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1 Auftrag

1.1 Einleitung

Ausgangslage fur die genaue Festlegung der betrieblichen Massnah-
men der Sanierung der Ortsdurchfahrt bildet das im Rahmen des Mit-
wirkungsprojekts entwickelte Betriebskonzept und die simulierten Be-
triebszustande.

1.2 Ausgangslage: Das heutige Netz

Ausgangslage zur Definition der betrieblichen Massnahmen ist im
Grundsatz das bestehende Strassennetz. Im Rahmen der Sanierung
der Ortsdurchfahrt werden lokale Anpassungen des Netzes vorge-
nommen, insbesondere mit dem neuen Kreisel im Zentrum, welcher
den direkten Anschluss der Schulhausgasse ermdglicht.

Die Strategie fur kinftige Netzerweiterungen zur Sicherstellung der
Funktionalitdt des Netzes wurde im Mitwirkungsprojekt definiert (Ent-
lastungsstrasse Nord, Autobahnanschluss Sid). Die betrieblichen
Massnahmen sind auf diese weiteren Ausbauten abzustimmen.

Perimeter

Der Bearbeitungsperimeter des Betriebskonzepts umfasst den Bereich
der Sanierung der Ortsdurchfahrt sowie die Einfahrten ins Siedlungs-
gebiet (Schwand — Zentrum — USM / Thirlen und Tagertschistrasse).

Bei der Erarbeitung des Mitwirkungsprojektes hat sich gezeigt, dass
sich nach der Sanierung der Ortsdurchfahrt von Minsingen bei der
gegenwartigen Verkehrszunahme relativ bald eine weitere Schwach-
stelle im Bereich zwischen Autobahnanschluss Rubigen und Minsin-

gen bildet. Die Auswertungen in der Verkehrssimulation machen auch
relativ grosse Reisezeitverluste des OVs in diesem Abschnitt sichtbar.
Daher werden die Auswirkungen im Betrachtungsperimeter — Kreu-
zung Schwand bis Autobahnanschluss Rubigen — als Input in die Kor-
ridorstudie Aaretal, aufgezeigt.
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Abbildung Perimeter

1.3 Aufgabe Zielsetzung

Im Perimeter der Ortsdurchfahrt wird der Strassenplan erarbeitet. Zu-
satzlich sind die notwendigen Massnahmen zur Sicherstellung der
Betriebsabwicklung zu definieren, festzulegen und die dazu notwendi-
gen Investitionen zu ermitteln.

Zielsetzungen fiir die Erarbeitung des Betriebskonzeptes

Das Betriebskonzept basiert auf den Grundsatzen der ,,Angebotsorien-

tierten Verkehrsplanung®, welche in der Mobilitatsstrategie Agglomera-

tion Bern verankert ist:

» Koexistenz aller Verkehrsteilnehmer, d.h. schaffen einer Verkehrs-
kultur der gegenseitigen Akzeptanz.

» Bestehende und neue Verkehrsinfrastrukturen optimal organisieren
und ausnutzen.

» Abkehr von der Dimensionierung auf die absoluten Verkehrsspit-
zenwerte.

» Fahrplangerechte Betriebsabwicklung und Bevorzugung des o6ffentli-
chen Verkehrs.

Der als Projektierungsparameter angenommene Geschwindigkeitsbe-
reich 30 ist zu Uberprifen. Die beiden Geschwindigkeitsregime Tempo
30 und 50 sollen einander gegenubergestellt werden.
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1.4 Ausgangslage: Heutige Verkehrsbelastung

1.4.1 MIV: Verkehrsmengen

Der Ausgangszustand fir die Beurteilung des Betriebskonzepts basiert
auf den diversen Verkehrszahlungen im Jahr 2002 und auf dem aktua-
lisierten Verkehrsmodell Minsingen, Metron 2002 und ist im Bericht 5
sVerkehrstechnik, Grundlagen und Berechnungen® der Mitwirkungsun-
terlagen detailliert aufgefihrt.

Durchschnittlicher Tagesverkehr (DTV) 2003

' Bahnhof

Abbildung durchschnittlicher Tagesverkehr 2003
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1.4.2 OV: Das bestehende Angebot

Als Grundlage wird vom heutigen OV Angebot ausgegangen:

Ortsbuslinien: Linien 161 bis 163 (jeweils 2 in der Stunde, ausser Linie
163 mit 6 Bussen in der Stunde mit unterschiedlicher Haltestellenbe-
dienung)

Tangento: Linie 160 Richtung Belp und Konolfingen (2 Busse in der
Stunde)

Postauto: Linie 165 Richtung Gerzensee / Kirchdorf / Kaufdorf (2 Bus-
se in der Stunde)

Das Betriebskonzept soll anpassungsfahig sein, damit auf die kinfti-
gen Bedirfnisse des 6ffentlichen Verkehrs eingegangen werden kann.

N\
/7

—— Tangento
Postauto

—— Ortsbus

----- Bahnlinie

netes
Dorfzentrum

—7
>0\

Kirghe Y=
-

i Bahnhof ==

RAPROUEKTE\m91-697%\3_Biearb\BetrisbskonzeptiAbbildungen\Betrisbskonzept_ausschni
T

Abbildung OV Linien
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1.4.3 LV: Die Fussgédngerstréme im Zentrum

Im Bereich des Zentrums wurden die Fussgangerbewegungen der
Abendspitze und der Spitzenstunde am Samstag erhoben. Die Werte
der Samstagsspitze liegen im Bereich der Thunstrasse rund 10 % und
Uber die Tagertschistrasse rund 250 % Uber der Abendspitze.

Fir die nicht gezahlten Fussgangerstreifen tber die Schulhausstrasse,
die Alte und Neue Bahnhofstrasse sowie Uber die Bernstrasse wurde
folgende Annahme getroffen: 100 FG/h und Fussgangerstreifen.

R:\PROJEKTE\m9\91-697W\3_|

Abbildung erhobene Fussgédngerstréme Zentrum zur Abendspitzenstunde

R:\PROJEKTE\m9\91-697W\3_|

Abbildung erhobene Fussgédngerstréme Zentrum zur Samstag-Spitzenstunde
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2 Systembetrachtungen

2.1 Grundsétzliches

Im Siedlungsgefuge von Munsingen bildet die Verkehrsinfrastruktur mit
den drei Strassen Bernstrasse, Thunstrasse, Tagertschistrasse und
dem Bahnhof auch das Gerippe fur die Siedlungsentwicklung. Im
Brennpunkt der Strassen und des Bahnhofs konzentrieren sich die
verkehrsintensiveren Nutzungen. Mit der Neuorganisation des Dorf-
zentrums wird diese Entwicklung weitergefiihrt. Es entsteht ein leben-
diges Zentrum mit attraktiven wirtschaftlichen Rahmenbedingungen.
Gleichzeitig gelangt das Strassensystem durch die Konzentration des
Verkehrs (sowohl mIV wie LV) in den Spitzenzeiten an die Leistungs-
fahigkeitsgrenze. Innerhalb dieses starker ausgelasteten Bereichs
entstehen gréssere Behinderung mit einem unstetigen Verkehrsablauf
des mlV. Ohne Umsetzung eines Betriebskonzepts wird es im Bereich
des Dorfkreisels kirzere Verkehrszusammenbriiche geben, bei denen
der Verkehr auf allen Achsen blockiert wird.

Grundsatzlich stehen zwei Handlungsansatze zur Lésung dieser Prob-

lematik zur Verfligung:

+ Stadtisches Betriebskonzept mit vollstandiger Regelung aller Ver-
kehrstrome durch Lichtsignalanlagen sowohl im Zentrum wie auch
auf den Zufahrten zum Zentrum.

+ Koexistenzprinzip mit moglichst minimalen Eingriffen in die Betriebs-
abwicklung und nur zu denjenigen Zeitpunkten, bei denen sich die
Probleme einstellen. Das Prinzip funktioniert nach dem selben
Grundsatz wie zum Beispiel bei einem grossen Menschenandrang,
sei es am Skilift oder vor dem Kino: Es geht schneller voran, wenn
die Leute geordnet und langsam vorwarts gehen, als wenn alle
gleichzeitig an den Blgel resp. zum Eingang drangen. Mit langsa-

mem, daflr stetigen Fahren kommen in der gleichen Zeit mehr Fahr-
zeuge durchs Ortszentrum, als mit standigem ,Stop and Go*“. Bei tie-
fen Geschwindigkeiten kénnen die Zufussgehenden zum Uberque-
ren minimale Licken zwischen den Autos ausnutzen, ohne dabei die
Durchfahrenden zu stoppen. Dasselbe gilt fur Autolenkende, die ein-
biegen wollen. Die Bereitschaft der Fahrzeuglenkenden, flir Zufuss-
gehende anzuhalten, ist bei tiefen Geschwindigkeiten hdher als bei
schnellerem Tempo.

Bei der Ausarbeitung des Mitwirkungsprojektes wurde das Koexis-
tenzprinzip gewahlt, welches auch in der Mitwirkung bestatigt wurde
und nun Bestandteil des umzusetzenden Betriebskonzepts ist.

2.2 Annahmen

Mit der Sanierung der Ortsdurchfahrt und dem neuen Betriebskonzept
ist die Entwicklung und die Neuorganisation des Ortszentrums zu er-
moglichen. Folgende Annahmen zur Verkehrsentwicklung werden
getroffen:

mlV - Verkehrserzeugung durch neue Nutzungen im Zentrum

Basierend auf der Planung des neuen Dorfzentrums wird mit folgen-
den mlV - Verkehrsmengen gerechnet:

DTV 2003 Dorfzentrum bestehend
Prognostizierter DTV Zunahme

940 Fahrten/Tag
+ 1’500 Fahrten/Tag

DTV Dorfzentrum neu 2’440 Fahrten/Tag

Das Betriebskonzept wird auf zwei massgebliche Betriebszustande
ausgelegt:
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» Die Abendspitze zwischen ca. 16.30 bis 18.00 mit den gréssten mIV
— Verkehrsmengen kombiniert mit einem hohen Anteil an Zufussge-
henden.

+ Die Verkehrsspitzen am Samstag zwischen ca. 10.00 bis 13.30, mit
dem gréssten Anteil an Zufussgehenden und einem hohen mlV —
Verkehrsaufkommen durch den Einkaufs- und Freizeitverkehr.

Zufussgehende

Auf Grund der neuen Kreiselgeometrie und der Neukonzeption des
Dorfzentrums mit der Coop-Filiale andern sich die Stréme der Zufuss-
gehenden. Die beiden Strome vor und nach dem heutigen Kreisel
werden zusammengefasst und queren neu auf der sudlichen Seite des
Kreisels die Strasse.

Auf Grund der Erfahrungen, welche im Rahmen der Aufwertung des
Zentrums Koniz gemacht wurden, besteht die Mdglichkeit, dass im
neuen Dorfzentrum mit einer grésseren Anzahl Querungen der Zu-
fussgehenden Uber die Hauptachsen gerechnet werden muss. Insbe-
sondere Uber die Tagertschistrasse und vom Bahnhofquartier in Rich-
tung Dorfzentrum und umgekehrt. Den Auswirkungen von veranderten
und starkeren Strdomen von Zufussgehenden auf die Leistungsfahigkeit
und auf die Stetigkeit des mIV wurde speziell Beachtung geschenkt.
Es wurden verschiedene Falle mittels Verkehrssimulationen auf ihre
Auswirkungen Uberprift. Die Resultate sind im Anhang als Sensitivi-
tatsbetrachtung dokumentiert.

Offentlicher Verkehr

Das Betriebskonzept soll auf die kiinftigen Bediirfnisse des OV ange-
passt werden kdnnen. Insbesondere Taktverdichtungen sollen méglich
sein.

Querungsbereich \

\ \ feues
) D rF—, 20 TN
\ 11
O

wr

auf der Bern- und Thunstrasse vor Dorfkreisel

'
o \
* Zusammenfassung der Fussgangerstréme 2003 I

RAPROJEKTEMO91-697v\3_Bearb\Betriebskonzept\Abbildungen'Betriebskonzept_ausschnitte_v3.ai
Abbildung kiinftige Fussgédngerstrome mit neuem Kreisel und Dorfzentrum zur Abend-
spitzenstunde



metron

2.3 Beeinflussung der Einfahrten ins System

Die Uberpriifung der Verkehrsabwicklung mit dem Simulationspro-
gramm VISSIM ergab ein klares Bild: Ohne Dosierung der Verkehrs-
menge in den Spitzenzeiten bricht der Verkehr innerhalb von Minsin-
gen zusammen. Im Stau bleibt einerseits der offentliche Verkehr ste-
cken, andererseits sind die Verhaltnisse fir den Langsamverkehr ent-
lang der Hauptachsen unattraktiv und geféahrlich (zuwenig Platz fur
Velos neben stehenden Autos, gefahrlich fir querende Zufussgehende
zwischen den Autos).

Die Bevolkerung steht der Dosierung des Autoverkehrs in den Spit-
zenzeiten an den Pfértneranlagen gemass Mitwirkungsverfahren nach
wie vor kritisch gegeniber. Die Auswirkungen mit und ohne Dosierung
werden deshalb in der nachfolgenden Tabelle dargelegt.

Dosierung der Einfallsachsen
kombiniert mit Busbevorzugung

Keine Dosierung
der Einfallsachsen

Raumliche
Aspekte

Mit der Dosierung der Einfallsach-
sen liegt der Stau ausserhalb der
Siedlung. Das Zentrum wird attrakti-
ver.

Die Trennwirkung des Strassenrau-
mes wird trotz Gestaltung kaum
reduziert, der Verkehr staut sich im
Zentrum.

Reisezeiten mlV

Die Dosierung ermdglicht das Opti-
mieren des Verkehrsablaufs im
Zentrum, so dass sich die Reisezei-
ten auf der Ortsdurchfahrt und auf
den Zufahrten vom und zum Bahn-
hofsgebiet gegeniiber heute sogar
leicht verbessern.

Die Reisezeiten verschlechtern sich

tendenziell (Verkehrszunahme ohne
Massnahmen bedeutet zwangslaufig
mehr Stau).

Reisezeiten OV

Durch die Bevorzugung des OV an
den Pfortneranlagen mit Busspur
und die Dosierung des Verkehrs
verbessern sich die Reisezeiten flr
alle OV-Routen deutlich. Die An-
schliisse am Bahnhof auf die SBB
kénnen besser gewahrleistet wer-
den.

Mit der Bevorzugung des OV im
Zentrum (LSA Alte Bahnhofstrasse)
kann nur die Reisezeit auf den
Routen Bahnhof - Dorfkreisel und
Téagertschi/Sonnhalde - Bahnhof
reduziert werden. Der Tangento und
der Ortsbus bleiben stecken.

Verkehrsabwick-
lung innerhalb
von Miinsingen

Die Ruckstaulangen aus dem Bahn-
hofgebiet, bzw. den Nebenstrassen
werden gegeniber heute verkirzt,
da sich der Stau vor das Siedlungs-
gebiet verlagert. Innerhalb von
Munsingen wird die Verkehrsabwick-
lung deutlich verbessert.

Ohne Dosierung staut sich der
Verkehr im Zentrum und behindert
somit auch die Ausfahrten aus den
Gemeindestrassen.

Larmbelastung/
Luftreinhaltung

Die Larm- und Luftbelastung im
besiedelten Gebiet wird durch einen
stetigen Verkehrsfluss verbessert
Der Schleichweg durch die Garten-
strasse ist nicht mehr attraktiv.

Die Larm- und Luftbelastung wird
gegenuber heute nicht verbessert.

Auswirkungen
ausserhalb von

Miinsingen

Mehr Ruckstau auf den Einfallsach-
sen ausserhalb des Siedlungsgebie-
tes.

Ruckstau mindestens wie heute.

10
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Zusammenfassende Erkenntnisse:

Zur Gewabhrleistung der heutigen und zukinftigen Leistungsfahigkeit
und eines stetigen Verkehrsflusses innerhalb des Siedlungsgebietes
ist eine Dosierung auf allen Einfallsachsen notwendig.

Die Risikoabschatzungen mit den Verkehrsspitzen an Samstagen mit
dem hohen Einkaufs- und Freizeitverkehr haben gezeigt, dass zusatz-
lich zur bereits im Mitwirkungsprojekt vorgesehenen Dosierung bei der
Einfahrt Bernstrasse auch die beiden anderen Einfahrtsachsen Ta-
gertschi- und Thunstrasse ins Dosierungskonzept integriert werden
mussen.

= Pfortner

Pfortner
Tagertschistrasse

U

Pfortner
Thunstrasse

Bernstrasse

-

Abbildung Pfértneranlagen

11
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2.4 Beeinflussung des Verkehrsablaufs innerhalb der
Pfértneranlagen

Gemass dem Gestaltungskonzept wird im Zentrumsbereich von Min-
singen auf Fussgangerstreifen verzichtet. Um fir die Zufussgehenden
optimale Bedingungen zu schaffen, werden sogenannte Querungszo-
nen vorgesehen, in Kombination mit einem Geschwindigkeitsniveau
von Tempo 30. In der Mitwirkung wurde diese Geschwindigkeitsreduk-
tion zwischen Kirche und Kilosterli begrisst, zweckmassigerweise in-
tegriert in die angrenzenden Tempo 30-Zonen der Gemeinde.

Bei neuen Losungsansatzen mussen die Fragen nach den Auswirkun-
gen umgehend geprift werden. Deshalb werden nachstehend die bei-
den Varianten ,Tempo 30 mit Querungszonen® und ,Tempo 50 mit
Fussgangerstreifen“ einander gegeniber gestellt.

Tempo 30
mit Querungszonen

Tempo 50
mit Fussgéngerstreifen

Raumliche
Aspekte

Mit der Geschwindigkeitsreduktion
und den geplanten Querungszonen
wird das Zentrum zusatzlich attrak-
tiver. Da die Querungen flachig
moglich sind, wird die Trennwir-
kung der Strasse deutlich reduziert.

Die Trennwirkung des Strassen-
raumes wird durch die Gestaltung
nur punktuell reduziert. Die Fuss-
gangerstreifen bleiben wie heute
bestehen.

Reisezeiten mlV

Die Reisezeiten werden gegenuber
heute verbessert, da durch das
tiefere Geschwindigkeitsniveau und
die Querungszonen der Verkehr
stetig fliessen kann.

Durch die gebiindelten Fussgan-

gerstrome wird der Verkehrsfluss

beeintrachtigt und die Reisezeiten
nehmen tendentiell zu.

Reisezeiten OV

Durch stetigen Verkehrsfluss und
wenig Stérungen werden die Rei-
sezeiten in den Spitzenstunden
leicht verbessert.

Vermehrte Behinderung des offent-
lichen Verkehrs infolge ,Stop and
Go*" und dadurch Reduktion der
Leistungsfahigkeit.

Leistungsfahig-
keit

Die Leistungsfahigkeit wird verbes-
sert, da der Verkehr weniger ge-
stort wird und besser fliessen kann.

Die Leistungsfahigkeit im Zentrum
wird gemass der VISSIM-
Simulation um 4-8% reduziert, da
der Verkehrsfluss durch querende
Zufussgehende gestort wird.

Auswirkungen

Ruckstau gemass Dosierungskon-
zept.

Durch die Reduktion der Leistungs-
fahigkeit misste der Verkehr auf
den Einfallsachsen starker dosiert
werden. Der Rickstau wird langer.

Zufussgehende | Die Zufussgehenden kénnen Zeit- | Die Zufussgehenden kénnen wie
licken zwischen den Autos besser | heute die Strasse an den vorgese-
nutzen und die Strasse auf ihrer henen Fussgéangerstreifen queren
Wunschlinie queren, besitzen aber | und besitzen wie heute das Vor-
kein Vortrittsrecht. trittsrecht.

Sicherheit Durch das tiefe Geschwindigkeits- | Die Sicherheit wird durch das

niveau und attraktiv gestaltete
Querungszonen wird die Sicherheit
verbessert.

gleich bleibende Geschwindigkeits-
regime 50 km/h nicht verbessert.
Durch die Mittelbereiche wird die
Sicherheit punktuell verbesert.

12
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Zusammenfassende Erkenntnisse

Spital

Fir die Gewahrleistung eines stetigen Verkehrsflusses und der ausrei-
chenden Kapazitat fir kiinftige Entwicklungen ist Tempo 30 und die

Anordnung von Querungszonen zwingend nétig. Die Stérungen des N

mlV durch Zufussgehende werden reduziert. Die Leistungsfahigkeit

erhéht sich um 4 bis 8% gegeniiber Tempo 50 und Fussgangerstreifen \

(siehe auch Anhang). \ b

Mit der Geschwindigkeit von 30km/h und den vorgesehenen Que- =
rungszonen wird die Trennwirkung der Strasse reduziert und bietet )
bessere Voraussetzungen fir Gewerbe, Laden und Biros.

Kifghe

Die Sicherheit fur die Zufussgehenden wird durch das tiefe Geschwin-
digkeitsniveau und attraktive Querungszonen verbessert.

permanent Tempo 30 und Querungszonen
mmm Tempo 30 Tagsiiber, Tempo 50 nachts

Geschwindigkeitsbereich
In den Auflageplanen wird zwischen Kaserei und Klosterli Tempo 30

aufgelegt. Zwischen Léwen und Kaserei wird tagsuber Tempo 30 und
nachts Tempo 50 signalisiert.

Die Einflhrung dieser Signalisation wird im Rahmen der Wirksam-
keitsanalyse auf Erfolg und Wirksamkeit Gberprift.
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2.5 Sicherstellung der wesensgerechten Betriebsabwick-
lung des 6ffentlichen Verkehrs

Innerhalb des Systems ist die wesensgerechte Betriebsabwicklung des
offentlichen Verkehrs durch einen stetigen Verkehrsfluss und die Be-
vorzugung beim Dorfkreisel und bei der LSA Bahnhofstrasse gewahr-
leistet. Um an den Pfortneranlagen eine optimale Bevorzugung zu
erreichen, sind folgende Massnahmen notwendig:

» Busspur Einfahrt aus Richtung Bern
Vom neuen Kreisel Friedhof bis zur Gewerbezone Schwand wird die
Strasse verbreitert um eine Busspur zu realisieren. Nach der Inbe-
triebnahme der Entlastungsstrasse Nord kann auf der Busspur zu-
satzlich der rechtsabbiegende Verkehr geflihrt werden. Die Busspur
ist deshalb eine sinnvolle Vorinvestition im Hinblick auf eine Netzer-
weiterung mit der Entlastung Nord.

* Neue Busspur Einfahrt aus Richtung Wichtrach

Anderung der Fahrtrichtung des Ortsbusses auf der Spitalschleife fir
eine optimale Bevorzugung bei der Lichtsignalanlage Krankenhaus-
weg, damit der Bus auf der Tagertschistrasse nicht dosiert wird oder
eine Busspur gebaut werden muss. Diese Anderung der Fahrtrich-
tung bewirkt zusatzlich eine Komfortsteigerung fiir die Fahrgaste und
vermindert Ldrmemissionen im Quartier.

* Um die Anschlisse beim Bahnhof Minsingen besser gewahrleisten
zu koénnen, wird das Postauto vom Aeschikreisel direkt zum Bahnhof
Munsingen gefuhrt.

Umkehr Fahrtrichtung
Ortsbus

Busspur Einfahrt
von Wichtrach

[ Flihrung Postauto Linie
direkt zum Bahnhof

Friedhof
BusspurEinfahrt T

von Rubigen e

Bernstrasse

——  Buspur mit Anderung der Fahrtrichtung
— Buspur ohne Anderung der Fahrtrichtung

Busspur, Anderung der Fahrtrichtung
Ortshus
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2.6 Grenzen des Systems

Im Rahmen des Mitwirkungsverfahrens wurden verschiedene Szena-
rien der kinftigen Verkehrsentwicklung definiert und mit dem VISSIM
simuliert. Dadurch konnte die Grenze der Funktionsfahigkeit des Net-
zes ermittelt werden. Die Verkehrszahlen der Abendspitzenstunde fiir
den Zustand 2010 MINI und MAXI sowie fiir den Zustand 2015 MAXI
mit den folgenden Annahmen definiert:

2010 MINI
1% Verkehrszunahme pro Jahr des Transitverkehrs
moderate Entwicklung aufgrund des heute genehmigten Zonenplans

2010 MAXI

2% Verkehrszunahme pro Jahr des Transitverkehrs

grosst mogliche Entwicklung aufgrund des heute genehmigten Zonen-
plans

2015 MAXI

2% Verkehrszunahme pro Jahr des Transitverkehrs

gegeniber 2010 noch starke Verdichtung im Zentrum von Minsingen
und in den Wohnquartieren

Die genauen Annahmen und Werte sind dem Bericht 5 ,Verkehrssa-
nierung Munsingen, Verkehrstechnik® zur Information fir die Mitwir-
kung zu entnehmen.

Die Auswertung der VISSIM-Simulation hat gezeigt, dass auf der um-
gestalteten Ortsdurchfahrt maximal die Verkehrsmenge des Zustandes
2010 MINI verarbeitet werden kann (siehe nebenstehende Grafik).

Auf der Einfahrt aus Richtung Bern kann die heutige Verkehrsmenge
verarbeitet werden. Die grdssten Zunahmen erfolgen aus Richtung
Tagertschi und Wichtrach und von der Bahnhofstrasse. Gesamthaft

betrachtet, kann auf allen Zufahrten zum Zentrum eine Leistungsstei-
gerung wahrend der Abendspitzenstunde um rund 10% erreicht wer-
den.

Ortsdurchfahrt Minsingen

Abendspitzenwerte 2003, gerundet

Kirche

Abendspitze Ist-Zustand 2003

Ortsdurchfahrt Muinsingen
Abendspitzenwerte 2010 mini,gerundet

unter den folgenden Annahmen
- Dosierung Bernstrasse

~Tempo 30 auf der Ortsdurchfahrt
-Q fur die
- heutige Fussgangermenge

Kirche

Verarbeitbare Verkehrsmenge in der Abendspitzenstunde 2010 Mini
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3 Betriebskonzept

3.1 Ubersicht iiber die Beeinflussungsmassnahmen

Spital

LSA
(Pfortner Tagertschistrasse)

Pfortner
Thunstrasse

Kifghe

Friedhof

Pfortner
Bernstrasse

Stautiberwachung

Anmeldung Bus

Zahlschlaufe

Lichtsignalanlage (3 Kammer-Ampel)
Busbevorzugung (2 Kammer-Ampel)
Pfortner mit Dosierung (2 Kammer-Ampel)
Notpfortneranlage (2 Kammer-Ampel)

..... Bus- /Velospur

UHuue #1

Abbildung Betriebskonzept
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3.1.1 Pfértner mit Dosierung Ortseinfahrt von Rubigen

Einschalten Dosierung

Einschaltkriterien fiir die Dosierung sind eine noch zu definierende
Verkehrsmenge nach der Einmindung Barenstutz, die Zufahrtsmenge
und die Staubildung zwischen Barenstutz und Kaserei. Ist eines der
Kriterien erflllt, schaltet sich die Anlage ein und dosiert die Verkehrs-
menge.

Stauraumiiberwachung SBB - Unterfiihrung

Der Rickstau infolge Dosierung und Busbevorzugung im Bereich
Friedhof darf nicht zu Behinderungen im Kreisel Rubigen fiihren. Die
Ortsdurchfahrt Rubigen und der Autobahnanschluss Rubigen dirfen
nicht beeintrachtigt werden. Zur Kontrolle des Rickstaus befindet sich
im Bereich der SBB-Unterflihrung eine Stauraumiberwachung. Nimmt
der Stau in diesem Bereich stark zu und ist anzunehmen, dass dieser
sich bis zum Kreisel Rubigen ausweitet, wird im Bereich Friedhof we-
niger dosiert. Der Bereich zwischen der LSA Kaserei und dem Pfértner
Bernstrasse wird in diesem Ausnahmefall als zusatzlicher Stauraum
benutzt.

Dies wirkt sich bezuglich eines stetigen Verkehrsflusses innerhalb der
Siedlung und der OV-Bevorzugung negativ aus, die Verhinderung von
Ruckstau in den Kreisel Rubigen hat aber Prioritat.

Bei reduzierter oder ganz ausgeschalteter Dosierung im Bereich
Friedhof wird die Leistungsfahigkeit durch die LSA Kaserei (siehe
Kap.3.1.4) sichergestellt.

Stautiberwachung

Anmeldung Bus
Zihlschlaufe
Lichtsignalanlage (3Kammer-Ampel)

Bushevorzugung (2 Kammer-Ampel)

Pfértner mit Dosierung (2 Kammer-Am pel)

Notpfértneranlage (2 Kammer-Ampel)

iddume #1

Bus- /Velospur

Friedhof

-
o
____
—————
____
____

—————
o
-
-
-

Pfértner Bernstrasse

Stauiiberwachung

Anmeldung Bus

Zahlschlaufe

Lichtsignalanlage (3 Kammer-Ampel)

Friedhof
Busbevorzugung (2 Kammer-Ampel)
Pfértner mit Dosierung (2 Kammer-Ampel)

Notpfértneranlage (2 Kammer-Ampel)

ildoestl

Bus- Velospur

=
-
2
-
-
-
e
-

=

Stauraumiiberwachung SBB-Unterfiihrung Rubigen
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OV Bevorzugung

Im Bereich der Pfértneranlage wurden verschiedene Varianten zur OV
Bevorzugungen untersucht und miteinander verglichen.

Als zweckmassig erwies sich eine separate Busspur / Velospur von
der Kreuzung Schwand bis zur Dosierstelle.

Einschalten OV Bevorzugung

Die Anmeldung des Tangento erfolgt 2-stufig:

1. Im Bereich der Unterfihrung Rubigen meldet sich der Tangento ein
erstes Mal an. Ist die Einfahrt auf die Busspur durch Ruckstau behin-
dert, schaltet die Dosierung kurz aus, damit der Verkehr abfliessen
kann. Ist die Einfahrt auf die Busspur frei, wird noch nicht ins System
eingegriffen.

2. Bei Anmeldung des Tangento bei der Kreuzung Schwand schaltet
die Pfortneranlage auf Rot und halt den Verkehr zurlick, damit der Bus
Uber die separate Spur vor den mlV gelangt. Hat die Anlage zuvor den
Verkehr dosiert und sind die Einschaltkriterien noch erfiillt, wird die
Dosierung wieder eingeschaltet. Ansonsten wird die Anlage ausge-
schaltet.

ilduee ¥l

Stautiberwachung

Anmeldung Bus

Zihlschlaufe

Lichtsignalanlage (3 Kammer-Ampel)
Busbevorzugung (2 Kammer-Ampel)

Pfortner mit Dosierung (2 Kammer-Ampel)

Notpfértneranlage (2 Kammer-Ampel)
Bus-/Velospur

Friedhof

=

OV Bevorzugung Ortseinfahrt von Rubigen
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3.1.2 Pfértner mit Dosierung Ortseinfahrt von Tadgertschi

Im Bereich des Dorfkreisels bis zum Krankenhausweg besteht das
Risiko, dass sich der Verkehr innerhalb der dichten Bebauung staut
und den offentlichen Verkehr behindert. Die Anlage ermdglicht die
Verlagerung dieses Staus ausserhalb des Siedlungsgebietes und si-
chert den stetigen Verkehrsfluss des mlV.

Gleichzeitig kann mit der geanderten Fahrtrichtung der Ortsbus bei der
LSA Krankenhausstrasse bevorzugt werden.

Sicherung der Verbindung fiir Zufussgehende

Um die Verbindung der Zufussgehenden (Schulweg) Uber die Tagert-
schistrasse zu sichern wird die heutige Lichtsignalanlage beibehalten,
da kein Platz fiir eine Fussgangerschutzinsel vorhanden ist.

Einschalten Pfortner

Einschaltkriterien fur die Dosierung sind die Verkehrsmenge nach der
Kreuzung Miuhletalstrasse, die Zufahrtsmenge und die Staubildung
zwischen Muhletalstrasse und Dorfkreisel. Ist eines der Kriterien erfullt,
schaltet die Anlage ein und dosiert die Verkehrsmenge.

Stautiberwachung

Anmeldung Bus

Zahlschlaufe

Lichtsignalanlage (3 Kammer-Ampel)
Busbevorzugung (2 Kammer-Ampel)
Pfértner mit Dosierung (2 Kammer-Ampel)

Notpfértneranlage (2 Kammer-Ampel)

idHuws #l

Bus-/Velospur

Kifehe

Spital

nedes
Dotfzentrum

-
e
,,,,,

Pfértner Tédgertschistrasse
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OV Bevorzugung

Die Pfértneranlage dient ebenfalls der Bevorzugung des offentlichen
Verkehrs.

Einschalten OV Bevorzugung

Meldet sich der Ortsbus und der Tangento auf dem Krankenhausweg
an, wird der Bus bevorzugt auf die Tagertschistrasse gefiihrt. Falls die
Dosierung nicht in Betrieb ist, wird die Anlage wieder auf Normalbe-
trieb umgeschaltet.

Spitalfahrzeuge

Auf Anmeldung werden die Spitalfahrzeuge wie heute bevorzugt.

idluwe$l

Stautiberwachung
Anmeldung Bus
Zihlschlaufe
e Spital
Lichtsignalanlage (3 Kammer-Ampel)

Busbevorzugung (2 Kammer-Ampel)
Pfértner mit Dosierung (2 Kammer-Ampel)
Notpfértneranlage (2 Kammer-Ampel)
Bus-/Velospur

neues
Dorfzentrum

o
e
————

Kifehe

____

Bevorzugung OV und Spitalfahrzeuge Ortseinfahrt von Tagertschi
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3.1.3 Pfértner mit Dosierung Ortseinfahrt von Wichtrach

In der Spitzenstunde am Samstag bilden sich bereits heute zeitweise
Ruckstaus im Bereich des Zentrums. Mit absehbarem Verkehrswachs-
tum werden die kritischen Situationen zunehmen.

Der Pfértner mit Dosierung dient zur Begrenzung der Zufahrtsmenge
des mlV und damit zur Sicherstellung eines stetigen Verkehrsflusses
des mlV. Gleichzeitig kann der 6ffentliche Verkehr bei Riickstaus vor
dem Kreisel Uber die Busspur bevorzugt werden.

Einschalten Dosierung

Grundsatzlich wird angenommen, dass der Pfértner Thunstrasse in
einer ersten Phase nur zur Busbevorzugung benétigt wird. Die Anlage
ist aber so konzipiert, dass bei Bedarf der Verkehr dosiert werden
kann. Es wird aber angenommen, dass dies erst in einer spateren
Phase regelmassig nétig wird. Mit Inbetriebnahme der Pfortneranlage
wird der Schleichweg via Gartenstrasse unattraktiver.

Einschaltkriterien fir die Dosierung sind die Verkehrsmenge nach der
Einfahrt Alte Bahnhofstrasse, die Zufahrtsmenge und die Staubildung
zwischen Gartenstrasse und Alte Bahnhofstrasse. Ist eines der Krite-
rien erflllt, schaltet die Anlage ein und dosiert die Verkehrsmenge.

Stauliberwachung
Anmeldung Bus

g Zahlschlaufe
gl e e )
Busbevorzugung (2 Kammer-Ampel)

Pfértner mit Dosierung (2 Kammer-Ampel)

illuese Tl

Notpfértneranlage (2 Kamm er-Am pel)

Bus-/Velospur

USM

D

neues
Dotfzentrum

b

o
-
o
-
e

—————————— B_ a‘l‘;;of <

Pfértner Thunstrasse
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OV Bevorzugung

Durch die separate Busspur auf dem Abschnitt USM bis Aschikreisel
kann der offentliche Verkehr optimal bevorzugt werden.

Einschalten OV Bevorzugung

Die Anmeldung des Busses erfolgt 2-stufig:

1. Im Bereich der Gemeindegrenze meldet sich das Postauto ein ers-
tes Mal an. Ist die Einfahrt auf die Busspur durch Riickstau behindert,
schaltet die Dosierung auf Griin und die LSA Belpbergstrasse auf Rot,
damit der Verkehr abfliessen kann. Ist die Einfahrt frei, wird noch nicht
ins System eingegriffen.

2. Bei Anmeldung des Busses bei der USM schaltet die Dosierung
verzogert, bei Einfahrt des Busses in die Haltestelle Aschikreisel, ein.

Hat die Anlage zuvor den Verkehr dosiert und sind die Einschaltkrite-
rien noch erfiillt, wird die Dosierung wieder eingeschaltet. Ansonsten
wird die Anlage ausgeschaltet.

Stautiberwachung

Anmeldung Bus

Zahlschlaufe

Lichtsignalanlage (3 Kammer-Ampel)
Busbevorzugung (2 Kammer-Ampel)
Pfértner mit Dosierung (2 Kammer-Ampel)

Notpfértneranlage (2 Kammer-Ampel)

ilHueetl

Bus-/Velospur

-
-
o
s
-
-
-
-
-
e

i

=g \ <z

OV Bevorzugung Ortseinfahrt von Wichtrach
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3.1.4 Lichtsignalanlage Késerei

Bei der Kaserei wird die LSA zur Sicherung der Ausfahrt der Wehr-
dienste beibehalten. Gleichzeitig soll diese Anlage als rasch funktionie-
rende Pfértneranlage bei kurzfristig auftretender Uberlastung im Zent-
rum eingeschaltet werden.

Einschalten der LSA zur Sicherstellung der Leistungsfdhigkeit

des Kreisels

1. Einschaltkriterium -

2. Einschaltkriterium -

Ausgeschaltete Pfortneranlage Bernstrasse,
infolge starker Staubildung im Bereich SBB
Unterfihrung Rubigen (temporare Nutzung
des Bereichs innerhalb der Siedlung als Stau-
raum)

starkere Staubildung auf der Tagertschistrasse
und auf der Thunstrasse

Ist eines der zwei Kriterien erflllt, schaltet die Pfértneranlage ein und
dosiert die Verkehrsmenge.

iJHues$l

Stautiberwachung

Anmeldung Bus

Zahlschlaufe

Lichtsignalanlage (3 Kammer-Ampel)
Busbevorzugung (2 Kammer-Ampel)
Pfértner mit Dosierung (2 Kammer-Ampel)
Notpfértneranlage (2 Kammer-Ampel)
Bus-/Velospur

Kifehe

-
ets

—————
o
e

_____
—————

Lichtsignalanlage Késerei
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Bevorzugung der Wehrdienstausfahrt

Einschaltung Bevorzugung

Meldet sich das Feuerwehrauto an, wird die Lichtsignalanlage einge-
schaltet. Die Signalgeber auf der Bernstrasse sowie auf dem Mittelweg
werden Rot geschalten, bis das Feuerwehrauto die Kreuzung passiert
hat. Danach wird die Anlage, falls der Notpfértner nicht in Betrieb ist,
wieder ausgeschaltet.

Sicherung Fusswegverbindung

Tempo 30 Regime mit Querungszone:
Fussgangerquerung ohne Lichtsignalanlage

Tempo 50 Regime mit Fussgangerstreifen:
Grundsatzlich soll die Fussgangerquerung ohne Lichtsignalanlage
erfolgen.

Stautiberwachung

Anmeldung Bus

Zahlschlaufe

Lichtsignalanlage (3 Kammer-Ampel)
Busbevorzugung (2 Kammer-Ampel)
Pfértner mit Dosierung (2 Kammer-Am pel)

Notpfértneranlage (2 Kammer-Ampel)

iduge $1

Bus-/Velospur

Kitehe

netes
Dorfzentrum

—————
L
-

_____
—————

Bevorzugung Feuerwehr Kédserei
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3.1.5 OV Bevorzugung Alte Bahnhofstrasse

Einschalten OV Bevorzugung mit Anmeldung Alte Bahnhofstrasse

Die Anmeldung des Busses erfolgt 2-stufig:

1. Bei Ausfahrt des Busses beim Bahnhof meldet sich der Bus ein
erstes Mal an. Bei grossem Rickstau auf der Alten Bahnhofstrasse
werden die Signalgeber auf der Thunstrasse auf Rot geschaltet, damit
der Verkehr abfliessen kann. Ist der Riickstau gering, wird noch nicht
ins System eingegriffen.

2. Im unteren Teil der Alten Bahnhofstrasse melden sich die Busse an.
Die Lichtsignalanlage wird eingeschaltet und die Signalgeber auf der
Thunstrasse schalten auf Rot. Nach Passieren der Kreuzung wird die
Anlage wieder ausgeschaltet.

Einschalten OV Bevorzugung mit Anmeldung Krankenhausweg

Ist bei Anmeldung des OV auf dem Krankenhausweg eine starkere
Staubildung auf der Tagertschistrasse vor dem Dorfkreisel vorhanden,
wird bei der Alten Bahnhofstrasse der Verkehr zuriickgehalten. Der
Verkehr auf der Tagertschistrasse kann abfliessen und der OV wird
bevorzugt.

Bei dieser Bevorzugung kénnen Eigenbehinderungen nicht ausge-
schlossen werden. Prioritat hat die Sicherstellung der Anschlisse auf
die Bahn beim Bahnhof Mlnsingen.

Stautiberwachung

Anmeldung Bus

Zahlschlaufe

Lichtsignalanlage (3 Kammer-Ampel)
Busbevorzugung (2 Kammer-Ampel)
Pfértner mit Dosierung (2 Kammer-Ampel)

N

Notpfértneranlage (2 Kammer-Ampel)

iJHues$l

Bus-/Velospur

netes
Dorfzentrum

——————
_____
Kithe <7 N1 T\ T
=
———

—————

OV Bevorzugung Alte Bahnhofstrasse

Anmeldung Bus

Zahlschlaufe 4
Lichtsignalanlage (3 Kammer-Ampel) Spital
Busbevorzugung (2 Kammer-Ampel)

Pfértner mit Dosierung (2 Kammer-Ampel)

Notpfértneranlage (2 Kammer-Ampel) ] P

Bus-/Velospur

Stautiberwachung ‘

illuws#l

nedes
Dorfzentrum

I —

,,,,,

Kifche
___________ ==

OV Bevorzugung Dorfkreisel
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4 Fazit

4.1 Verkehrsablauf auf der Ortsdurchfahrt innerhalb des
Bearbeitungsperimeters

Wéhrend der Abendspitze

Im Gesamtsystem (auf allen Zufahrten) resultiert eine Leistungssteige-
rung von rund 10 %. Dieser Mehrverkehr ist im Zustand 2010 MINI
moglich auf der Bahnhofstrasse und auf den Einfahrten von Tagertschi
und Wichtrach. Im Zentrumsbereich wird durch den neu organisierten
Kreisel eine Verbesserung des Verkehrsablaufes auf den Achsen
Bahnhofstrasse und Schulhausgasse erzielt. Der Mehrverkehr aus
dem neuen Dorfzentrum wird verarbeitet. Auf der Bernstrasse wird die
in etwa gleiche Verkehrsmenge wie heute verarbeitet. Die Dosierung
ermdglicht es, den Verkehrsablauf zu optimieren, so dass die Reise-
zeiten auf der Ortsdurchfahrt und auf der Zufahrt zum Bahnhofgebiet
trotz Mehrverkehr in etwa gleich bleiben wie heute. Die Dosierung wird
nur wahrend den Spitzenstunden eingeschaltet.

Der OV kann unter der Annahme des Prognosezustandes 2010 MINI
im Zentrum, trotz Mehrverkehr, mit besserer Qualitat betrieben wer-
den.

Mit dem Prognosezustand 2010 MAXI wird der Rickstau auf der Bern-
strasse, bedingt durch die Kapazitatsgrenze im Zentrum, Uber den
Kreisel Rubigen hinausreichen. Um die Leistungsfahigkeit des Netzes
zu gewahrleisten, ist die Entlastungsstrasse Nord als zweite Etappe
der Gesamtstrategie der Verkehrssanierung umzusetzen.

Wéhrend der Spitzenstunde am Samstag

Die Gesamtverkehrsmenge der Spitzenstunde am Samstag ist kleiner
als die Abendspitzenstunde. Die trotzdem schon heute teilweise auf-
tretenden Stérungen werden durch gréssere Fussgangerstréme verur-
sacht. Die Betrachtung der Sensitivitdt mit mehr Fussgangerquerun-
gen zeigen auf, dass fir die Gewahrleistung der Kapazitat auch an
Samstagen, auf Grund des Verkehrsaufkommens und der Fussgan-
gerstréome zwingend Querungszonen angeordnet werden missen.

Auswirkungen zu den librigen Betriebszeiten

Abschatzungen zeigten fiir diese Zustdande wahrend dem Normalver-
kehr und der Morgenspitze keine nennenswerten Probleme. Das Be-
triebskonzept ist so ausgearbeitet, dass mdgliche Eingriff nach ausge-
wiesenem Bedarf moglich sind, alle notwendigen Anlagen sind vor-
handen.
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4.2 Verkehrsablauf ausserhalb der Ortsdurchfahrt - im
Betrachtungsperimeter

Gesamtstrategie der Verkehrssanierung

Die Sanierung der Ortsdurchfahrt bildet die erste Etappe der Gesamt-
strategie der Verkehrssanierung von Minsingen. Als zweite Ausbau-
etappe ist die Entlastungsstrasse Nord vorgesehen, die das Dorfzent-
rum vom Verkehr des Westquartiers entlastet. Die erarbeiteten betrieb-
lichen Massnahmen der Sanierung missen mit den spateren Etappen
kompatibel sein.

1. Etappe, Sanierung Ortsdurchfahrt

Mit dem angenommenen Mehrverkehr erreicht neu der Kreisel Rubi-
gen auf der Einfahrt von der Autobahn her die Leistungsgrenze. Auf
diesem Kreiselast nimmt die Reisezeit zu und der Rlckstau erreicht in
Maximalfallen die Autobahnausfahrt Rubigen und der Tangento bleibt
im Stau.

Kreisel Rubigen

Ohne Entlastung Nord ist eine Leistungssteigerung des Kreisels Rubi-
gen nicht sinnvoll, da die Leistungsfahigkeit der Ortsdurchfahrt auf der
Einfahrt Bernstrasse nicht gesteigert werden kann. Der Rickstau reicht
bis in den Bereich der SBB Unterfiihrung.

OV Bevorzugung

Um die Verlustzeiten des Tangento zu minimieren, muss dieser mog-
lichst bereits ab Belp konsequent bevorzugt werden. Es ist darauf zu
achten, dass er seine Position in der Kolonne halten kann.

Mébgliche Lésungsansétze ohne Entlastungsstrasse Nord

- Busbevorzugung bei LSA Autobahn
Neue Spuraufteilung im Bereich Autobahn (separate Busspur)
Busbevorzugung im Bereich Kreisel Rubigen mit LSA
Fahrbahnhaltestellen ohne Uberholméglichkeit
Busstreifen

2. Etappe, Entlastungsstrasse Nord

Mit dem prognostizierten Verkehrsaufkommen fir den Zustand 2010
MAXI wird eine Steigerung der Leistungsfahigkeit notwendig, da sonst
mit mehr Stau zu rechnen ist. Bei der Erarbeitung des Mitwirkungspro-
jekts wurde die Entlastungsstrasse Nord in Kombination mit der sanier-
ten Ortsdurchfahrt mit der Verkehrsflusssimulation fir den Zustand
2015 MAXI abgebildet (die genauen Angaben und Auswertungen sind
im Bericht 5 der Mitwirkung ,Verkehrstechnik, Grundlagen und Be-
rechnungen® enthalten). Die Auswertungen ergaben, dass im Zentrum
von Munsingen der Verkehr stetig fliesst und die maximale Staulange
vom Dorfkreisel bis zur LSA Kaserei reicht. Ausserhalb reicht der Stau
aufgrund der Leistungsgrenze des Kreisels Rubigen bis zum Auto-
bahnanschluss Rubigen.

Kreisel Rubigen

Im Zusammenhang mit einer Entlastung Nord ist eine Steigerung der
Leistungsfahigkeit des Kreisels Rubigen sinnvoll. Dadurch kénnte der
Rickstau im Bereich Autobahn reduziert werden.

Die Leistungssteigerung der Ortsdurchfahrt mit Entlastung Nord be-
tragt auf der Ortseinfahrt von Rubigen rund 25%. Die Leistungssteige-
rung des Kreisels Rubigen soll diesen Wert nicht tbersteigen, da sonst
im Bereich des Pfortners Bernstrasse erneut dosiert werden musste.
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Anhang

Sensitivitatsbetrachtung

Fussgdngerstrome

Querungszonen

In Kéniz hat sich die Problematik zwischen einem attraktiven Zentrum
mit vielen Fussgangerquerungen und der Leistungsfahigkeit der Orts-
durchfahrt gezeigt. Diese Problematik konnte mit dem projektierten
Dorfzentrum auch in Minsingen entstehen.

Im folgenden wurden deshalb einerseits die Auswirkungen bei grosse-
ren Fussgangerstromen ermittelt. Andererseits werden die Folgen
aufgezeigt, falls anstelle der Querungszonen mit Tempo 30 Regime,
Tempo 50 und Fussgangerstreifen markiert werden mussen.

Querungsbereich

neues
Dorfzentrum

OO QQOSLM

R:\PROJEKTE\m9\91-697\3_| i ( itte_v3.ai

Referenzzustand: Tempo 30 mit Querungszonen, heutige Fussgdngermenge
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Tempo 30 mit Querungszonen mit Verdoppelung der Zufussge-

henden zwischen UBS und SLM / Dorfzentrum

Querungsbereich
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Verdoppelung der Zufussgehenden zwischen UBS und SLM / Dorfzentrum

Mit der Verdoppelung der Fussgangerstrome vom Bahnhofquartier ins
neuen Dorfzentrum sinkt die Leistungsfahigkeit des Kreisels. Auf der
Einfahrt der Bernstrasse und auf der Ausfahrt der Thunstrasse aus
dem Kreisel sinkt diese am starksten. Das hat auch zur Folge, dass mit
einem etwa doppelt so langem Rickstau im Bahnhofquartier zu rech-
nen ist und der Verkehr zeitweise von der Thunstrasse her in den

Kreisel zurick staut.

Tempo 30 Querungszonen mit Verdoppelung der Zufussgehenden
zwischen UBS und SLM / Dorfzentrum und liber die Tédgert-
schistrasse

Querungsbereich
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Verdoppelung der Zufussgehenden zwischen UBS und SLM / Dorfzentrum und iber
die Tégertschistrasse

Mit der zusatzlichen Verdoppelung der Fussgangerstrome auf der
Tagertschistrasse verschlechtert sich die Situation auf der Kreiselein-
fahrt der Bernstrasse sowie auf Ausfahrt Thunstrasse und der Alten
Bahnhofstrasse nochmals gegeniiber der Variante mit einer Verdoppe-
lung zwischen UBS und SLM / Dorfzentrum. Somit ist hier ebenfalls mit
langeren Riickstaus ins Bahnhofquartier zu rechnen sowie mit zeitwei-
sem Ruckstau in den Kreisel von der Kreiselausfahrt Thunstrasse her.
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Tempo 50 mit Fussgédngerstreifen anstelle von Querungsberei-
chen
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Fussgéngerstreifen anstelle von Querungsbereichen

Werden anstelle Tempo 30 / Querungsbereiche Fussgangerstreifen
markiert und das Geschwindigkeitsniveau auf 50 km/h belassen, sinkt
die Leistungsfahigkeit auf allen Asten des Kreisels etwa gleich.

Tempo 50 mit Verdoppelung der Zufussgehenden auf den Fuss-
gdngerstreifen zwischen UBS und SLM / Dorfzentrum
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Verdoppelung der Zufussgehenden auf den Fussgéngerstreifen zwischen UBS
und SLM / Dorfzentrum

Mit der Verdoppelung der Zufussgehenden auf dem Abschnitt Bern-
strasse zwischen UBS und SLM / Dorfzentrum ist die Leistungsfahig-
keit des Kreisels nicht mehr gegeben und der Verkehrsfluss beginnt zu
stocken.
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Tempo 50 mit Verdoppelung der Zufussgehenden auf den Fuss-
gdngerstreifen zwischen UBS und SLM / Dorfzentrum und iiber
die Tédgertschistrasse

Mit der Verdoppelung der Zufussgehenden auf dem Abschnitt Bern-
strasse zwischen UBS und SLM / Dorfzentrum sowie mit der zusatzli-
chen Verdoppelung der Zufussgehenden (ber die Tagertschistrasse
ist die Leistungsfahigkeit des Kreisels nicht mehr gegeben und der
Verkehrsfluss beginnt zu stocken.
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Verdoppelung der Zufussgehenden auf den Fussgéngerstreifen zwischen UBS
und SLM / Dorfzentrum und iber die Tégertschistrasse

Ubersichtstabelle Leisungsfédhigkeit Verkehrsmenge: Zustand 2010 MINI
Fussgangermenge: Abendspitze Fussgangermenge: Abendspitze Fussgangermenge: Abendspitze
gezahlt gezahlt, Verdopplung zwischen UBS /|gezahlt, Verdopplung zwischen UBS/
SLM und Dorfzentrum SLM und Dorfzentrum sowie
Tégertschistrasse
Nr Messauerschnitt T30 und T50 und T30 und T50 und T30 und T50 und
' q Querungszonen FG- Streifen Querungszonen FG- Streifen Querungszonen FG- Streifen
8 Bernstrasse Einfahrt Kreisel 790 730 -8% 690 -13% 550 -30% 670 -15% 470 -41%
51 Bernstrasse Ausfahrt Kreisel 810 760 -6% 790 -2% 710 -12% 800 -1% 570 -30%
9 Thunstrasse Einfahrt Kreisel 920 880 -4% 910 -1% 830 -10% 900 -2% 650 -29%
49 |Thunstrasse Ausfahrt Kreisel 1020 950 1% 920 -10% 800 -22% 910 -11% 670 -34%
10 |Tagerschistrasse Einfahrt Kreisel 600 560 1% 570 -5% 520 -13% 580 -3% 430 -28%
50 |Tagerschistrasse Ausfahrt Kreisel 520 500 -4% 490 -6% 420 -19% 480 -8% 340 -35%
44  |Alte Bahnhofstrasse 560 570 2% 530 -5% 430 -23% 530 -5% 330 -41%
45 Neue Bahnhofstrasse 400 370 -8% 360 -10% 320 -20% 350 -13% 270 -33%

l:l Referenzzustand: 2010 MINI (FG: gezahlte Abendspitze), Tempo 30 und Querungszonen
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