1 1 Kaphaltestelle
STEIGERHUBEL

Ausgangslage:

Haltende Trams konnen nicht Gberholt werden

Geringe Durchfahrtsbreite zwischen Gleis und Haltekante (Problem fiir unsichere Velofahrende
und Velos mit Anhanger)

Offizielle Veloumfahrung (Platzbedarf fiir Haltestelle + Veloumfahrung + Trottoir 26 m]) ist aus
Platzgrinden nicht maglich

Losung:
Velos werden auf der Fahrbahn und alternativ auf dem Trottoir gefiihrt (entspricht
Haltestellentyp 3, TRB)

Erkenntnisse:

Beide Fiihrungen funktionieren zufriedenstellend (Fuge im Fahrbahnbelag behindert
Velofahrende wenig, Breite der alternativen Velofiihrung ist ausreichend)

Keine Konflikte zwischen Velofahrenden und Zufussgehenden erkennbar

Alternative Velofiihrung wird vor Ort nicht kommuniziert (weder Signalisation noch Markierung])
Randsteinabsenkung konnte noch mehr der Wunschlinie entsprechen
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1 2 Velofuhrung
KNOTEN AUSSERHOLLIGEN

Ausgangslage:
Tram wechselt nach der Haltestelle Ausserholligen stadteinwarts von der Mittel- in die
Seitenlage

Umgesetzte Losung:

Fur MIV und Veloverkehr besteht eine gemeinsame Lichtsignalanlage, welche wahrend der

Tramdurchfahrt auf Rot steht, obwohl der Velostreifen vom Tram zu keinem Zeitpunkt
tangiert wird

Erkenntnisse:
Umgesetzte Losung fordert die Missachtung des Rotlichts
Separater Signalgeber konnte den Veloverkehr bevorzugen
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1 3 Velofuhrung
TRAM-/ VELORAMPE

Ausgangslage:
Tram wechselt via Rampe von der Freiburgstrasse auf die Bernstrasse
Veloverkehr wird stadtauswarts Uber die Rampe gefiihrt, stadteinwarts tber eine
separate Fuss-/ Veloachse
Die Rampe darf durch den offentlichen Verkehr, Taxis, Velos und Mofas benutzt werden

Umgesetzte Losung:

Gleise sind in Mittellage so angeordnet worden, dass auf der rechten Seite neben den
Gleisen Platz fur ein Velo bleibt

Stadteinwarts bestehen zwei Mdglichkeiten (lber die Fuss-/ Veloachse, oder tber die
Tram-/ Velorampe)

Stadtauswarts mussen die Velofahrenden in Richtung Bernstrasse tber die Rampe,
da die Fuss-/ Veloachse stadtauswarts nur in Richtung Bahnhof Bimpliz fiihrt

Erkenntnisse:
Unklare Signalisation fihrt dazu, dass stadtauswarts Fussweg (roter Pfeil) und Fuss-/ Veloachse
befahren werden (letzteres fiihrt zu Problemen mit den privaten Hauszugangen)
Signalisation sollte klarer aufzeigen, welche Beziehungen an welchem Ort (besonders beim
Beginn der Rampe auf der Seite Freiburgstrasse) gestattet bzw. nicht gestattet sind
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1 4 Velofuhrung
KNOTEN BERN-/ BETHLEHEMSTRASSE

Ausgangslage:
Beim Knoten Bern-/ Bethlehemstrasse trennen sich die Tramlinien 7 und 8
Mehrere Gefahrenstellen fiir den Veloverkehr durch die Gleislage (insbesondere Dienstgleise]
Auf der Hohe der Haltestellen weist die Bethlehemstrasse einen Strassenquerschnitt
(inkl. Trottoir) von 22 m auf, die Bernstrasse einen solchen von 17.5 m

Umgesetzte Losung:
Haltestelle Bernstrasse:
Richtung Bumpliz: Velos werden auf der Fahrbahn und alternativ auf dem Trottoir
gefiihrt (entspricht Haltestellentyp 3, TRB)
(Richtung Bern): Velos werden auf der Fahrbahn gefiihrt (entspricht Haltestellen-
typ 2, TRBJ, abgesenkte Trottoirkante an den beiden Enden erméglicht das Befahren des
Wartebereichs der Haltestelle
Haltestelle Bethlehemstrasse:
(beide Richtungen): Velos werden auf der Fahrbahn und alternativ auf dem Trottoir
gefuhrt
Nach Haltestelle Bethlehemstrasse (Richtung Bern): Separater Wartebereich fiir Velos
mit separatem Signalgeber (Velos dirfen sowohl links als auch rechts abbiegen)

Erkenntnisse:
Die alternativen Velofiihrungen (Haltestellenumfahrungen) werden vergleichsweise
wenig genutzt
Im Kurvenbereich ist der Abstand zwischen Gleis und Randstein moglichst breit zu halten
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Strassenquerschnitt
BERNSTRASSE

Ausgangslage:
Die blauen Parkfelder am sudlichen Strassenrand sind in den Planen mit einem Abstand von
70 cm gegenuber der Velostreifen eingetragen, jedoch mit einem Abstand von lediglich 20 cm
markiert

umgesetzte Losung:
Die Anzahl und Anordnung der blauen Parkfelder wird entsprechend geandert und die
Parkfelder neu mit einem fur den Veloverkehr akzeptablen Abstand markiert

Erkenntnisse:
Planung und Ausfihrung unterscheiden sich. Fir den Veloverkehr wichtige Details wurden
in der Planung eingegeben, gingen bei der Ausfihrung aber verloren.
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1 6 Strassenquerschnitt
BETHLEHEMSTRASSE

Ausgangslage:
Die Bethlehemstrasse weist einen Strassenquerschnitt (inkl. beiden Trottoirs) von
lediglich 10 m auf

Umgesetzte Losung:

Auf die Markierung von Velostreifen musste aus Platzgrinden verzichtet werden

Das Tram ist in Mittellage. Der Abstand von der ausseren Schiene zur Trottoirkante betragt
beidseitig mindestens 1.12 m

Die Trottoirkanten sind niedrig ausgefihrt, in Richtung Bern sogar uberfahrbar

Der Abstand von der Fuge zur Trottoirkante betragt 72cm

Erkenntnisse:
Trotz engem Querschnitt stellt die Bethlehemstrasse dank geringem Verkehrsaufkommen
fur den Veloverkehr kein Problem dar
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1 7 Kaphaltestelle
KIRCHE BERN BETHLEHEM

Ausgangslage:
Vollwertig ausgebaute Kaphaltestelle

umgesetzte Losung:

Velos werden auf der Fahrbahn und alternativ hinter der hinter der Haltestelle gefihrt
(entspricht weitgehend Haltestellentyp 3, TRB)

Erkenntnisse:
Akzeptanz der Losung ist gut
Zuruckhaltend eingesetzte Markierung funktioniert gut
Wechsel der Fuge von der Fahrbahn auf Trottoirniveau erfolgt relativ spat
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1 8 Strassenquerschnitt
WALDMANNSTRASSE

Ausgangslage:

Tram fahrt in diesem Abschnitt auf Eigentrasse

Auf der Hohe der Haltestelle weist die Waldmannstrasse einen Querschnitt (inkl. Trottoir)
von 6.4 m auf, vor und nach der Haltestelle einen von 8.1 m

Im Verhaltnis zur geringen Verkehrsbelastung ist der Strassenraum eher zu breit

Breite wird aber durch die Anforderungen an die Funktionalitat (u.a. Tramersatzbusse)
vorgegeben

Umgesetzte Losung:
Vor und nach der Haltestelle ist die Waldmannstrasse durch einen grin markierten
Streifen optisch verengt

Erkenntnisse:
Die Markierung wird sowohl von Velofahrenden als auch Zufussgehenden benutzt, was
grundsatzlich nicht dem dafur vorgesehenen Zweck entspricht
Zu Beginn wurde unbekanntes Gestaltungselement nicht verstanden (bessere Kommunikation
ware erforderlich gewesen)
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tram>»bernwest informationen der Behdrdendelegation zum Projekt Tram Bern West

Das neue Projekt Tram Bern West

Der Westen der Stadt Bern entwickelt sich sehr dynamisch. Die heutigen Trolleybusse erreichen mit
gegen 40'000 Passagieren pro Tag ihre Kapazitatsgrenze und geniigen daher dieser Dynamik nicht mehr.
Das neue Projekt Tram Bern West wurde in allen kritisierten Punkten verbessert und ist gut 20 Mio.
Franken gunstiger als das erste. Flr den Bund gehdren die neuen Tramlinien zu den schweizweit
dringlichsten Vorhaben zur Losung der Probleme im Agglomerationsverkehr. Er unterstutzt Tram Bern
West deshalb aus dem Infrastrukturfonds.

Seite 2 Seite 3 Seiten 4 und 5 Seiten 6 und 7 Seite 8
Die neue Linienfihrung von | Bern West: Das grosste Die Kritik Interview mit Infrastrukturinvestitionen
Tram Bern West Entwicklungsgebiet am ersten Projekt Regierungsratin im ganzen Kanton

der Stadt Tram Bern West Barbara Egger-Jenzer:
Neue Direkt- und die daraus «Der Kanton Bern Solidaritét Stadt-Land
verbindungen zwischen Die Kosten von gezogenen will nicht
Westen und Osten Tram Bern West Konsequenzen <Restschweiz> sein» Impressum
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tram>»»bernwest informationen der Behordendelegation zum Projekt Tram Bern West

Infrastrukturinvestitionen im ganzen Kanton

Die Verkehrspolitik des Kantons Bern orientiert sich am Grundsatz, dass im gesam-
ten Kanton ein Grundangebot an 6ffentlichem Verkehr sichergestellt werden muss.
In den Agglomerationen liegt der Schwerpunkt der Investitionen beim 6ffentlichen
Verkehr, in den landlichen Regionen jedoch eher beim Individualverkehr.

Mit einem Netz von tber 260 Linien bedient der
offentliche Verkehr dicht besiedelte Agglomera-
tionen, verbindet Stadt und Land und erschliesst
auch abgelegene Ddrfer des Kantons. Zug, Bus
und Tram mssen gut miteinander verbunden
werden und durchgehende Reiseketten bilden,
sonst funktioniert der 6ffentliche Verkehr nicht.
Deshalb investiert der Kanton Bern nicht nur in

Solidaritat Stadt - Land

Die bernischen Gemeinden tragen die Kosten
des offentlichen Verkehrs mit. Gemass der gel-
tenden Gesetzgebung Ubernehmen sie einen
Drittel des Gesamtaufwands des Kantons.
Von den rund 230 Millionen Franken, die der
Kanton jahrlich fur den offentlichen Verkehr
aufwendet, werden rund 75 Mio. Franken den
Gemeinden belastet. Die Héhe der Beitrdge
héngt von der Anzahl Einwohner und vom Ver-
kehrsangebot in der jeweiligen Gemeinde ab.
Nicht alle Gemeinden und Regionen zahlen
jedoch gleich viel an den offentlichen Ver-
kehr. Absolut und auch im Verhaltnis zu ihrer
Einwohnerzahl am meisten zahlt die Stadt
Bern. Zusammen mit den Regionsgemeinden

Impressum

der Agglomeration Bern in den éffentlichen Ver-
kehr, sondern im gesamten Kantonsgebiet. Die
neue Luftseilbahn Lauterbrunnen-Griitschalp
(Mirrenbahn), die Thunersee-Beatenbergbahn
und die Mont-Soleil-Bahn im Berner Jura,
Stationserneuerungen im Emmental oder die
Ausbauten im Glirbetal sind aktuelle Beispiele
dafur.

finanziert die Stadt Bern mehr als die Halfte des
Gemeindeanteils. Umgekehrt fliessen lediglich

Welche Beitrage leisten die Gemeinden
an den offentlichen Verkehr?
(Basis: Kostenschliissel 2006)

Biel-Seeland-Berner Jura Oberaargau 4.9%
20.1%
Emmental
Oberland 7.2%

Ost
3.6%

Oberland
West
13.8%

Bern-Mittelland
mit Stadt Bern
50.3%

Die Thunersee-Beatenbergbahn und die
Miirrenbahn sind jlingste Beispiele kantonaler
Investitionsanstrengungen.

Die 263 Liniendes 6ffentlichen
Verkehrs im Kanton Bern

Regionalverkehr  Ortsverkehr
59 Bahnlinien 3 Tramlinien
8 Standseilbahnen -

140 Buslinien 53 Buslinien

Strassen fur die

landlichen Regionen

In den Agglomerationen liegt der Schwerpunkt
der Investitionen beim 6ffentlichen Verkehr, in
den landlichen Regionen jedoch bei der Strasse.
Denn das Auto ist in den weniger dicht besie-
delten Gebieten der Basisverkehrstrager. In den
Stédten sind es Bahn, Bus und Tram.

knapp 36 Prozent der Betriebsheitrdge in die-
sen Kantonsteil zurtick.

Wohin fliessen die Betriebsabgeltungen
und Tarifbeitrage?
(Kanton Bern inkl. Bund 2006)

Biel-Seeland-Berner Jura
17.5%

Oberaargau 6.1%

Emmental
14.8%
Oberland
Ost
11.3%
Bern-Mittelland
mit Stadt Bern
35.7%

Oberland
West
14.6%

Herausgeberin: Behdrdendelegation Tram Bern West, c/o Generalsekretariat der Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion des

Kantons Bern, Reiterstrasse 11, 3011 Bern.

Weitere Informationen finden Sie unter www.trambernwest.ch. Auskiinfte erhalten Sie via info@trambernwest.ch.
Redaktion: Interpublicum AG, Gerbestrasse 2, 3072 Ostermundigen

Gestaltung: AVD/HP Hauser, Konsumstrasse 22, 3007 Bern






PROJEKTIERUNGSRICHTLINIEN SERNMOBIL

fiir Anlagen von Strassenbahnen
Lichtraumprofil

5. Lichtraumprofil

5.1. Allgemeines

Das Lichtraumprofil beschreibt den fur den Betrieb und Unterhalt der Strassenbahnen frei-
zuhaltenden Raum. Es setzt sich aus der Grenzlinie fester Anlagen und den jeweils erforder-
lichen Sicherheitsrédumen zusammen.

5.1.1 Grenzlinie fester Anlagen

Die Grenzlinie beschreibt den fur die Durchfahrt von Tramfahrzeugen freizuhaltenden
Raum.

Abb.2 — Grenzlinie fester Anlagen

Bei Anlagen im Schottergleis ist das Lichtraumprofil mit BERNMOBIL gesondert
abzustimmen!

Seite 14



PROJEKTIERUNGSRICHTLINIEN SERNMOBIL

fiir Anlagen von Strassenbahnen
Gleisk6rper

Abb.13 - Lastangaben Tramfahrzeuge BERNMOBIL

6.3. Gleisentwdsserung

6.3.1 Lage im Grundriss
Die Entwasserung der Schienen und Gleiseinbauten ist jederzeit zu gewahrleisten. Schienen-
entwasserungkasten sind in Abhangigkeit der angrenzenden zu entwassernden Flachen in
der Regel wie folgt anzuordnen:
Langsgefélle 0 — 5 %o min. ca. alle 25-40 [m]
Langsgefalle > 5 %o min. ca. alle 40-60 [m]
Haltestellenbereich ca. alle 20-25 [m]
Eine zwingende Entwasserung der Schienen hat an den Tiefpunkten zu erfolgen. Werden
angrenzende Flachen zur Schiene hin entwassert, sind aussenliegende Entwasserungskasten
vorzusehen.

Die Anordnung der Kasten und der Entwasserungsleitung hat in der Regel senkrecht zum
Trog zu erfolgen. Es ist ein direkter Anschluss zu einem Schlammsammler vorzusehen. Ist
dies nicht méglich, kann die Entwdsserung Uber einen zwischen den Entwasserungskasten
und Schlammsammler angeordneten Kontrollschacht erfolgen (indirekter Anschluss). Der
Anschluss am Trogrand erfolgt Uber eine Doppelsteckmuffe (siehe NP, Plan-Nr. 37.0).

Abb. 14 - Schema Grundriss Gleisentwdsserung

Seite 25
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Anhang E

Tram Bern West
FUGENPROBLEMATIK

Ausgangslage:

Die Gleise, welche im Zug von Tram Bern West realisiert worden sind, sind in einen Tramtrog
verlegt. Dieser ist zur Verminderung von Korperschall und Vermeidung von Streustrom durch
eine Fugenfullung vom umgebenden Koffer und Belag getrennt. Bernmobil setzt als Trog-
normaufbau auf das Masse-Feder-System (je nach Anforderung Produkt RockXolid oder Sylomer).
Die Fugenfullung ist bei sommerlichen Temperaturen aufgeweicht und damit eine potenzielle
Gefahr fur die Sicherheit der Velofahrenden

Erkenntnisse:
Einzelne Abschnitte und Haltestellen weisen eine schlechte Anordnung der Fugen auf
(Schéachte bilden teilweise ungiinstige Randbedinungen)
Planung Tram Region Bern:
Grundsatz 14: Keine Léangsfugen im Fahrbereich der Velos (Tramtrog)

TBW: Tramtrog, Detail Fuge Detail
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Anhang F

verkehrsteiner

Untersuchung: Velovertraglichkeit von Tram-Kaphaltestellen

Ausbau des Tramnetzes in Bern und Engpéasse fur Velofahrende

In den kommenden Jahren soll das Tramliniennetz in Bern weiter ausgebaut werden. Bei der Ausgestal-
tung der Haltestellen wurde bei bestehenden Linien schon oft die Kaphaltestelle bevorzugt. Mit der
Gewabhrleistung des Ein- und Ausstiegs direkt am Trottoir wird den Ansprichen, die sich aus dem Be-
hindertengleichstellungsgesetz (BehiG vom 13.12.2002, SR 151.3) und den darauf basierenden Ver-
ordnungen ergeben, Rechnung getragen. Mit der Ausgestaltung von Kaphaltestellen ergibt sich jedoch
ein Konflikt zwischen den Bedurfnissen von mobilitatseingeschrankten Personen einerseits und Velofah-
renden andererseits.

Mangels praktischen Untersuchungen zum Fahrverhalten an Kaphaltestellen beauftragte Pro Velo Bern
das Buro verkehrsteiner AG die Lucken im Wissenstand zum Zweiradverkehr zu schliessen. Mit Fahr-
versuchen sollten grundsatzliche Erkenntnisse Uber bestimmte Ausfihrungen von Kaphaltestellen
(,Abstand-H6he" Kombinationen) und tber deren Eignung fur den Veloverkehr gewonnen werden.

Ein flexibles Holzperron fir die Fahrversuche

Die verkehrsteiner AG konstruierte ein Holzperron mit einer Gesamtlange von 45 Metern und einem
Meter Breite. Mit Hilfe von Kanthdlzern konnten verschiedenen Perronhdéhen eingestellt werden. Dazu
filmten Videokameras die Probanden.

Insgesamt nahmen 25 Velofahrende am Versuch am Le-Corbusier Platz in Bern teil, wobei drei von
Ihnen die Durchlaufe mit einem Veloanhanger absolvierten. Mittels Fragebogen wurde unter anderem
nach dem subjektiven Gefuhl beim Befahren der Anlage gefragt.

Fur die Fahrversuche lag der Fokus auf den beiden Einflussfaktoren Gleis-Perron-Abstand und Hoéhe
des Perrons. Die Werte fur den Abstand wurden auf 70, 80 und 90 cm festgelegt. Die Hohenwerte der
Perronkante wurden mit 12, 18, 24 und 30 cm definiert.

Um den Fahrversuch realitatsnédher zu gestalten, wurden zwei Neigungsverhéltnisse der Fahrbahn
berticksichtigt. Alle Kombinationen von Perronhdhe und Distanz wurden auf flachem Terrain (Ebene)
und auf einer Fahrbahn mit Neigung (ca. 3%) aufgestellt. Damit wurde auch der Einfluss der Strassen-
langsneigung auf das subjektive Empfinden der Velofahrenden untersucht.

Zudem koénnen auch Personenbewegungen auf dem Perron auf das subjektive Sicherheitsempfinden
der Radfahrer Einfluss nehmen. Deswegen befanden sich bei den Fahrversuchen in der Ebene mehrere
Personen relativ statisch auf dem Perron und bei denjenigen mit Steigung bewegten sich Personen auf
dem Perron.

-30.8.20111 -




Ergebnis: Kaphaltestellen fur Velofahrende unangenehm

Der Fahrversuch hat gezeigt, dass Kaphaltestellen im subjektiven Empfinden der Velofahrenden grund-
satzlich als unangenehm und gefahrlich eingestuft werden - und zwar unabhangig vom Abstand zwi-
schen Gleis und Perron und der Hohe der Perronkante. Trotz der Ubervertretung von routinierten Velo-
fahrenden schatzten nur gerade drei Personen das Befahren von Kaphaltestellen als "sicher” oder "sehr
sicher" ein.

Zudem zeigen die Auswertungen zum Abstand zwischen Gleis und Perron, dass mit zunehmender
Distanz das subjektive Empfinden besser ausféllt. Die hdheren Perrons (18, 24, 30 cm) werden beim
Befahren schlechter eingeschétzt als niedrige (12 cm).

Aus der Perspektive des Veloverkehrs sind Kaphaltestellen daher nach Méglichkeit zu vermeiden. Wo
dennoch Kaphaltestellen gebaut werden, ist ein mdglichst grosser Abstand zwischen Gleis und Perron
anzustreben. Abstande von 90 cm sind gegeniiber solchen von 80 cm oder 70 cm vertréaglicher. Dies gilt
fur Perronh6hen von 12 cm bis 30 cm, wobei geringere Perronhéhen von den Velofahrenden als ange-
nehmer empfunden werden.

Die aus den Fahrversuchen gewonnen Erkenntnisse kdnnen bei der Planung und Umsetzung von
neuen Tramhaltestellen einen wichtigen Beitrag zur Velofreundlichkeit und Sicherheit leisten.

Zusammenfassung der Ergebnisse
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Planung, die bewegt.
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Anhang G
Erste Erfahrungen aus dem Projekt

~Wirkungskontrolle Tram Bern West"

Zweck der Unterlage

Das Tram Bern West wurde nach 2 1/2jahriger Bauzeit am 12.12.2010 in Be-
trieb genommen. Im 2. Quartal 2011 erfolgte eine erste Wirkungskontrolle,
der z. T. speziell fir das Tram Bern West entworfenen Verkehrsmassnahmen.
Untersucht wurden bislang die Auswirkungen auf das Verkehrsverhalten und
die Verkehrssicherheit im Bereich der Haltestellen. Die dabei gewonnenen
Erkenntnisse sind im Folgenden zusammengefasst. Sie verstehen sich explizit
nicht als Vorgaben fur die Projektierung im Rahmen des Projektes , Tram Re-
gion Bern” (TRBJ, sondern vielmehr als Erfahrungen, die an die Projektanden
TRB weitergegeben werden sollen.

TRB 01 Tram fahrt ,,auf der falschen Spur” iiber einen Knoten

Erfahrung

In einigen Fallen wird das Tram via Linksabbiegestreifen geradeaus lber den
Knoten gefiihrt mit dem Ziel, das Tram so zu bevorzugen. Dadurch entstehen
komplexe Ablaufe in der Steuerungsprogrammierung der LSA. Speziell am
Knoten Effingerstrasse / Brunnmattstrasse, wo zusétzlich das Kreuzungsver-
bot der Linie 6 zu berticksichtigen ist.

Solche Situationen sind mit Bedacht zu wahlen. Es empfiehlt sich friihzeitig
die detaillierten Steuerungsablaufe aufzuzeigen um sicherzustellen, dass der
OV auch tatsdchlich in der vorgesehenen Art ohne Reisezeitverluste bevorzugt
werden kann.

KONTEXTPLAN AG CH-3011 Bern Genfergasse 10
infol@kontextplan.ch www.kontextplan.ch CH-4500 Solothurn Biberiststrasse 24

Knoten Effingerstrasse /
Brunnmattstrasse: Tram
fahrt ,auf falscher Seite”

T +41(0)31 306 1890
T +41 (032 626 59 26
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TRB 02 Abstand der Inselpfosten bei Kaphaltestellen von der Randsteinkante Erfahrung

Aus den Beobachtungen an den Haltestellen von Tram Bern West zeigt sich,
dass Inselpfosten mit einem Mindestabstand von der Randsteinkante von
30 cm lichter Breite angebracht werden konnten (siehe Skizze). So wird die
Befahrbarkeit des Fahrbahnbereiches zwischen Schiene und Randstein fir
Velofahrende sichergestellt. Die Gefahr, dass z. B. allfallige Gepacktaschen

am Pfosten hangen bleiben, wird minimiert. Die Kaphaltestelle wird deutlich

angezeigt. HaLtestell_e Schlossmatte:
Pfosten sind 30 cm von
Randsteinkante angebracht

TRB 03 Lage der Fussgangerstreifen ohne LSA vor dem haltenden Tram Erfahrung

Es kommt vor, dass Zweiradfahrende die in Haltestellen haltenden Trams
links Uberholen. Damit sie nicht unvermittelt auf Zufussgehende treffen, die
den Fussgangerstreifen vor den Trams queren, konnten Fussgangerstreifen
nach folgenden Gesichtspunkten angeordnet werden: Einerseits sollen Zwei-
radfahrende eine minimale Sichtweite auf die querenden Zufussgehenden
haben, um allenfalls Ausweichmanover fahren zu konnen. Andererseits dirfen
die Fussgangerstreifen nicht zu weit von den Tramhaltestellen entfernt liegen,
da ansonsten die Gefahr besteht, dass die Zufussgehenden den Fussganger-
streifen nicht mehr nutzen und die Strasse direkt vor dem Tram queren.

Haltestelle Schlossmatte:
wenig Sicht fur Velofahren-
de auf Fussgangerstreifen

Da es in der Schweizer Normgebung keine Vorschriften Uber die Anordnung
von Fussgangerstreifen vor Tramhaltestellen gibt, wurden nachfolgende Un-
tersuchungen vorgenommen um die Lage festzulegen. Vereinfachend wurde
angenommen, dass Rollerfahrende mit der gleichen Geschwindigkeit wie Ve-
lofahrende unterwegs sind. Auch wird angenommen, dass sich die Zufussge-
henden in der Mitte des Fussgangerstreifens bewegen.

Herleitung anhand der Anhaltestrecke von Velofahrenden

Die Herleitung beruht auf den Angaben aus der deutschen Norm , Empfehlun-
gen fur Radverkehrsanlagen - ERA - Ausgabe 2010” der Forschungsgesell-
schaft fur Strassen- und Verkehrswesen (FGSV]. Danach betragt die Anhalte-
strecke von Velofahrenden bei einer Geschwindigkeit von 20 km/h 15 m bei
nasser Fahrbahn. Wie nachfolgende Abbildung zeigt, ergibt sich ein Abstand
zwischen Tramspitze und Beginn des Fussgangerstreifens von 5 m. Zu beach-
ten dabei ist, dass - bei einer Haltekantenhdhe von 24 cm und einer Rampen-
neigung von 6 % - die Rampe an der Haltestelle rund 4.00 m lang wird, bis das
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.normale” Trottoirniveau erreicht wird. Die Rampenneigung misste dann
entsprechend angepasst werden, damit sie am Fussgangerstreifen im Ab-
stand von 5.00 m vor der Tramspitze endet. Damit soll bezweckt werden, dass
Zufussgehende den Fussgangerstreifen auch benutzen.

15.00

Herleitung anhand der von Sichthindernissen freizuhaltenden Flache

Auf Grund der deutschen Norm ,Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrassen -
RASt - Ausgabe 2006" der FGSV ist ein freizuhaltender Bereich vor dem que-
renden Fussganger von 5 m einzuhalten, damit die Erkennbarkeit gewahrleis-
tet bleibt. Dies gilt fiir eine Geschwindigkeit von 30 km/h und der Annahme,
dass sich der Fussganger 30 cm oberhalb der gedachten Tramlinie aufhalt
(siehe Skizze). Diese Annahmen fiihren dazu, dass der Abstand zwischen
Tramspitze und Beginn des Fussgangerstreifens 3.00 m betragen muss. Diese
Anordnung stellt jedoch nur die Erkennbarkeit des Fussgangeribergangs
sicher, verhindert aber nicht a priori Konflikte zwischen Zweirad- und Fuss-
verkehr.

Herleitung nach Ableitung aus SN 640 273a

In der Schweizer Norm SN 640 273a ,,Knoten - Sichtverhaltnisse in Knoten in
einer Ebene” sind die erforderlichen Knotensichtweiten sowohl fiir vortrittsbe-
lastete Knoten als auch fir Knoten mit Rechtsvortritt festgelegt. Der vorlie-
gende Fall kann in Anlehnung an die Norm als Rechtsvortritt angenommen
werden. Dementsprechend betragt die minimale Knotensichtweite 15 m, was
im Ergebnis der Herleitung nach der deutschen Norm ERA entspricht.

Umsetzungsvorschlag fiir das Projekt ,,Tram Region Bern”

Wenn es die Platzverhaltnisse gestatten, sollte der Fussgangerstreifen in ei-
nem Abstand von 5.00 m vor der Tramspitze angeordnet werden.

Kann aufgrund der ortlichen Gegebenheiten dies nicht umgesetzt werden,
sollte ein Mindestabstand des Fussgangerstreifens von 3.00 m nicht unter-
schritten werden.

Die Rampe ist in jedem Fall bis zum Fussgangerstreifen zu fihren.
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TRB 04 Erkennbarkeit Haltestellenwartebereich auf dem Trottoir Erfahrung

Der Haltestellenwartebereich soll fur alle Nutzer des Trottoirs klar erkennbar

gestaltet sein, damit sie ihr Verhalten auf die geanderte Situation anpassen

konnen. Dazu wurde bei Tram Bern West mehrheitlich ein quer zum Trottoir-

bereich verlaufender, in das Trottoir eingelassener Randstein eingesetzt. Auch

langs des Wartebereiches wurde dieser Randstein eingesetzt und bildete qua-

si einen Rahmen um den Wartebereich. Gerade in Bereichen, in denen das

Trottoir auch durch Velo zur Umfahrung der Haltestelle genutzt wird, hat sich Haltestelle Schlossmatte:

. . . Abgrenzung Haltestellen-
dieses optische Trennelement bewahrt. bereich durch Randsteine

TRB 05 Alternative Velofiihrung in Haltestellenbereichen Erfahrung

Die Erfahrungen zeigen, dass die Velofahrenden mehrheitlich auf der Strasse
fahren. Im Fall von haltenden Trams warten viele auch hinter dem Tram an-
statt die Umfahrungsmoglichkeit zu nutzen. Wird die Umfahrungsmaglichkeit
dennoch genutzt, so konnten dank tiefer Velogeschwindigkeiten keine Konflik-
te zwischen Velofahrenden und Zufussgehenden auf dem Trottoir festgestellt
werden - auch z. T. aufgrund der geringen Fussgangermengen. Um nicht die
Velofahrenden zum Fahren auf dem Trottoir zu animieren, empfiehlt es sich
auf eine Signalisation zu verzichten.

Ein Alternativangebot ist nur dann sinnvoll, wenn eine ausreichende Trottoir-
breite vorhanden ist. Wie die Beobachtungen aus Tram Bern West zeigen,
haben sich Abmessungen, wie sie an der Haltestelle Schlossmatte vorhanden
sind, bewahrt. Bei der Projektierung und Ausfiihrung ist darauf zu achten,
dass die Fiihrung auf der Wunschlinie Velo liegt (Randsteinabsenkung in ge-
niigendem Abstand vor Haltestelle anordnen] und eine Randsteinhohe von

3 cm eingehalten wird.
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Beispielabmessungen Haltestelle Schlossmatte
TRB 06 Uberholmaéglichkeiten fiir den MIV Erfahrung

Haltestellen im Knotenbereich

An Haltestellen in Knotenbereichen hat sich bewahrt, die Haltestelle hinter den
Knotenbereich zu legen und eine Uberholméglichkeit fiir den MIV zu schaffen.
Diese kann ungeregelt sein (Beispiel Bimpliz Post, stadteinwérts) oder gere-
gelt (Beispiel Bethlehem Sage, stadteinwérts). Das ist abh&ngig davon, ob nach
der Haltestelle eine Fussgangerquerung angeordnet ist oder nicht.

Davidbrunnoen

A
=,
e,
K

Beispiel Haltestelle Biimpliz Post, keine Fussgangerquerung nach der Haltestelle
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Haltestellen auf freier Strecke

An Haltestellen im Streckenbereich ohne Einmiindungen ist die Anordnung
einer Uberholmadglichkeit mit einem schmalen Fahrstreifen in eine Richtung
sinnvoll. Ein schmaler Fahrstreifen reduziert die Uberholgeschwindigkeiten
des MIV und sorgt dafiir, dass die Sicherheit fiir Fahrgaste zum / vom Tram,
die die Strasse mittels Fussgangerstreifen queren, gewahrleistet bleibt. Aus
dem Projekt Tram Bern West haben sich Abmessungen in Breite und Lange
wie z. B. an der Haltestelle Statthalterstrasse bewahrt.

SNEB026

Beispiel Haltestelle Statthalterstrasse

Es ist darauf zu achten, dass die Uberholm'dglichkeit nicht in einem Einmin-
dungsbereich einer Querstrasse zu liegen kommt, so dass der Bereich nicht
als Linksabbiegespur missdeutet werden kann (Beispiel Bimpliz Hohe - Ein-
miindung Morgenstrasse). Auch sind Grundstiickszufahrten, die den Uberhol-
bereich queren miissen, moglichst zu vermeiden, da durch die notwendige
Markierung der gestatteten Uberfahrt liber die durchgezogene Sicherheitsli-
nie der Eindruck entstehend kann, dass die Nutzung des Fahrstreifens auch in
Gegenrichtung gestattet ist (Beispiel Bimpliz Bachmétteli).

An Orten, an denen aus Griinden der Leistungsfahigkeit auf der Strecke ein
Uberholen der haltenden Trams zwingend notwendig wird, sollte dies gut
kommuniziert werden, damit die Moglichkeit auch von maéglichst vielen Fahr-
zeugfihrenden genutzt wird. An den Ubrigen Orten ist eine solche Kommuni-
kation nicht notwendig. Ohne die entsprechende Kommunikation wird die
Uberholmdglichkeit von rund einem Drittel der mdglichen Falle genutzt.

Sind Uberholmaéglichkeiten aufgrund der Platzverhltnisse nicht méglich,
empfiehlt sich eine moglichst kompakte Haltestellengestaltung wie dies z. B.
Stockacker ausgefiihrt wurde. Dieser Haltestellentyp bildet fiir alle Verkehrs-
teilnehmenden eine gute und sichere Anordnung. Die Auswirkungen bezlglich
Rickstau sind detailliert zu priifen.
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TRB 07 Fussgangeriibergdange Eigentrassee Erfahrung

Die Fussgangeriibergange am Eigentrassee von Tram Bern West funktionie-
ren gut und sind Uibersichtlich gestaltet (siehe Ubergang Knospenweg). Die
Verkehrssicherheit wird gemass den durchgefiihrten Beobachtungen als in
ausreichendem Masse vorhanden eingestuft.

Impressum

Auftraggeber
Projektleiter
Projekthummer
Datei
Berichtversion

Berichtverfasser

Tram Bern West AG

Urs Gloor

11009

T_11009_Erfahrungsbericht TRB_1100812
12. August 2011

Steven Kappeler / steven.kappeler@kontextplan.ch
Cordula Zuber / cordula.zuber@kontextplan.ch
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Tram Reg_ion Bern )
GRUNDSATZE UND GRUNDPRIZIPIEN FUR HALTESTELLEN

Anhang H

Die folgenden Grundsatze wurden basierend auf den Erkenntnissen aus dem
Projekt Tram Bern West formuliert. Sie dienen als Grundlage fiir die Planung von
Tram Region Bern.

10.

. Velos fahren auf der Fahrbahn.

VELOUMFAHRUNGEN unterliegen der
Benutzungspflicht.

ALTERNATIVE VELOFUHRUNGEN
unterliegen keiner Benutzungspflicht.

ALTERNATIVE VELOFUHRUNGEN sind
zurickhaltend zu gestalten.

In Kurven darf keine Verengung des
Fahrbereiches der Velos erfolgen.

Die Velofahrenden sind derart zu fiihren,
dass keine Warteraume des Fussverkehrs
bei den Fussgangerstreifen befahren
werden missen.

Eine VELOUMFAHRUNG muss zu Haus-
und Parzellenzugange einen Sicherheits-
abstand aufweisen. Keine Parkplatz- und

Garagezu- und wegfahrten quer tber die
VELOUMFAHRUNG.

Eine ALTERNATIVE VELOFUHRUNG darf
unter gewissen Voraussetzungen direkte
Haus- und Parzellenzugange sowie
querende Parkplatz- und Garagezu- und
wegfahrten aufweisen.

Bei Kreiseleinfahrten unmittelbar nach
Haltestellen missen VELO-
UMFAHRUNGEN vor dem Fussganger-
streifen beim Kreisel in die Fahrbahn
zuruck gefihrt sein.

Bei Kreiseleinfahrten unmittelbar nach
Haltestellen missen ALTERNATIVE
VELOFUHRUNGEN vor dem Fussginger-
streifen beim Kreisel in die Fahrbahn
zuruck gefihrt sein.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

Inseldurchfahrten: Im Normalfall betragt
die Breite 420 bis 450 cm.

Kaphaltestellen reichen im Normalfall
ab Fahrbahnrand 60 cm in die Strasse
hinein.

Bei Kaphaltestellen miissen die einzelnen
Funktionen der Elemente klar erkenn-
baren Bereichen zugewiesen sein.

Keine Langsfugen im Fahrbereich der
Velos (Tramtrog)

Die Zulassigkeit von Baumpflanzungen
im Haltestellenbereich ist auf Grund der
Velogeschwindigkeiten und der Sicht-
weiten zu beurteilen.

Die Neigung von Rampen betragt
grundsatzlich 6%.

Die Hohe der Perrons abhangig vom
Betrieb festlegen

Lokal zu berucksichtigende Faktoren:

_ Steigungen / Gefalle, z.B. bei der
Festlegung der Durchfahrtsbreiten
bei Inseldurchfahrten

_ Frequenz des querenden Fussverkehrs

_ Frequenz der wartenden sowie der
ein- und aussteigenden Fahrgaste

_ Frequenz des Fussverkehrs langs

_ Einmindungen und Abbiege-
beziehungen im Bereich der Haltestelle

Die gebaute Anlage muss selbsterklarend
sein.

Abweichungen von den Vorgaben gemass
dem vorliegenden Papier sind auf Grund
einer gesamtheitlichen Beurteilung und
im Einvernehmen aller Beteiligten
moglich.
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Haltestellentypen

Typ 1 Veloumfahrung (type d‘arrét N° 1 :
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Haltestellentypen
Typ 2 Fuhrung der Velos auf der Fahrbahn (type d'arrét N° 2 : ,Vélos sur chaussée®)
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Haltestellentypen

Typ 3 Fuhrung der Velos auf der Fahrbahn

und alternative Velofiihrung
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Haltestellentypen

Typ 4 Linksvorbeifahren (Typ Bachmatteli TBW)
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Haltestellentypen
Typ 5 Inselhaltestelle (type d‘arrét N° 5 : ,arrét central®)
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Organisation

Bearbeitung

Velokonferenz schweiz
c/o planum Biel AG
Rechbergerstrasse 1
Postfach 1262

2501 Biel/Bienne

Tel. +41 32 365 64 50
Fax +41 32 365 64 63

infoldvelokonferenz.ch
www.velokonferenz.ch

%’ KONTEXTPLAN

Kontextplan AG
Genfergasse 10
3010 Bern

Tel. +41 31 306 18 90

Biberiststrasse 24
4500 Solothurn
Tel. +41 32 626 59 26

info(dkontextplan.ch
www.kontextplan.ch






