

A spricht nur einen Teil des Nachfragepotenzials @azu weit sudlich gelegen, womit
insb. stadtnahe QuelZiel-Relationen nicht mehr angesprochen werden (resp. dies
nen hohen FlaM&edarf zur Lenkung hervorrufen und gleichzeitig fahrleistungsinte
sive, wenig umfeldund umweltvertragliche Umwegfaleh generieren)

Hauptgriinde zum A zu weit weg von der abzuholenden Nachfrage und somit hohe Gefahr, dass der e
Verwerfen derliche Nutzen im Rahmen der KNA nicht generiert wird

INFRAS W. Dezember 2023 Teil A: Qualifiziertes Verwerfen
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Teil B: Detailtabellen zur Bewertung KWA

Wichtige Vorbemerkung: Die hier eingestellten Bewertungsl Betroffenheitspunkte sind noch ungewichtet. Die vorne im Text dargestellten Bewer-
tungsresultate beinhalten dann die in EBeN resp. NISTRA enthaltene Gewichtung aus regionaler Sicht.

VQ1 ReisezeMIV

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerun
Bewertung o ) ) ) ) ) ) )
m Bei diesem Indikator erfolgt keine separate Bewertung von Veranderung und Betroffenheit, sondern es wird direkt die Gksambewertet.
etroffenhei
Punkte ABeim Gesamtverkehr reduziert sich die Reisezeit um 500 Personenstunden (DTV). D: +2 +9 +11

entfallen 328 Personenstunden auf den OV. Annahmen: Fahrzeitgewinn in ASP stadt:

warts um 15 min (bislang h&aufig Anschlussbriiche) und genereller Fahrzeitgewinn vor
ABeim Hubelitunnel reduziert sich die Reisezeit um 2'669 Personenstunden (DTV).
ABei der Aarequerung reduziert sich die Reisezeit um 2'484 Personenstunden (DTV).
ADie Reisezeitverdnderungen beriicksichtigen keine Regimeanderungen in der Innenst

Bewertungsfunktion
Die Skalierung erfolgt mittels folgender linearer Funktion:
Zeitgewinne in Personenstunden pro Tag (DTV)
300
wobei folgendes Maximum / Minimum zu beachten ist:
15 Punkte (Maximum):  + 4'500 Personenstunden pro Tag (DTV)
-15 Punkte (Minimum) — 4'500 Personenstunden pro Tag (DTV)

Punkte =

Quelle: ASTRA NISTRA/EBeN

INFRAS B+S| Guller Giller| 4. Dezember 2023 Teil B: Detailtabellen zur Bewertung KWA
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VQZ2a ZuverlassigketVeranderung Verkehrssituation MIV

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerung

Bewertung Alm Referenzzustand bestehen in der Spitzenstunde 3'034 Fahrzeugkilometer mit LOS -35% km E -68% km E -54% km E
ABeim Gesamtverkehr verbessert die Situation v.a. auf der HofstéBeamatsstrasse,
wodurch sich der Wert auf 1'984 Fahrzeugkilometer reduziert.
ABeim Hubelitunnel I6sen sich die Stauprobleme auf der Hofstetted Burgstrasse sowie
der Freienhofgasseyodurch sich der Wert auf 979 Fahrzeugkilometer reduziert.
ABei der Aarequerung lésen sich die Stauprobleme im gesamten Innenstadtbereich, jer
nicht vollstandig auf der HofstettefStaatsstrasse, wodurch sich der Wert auf 1'39thr-
zeugkilometer reduziert.

Betroffenheit Ahier nicht relevant, da direkte Benotung im Spektred8 bis +15 - - -
Punkte A +8 +15 +12

A Beschreibung: In Anlehnung an den in EBeN definierten Indigateerlassigkeit wird hier vereinfacht die Veranderung der staubezogenen Verkehrs-
situationen (LOS Stufen E und F) betrachtet

A Bewertung: Veranderung der «L@8ometer» in den Stufen E und F im (engeren) Projektperimeter, mit linearer Punkteverteilurtpvais +15,
wobei Maximalwert von der Variante mit héchster Veranderung vorgegeben wird

INFRAS B+S| Guller Giller| 4. Dezember 2023 Teil B: Detailtabellen zur Bewertung KWA
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VQ2b ZuverlassigkejtvVeranderung Verkehrssituation fuir den OV

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerung

Bewertung  ABeriicksichtigt werden die Linien 1, 3, 21 und 25, welche am starksten von Verkehrsii -17% Kurskm El -65% Kurskm El -56% Kursm EI
tungen betroffen sind.

Alm Referenzzustand kommt es im DTV 55.41 &arswelche von Stauereignissen betroft
sind.

ABeim Gesamtverkehr verbessert sich die Situatien auf der HofstetterStaatsstrasse un
in der Freienhofgasse, wodurch sich die Betroffenheit trotz Angebotsausbau (Hangbu
auf 45.90 Kur&m reduziert.

ABeim Hubelitunnel verbessert sich die Situation v.a. auf der Hofstetted Burgstrasse so
wie in der Freienhofgasse, wodurch sich die Betroffenheit auf 19.41kneduziert.

ABei der Aarequerung verbessert sich die Situation in der Innenstadt, wodurch sich die
troffenheit auf 24.51 Kurkm reduziert.

Betroffenheit Ahier nicht relevant, da direkte Benotung im Spektred8 bis +15
Punkte A +4 +15 +17

A zusétzlicher Indikator (in Anlehnung an Zusatzaspekte geméass VQ4a und inhaltlich orientiert an VQ2a)

A BeschreibungVeranderung der staubezogenen Stausituationen der&@&n E und F fir Linienbusse (Kurse)

A Bewertung: Veranderung der «Kdfslometer» in den LGStufen E und F im (engeren) Projektperimeter; lineare Punkteverteilunglobis +15,
wobei Maximalwert va der Variante mit hochster Veranderung vorgegeben wird

INFRAS B+S| Guller Giller| 4. Dezember 2023 Teil B: Detailtabellen zur Bewertung KWA
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VQ4a Potenzial fir Angebotsveranderungen im OV

Anmerkungen zur Bewertung

Gesamtverkeh

Hibelitunnel

Aarequerung

Bewertung  ADie zusétzliche Hangbuslinie erhéht die-Riachfrage am rechteBeeufer (Hofstetten
Oberhofen) von 2'900 Fahrgaste auf 4'600 Fahrgaste (DWV).
ADer Hiibelitunnel und die Aarequerung verbessern dasAdyebot nicht, wodurch sich di
Nachfrage nicht veréandern drfte.
ADie hohere Zuverlassigkeit (=Mehrnachfrage) und der gerlangseffekt Richtung MIV
(=Mindernachfrage) halten sich die Waage.

+59% Einsteig

+0% Einsteigt

+0% Einsteig

Betroffenheit Ahier nicht relevant, da Bewertungsfunktion im Spektrits bis +15 operiert

Punkte A

+1£

Bewertungsfunktion

Die Skalierung erfolgt mittels folgender linearer Funktion:

Verinderung der pkm im OV pro Tag
16’000

wobei Veranderung als Projekt- minus Referenzfall im DTV zu verstehen ist und folgendes
Maximum / Minimum zu beachten ist:

15 Punkte (Maximum): +240'000 pkm pro Tag
-15 Punkte (Minimum) —240'000 pkm pro Tag

Punkte =

Quelle: ASTRNISTRA/EBeN

INFRAS B+S| Guller Giller| 4. Dezember 2023 Teil B: Detailtabellen zur Bewertung KWA
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VQ4b Potenzial fir modalsplitrelevante Angebotsveranderungen im Veloverkehr

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerung
Bewertung A pkm pkm pkm
Betroffenheit Ahier nicht relevant, da direkte Benotung im Spektrubs bis +15 - - -
Punkte ABeim Gesamtverkehr werden auf der ganzen Langsachse Verbesserungen zugunster +1E +2 -2

loverkehrs getroffen. Insbesondere die Erreichbarkeit des Bahnhofs und der westliche
Stadthélfte verbessert und verkirzt sich durch den neBeirckenschlag deutlich. Es kom
zu einer Entflechtung des Veloverkehrs.

ABeim Hubelitunnel wird der Abschnitt zwischen dem Ostportal und dem Lauitorkreisel
lich verbessert, die DWRBelastung bleibt mit 9'000 Fahrzeugen aber hoch. Zwischen di
Ostportalund Hinibach verschlechtert sich die Situation. Es wird keine zuséatzliche Ve
rastruktur geschaffen.

ABei der Aarequerung wird die Innenstadt entlastet, die Belastung auf der Hofstetten
/Staatsstrasse veréndert sich jedoch kaum. Es keine zuséatzlichimfvastruktur geschaf-
fen.

A Beschreibung: Es werden Nachfragewirkungen von Angebotsverdnderungen im Veloverkehr bewertet.

A Bewertung: qualitative Diskussion der variantenspezifischen Verbesserung im Veloverkehr (Wege, Abbiegesituationen, S\ehevieknipfung)

und Ableitung der damit verbundenen pkweranderungen (Abschatzung via Reisezeiten, Zusatzeffekten); lineakePenteilung von15 bis +15,

wobei Maximalwert von de¥ariante O\mit hochster Veranderung vorgegeben wird.
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VQ6 Entlastung «untergeordnetes» Strassennetz

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerung
Bewertung  Aln derSpitzestunde werden im Referenzzustand auf dem untergeordneten Strassenne +0.27 (0 +0.77 (+1 +0.28 (0
(d.h. ohne HLS) mit einer Querschnittsbelastung > 1'000 Fzg/Std 13'5&Fgeneriert.
ABeim Gesamtverkehr reduziert sich dieser Wert auf 13'086kRzg
ABeim Hubelitunnel (ohne Hiilitunnel selbst) reduziert sich dieser Wert auf 12'170-kxg
ABei der Aarequerung (ohne Aarequerung selbst) reduziert sich dieser Wert auf 13'062
km.
Betroffenheit ABeim Gesamtverkehr kommt es auf einer Lange V@7 km zu einer Anderung der Belas 0.74 (+1 1.91 (+2 0.79 (+1
tung > 10%.
ABeim Hubelitunnel trifft dies bei 3.81 km zu.
ABei der Aarequerung trifft dies bei 1.57 km zu.
Punkte A +0.20 (O +1.47 (+2 +0.22 (0

Bewertungsfunktion
Die Skalierung erfolgt mittels folgender linearer Funktion:

. . Bewertungsfunktion
Veranderung der Verkehrsbelastung in % 9

Punkte = 700, Die Skalierung erfolgt mittels folgender linearer Funktion:
3 Streckenlinge (in km) mit mind. 10% DTV-Veranderung
Punkte =
2
wobei folgendes Maximum / Minimum zu beachten ist:
+3 Punkte (stark positiv): Reduktion Verkehrsbelastung > 40 % wobei folgendes Maximum zu beachten ist:
-3 Punkte (stark negativ): Zunahme Verkehrsbelastung > 40 % 5 Punkte (Maximum): > 10 km mit mind. 10% DTV-Veranderung

Quelle: ASTRNISTRA/EBeN
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VQ8 Auswirkungen durch Mehrverkehr

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerung

Bewertung ABei der Gesamtverkehrsvariante kommt es zu keinen Mehrbelastungen. 0 -2.5 -2.2%
ABeim Hiibatunnel werden insbesondere dgchwabisstrasse nérdlich vom Kreisel (+1'2!
Fzg im DWV; +149%2) und die Staatsstrasse (+1'100; +78);stérker belastet.
ABei der Aarequerung werden die Frutigenstrasse (+1'600;+B)%lje Langgasse
(+1'100;+70%3), die Allmendstrasse (+900; +99%) und die Thunstrasse (+600; +11%)
spurbar starker belastet.

Betroffenheit ABeim Hubeatunnel sind zwei Gebiete betroffen. 0 2 4
ABei der Aarequerung sind vier Gebiete betroffen.
Punkte A 0 -5 -9

A Beschreibung: Mehrverkehr an Ortanisserhalb des engeren Projektperimeters ist unerwiinscht. Wenn er jedoch unvermeidbar ist, muss er mittels
flankierender Massnahmen gesteuert werden.

A Bewertung: qualitative Diskussion der notwendigen Eingriffstiefe und Bewertung zwist il 0; positiveBewertungen sind nicht maglich.

A Betroffenheit: Anzahl der (eindeutig voneinander abgrenzbaren) Orte, wo FlaMas notwendig sind; Maximalpunktzahl 5.
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SI1 Unfalle, Verkehrssicherheit

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerung
Bewertung o ] ] ] ] ) ) )
— Bei diesem Indikator erfolgt keine separate Bewertung von Veranderung und Betroffenheit, sondern es wird direkt die Gkaamtvewertet.
Betroffenheit
Punkte ABeim Gesamtverkehr werden zwei USP mit Personenschaden 88%Geringebelastet. 0.13 0.8¢ 0.5:

Bei den Ubrigen 43 USP/UHS ist die Veranderung <10%.

ABeim Hubelitunnel werden zwei USP mit Personenschéden uB0¥starker belastet. Ur
10-30% schwacher belastet werden acht Standorte, wovon sieben mit Personenschac
bzw. einer mit SachschadeHinzu kommen drei Standorte mit Personenschaden, wovc
einer um 3650% entlastet wird und zwei um >50%. Bei den Ubrigen 32 USP/UHS ist ¢
anderung <10%.

ABei der Aarequerung wird ein USP mit Personenschaden uB0@0starker belastet. Schv
cher belastt werden sieben Standorte mit Personenschaden, wovon sechs ud0%0ent-
lastet und einer um 3®0% entlastet werden. Ein Standort mit Sachschaden wird um >
entlastet. Bei den tbrigen 35 USP/UHS ist die Veranderung <10%.

A Beschreibung: Veranderung der Unfallsituation, welche iber die Veranderung der Verkehrsbelastung an Unfallschwerpunkitdatakigeb

A Bewertung: Veranderung der (Querschnitts)Belastungen an Unfallschwerpunkten im Projektperimiet&0% = +3 und +50%-3

A Betroffenheit: Unfélle mit Todesfolge 5, Unfélle mit sonstigen Personenschaden 3, Sachschaden 1.

A Ein Unterschied zwischen innerorts und ausserorts oder zwischen Autobahn und untergeordnetes Netz wird nicht vorgenorhimeim drojekt-
perimeter fakisch nur eine Strassenkategorie betroffen ist (untergeordnet innerorts).
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SEla Wohnlichkeit

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerung
Bewertung  AVerdnderung auf Ebene Thun und Umgebung, durch Veréndarergehrsverhalten +1 0 0
Averanderung auf Ebene Stadt Thun durch Kanalisierung MIV auf Gibergeordnetes Net +1 +2 0
AVeranderung Innenstadt Thun +1 +2 +3
APunktuelle Veranderungen Bahnhofsumfeld +1 +2 +1
AWohnlichkeit im Umfeld der Anschliisse 0 -1 -3
Betroffenheit A 4 5 3
Punkte A +5 +9 +2

Beschreibung Zielfunktion:

Der Indikator Wohnlichkeit bewertet die Veranderung der Raund Lebensqualitdt an den bestehenden Wohnstandorten entlang der betroffenen
Strassenabschnitte sowie bei splrbaren Veranderungen der Belastung auch im umliegenden Netz in den Quartiereminidikaimr werden Verbes-
serungen oder Verschlechterungen fir die unmittelbar betroffene Bevolkerung beurteilt, wie z.B. Aufenthaltsqualitat, Sieberber Charakter des
Indikators ist somit sehr lokal und bezieht sich nur auf den Wohnort.

Bewertung:

+3 stark positiv: massive Verbesserung der Wohnlichkeit. Starke Abnahme der Verkehrsmenge auf Strassenabschnitten, dieSiedtimdagebiet
fihren, und / oder Mdglichkeit grosser Aufwertungen entlang des betroffenen Streckenabschnittagflelung Strassenabschnitte, Aufwertung
offentlicher Raum, Querungen)

+2 positiv: spurbare Verbesserung der Wohnlichkeit. Erhebliche Abnahme der Verkehrsmenge auf Strassenabschnitten, die Siedibrdgsgyebiet
fuhren, und / oder Mdglichkeit erhebler Aufwertungen entlang des betroffenen Streckenabschnitts (Aufwertung 6ffentlicher Raum)

+1 schwach positiv: leichte Verbesserung der Wohnlichkeit. Leichte Abnahme der Verkehrsmenge auf Strassenabschnitten ddie Siedilungsge-
biet fihren, und / o@r Mdglichkeit kleiner Aufwertungen des 6ffentlichen Raums entlang des betroffenen Streckenabschnitts

0 neutral: keine Verdnderung der Wohnlichkeit
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-1 schwach negativ: leichte Verschlechterung der Wohnlichkeit. Leichte Zunahme der Verkehrsmenge aufa®saksadten, die durch das Sied-
lungsgebiet fihren, und / oder leichte Beeintrachtigung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum entlang der betr@fesetenabschnitte

-2 negativ: splrbare Verschlechterung der Wohnlichkeit. Deutliche Zunahme deehfemenge auf Strassenabschnitten, die durch das Siedlungsge-
biet fuhren, und / oder erhebliche Beeintrachtigung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum entlang der betroffengreSateschnitte

-3 stark negativ: massive Verschlechterung der Waliieit. Deutliche Zunahme der Verkehrsmenge auf Strassenabschnitten, die durch das Sied-
lungsgebiet fihren, und / oder starke Beeintrachtigung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum entlang der betrotfeckarabschnitte,
Querungen nicht mehr mdigh

E Die Variante Gesamtverkehr erzielt auf allen Massstabsebenen geringfiigige Verbesserungen (schwach positiv), indemesid-dikushadif
OV und Fus¢ Veloverkehr von der Innenstadt bis zum Umfeld von Thun den Paradigmentwechsel zu «stadtisdtensmvigteln unterstiitzt
und damit die Verkehrsbelastung durch den MIV flachendeckend zu reduzieren hilft.

E Die Variante Hubelitunnel erzielt splrbare Verbesserungen der Wohnlichkeit in grossen Teilen der Stadt Thun (Nordse)te&er @en-
stadt urd Bahnhofsumfeld (positiv). Umgekehrt wird jedoch die Wohnlichkeit im Bereich der Anschlisse lokal verschlechtert, @aulbeenu b
ist, dass die Anschlussbereiche im heutigen Zustand massig empfindlich und wenig dicht bebaut sind.

E Die Variante Aarequeng Sud erzielt splrbare Verbesserungen der Wohnlichkeit nur in einem eng begrenzten Perimeter der sidlichen Innen-
stadt und des Bahnhofsumfelds. Umgekehrt sind die Auswirkungen auf die Wohnlichkeit im Umfeld der Anschlisse bei Gasino und F
genstrasse masv.

Betroffenheit:
Die Betroffenheit wird mit der Anzahl betroffene Personen bewertet (Schatzung), geteilt durch 1000. Der Hochstwert déeriBetitast 5.
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SE1b Gestaltungsspielraum und Aufwertungspotenzial fur Strassenraume und Platze

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerung
Bewertung AGesamtstadt Thun +1 +2 0
Alnnenstadt Thun +1 +2 0
Alnnenstadt Siid und Bahnhof +1 +1 +2
ABereich Anschliisse 0 -1 -3
Betroffenheit A 3 5 5
Punkte A +3 +8 -5

Beschreibung Zielfunktion:

Der Indikator Gestaltungsspielraum und Aufwertungspotenzial fiir Strassenrdume und Platze erfasst die mit dem Indikafdol8HithKeit) nicht
vollstandig erfassbaren stadtebaulichen Aufwertungspotenziale. Insbesondere geiit Asswirkungen auf die Moéglichkeit, 6ffentliche und Strassen-
raume als Lebensraume und Treffpunkte aufzuwerten und damit einen zentralen Beitrag zur Starkundvilentes-Stadt zu leisten.

Bewertung:

+3 stark positiv: grosses Aufwertungspotenzial wichtiger 6ffentlicher RAume. Bisherige Strassenraume- im8tQuitartierzentren kénnen umfassend
verkehrsberuhigt und fir die Anwohnerinnen als 6ffentliche Raume vielfaltig nutzbar gemacht werden. Damiidegrisind grosse Flachenge-
winne fur den Fusaund allenfalls Veloverkehr.

+2 positiv: wesentliches Aufwertungspotenzial wichtiger 6ffentlicher Raume. Fir das 6ffentliche Leben wichtige Strassenraiemeckireise ver-
kehrsberuhigt und quartierfreundlichimgestaltet werden. Punktuell sind Flachengewinne méglich.

+1 schwach positiv: geringfligiges Aufwertungspotenzial 6ffentlicher Raume in Zentren und Quartieren. Die Strassenraume kbtiedreqodlich

umgestaltet werden, ohne Flachengewinne fiir dessdzy R =St 2 3SNJ SKNJ 6 { AOKSNKSAGZ vdzSNHzy3avyl 3f A0K{ S

0 neutral: keine Verdnderung des Gestaltungsspielraums bei 6ffentlichen Raumen
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-1 schwach negativ: leichte Verschlechterung der Gestaltungsspielrdume o6ffentlicher RAume in den Quartiererzudigafdglichkeiten fur die
Anwohnerlnnen in den gemeinsamen Lebensrdume in Quartieren werden beeintrachtigt.

-2 negativ: splrbare Verschlechterung der Gestaltungsspielrdume bei wichtigen 6ffentlichen Raumen. Nutzungskonflikte nelmuelagwifentli-
chelLeben in Zentren wird eingeschrankt.

-3 stark negativ: massive Verschlechterung der Gestaltungsspielrdume bei wichtigen 6ffentlichen Raumen. Sensible offentieie Réuiren wer-
den durch starken Mehrverkehr in ihrer Nutzbarkeit fir das 6ffentlichben stark eingeschrankt und / oder durch Infrastrukturbauten (z.B. Tun-
neleinfahrten) zerschnitten.

E Die Variante Gesamtverkehr erzielt auf allen Massstabsebenen geringfligige Verbesserungen (schwach positiv), indemhgievoaufatie
Forderung defuss/ Veloverkehrs in Stadt und Umland und damit auf die Fussgégeyechte Gestaltung der 6ffentlichen Raume bedacht ist.

E Die Variante Hubelitunnel ermdglicht wesentliche Verbesserungen fiir die Gestaltung der offentlichen Raume im Umfeld lddstktiese
strasseg Burgstrasse sowie in der Innenstadt. Flachengewinne sind fur deruRdsgeloverkehr nur bedingt zu erwarten. Die Infrastruktur-
bauten der Tunneleinfahrten liegen heute in wenig sensiblen 6ffentlichen Raumen.

E Die Variante Aarequerung Sud erzielt ein wesentliches Aufwertungspotenzial fur den 6ffentlichen Raum namentlich imr@esadt BUd /
Bahnhof. Flachengewinne fir den Fugsd Veloverkehr scheinen méglich, wenngleich in beschranktem Umfang. Datrudiarbauten der
Tunneleinfahrten beeintrachtigen zentrumsnahe 6ffentliche Raume wesentlich (Zerschnitt etc.). Letzteres ist insbesoedzch irmi-
genstrasse kritisch in Zusammenhang mit der Ausdehnung der Innenstadt westlich des Bahnhofs.

Betroffenheit:

Die Betroffenheit wird mit Sensibilitat respektive Nutzungsintensitat der 6ffentlichen Raume bewertet, wobei QuartierrienBesioffenheit 2 und
das Stadtzentrum eine Betroffenheit 5 aufweisen.
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SE2 Siedlungsentwicklung

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerung
Bewertung  AUnterstiitzung Siedlungserneuerung und Quartierentwicklung in Thun und / oder Umg +1 +2 0

AUnterstiitzung nicht wiinschbarer autobasierter Siedlungsentwicklung

AUnterstiitzungEntwicklung der ESPs (Thun Nord und Bahnhof Thun) und anderer Sch 0 -1 0

gebiete +2 +1 +2

Nota bene: verbesserte Mi¥rschliessung ist nicht als Faktor zur Erh6hung der Entwicklt

potenziale / Attraktivitdt anzunehmen, fur die Entwicklungen in Wohnquartieren odefd

ESPs der Stadt Thun. Das kann fiir andere Entwicklungen mit hohem Logistikbedarf od

Schwerverkehr eine Rolle spielen, aber nicht fiir die Projekte in Thun und Umgebung.
Betroffenheit A 3/5 3/5 3/5
Punkte A +7 +4 +5

Beschreibung Zielfunktion:

Der Indikator beurteilt die zukiinftigen Entwicklungspotenziale resp. die Unterstiitzung und Verbesserung der geplantetuEgspimienziale als

Folge der Entlastung des Strassennetzes (Beruhigung Verkehrsbelastung in Entwicklungsgebieten) sowie derwigrbes Erschliessungsgute im

OV und Fusaind Veloverkehr (Forderung nachhaltiger / stadtischer Erschliessungsstrukturen fiir Siedlungsentwicklungsgebiete). a Apegat

merk wird auf die Entwicklungsschwerpunkte Thun Nord und Bahnhof Thun gelegt

Bewertung:

+3 stark positiv: starke Forderung der Siedlungsentwicklungspotenziale und einer attraktiven Positionierung der Entwickkbegsg&Bis, sowie

Impulse fur Siedlungserneuerung und Transformation in zentrumsnahen Quartieren.

+2 positiv: spurbare Férderung der Siedlungsentwicklungspotenziale und einer attraktiven Positionierung der Entwicklungsg&liste

+1 schwach positiv: leichte Férderung der Siedlungsentwicklungspotenziale

0 neutral: keine Auswirkung auf die Siedlungseickiungspotenziale
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-1 schwach negativ: leichte Einschrankung der Siedlungsentwicklungspotenziale
-2 negativ: splrbare Einschrankung der Siedlungsentwicklungspotenziale
-3 stark negativ: starke Einschrankung der Siedlungsentwicklungspotenziale

E Die Vaiante Gesamtverkehr unterstiitzt die Entwicklungspotenziale auf der rechten Seeseite durch die zusétzlichen Angeboté fiin @hun
Fussund Veloverkehr. Fir den ESP Bahnhof Thun bedeuten die neuen Aarequerungenundesverkehr sowie der Riobtuss Uber die
Gleise zur ausseren Ringstrasse ebenfalls fir den lmg¥ eloverkehr eine wesentliche Verbesserung der Entwickungsvoraussetzungen durch
eine bessere Anbindung an die umliegenden Quartiere.

E Die Variante Hibelitunnel schafft namentlichder Stadt Thun am rechten Aareufer bessere Voraussetzungen fiir die Siedlungserneuerung und
Siedlungsentwicklung durch die starke Entlastungswirkung. Die verbesserte Kapazitat im Strassennetz kann zudem Ausufidtienger: a
wicklungsdynamik am rechte®eeufer haben, was jedoch nicht wiinschenswert ist, da diese tendenziell prioritéar autobasiert wéare. Die Entlas-
tungswirkung am Stdende der Innenstadt verbessert die Anbindung des Bahnhofs und des ESP Bahnhof Thun an die Innenstadt.

E Die Variante Aarequerungtd hat kaum Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung und Siedlungserneuerung. Ihr wichtigster Beitrag liegt in

der starken Entlastung am Stidende der Innenstadt, was die Anbindung des Bahnhofs und des ESP Bahnhof Thun an dieethessstadt v

Betraoffenheit:

Die Betroffenheit wird mit der Bedeutung der betroffenen Entwicklungsgebiete angegeben, wobei ESPs mit 5, diffuse / #aristiekdungspotenzi-
ale mit 3 und nur indirekt betroffene Gebiete mit 1 bewertet werden.
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SE3a Erreichbarkeit rechtésunerseeufer

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerung
Bewertung o ] ] ] ] ) ) )
m Bei diesem Indikator erfolgt keine separate Bewertung von Veranderung und Betroffenheit, sondern es wird direkt die Gkaamtvewertet.
etroffenhei
Punkte ABeim Gesamtverkehr verbessert sich die Erreichbarkeit um 4%. +2 +1E +11

ABeim Hubelitunnel verbessert sich die Erreichbarkeit um 26%.
ABei der Aarequerung verbessert sich die Erreichbarkeit um 20%.

A Beschreibung: Hier wird dierreichbarkeit der Gemeinden am rechten Thunerseeufer zwischen den Varianten und dem Referenzzustand gegeniiber-
gestellt. Die Erreichbarkeit wird auf alle Siedlungsflachen (hier in Form von Hektaren) der Gemeinden am rechten Thunkezegdie.

A Bewertung:Anstatt der in EBeN angesprochenen Siedlungsschwerpunkte werden hier die Erreichbarkeiten aller genutzten Hektare degiGemeind
am rechten Thunerseeufer einbezogen. Es kommt die Erreichbarkeitsdefinition des Bundesamtes fiir Raumentwicklung zur Arivesel Ere
reichbarkeiten werden mit den Einwohnern und Arbeitsplatzen der Hektaren verknupft (EinwbhreitsplatzMinuten), flr die Gemeinden vom
rechten Thunerseeufer addiert und die relative Veranderung dieser Erreichbarkeitssumme im Spdi&ris 45 bewertet
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SE3b Erreichbarkeit anderer Gebiete im Betrachtungsperimeter

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerung

Bewertung
m Bei diesem Indikator erfolgt keine separate Bewertung von Veranderund@etrdffenheit, sondern es wird direkt die Gesamtwirkung bewertet.
etroffenhei

Punkte ABeim Gesamtverkehr verbessert sich die Erreichbarkeit um 0.56%. 0 +1 +1
ABeim Hiibelitunnel verbessert sich die Erreichbarkeit um 1.88%.
ABei der Aarequerungerbessert sich die Erreichbarkeit um 1.18%.

A Beschreibung: Hier wird die Erreichbarkeit der aller anderen Gebiete im Bearbeitungsperimeter ausserhalb der Gemeindelnteorfilrenersee-
ufer zwischen den Varianten und deéReferenzzustand gegentbergestellt. Die Erreichbarkeit wird auf alle Siedlungsflachen (hier in Form von Hekta-
ren) dieser Gebiete bezogen.

A Bewertung: Anstatt der in EBeN angesprochenen Siedlungsschwerpunkte werden hier die Erreichbarkeiten aller gerkitreedédedetroffenen
Gebiete einbezogen. Es kommt die Erreichbarkeitsdefinition des Bundesamtes fir Raumentwicklung zur Anwendung. DiesekEitexiclvbeaden
mit den Einwohnern und Arbeitsplatzen der Hektaren verknipft (EinwoldreitsplatzMinuten), fir die Gebiete ausserhalb der Gemeinden am
rechten Thunerseeufer addiert und die relative Verdnderung dieser Erreichbarkeitssumme im Spdl&ris1+15 bewertefgleiche Skalierung wie
bei SE3b)
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SE4a Denkmalschutz, ISOS

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerung
Bewertung  AAufwertung Ortsbild Zentrum Thun (ISOS) +1 +1 +2
AWwirkung im Aareraung visueller Effekt Briicken und Anschliisse +1/-1 0 -1
Betroffenheit A 5 5 5
Punkte ANur fiir Ortsbild, nicht fiir den Aareraum +5 +5 +8

Beschreibung Zielfunktion:

Der Indikator beurteilt die Beeintrachtigung oder Starkung des Ortsbilds. Massgebend ist die Sicht Mensch. AusschlaggibdBelfértung sind
folgende Faktoren und Eigenschaften eines Ortsbilds: Einmaligkeit, Asthetik, Vielfaltigkeit, kulturhistoNecheDer raumliche Wirkungsperimeter
umfasst das Gebiet, von dem aus die projektierten Strassennetzelemente gesehen werden kénnen, sowie die wichtigen Qrtsbittleeine starke
Belastungsveranderung ergibt.

Bewertung:

+3 starke Verbesserung: reaive Abnahme der Beeintrachtigungen des Ortshildes resp. umfassende Méglichkeit zur Aufwertung des Ortsbildes
+2 erhebliche Verbesserung: klar wahrnehmbare Abnahme der Beeintrachtigungen des Ortsbildes resp. lokale Starkung des Ortshildes

+1 leichte Verbesserung: geringfligige Abnahme der Beeintrachtigungen des Ortsbildes

0 neutral: keine Verédnderung des Ortsbildes

-1 leichte Beeintrachtigung: geringfiigige Zunahme der Beeintrachtigungen des Ortsbildes

-2 erhebliche Beeintrachtigung: klar watehmbare Zunahme der Beeintrachtigungen des Ortsbildes

-3 schwere Beeintrachtigung: massive Zunahme der Beeintrachtigungen des Ortsbildes

E Die Variante Gesamtverkehr unterstiitzt die Erlebbarkeit des Ortsbilds der Innenstadt von Thun um Balliz undggtilosshiie Priorisie-
rung der siedlungsvertraglichen Verkehrsmittel. Je nach Ausgestaltung der Velobriicken kann im Aareraum eine leict8qupsstinge
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einfacher, zuriickhaltend gestalteter Aarequerungen) oder leicht negative Wirkung (Velobriickeerseite Skulptur) auf das Ortsbild resp.

den Blick auf die Alpen resultieren.

Die Variante Hubelitunnel unterstitzt die Qualitat des Ortsbildes von Thun durch die Reduktion der Verkehrsbelastunghamendiili-

chen und 6stlichen Umfeld des Schlesgb. Die Auswirkungen auf die wichtigeren, sichtbareren Bereiche der Innenstadt bleiben jedoch eher
gering.

Die Variante Aarequerung Sud fuhrt zu einer klar wahrnehmbaren Aufwertung des Ortsbilds durch die Schliessung der BezsidrDégan
Hauptgase fur den MIV und damit die starke Aufwertung der siidlichen Innenstadt bis zum Bahnhof fir dend-\fesoverkehr. Umgekehrt
beeintrachtigen die Bauwerke der Tunneleinfahrten das Ortsbild der Innenstadt geringfligig an ihrem Rand.

Betroffenheit:

AlsMass fur die Betroffenheit wird die Qualitat bzw Art der Ortsbilder verwendet, die betroffen sind:

5 Punkte: schutzwirdige Ortsbilder von nationaler Bedeutung geméss ISOS
4 Punkte: schutzwirdige Ortshilder von regionaler Bedeutung
3 Punkte: schutzwirdiger@bilder von lokaler Bedeutung erheblich betroffen
2 Punkte: schutzwirdige Ortsbilder lokaler Bedeutung geringfligig betroffen
1 Punkt: Ortsbilder ohne spezielle Schutzwiirdigkeit betroffen.
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SE4b Naherholung

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerung
Bewertung  AZuganglichkeit wichtige Naherholungsgebiete (Aareraum, Seeufer) +1 /[ +% +1 +1
AReduktion Beeintrachtigung der Naherholungsgebiete +1 +2 +1
Betroffenheit A 4 4 4
Punkte A 8 6 4

Beschreibung Zielfunktion:

Der Indikator beurteilt die Beeintrachtigung oder Starkung von Landschaftsbildern und Naherholungsgebieten. Massgele8dthtiMensch, damit

es zu keinen Doppelzahlungen mit dem Indikator UW2 kommt, dessen Fokus aufliemv@n Okosystemen liegt. Ausschlaggebend fiir die Bewer-
tung sind folgende Faktoren und Eigenschaften eines Landschaftsbildes oder Naherholungsgebiets: Zugéanglichkeit, Eifsthkgikeiielfaltigkeit,
kulturhistorischer Wert. Der rAumliche Wirkunggsimeter umfasst das Gebiet, von dem aus die projektierten Strassennetzelemente gesehen werden
kénnen, sowie die wichtigen Landschaftsbilder und Naherholungsgebiete, wo sich eine starke Belastungsveranderung ergibt.

Bewertung:

+3 starke Verbesserung: assive Abnahme der Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes bzw. Naherholungsgebiets resp. umfassende Mdglichkeit zu
seiner Aufwertung

+2 erhebliche Verbesserung: klar wahrnehmbare Abnahme der Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes bzw. Naherholungsged®#ie tekple
Starkung

+1 leichte Verbesserung: geringfiigige Abnahme der Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes bzw. Najsgréloiets

0 neutral: keine Verdnderung des Landschaftsbildes bzw. Naherholungsgebiets

-1 leichte Beeintrachtigung: geringfligige Zunahme der Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes bzw. Naherholungsgebiets

-2 erhebliche Beeintrachtigung: klar wahrnehmbahenahme der Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes bzw. Naherholungsgebiets

-3 schwere Beeintrachtigung: massive Zunahme der Beeintrachtigungen des Landschaftshildes bzw. Naherholungsgebiets

INFRAS B+S| Guller Giller| 4. Dezember 2023 Teil B Detailtabellen zur Bewertung KWA



|31

Die Variante Gesamtverkehr unterstitzt die Zugéanglichkeitvileitigen Naherholungsgebiete am See und namentlich am linken Seeufer
(Schadaupark bis Lachen) je nach Lage der Velobriicke mehr oder weniger stark. Die Verkehrsreduktion am recidekaBmeer durch die
Angebote im OV und fiir den Fusad Veloverker reduziert die Beeintrachtigung dieser Bereiche durch den MIV geringfiigig.

Die Variante Hubelitunnel reduziert den Zerschnitt im Stadtgeflige 6stlich des Schlossbergs und verbessert den Zugangrtierd-zung

Aare resp. aus der Innenstadt zum Walerhalb des Kantonsspitals. Die starke Reduktion derBél¥stung auf der Hofstettenstrasse ab dem
Bachiholzli bis zur Innenstadt verbessert die Aufenthaltsqualitdt am Aareufer.

Die Variante Aarequerung Sud erleichtert den Zugang aus der InnenstaderurDie Entlastungswirkung im Strassennetz zwischen Casino und
Bahnhof Sid tragt in geringfiigigem Mass zur Aufwertung des stadtnahen Aareraums bei.

Betroffenheit:

Als Mass fir die Betroffenheit wird die Qualitat bzw Art der Landschaftsbilder und Nabedsraume verwendet, die betroffen sind:

5 Punkte: nationaler bedeutsame Landschaftsbilder (BLN) und Naherholungsraume

4 Punkte: regional bedeutsame Landschaftsbilder und Naherholungsraume

3 Punkte: lokal bedeutsame Landschaftsbilder und Naherholungsréuheblich betroffen

2 Punkte: lokal bedeutsame Landschaftshilder und Naherholungsraume geringfligig betroffen
1 Punkt: Landschaftsbilder und Naherholungsraume ohne spezielle Bedeutung betroffen.
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SE4c Stadtebauliche und landschaftliche Integration

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerung
Bewertung  ABriickenbauwerke Aare und Buslinie 0 0 0
AAnschlisse lokale Auswirkungen 0 -1/-3 -3
Betroffenheit Ahier nicht relevant, da direkte Benotung im Spektred® bis +15 4 4 4
Punkte A 0 -10 -15

Beschreibung Zielfunktion:
Der Indikator beurteilt die stadtebauliche und landschaftliche Integration der neu zu schaffenden Verkehrsinfrastrukitiaremitokalen Umfeld.

Bewertung:

+3 stark positiv: umfassende Verbesserung der stadtebaulichen und landschaftlichen Situatiomféhd der Infrastruktur

+2 positiv: erhebliche Verbesserung der stadtebaulichen und landschaftlichen Situation im Umfeld der Infrastruktur

+1 schwach positiv: leichte Verbesserung der stadtebaulichen und landschaftlichen Situation im Umifelidadéruktur

0 neutral: keine Auswirkung auf die stéadtebauliche und landschaftliche Situation

-1 schwach negativ: leichte Beeintrachtigung der der stadtebaulichen und landschaftlichen Situation im Umfeld der Infrastruktur
-2 negativ: splrbare Beeintratigung der der stéadtebaulichen und landschaftlichen Situation im Umfeld der Infrastruktur

-3 stark negativ: massive Beeintrachtigung der der stadtebaulichen und landschaftlichen Situation im Umfeld der Infrastruktur

E Die Briickenbauwerke der Velobriickedén Variante Gesamtverkehr lassen sich gut integrieren in die Quaianlagen beidseits der Aare, fiilhren
jedoch nicht zu einer spezifischen Klarung der heutigen stadtebaulichen oder landschaftlichen Situation. Das gleiche gilsfibauenden
Infrastrukturen fur die Hanguslinie.

E Das Anschlussbauwerk Sid der Variante Hubelitunnel beim Bachihdlzli 1&sst sich einigermassen problemlos ins lokalekgitheibeald
integrieren, beansprucht jedoch gewisse landschaftliche Flachen beim Bachihélzli. Déiss&baawerk Nord zwischen Thun und Steffisburg
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bedingt die Anlage eines langen, offenen Einschnitts quer durch eine grosse Landwirtschaftsparzelle, die in Zukusfaataritalleine Sied-
lungserweiterung in Frage kommt. Hier ist kurzfristig die lahd#liche, langfristig gegebenenfalls auch die stidtebauliche Integration proble-
matisch.

E Die Anschlussbauwerke der Variante Aarequerung Std sind stadtebaulich schwierig integrierbar in den raumlich engen Worsiexzen,
liegen kommen. Beim Casino entsteht ein Verkehrsknonten unmittelbar neben dem Aarequai. Das zweigeschossige Vezkehrstsuw
Frutigenstrasse ist mit einem innerstadtischen und banhofsnahen stadtischen Umfeld nicht vertraglich.

Betroffenheit:

Uberall gleiches Gebiet betroffen Sehutzwiirdige Ortsbilder von regionaler Bedeutung bzw. regional bedeutsame Naherhohietsged Land-
schaftshilder
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UWL1 Larm, Luft

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel

Aarequerung

Bewertung Alm Referenzzustand liegt die Verkehrsbelastung innerhalb des Projektperimeters im L +0.2
auf dem nachgelagerten Netz bei 317'0Bogkm.
ABeim Gesamtverkehr reduziert sich die Verkehrsbelastung auf 308'06knFzg
ABeim Hubelitunnel (exkl. Hilbelitunnel selbst) reduziert sich die Verkehrsbelastung au
299'000 Fzgm.
ABei der Aarequerung (exkl. Aarequerung selbst) reduziert siciefieehrsbelastung auf
307'000 Fzgm.

+0.€

+0.5

Betroffenheit ADie Betroffenheit ist bei allen Varianten sehr gross. Das nachgelagerte Netz besteht f 5
séchlich aus dichtem Siedlungsgebiet (Stadtgebiet).

Punkte A +1.F

+3.C

+1.k

Bewertung

+5 Punkte (sehr gross): Das nachgelagerte Netz besteht hauptsachlich aus dichtem
Siedlungsgebiet (Stadtgebiet).

Bewertungsfunktion +4 Punkte (gross): Grosse Teile des nachgelagerten Netzes liegen in dichtem Sied-

Die Skalierung erfolgt mittels folgender linearer Funktion fur die Verkehrsbelastung auf lungsgebiet (Stadtrander).

dem nachgelagerten Netz/([DTV): +3 Punkte (mittel): Das nachgelagerte Netz liegt zu erheblichen Teilen in dinn bebau-

Veranderung der Verkehrsbelastung in % tem Siedlungsgebiet, teilweise aber auch in dichtem Siedlungsgebiet (Agglomerati-
Punkte = — 10% onen / Streusiedlungen).
+2 Punkte (gering): Das nachgelagerte Netz tangiert dinn bebautes Siedlungsgebiet
wobei Veranderung als Projekt- minus Referenzfall zu verstehen ist und folgendes Maxi- (Dorfer).
mum / Minimum zu beachten ist: +1 Punkt (sehr gering): Das nachgelagerte Netz streift praktisch kein Siedlungsgebiet
+3 Punkte (stark positiv): Reduktion Verkehrsbelastung > 30% (Weiler, kleine Dérfer und Dorfrander).

-3 Punkte (stark negativ): Zunahme Verkehrsbelastung > 30%

o

Punkte (keine Betroffenheit): Keine betroffenen Personen.

Quelle: ASTRA NISTRA/EBeN
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UW?2a Qualitat von Schutzgebieten (natlrlichen Lebensrdumen)

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerung
Bewertung ABeziglich den natiirlichen Lebensrdumen gibt es keine Anderungen, desiehSchutzge: -1 0 -1
biete betroffen
ALeichte Anderung eines schiitzenswerten Objektes (Uferbdschungen) bei der Aarequt
Betroffenheit AUferbdschungen (schiitzenswerte Lebensraume) sind am Rand betroffen durch Briick 5 1 2
Aare => Wasseund Zugvogelreservat von internationaler oder nationaler Bedeutung
AWwald (temporéar und definitiv) ist betroffen (natiirlicher Lebensraum) durch Bau Portal
Hubelitunnel
ADurch Variante Gesamtverkehr beim Briickenkopf Kdgiseli ein schiitzenswerter Leben:
raum beroffen
Punkte A 5 0 2
Bewertung
Bewertung +5 Punkte (sehr gross): Biotopschutzinventare des Bundes (z.B. Trockenwiesen
. . . . . und -weiden (TWW), Amphibienlaichgebiete), Wildtierkorridore von liberregionaler
+3 Punkte (Maximum): Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, Hindernissen; Er- Bedeutung, oder Grundwasserschutzzone (S2-S3) direkt betroffen

+2

+

-1

stellung neuer Schutzgebiete, Renaturierung von Oberflachengewassern.

Punkte (positiv): Teilweise Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, Verlage-
rung von Eingriffen auf Randgebiete von Naturlebensraumen, teilweise Renaturie-
rung von Oberflachengewassern.

Punkt (leicht positiv): Geringe Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, kleine
Aufwertungen in bestehenden Biotopen

Punkte (neutral): Keine Anderung

Punkt (gering negativ): Geringfugige zusatzliche Trennwirkungen, leichte Beein-
trachtigung des Grundwassers (z.B. Durchflusskapazitat), kleine Beeintrachtigung
von Oberflachengewassern, oder leichte Beeintrachtigung eines schiitzenswerten
Objektes

Quelle: ASTRA NISTRA/EBeN

+

'S

Punkte (gross): Mehrere schutzenswerte Objekte von regionaler oder lokaler Be-
deutung sowie schutzwiirdige Lebensraume (z.B. kleinere Biotope, die als Amphi-
bienlaichgebiete dienen, Hecken etc.) oder Grundwasserschutzzone (S2-S3) am
Rande betroffen

Punkte (mittel): Ein schiutzenswertes Objekt von regionaler oder lokaler Bedeutung
oder eine Gewasserschutzzone Au betroffen

Punkte (gering): Ein schiitzenwertes Gebiet von regionaler oder lokaler Bedeutung
oder ein schutzwiirdiger Lebensraum ist am Rand und in nur geringem Ausmass
vom Projekt betroffen

Punkt (sehr gering): Keine speziell schutzwirdigen Lebensrdume betroffen

Punkte (keine Betroffenheit): Keinerlei naturliche Lebensrdume betroffen

+

w

+

N

+
o 4
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Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerung
Bewertung AKleine Beeintrachtigung der Oberflachengewasser durch Briicke (melRfeiler im Wasse -2 -3 -2
bei Aarequerung
ALeichte Beeintrachtigung des Grundwassers (Durchflusskapazitat), durch den in Flies
tung verlaufenden Hubelitunnelg€benfalls Grundwassertangierung bei Aarequerung.
Betroffenheit ABeziiglich Gewasser sind keischiitzenwerte Gebiete oder schiitzenswerte Objekte bet 1 1 1
fen, jedoch sind natirliche Gewasserlebensrdume betroffen beimetitiimnel und der
Aarequerung sowie der Velobriicke
Punkte A 2 3 2
Bewertung
Bewertung +5 Punkte (sehr gross): Biotopschutzinventare des Bundes (z.B. Trockenwiesen
. . . . . und -weiden (TWW), Amphibienlaichgebiete), Wildtierkorridore von liberregionaler
+3 Punkte (Maximum): Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, Hindernissen; Er- Bedeutung, oder Grundwasserschutzzone (S2-S3) direkt betroffen

+2

+

-1

stellung neuer Schutzgebiete, Renaturierung von Oberflachengewassern.

Punkte (positiv): Teilweise Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, Verlage-
rung von Eingriffen auf Randgebiete von Naturlebensraumen, teilweise Renaturie-
rung von Oberflachengewassern.

Punkt (leicht positiv): Geringe Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, kleine
Aufwertungen in bestehenden Biotopen

Punkte (neutral): Keine Anderung

Punkt (gering negativ): Geringfugige zusatzliche Trennwirkungen, leichte Beein-
trachtigung des Grundwassers (z.B. Durchflusskapazitat), kleine Beeintrachtigung
von Oberflachengewassern, oder leichte Beeintrachtigung eines schiitzenswerten
Objektes

Quelle: ASTRA NISTRA/EBeN

+

'S

Punkte (gross): Mehrere schutzenswerte Objekte von regionaler oder lokaler Be-
deutung sowie schutzwiirdige Lebensraume (z.B. kleinere Biotope, die als Amphi-
bienlaichgebiete dienen, Hecken etc.) oder Grundwasserschutzzone (S2-S3) am
Rande betroffen

Punkte (mittel): Ein schiutzenswertes Objekt von regionaler oder lokaler Bedeutung
oder eine Gewasserschutzzone Au betroffen

Punkte (gering): Ein schiitzenwertes Gebiet von regionaler oder lokaler Bedeutung
oder ein schutzwiirdiger Lebensraum ist am Rand und in nur geringem Ausmass
vom Projekt betroffen

Punkt (sehr gering): Keine speziell schutzwirdigen Lebensrdume betroffen

Punkte (keine Betroffenheit): Keinerlei naturliche Lebensrdume betroffen

+

w

+

N

+

o 4
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Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerung
Bewertung ADie Variante Hiibelitunnel betrifft definitiv 53 a Fruchtfolgeflachen und 16.5 a Wald, s 0 -0.2¢ -0.2C
6.1 a Bauland, ergibt total 0.75 ha Land
ADieAarequerung betrifft definitiv 0.65 ha Bauland
Betroffenheit ABeim Hubelitunnel sind Wald und Fruchtfolgeflache betroffen 0 5 1
ABei der Aarequerung ist Bauland (unversiegelte Siedlungsflachen) betroffen
Punkte A 0 -1.18 0.2
Bewertungsfunktion Bewertung
Die Skalierung erfolgt mittels folgender linearer Funktion: 5 Punkte (sehr gross): Fruchtfolgefldchen oder Waldflachen
Veranderung der versiegelten Fliche (in ha) 4 Punkte (gross): extensiv genutzte Okosysteme (Grtinland), Ackerland mit leich-
Punkte = — 10 ter Hangneigung
3 3 Punkte (mittel): intensiv genutzte Okosysteme, Ackerland mit starker Hangnei-
gung, zerschnittene kleine Kulturlandflachen
wobei Veranderung als Projekt- minus Referenzfall zu verstehen ist und folgendes Maxi- 2 Punkte (gering): Schnittstellen zwischen intensiven Okosystemen und Siedlungs-

mum zu beachten ist:
3 Punkte (Maximum): frei werdende Flache > 10 ha
-3 Punkte (Minimum): zusétzlich versiegelte Flache > 10ha

Quelle: ASTRA NISTRA/EBeN

flachen (Wegrander und Ruderalflachen)
1 Punkt (sehr gering): unversiegelte Siedlungsflachen, Kiesflachen etc.
0 Punkte (keine Betroffenheit): versiegelte Flachen
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UW4 Klimabelastung und Energieverbrauch

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerung
Bewertung AVerdnderung der Fahrleistungen (siehe Verkehrsmodell) +0.2 -0.3 -0.1
Betroffenheit Asensiblestadtische Bereiche 5 5 5
Punkte A +1.F -1.5 -0.5
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Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerun
Bewertung ABeide Baustellen werden Fahrten durch Siedlungsgebiet generieren. Ksitzlichen 0 -1 -2
Fahrten gefahrlicher Guter durch Bauprojekte. Zunahme DTV auf Paralellstrassen gel
nur wahrend kurzer Dauer. Zwei Portale im Siedlungsbereich bei Aarequerung.
Betroffenheit Aln der Variante Gesamtverkehr wird keine neue Strasse gebaut. 0 1 0.4
AL&nge Hibelitunnel 3.2 km, Lange Tunnel Aarequerung 1.2km
Punkte A 0 -1 0.4
Bewertung
0 Punkte (neutral): Keine spurbaren Veranderungen. Keine Transporte gefahrlicher

-1

Gater.

Punkt (leicht negativ): Spurbare Larm- und Luftbelastung wahrend der Bauphase
und leichte Zunahme des DTV auf Parallelrouten des nachgelagerten Netzes wah-
rend maximal ein bis drei Jahren. Wenige Fahrten gefahrlicher Guter und kaum
Fahrten durch Siedlungsgebiete.

Punkte (negativ): Sparbare Larm- und Luftbelastung wahrend der Bauphase und
deutliche Zunahme des DTV auf Parallelrouten des nachgelagerten Netzes fir die
Dauer von drei bis funf Jahren. Einige Fahrten gefahrlicher Guter sowie ein Instal-
lationsplatz. Bedeutender Anteil von Fahrten durch Siedlungsgebiete.

Punkte (Minimum): Deutlich splrbare Larm- und Luftbelastung wahrend der Bau-
phase und starke Zunahme des DTV auf Parallelrouten des nachgelagerten Netzes
wahrend mehr als finf Jahren. Viele Fahrten geféahrlicher Guter sowie ein gross an-
gelegter Installationsplatz. Hoher Anteil von Fahrten durch Siedlungsgebiete.

Quelle: ASTRA NISTRA/EBeN

Bewertungsfunktion

Die Skalierung erfolgt mittels folgender linearer Funktion: %%

Punkte = Lange des Streckenabschnitts (in km) /3
wobei folgendes Maximum zu beachten ist:

5 Punkte (Maximum):
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DK1 Baukostest DK3 Landerwerb

Bauteile Lebensdauer
Trassee
Untergrund, Unterbau, Schutzschichten etc. 90
Tragschichten 50
Fahrbahndecken 20
Entwésserung / Werkleitungen 75
Kunstbauten
Briicken und andere Kunstbauten 100
Tunnel in Tagbauweise oder anderen "offenen” Verfahren 100
Tunnel bergménnisch 100
Tunnelausriistung 20
Stitzwande 50
Ausristung etc.
Leitschranken, Zaune, Abschliisse etc. 50
Signalisierung (elektronisch), sonstige elektronische Au 20
Sonstige Ausstattung 15
Ausgleichsmassnahmen 90

gesamt Bau
Planung (10%)
gesamt Bau und Planung
Landerwerb
Landerwerb, unabdingbar fur das Bauwerk

temporéarer Landerwerb (bspw. fiir Installationsplatze)

insgesamt Bau, Planung, Landerwerb

INFRAS B+S| Guller Giller| 4. Dezember 2023 Teil B: Detailtabellen zur Bewertung KWA

40|

CHF Gesamtvariante CHF Hubelitunnel CHF Aarequerur
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Teil C Detailtabellen zur Bewertung QA

Qlla Bau (Kostenrisiko, bautechnische Risiken)

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh

Hibelitunnel

Aarequerun

AGesamtverkehr: 0
ABau: sehr geringe Risiken
ABetrieb: Uberlastung wegen zusatzlicher Busse inFdeirenhofgasse
AHubelitunnel:
ABau: Konflikt mit Gewasserschutzbereich Au im nérdlichen Bereich des Tunnels, teilweise Grunc
ser im Sohlbereich, Rutschung / Sturzgefahr im Portalbereich, Unterquerung einzelner Gebaude
AAarequerung:
ABau: Konflikte mit Gewassschutzbereich Au (10% Regel), Hochwasser, Unterquerung des Gleisf
Bahnhof Thun, Rutschungen im Portalbereich, Uberdeckung einzelner Bauten
ASicherheit: Rettung im PVunnel (Brand, Unfall usw.), Riickstau in den Tunnel am Portal Stid
AKosten: deutlichédhere Kosten falls PVWunnel nicht realisierbar

-1

-3
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QI1b Genehmigungsfahigkeit

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh

Hibelitunnel

Aarequerun

AGesamtverkehr: Einsprachen, politischer Druck gegen Verkehrsmanagement und insbAgpgssun- -1
gen am Verkehrsregime (Freienhofgasse fiir OV), Velobriicke iiber Aare

AHubelitunnel: Genehmigung Eingriff Gewéasserschutzbereich Au, Finanzierung, Einsprachepotenzia
schliisse/Tunnelportale

AAarequerung: Genehmigung Eingriff GewasserschutzbereicRiAanzierung, Einsprachen Eingriff/Plat:
bedarf Anschlusssystem Frutigenstrasse und Beeintrachtigung Bauphase Tagbau Westseite, Einsp
potenzial Tunnelportal Ost /Abbruch Casino, Abbruch und weiterer Gebaude

-2

-3

INFRAS B+S| Guller Giiller| 4. Dezember 2023 Teil C: Detailtabellen zur Bewertung QA



| 43

QI2Etappierbarkeit

Gesamtverkeh Hubelitunnel Aarequerung
+3 0 0

Anmerkungen zur Bewertung

AGesamtverkehrsvariante ist mit Etappierung méglich , denkbare Etappen, z.B: 1. Verkehrsmanagen
mehreren Etappen denkbar), 2. Velobriicke, 3-Angebot(Hanglinie)
Adie Tunnel sind nur in einem Schritt realisierbar
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QI3 Koharenz Verkehr

Anmerkungen zur Bewertung

Gesamtverkeh

Hibelitunnel

Aarequerun

Bewertung AGesamtverkehr:

AHubelitunnel: @r Tunnel $t m Aggloprogramm alpriifenswerte Option enthaltenind da-
mit koh&rent(+1). Jedoch steht die zu erwartende Wirkung den Modalsgli¢lendes Agglc
programms und auch des Gesamtverkehrskonzepts Emigegen(-2). In Summe resultier
eine neutrale Bewertung

AAarequerung: Br Tunnel $t m Aggloprogramm als priifenswerte Option enthaltemd da-
mit koh&rent(+1). Jedoch steht die zu erwartende Wirkung den Modalsli¢lendes Agglc
programms und auch des Gesamtverkehrskonzepts Emigegen(-2). Jedochbesteht mt
der zusatzlichen Aarequerung die Gefahr, dass Wirkungen und flankierende Massnat
zum Bypass konterkariert werdél).

+3

-1

-2
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QIl4 Koharenz Raum

Anmerkungen zur Bewertung Gesamtverkeh

Hibelitunnel

Aarequerun

Bewertung AGesamtverkehr +2
AHubelitunnel:Der Tunnel ist nicht Bestandteil des Richtplavig. der deutlichverbesseren
Erreichbarkeit des rechten Seeufdrasteht die Gefahr einer unerwiinschten Riickkopplt
auf die Siedlungsentwicklung.
AAarequerungDer Tunnel ist niut Bestandteil des Richtplans. Zwar verbessert sich mit i
die Erreichbarkeit von Entwicklungsgebieten, jedoch mit dem nicht gewollten Fokus a
MIV. Mit der deutlichverbesserén Erreichbarkeit des rechten Seeufdrssteht die Gefahr
einer unerwinscten Riickkopplung auf die Siedlungsentwicklung.

-1

-3
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Teil D: Weitere Ergebnissaus derVerkehrsmodellierung
Belastungsplotgals Erganzung der Differenzplots)
Gesamtverkehrsvariante

Variante Hibelitunnel

Variante Aarequerung Sud
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Abbildung 1: Belastungsplot Variante Gesamtverkehr (DWV)
Ubersicht (oben) und Innenstadtzoom (unten)

(;;I Gesamtverkehr: DWV 2019

0
00 . 25'000 Fz/h

I 10'000 Fz/h
mmm 5'000 Fz/h

=S

== 1'000 Fz/h

Richtungsgetrennte Belastungskarte (Anzahl
Fahrzeuge) des durchschnittlichen
werktaglichen Verkehr (DWV) 2019.

Gesamtverkehr: DWV 2019
. 25'000 Fz/h

I 10'000 Fz/h

m= 5'000 Fz/h

—— 1'000 Fz/h

Richtungsgetrennte Belastungskarte (Anzahl
Fahrzeuge) des durchschnittlichen
werktaglichen Verkehr (DWV) 2019.

Grafik INFRABerechnungen auf BasgvM BE.
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Abbildung2: Belastungsplot Variante Hibelitunnel (DWV)
Ubersicht (oben) und Innenstadtzoom (unten)

Hiibelitunnel: DWV 2019

. 25'000 Fz/h

I 10'000 Fz/h
w 5'000 Fz/h

I
|

|

i

=<

—— 1'000 Fz/h

Richtungsgetrennte Belastungskarte (Anzahl
Fahrzeuge) des durchschnittlichen
werktéglichen Verkehr (DWV) 2019.

3600 3'700

1" 009/

Hiibelitunnel: DWV 2019
. 25'000 Fz/h

B 10'000 Fz/h

= 5'000 Fz/h

—— 1'000 Fz/h

Richtungsgetrennte Belastungskarte (Anzahl
Fahrzeuge) des durchschnittlichen
werktéglichen Verkehr (DWV) 2019.

i
2100

, s ! )
2600 250077 &) N ‘g 4 - & =l

%

T 0065 1'900

, ov;e00vE 00VE

QoL E

Grafik INFRABerechnungen auf BasgvM BE.
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Abbildung3: Belastungsplot Variante Aarequerung (DWV)
Ubersicht (oben) und Innenstadtzoom (unten)

Aarequerung: DWV 2019

. 25'000 Fz/h

I 10'000 Fz/h
w 5'000 Fz/h

=<

—— 1'000 Fz/h

Richtungsgetrennte Belastungskarte (Anzahl
Fahrzeuge) des durchschnittlichen
werktéglichen Verkehr (DWV) 2019.

Aarequerung: DWV 2019
. 25'000 Fz/h

I 10000 Fz/h

= 5'000 Fz/h

—— 1'000 Fz/h

Richtungsgetrennte Belastungskarte (Anzahl
Fahrzeuge) des durchschnittlichen
werktéglichen Verkehr (DWV) 2019.

Grafik INFRABerechnungen auf BasgvM BE.

INFRAS B+S| Giller Giller|] 4. Dezember 2023 Teil D: Weitere Ergebnisse aus der Verkehrsmodellierung



50|

Modellierung VarianteiVerkehrsregime Innenstadt

Zu Vergleichszwecken: Diskussiolif.averanderungen des Verkehrsregimes

Einige Infrastrukturvarianten bieten sich fur Veranderungen im heute bestehenden Verkehrsre-
gime in der Thuner Innenstadt an. Insbesondere bei der Aarequerung Sud liegt es nahe, die
Freienhofgasse fiir den allgemeinearkehr (MIV) zu sperren (OV, Taxen, Anstsser kénnen
weiterhin passieren). Wenn eine solche Sperrung umgesetzt wirde, dann musste wohl die
nordlichere Querung auf der Allmendnd Kuhbriicke wieder fur beide Fahrtrichtungen freige-
geben werden. Die Modelliangen zeigen, dass die Verdnderungen beim Verkehrsregime bei-
nahe variantenunabhéngig &hnlich ausfallen. Daher wird nachfolgend kurz dargestellt, wie sich
die verkehrlichen Wirkungen bei einer gestuften Veranderung darstellen korinten.

Aufhebung des Einlimverkehrs auf Allmendund Kuhbriicke:
Die Belastung auf der in diesem Zustand wieder im Zweirichtungsverkehr geoffneten Achse

Allmendstr./Bélliz/Marktgasse wiirde sich gegentiber dem Einbahnregime um ca. 3'000 Fahr-
zeuge (DWV) resp. um +25% erhéhen und déasit wieder das Niveau wie vor der Einrichtung
des Einbahnregimes erreichen. Auf der dann immer noch im Einbahnverkehr gefiihrten Freien-
hofgasse wirde sich die Belastung um ca. ein Drittel reduzieren. Gesamthaft aber wiirde sich
die Anzahl der Aarequerungericht verandern, d.h. es kdme «nur» zu Verschiebungen zwi-
schen den einzelnen Querungen.

Wenn in diesem veranderten Zustand die Achsen Grabenstrasse und Kyburgstrasse im Ein-
bahnverkehr geregelt waren, dann ist zu beachten, dass es auf der Bernstrassscimmi&b
zwischen dem Berntorkreisel und dem Kyburgkreisel zu einer deutlichen Erh6hung der Ver-
kehrsmenge in Fahrtrichtung Kyburgkreisel kdme (+69%). Diese Verkehrsmenge dirfte dann
dort verkehrstechnisch fast nicht mehr zu bewaltigen sein. Wirde abertsarer die Zufahrt
zum Parkhaus Grabengut auch via Berntorkreisel resp. Grabenstrasse zugelassen, dann wirde
sich diese Zunahme auf der Bernstrasse bereits wieder deutlich reduzieren. Diese Tendenzen
der Veranderungen bei der kleinrAumigen Verkehrsbelagtkiinnen allenfalls Hinweise geben
fur einen geplanten Test zur Aufhebung des Einbahnverkehrs auf der AHmedduhbricke.

2 Dabei kommt es auf die Identifikation der grossergignifikanten Verdnderungen an. Die Zahlen selbst sind nicht zu tiefgehend
zu interpretieren. Das Verkehrsmodell gerét aufgrund der Netzsituation in der Thuner Innenstadt an seine Grenzen und dient
daher «nur» als Werkzeug, um wichtige Veranderungen agénezu kdnnen.
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Tabellel: Vergleichende Verkehrsbelastungen an den Aarequerungen im Referenzzustand mit Aufhebung
des Einbahnverkehrs auf Allmendind Kuhbriicke (DWV)

Querung Fz.in 24h gesamt ggl. Ref
Alpenbricke (Bypass ThiNord) Ri. linkes Ufeé 7'100
- o 12'300 +1'00(C
Ri. rechtes UfeE 5'200
Regiebricke Ri. linkes Ufeé 5'600 .
(Regie/Schwébisstrasse) Ri. rechtes UfeE 3'700 9'300 -50¢
Allmend und Kuhbriicke (kein Einbahn) Ri. linkes Ufeé 8'900
(Allmendstr./Béalliz/Marktgasse) Ri. rechtes UfeE 5'300 14700 +300(¢
Bahnhof und Sinnebricke Ri. linkes Ufeé - . .
(Freienhofgasse) Ri. rechtes UfeE 6'700 6700 370
Aarequerungen zusammen Ri. linkes Ufeé 21'600
- o 43'000 -20C
Ri. rechtes UfeE 21'400

Aufhebung des Einbahnverkehrs auf Allmeidihbriickeund Sperrung Freienhofgasse:
Wiirde noch zusatzlich zur Aufhebung der Einbahnregelung auf Alkikarbriicke die Freien-

hofgasse gesperrt, dann verschiebt sichumindest theoretiscly der noch restliche Verkehr

von der Freienhofgasse auf die Achse AllmenBalliz/Marktgasse. In der Realitat dirfte die
Belastung dann dort an verkehrstechnische Grenzen stossen und der Ausweichverkehr noch
grossraumiger stattfinden. Dieser Zustand kdnnte noch von Interesse sein, wenn in naherer Zu-
kunft die Sinnebrlcke ersst und dafir die Freienhofgasse gesperrt werden miisste.

Tabelle2: Vergleichende Verkehrsbelastungen an den Aarequerungen im Referenzzustand mit Aufhebung
des Einbahnverkehrs auf Allmendind Kuhbriicke sowie Sperrung Freieofigasse (DWV)

Querung Fz.in 24h gesamt ggl. Rel
Alpenbriucke (Bypass ThiNord) Ri. linkes Ufeé 7'200
: ” 12'600 +1'30(
Ri. rechtes UfeE 5'400
Regiebricke Ri. linkes Ufeé 5'500 .
(Regie/Schwabisstrasse) Ri. rechtes UfeE 4'200 9'700 -10C
Allmend und Kuhbricke (kein Einbahn) Ri. linkes Ufeé 8'800 . '
(Allmendstr./Balliz/Marktgasse) Ri. rechtes UfeE 11'400 20'200 +8'50(
Bahnhof und Sinnebrucke (gesperrt) Ri. linkes Ufeé - )
(Freienhofgasse) Ri. rechtes UfeE - ) 1040
Aarequerungen zusammen Ri. linkes Ufeé 21'500
: = 42'500 -70C
Ri. rechtes UfeE 21'000
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Abbildung4: Differenzplotbei Variation Verkehrsregime miGegenverkehAllmend-/Kuhbriickeggu. dem
Referenzzustand (DW\) Ubersicht (oben) und Innenstadtzoom (unten)

Referenzzustand*: DWV 2019
B w0000 f2m

I 5'000 Fz/h

—— 1'000 Fz/h

= \erkehrszunahme

—— Verkehrsabnahme

* inkl. Gegenverkehr auf
Allmend-/Kuhbricke

Richtungsgetrennte Differenzkarte, welche
die Veranderung der Verkehrsbelastung des
durchschnittlichen werktaglichen Verkehr
(DWV) 2019 im Vergleich zum
Referenzzustand darstellt.

Referenzzustand*: DWV 2019

B 10000 f2/hn

I 5'000 Fz/h
—— 1'000 Fz/h
= Verkehrszunahme
= Verkehrsabnahme

* inkl. Gegenverkehr auf
Allmend-/Kuhbriicke

Richtungsgetrennte Differenzkarte, welche
die i g der Verkehr des
durchschnittlichen werktéglichen Verkehr
(DWV) 2019 im Vergleich zum
Referenzzustand darstellt.

Die Differenzplots weisen uber alle Varianten eine einheitliche Skalierung auf.
Grafik INFRASerechnungen auf BasizVM BE.
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Abbildung5: Differenzplotbei Variation Verkehrsregime miGegenverkehr AllmendKuhbriicke und Sper-
rung Freienhofgassggil. dem Referenzzustand (DWY¥)Jbersicht (oben) und Innenstadtzoom (unten)
N A\

Referenzzustand*: DWV 2019
B 10000 2/

N 5'000 Fz/h

—— 1'000 Fz/h

= Verkehrszunahme

= Verkehrsabnahme

* inkl. Gegenverkehr auf Allmend-/
Kuhbriicke und Sperrung Freienhofgasse

Richtungsgetrennte Differenzkarte, welche
die Verdnderung der Verkehrsbelastung des
durchschnittlichen werktaglichen Verkehr
(DWV) 2019 im Vergleich zum
Referenzzustand darstellt.

Referenzzustand*: DWV 2019
B 10000 F2/h

I 5'000 Fz/h

~— 1'000 Fz/h

—— Verkehrszunahme

—— Verkehrsabnahme

* inkl. Gegenverkehr auf Allmend-/
Kuhbriicke und Sperrung Freienhofgasse

Richtungsgetrennte Differenzkarte, welche
die ind g der Ver des
durchschnittlichen werktaglichen Verkehr
(DWV) 2019 im Vergleich zum
Referenzzustand darstellt.

DieDifferenzplots weisen uber alle Varianten eine einheitliche Skalierung auf.
Grafik INFRABerechnungen auf Bas&vM BE.
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WeitereVariantenresp. Zustande Verkehrsregime Innenstadt
Referenzzustand zzgl. Sperrung Regiebricke/Kildhendbricke, Freienhgfasse
Referenzzustand zzgl. Gegenverkehr4aAllmendbriicke

Referenzzustand zzgl. Sperrung Freienhofgasse, Gegenverkehkludndbriicke
Hubelitunnel zggl. Sperrung Regiebriicke, ¥Allmendbricke, Freienhofgasse
Hubelitunnel zggl. Sperrung Regielkéc

Hubelitunnel zzgl. Gegenverkehr Kifllmendbriicke

Hubelitunnel zzgl. Sperrung Freienhofgasse, GegenverkehfAflarendbriicke
Hubelitunnelnur als A6Zubringer (kein Anschluss Stockhornstrasse)
Aarequerung Sud zzgl. SperruRggiebricke, KulAllmendbricke, Freienhofgasse
Aarequerung Sud (mit heutigem Einbahnregime)

Kombivariante Hubelitunnel + Aarequerung Sid zzgl. Sperrung Regiebrick@Jlkugmdbri-
cke, Freienhofgasse, Lauitorstutz

Kombivariante Hubelitunnel Aarequerung Sid zzgl. Sperrung Regiebriicke/Klirhendbri-
cke, Freienhofgasse, Lauitorstutz und Anschluss Thunstrasse
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Abbildung6: Referenzzustand zzgl. Sperrung Regiebriicke,-KAllmendbricke, Freienhofgasse

DWV 2019

. 25'000 Fz/h

I 10'000 Fz/h
= 5'000 Fz/h

=<

=== 1'000 Fz/h

Richtungsgetrennte Belastungskarte (Anzahl
% Fahrzeuge) des durchschnittlichen
werktaglichen Verkehr (DWV) 2019.

DWV 2019

. 25'000 Fz/h

I 10'000 Fz/h
4| === 5'000 Fz/h

== 1'000 Fz/h

Richtungsgetrennte Belastungskarte (Anzahl
Fahrzeuge) des durchschnittlichen
werktéaglichen Verkehr (DWV) 2019.

800 700’ 700700 %,

Grafk INFRASerechnungen auf BasgvM BE.
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Abbildung7: Referenzzustand zzgl. Gegenverkehr Kidtimendbricke

DWYV 2019
. 25'000 Fz/h
B 10'000 Fz/h
=== 5'000 Fz/h
—— 1'000 Fz/h

Richtungsgetrennte Belastungskarte (Anzahl
Fahrzeuge) des durchschnittlichen
werktaglichen Verkehr (DWV) 2019.

g

DWV 2019

. 25'000 Fz/h
W 10'000 F2/h
s 5'000 Fz/h
— 1'000 Fz/h

Richtungsgetrennte Belastungskarte (Anzahl
Fahrzeuge) des durchschnittlichen
werktéaglichen Verkehr (DWV) 2019.

Grafik INFRABerechnungen auf BasgvM BE.
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Abbildung8: Referenzzustand zzgl Sperrung Freienhofgasse, GegenverkehtAdimendbricke
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DWYV 2019

. 25'000 Fz/h

I 10'000 Fz/h
w 5'000 Fz/h

=<

—— 1'000 Fz/h

Richtungsgetrennte Belastungskarte (Anzahl
Fahrzeuge) des durchschnittlichen
werktéglichen Verkehr (DWV) 2019.

DWV 2019
. 25'000 Fz/h
I 10000 Fz/h
= 5'000 Fz/h
—— 1'000 Fz/h

Richtungsgetrennte Belastungskarte (Anzahl
Fahrzeuge) des durchschnittlichen
werktéglichen Verkehr (DWV) 2019.
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Grafik INFRABerechnungen auf BasgvM BE.
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Abbildung9: Hiibelitunnel zggl. Sperrung Regiebriicke, Kistiimendbriicke, Freienhofgasse

Grafik INFRA®erechnungen auf Bas&vM BE.
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