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1 Ausgangslage

1.1 Ausgangslage

Die Agglomeration Thun ist an der Erstellung eines Agglomerationsprogramms der 2.
Generation (AP 2). Das Agglomerationsprogramm umfasst die 10 Gemeinden Heimberg,
Hilterfingen, Oberhofen, Seftigen, Spiez, Steffisburg, Thierachern, Thun, Uetendorf und
Uttigen. Das Ziel ist, eine Abstimmung von der Siedlungsentwicklung an die bestehende
Verkehrsinfrastruktur und den 6ffentlichen Verkehr zu erreichen.

Der OV ist ein wesentlicher Faktor der Steuerung der Entwicklung einer Agglomeration.
Eine Abstimmung zwischen der Siedlungsentwicklung und dem OV ist fiir eine gezielte
Entwicklung zwingend. Aus diesem Grund wird vom ARE auch gefordert, dass dem OV
in den Agglomerationsprogrammen ein seiner Bedeutung entsprechendes Gewicht bei-
gemessen wird.

Mit dem AP werden zwar keine Angebotsverbesserungen im OV finanziert, jedoch ist die
Finanzierung von Massnahmen denkbar, die dem OV helfen, ein attraktives Angebot
sicherzustellen (Haltestellen, Bevorzugungen, Umgestaltung Umsteigepunkte etc.). Zu-
dem kann die Angebotsqualitat des OV Grundvoraussetzung fiir eine Siedlungsentwick-
lung sein.

1.2 Auftrag

Im Rahmen des 1. Aggloprogramms in Thun wurden bereits einzelne Massnahmen fur
den OV definiert. Diese sind bei der Bearbeitung des AP 2 nun zu liberpriifen und gege-
benenfalls anzupassen. Gerade der Wechselwirkung zwischen Siedlung und Verkehr
wurde bei der Erarbeitung des AP 1 jedoch bisher noch wenig Bedeutung zugemessen.
Dies soll nun mittels einer Uberpriifung, Fortschreibung resp. Erganzung des bestehen-
den OV-Konzeptes resp. einer Abstimmung von Siedlungsentwicklung und Verkehr ver-
bessert werden.

Nebst den kurz- und mittelfristigen Massnahmen, welche direkt ins AP 2 einfliessen, soll
eine Vision den grundsatzlichen, langerfristigen Entwicklungspfad des OV bestimmen.
Diese Vision gilt es noch zu entwickeln, als Input fiir das AP 2 sind erste Inputs in Form
von Skizzen angedacht.

1.3 Grundlagen

Folgende planerischen Grundlagen wurden in die Konzeptiberlegungen einbezogen:
» Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept

« Agglomerationsprogramm der 1. Generation

« OV-Konzept Thun Nord, Metron Verkehrsplanung AG, 16. Mai 2006

« OV-Studie Thun Siid, Metron Verkehrsplanung AG, 7. Februar 2008

Bericht zur OV-Erschliessung Raum Thun Siidwest, Anatol Wuwer, 27. Juli 2010
ESP richtplan

Ortsplanungsrevision Spiez
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2 Analyse

2.1 Raumliche Analyse

2.1.1 Siedlungsentwicklung Einwohner und Arbeitsplétze

Bevdlkerungsentwicklung 1999 - 2009

Die Bevoélkerung in der Agglomeration Thun hat zwischen 1999 und 2009 um rund 7%
von knapp 88'000 auf 94'000 zugenommen. Die Entwicklung verlief nahezu linear.

Bevdlkerungsentwicklung Agglomeration Thun 1999 - 2009
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Tabelle 1
Bevdlkerungsentwicklung in der Agglomeration Thun 1999 - 2009
(Quelle: bfs)

Wahrend Thun als Zentrumsgemeinde ein eher moderates Wachstum verzeichnete,
konnte in den umliegenden Gemeinden (Uttigen, Thierachern, Heimberg, Steffisburg)
zum Teil eine starke prozentuale Zunahme beobachtet werden. Die Gemeinden Seftigen,
Spiez und Uetendorf sind seit 1999 unterdurchschnittlich gewachsen
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Abbildung 1
Bevdlkerungsentwicklung 1999 - 2009: Verdnderung in Prozent
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Entwicklung Beschéftigte 2001 - 2008

Die Agglomeration Thun zéhlte zur Zeit der Betriebszahlung 2008 rund 34'000 Beschaf-
tigte, davon ca. 22'000 im 3. Sektor. Wahrend die Beschaftigten im Landwirtschaftssektor
seit 2001 um 37% zuriickgegangen sind, hat die Anzahl der Beschéftigten im 3. Sektor
um 10% zugenommen. Die Entwicklung im zweiten Sektor hat in dieser Zeit stagniert.

Anzahl Beschéftigte in Vollzeitaquivaltenten Agglomeration Thun
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Abbildung 2

Entwicklung Beschaftigte in Vollzeitdquivalenten 2001 - 2008 (NOGA 2008)
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2.1.2 Einwohner- und Arbeitsplatzdichte / Erschliessung

Die Uberlagerung der OV-Giiteklassen mit den Hektarrasterdaten der Volkszahlung 2000
resp. Betriebszahlung 2008 zeigt sowohl die Siedlungsdichte als auch die OV-
Erschliessungsgute der besiedelten Gebiete auf.

Abbildung 3

Giiteklassen OV und Einwohner / ha

Die Abbildung 3 zeigt, dass der grosste Teil der dicht besiedelten Gebiete gut oder genii-

gend erschlossen ist (Glteklasse A bis C). Im Bereich Thun Nord / Steffisburg gibt es
allerdings relativ dicht besiedelte Gebiete, die ausserhalb der Giteklasse C liegen.
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Abbildung 4 zeigt, dass auch die Arbeitsplatzgebiete grosstenteils gut erschlossen sind.
Im Hinblick auf die Entwicklung des ESP Thun Nord und ESP Steffisburg ist eine Ver-

dichtung des Angebots angezeigt, damit die geforderte Giteklasse B erreicht werden
kann.

Abbildung 4
Giiteklassen OV und Arbeitsplatze / ha
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2.1.3 Pendlerzahlen

Aus der Pendlerstatistik lassen sich fiir die Pendlerstrome (alle Verkehrsarten) folgende

Schlussfolgerungen ziehen:

« Bern ist fur alle Gemeinden der wichtigste Arbeitsort. Rund 35-45% der Wegpendler
aus den Agglomerationsgemeinden arbeiten in Bern.

« An zweiter Stelle steht die Stadt Thun

« An dritter Stelle steht jeweils eine andere Agglomerationsgemeinde

OV-Anteil der Pendler (VZ 2000)

Zielgemeinde

Bern Heimberg Steffisburg  Thierachern Thun Uetendorf
Heimberg 43.0% 5.4% 0.0% 15.5% 0.0%
§ Steffisburg 50.1% 5.9% 8.3% 19.7% 5.6%
2 Thierachern  49.6% 3.3% 8.7% 16.3% 0.0%
%’ Thun 64.0% 15.4% 20.2% 7.9% 14.9%
8’ Uetendorf 54.2% 5.8% 9.5% 0.0% 15.0%
Spiez 68.0% 27.0%
Tabelle 2

OV-Anteil der Pendler geméass Volkszahlung 2000

Die Auswertung des OV-Anteils bei den Pendlern zeigt, dass insgesamt rund 57% der
Pendler nach Bern den offentlichen Verkehr benitzen. Fir Arbeitswege nach Thun wird
in rund 20% der Falle der OV benutzt, fir Wege in andere Agglomerationsgemeinden ist
der OV-Anteil vergleichsweise klein.

Fur das rechte Thunerseeufer lassen sich analog dazu die folgenden Erkenntnisse fir die

rund 3'400 erwerbstatigen Wegpendlerinnen der drei Gemeinden Hilterfingen, Oberhofen

und Sigriswil herauslesen (Daten der eidgendssischen Pendlerstatistik 2000):

» Thun ist fUr alle drei Gemeinden der wichtigste Arbeitsort. Rund 35-40% der Wegpend-
ler aus den drei Gemeinden arbeiten in Thun.

« An 2. Stelle ist bei allen Gemeinden die Stadt Bern (rund 20 %).

» An 3. Stelle liegt Steffisburg (rund 7 %)

« An 4. und 5. Stelle liegen jeweils die anderen Gemeinden am rechten Thunerseeufer,
bei Sigriswil liegt Interlaken an 4. Stelle.

- Entgegen dem allgemeinen Trend hat die Zahl der Binnenpendler von 1990 bis 2000 in
den drei Gemeinden deutlich zugenommen, im Durchschnitt um 9%.

Die Auswertung des OV-Anteils bei den Pendlern zeigt, dass insgesamt rund 57% der
Pendler nach Bern den offentlichen Verkehr benitzen. Fur Arbeitswege nach Thun wird
in rund 20% der Falle der OV beniitzt, fiir Wege in andere Agglomerationsgemeinden ist
der OV-Anteil vergleichsweise klein.
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2.2 Verkehrliche Analyse

2.2.1 Angebotskonzept Bahn 2010

Thun und Spiez sind beides Knotenpunkte im schweizerischen Bahnnetz. Die Hauptlinie
der BLS verbindet die Agglomeration mit Fernverkehrsziigen einerseits mit Bern (und
weiter nach Basel, Zirich und weiter), andererseits mit dem Wallis oder dem Berner
Oberland.

Im Regionalverkehr werden zusatzliche Verbindungen nach Konolfingen - Burgdorf,
durchs Aare- resp. Gurbetal nach Bern, resp. von Spiez ins Simmental angeboten.

Thun Spiez

Abbildung 5:
Fahrplanuhr fur die Knoten Thun und Spiez, Fahrplan 2011

Insgesamt ist in Thun das Angebot relativ breit Uber die ganze Stunde verteilt, was die
Anschlusssituation erschwert. Bezuglich der Fernverkehrsziige bieten Busankinfte ca. zu
den Minuten 00 und 30 optimale Umsteigeverbindungen.

Die Zugankunfte und -abfahrten in Spiez sind so verteilt, dass nur mit einem 15-Min.-Takt
gute Anschlisse in alle Richtungen angeboten werden kénnen. Aufgrund der Nachfrage
ist dies allerdings bei keiner Buslinie der Fall.

Mit der Inbetriebnahme des Létschberg-Basistunnels und den damit verbundenen An-
passungen am dbrigen Schienennetz konnten die Fahrzeiten zwischen Thun und Bern im
Fernverkehr um 2-3 Minuten verkirzt werden.

10
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2.2.2

Angebotskonzept Bus 2010

Abbildung 6:
Liniennetz Region Thun

Abbildung 7
Ausschnitt Liniennetz Region Spiez

11
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Untenstehende Abbildung zeigt das Taktangebot in der Abendspitze im Raum Thun. Die
Busse in Spiez verkehren im Stundentakt. Eine detaillierte Darstellung des Angebots auf
den relevanten Linien befindet sich im Anhang 1.

Takt Abendspitze IST-Zustand

Steffisburg Flunil

[ -
Alte Bernstrasse \ :
. X
Y |
Lerchenfeld \\ i

Ve Chsigriswil Dot
L) T =
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— 15" Takt

30" Takt

60 Takt

weniger als alle &0°

Abbildung 8

Taktangebot in der Abendspitzenstunde im Raum Thun

Die Hauptlinien 1, 2 und 5 werden im 10-Min.-Takt bedient, die weiteren Linien des

Stadtbusnetzes (31, 4 und 6) im 15-Min.-Takt. Die Regionallinien weisen haufig einen 60-
Min.-Takt auf, ev. mit Verstarkerkursen in den Spitzenzeiten.

In Spiez werden die Hauptlinien ebenfalls im 60-Min.-Takt bedient, die restlichen Linien
deutlich weniger. Ausnahme bildet hier die Linie 1 Steffisburg - Thun - Spiez, welche auf
dem Abschnitt Gwatt - Spiez im 30-Min.-Takt verkehrt.

1 Ab Fahrplan 2012 im 10-Min.-Tak.

12
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Fahrgaste resp. Kilometer pro Jahr

15'000'000 +

12'000'000

9'000'000

6'000'000

3'000'000

2.2.3 Fahrgastzahlen

Fur die Auswertung der Fahrgastzahlen standen sowohl von STI wie auch von Postauto
detaillierte Statistiken zur Verfiigung.

Seit der Einfihrung des Fahrplans Bahn 2000 Ende 2004 haben die Frequenzen der
Thuner Verkehrsbetriebe (STI) um 30% zugenommen. Die Nachfragesteigerung belegt,
dass ein kontinuierlich wachsendes Busangebot einem grossen Bedurfnis entspricht.
Rund 80% aller Fahrten enden in der Innenstadt Thun oder am Bahnhof oder beginnen
dort.
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Abbildung 9:

Entwicklung von Fahrgastfrequenzen und Betriebsaufwand STI

Interpretation:

- Die Fahrgastfrequenzen entwickeln sich seit 2000 jahrlich um 5%.

» Die Leistungen (Betriebsstunden resp. Buskilometer) sind im gleichen Zeitraum ledig-
lich um 3 resp. 4% pro Jahr gestiegen.

« Es zeigt sich deutlich, dass mit dem Angebotsausbau der letzten 10 Jahre Giberpropor-
tional viele Fahrgaste gewonnen werden konnten. Insgesamt ist damit ein Effizienzge-
winn erzielt worden.

Die Auswertung zeigt ebenfalls die positiven Wirkungen des OV-Ausbaus, der im Rah-
men der Gesamtverkehrsstudie (2003) definiert wurde (Ausbau Netz und Takt). Weitere
Angebotsverbesserungen, die auf die Fahrplanwechsel 07/08 und 09/10 eingefiihrt wor-
den sind - Angebotsverbesserungen in der Stadt Thun (10’-Takt auf den Hauptlinien 1, 2
und 5), Busspuren Frutigenstrasse, Verbesserungen Hofstettenstrasse - sind ebenfalls
bereits ablesbar.

13
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Abbildung 10:

Vergleich der Fahrgastzahlen pro Werktag
alle Linien von STl und Postauto, Stand 2010

Ein Vergleich zwischen den Buslinien im Aggloperimeter zeigt, dass

- die Stadtbuslinien 1-6 sowie die Regionallinie 21 deutlich mehr Fahrgéste aufweisen
als die Ubrigen Regionallinien.

« die Linie 1 (Steffisburg - Spiez) mehr als doppelt so viele Fahrgaste befordert wie die
zweitstarkste Linie. Die Linie 1 ist jedoch auch nebst der Linie 3 die einzige reine
Durchmesserlinie im System.

« die stadtischen Linien ins Lerchenfeld und ins Westquartier gegeniiber den restlichen
Stadtbuslinien abfallen.

- sich bei den Regionalbuslinien nur die Linien 21, 25 und 31 von den restlichen, teilwei-
se sehr schwach ausgelasteten Linien abheben.

« die Nachfragen bei einzelnen Linien sehr klein sind und nur noch durch die Mobilitats-
grundversorgung begriindet werden kénnen.

Auswertungen der Ein- und Aussteiger resp. der Belegung aller relevanten Buslinien sind
im Anhang 2 zu finden.

14
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2.2.4 Fahrzeitenvergleiche

Fir die Beurteilung der Wahlmdglichkeiten zwischen den unterschiedlichen Verkehrsmit-
teln ist ein Vergleich der Fahr- resp. Reisezeiten hilfreich.

Verkehrsmittel Fahrzeit [min]

Thun - Bern Spiez - Bern
IC/IR 18-20 29-30
S1 Aaretal 30 -
S44 Gilrbetal 41 -
MIV 29 33

Tabelle 3:
Reisezeitenvergleich Bahn und MIV
Quelle und Ziel der Fahrt jeweils im Zentrum

Es zeigt sich:

- Die Fernverkehrsverbindungen zwischen Spiez/Thun und Bern sind gegentber dem
MIV im Vorteil. Berticksichtigt man zudem die speziell in Spitzenzeiten unzuverlassige
Verkehrslage auf den Strassen ist der OV nochmals besser zu bewerten.

- Die direkten S-Bahnziige der Linie 1 bieten vergleichbare Zeiten wie der MIV.

« Deutlich langere Reisezeiten sind auf der Linie 44 durch das Gurbetal vorhanden. Die-
se Linie stellt also keine Alternative zu den Linien im Aaretal dar.

 Fiur Fahrten die nicht aus dem Zentrum Thun ins Zentrum Bern stattfinden, ergibt sich
schnell ein anderes Bild. Hier schneiden einerseits die S-Bahn-Verbindungen durch die
Erschliessung der zusatzlichen Halte klar besser ab, andererseits ist dies genau auch
die Starke des MIV.
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2.3 Vergleich mit anderen Agglomerationen

Um die Abstimmung zwischen Siedlung und OV-Angebot der Agglomeration Thun mit
anderen Agglomerationen vergleichen zu kénnen, werden die OV-Giiteklassen mit den
Hektarrasterdaten (Einwohner und Beschaftigte) Uberlagert. So wird sichtbar, wie viele
Einwohner und Beschéftigte wie gut mit dem OV erschlossen sind.

Einwohner und Arbeitsplatze in den Giteklassen verschiedener
Agglomerationen (Giiteklassen 2005)

45%
40% -
35% -
30% -
25%
20%
15% -
10% -
5% -
0%
A B C D keine
Erschliessungsgiite
o Wil (SG) | Solothurn O Schaffhausen (CH) | Chur O Aarau @ Biel/Bienne B Thun
Abbildung 11
Einwohner und Arbeitspldtze in den Gliteklassen verschiedener Agglomerationen
(Stand Guteklassen: 2005, Einwohner: Volkszahlung 2000, Arbeitsplatze: Betriebszéhlung 2008)
Einwohner und Arbeitsplatze in den Giteklassen verschiedener
Agglomerationen (Glteklassen 2010)
45%
40% M ]
35%
30%
25%
20%
15%
10% -
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0% -
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Erschliessungsgite

awil (SG) | Solothurn 0O Schaffhausen (CH) | Chur 0O Aarau @ Biel/Bienne B Thun

Abbildung 12
Guteklassen offentlicher Verkehr geméass Richtplan Kanton Bern

16
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Der Vergleich der Giteklassen 2005 mit 2010 zeigt Folgendes:

« In Thun konnte durch die Verbesserung des Angebotes fiir viele Einwohner und Be-
schaftigte eine Verbesserung der Erschliessungsgiite um ca. 1 Guteklasse erreicht
werden.

» Mehr als die Halfte der Bevoélkerung und Beschaftigten ist heute mindestens in der Gi-
teklasse C erschlossen.

- Die Anzahl Einwohner und Beschaftigte innerhalb der Guteklasse B liegt bei rund 20%
dies ist mehr als in Solothurn, Wil und Chur; allerdings weniger als in Aarau und Biel.

» Die Anzahl Einwohner und Beschéftigte innerhalb der Giteklasse A liegt bei weniger
als 10%. Dieser Wert ist mit Ausnahme von Wil bei allen anderen Agglomerationen h6-
her.

Die Vorteile des OV kénnen dort am effektivsten genutzt werden, wo die Siedlungsdichte
hoch ist. Untenstehende Abbildung zeigt die Situation in den Kernbereichen vergleichba-
rer Agglomerationen.

Einwohner / ha in den Kernstddten im Siedlungsgebiet

10 —

Thun Biel/Bienne Solothurmn Wil (SG) Schaffhausen Chur Aarau

Kernstadt

Abbildung 13
Vergleich der Dichte in den Kernstadten

Die Stadt Thun ist in etwa gleich dicht besiedelt wie Wil oder Schaffhausen. Biel und
Chur sind einiges dichter besiedelt, bilden aber in obenstehendem Vergleich eher die
Ausnahme.

17
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2.4 Stérken, Schwachen des Bussystems

Zusammengefasst lassen sich die Ergebnisse der Analyse in folgender Abbildung verein-

facht darstellen:

Starken

Altstadterschliessung mit kurzen Wegen
e Zielorte zu grossem Teil im Zentrum

e Einfaches OV-Netz

e Starke Zunahme der Fahrgastfrequenzen

¢ Im Stadtevergleich hat die Agglo Thun bezuglich Er-
schliessungsqualitat deutlich Fortschritte gemacht

Schwachen

e Konflikt mit dem MIV im Stadtkern von Thun, insb.
Aarequerungen

e Im/ums Zentrum keine Ersatzkorridore fir den OV

¢ Relativ geringe Siedlungsdichte in Thun im Vergleich
zu anderen Agglomerationskernen

¢ Lage Bahnhof Thun leicht ausserhalb des Zentrums

o Starke Nachfragespitzen der Buskurse mit An-
schluss auf die Bahn

Chancen
¢ Verdichtung nach Innen

e Stadtevergleich zeigt, dass beziiglich OV-
Erschliessung und Modal Split noch Potenziale vor-
handen sind

e Symmetrisierung und Knotenstruktur der Bahn in Thun
(8'tel-Stunde) ermdglichen gute Anschliisse von/auf
Busse, sofern diese im 15-Min.-Takt (resp. 7.5-Min.-
Takt) verkehren

e Starke Nachfragezuwéchse zu erwarten

Risiken
¢ Siedlungsentwicklungen verkehrsvertraglich?

e Bei Entwicklungen ausserhalb Zentrum: Erreichbar-
keitsverhaltnisse OV schlechter als im MIV

e Konzentration auf Thun; Spiez wird Uibergangen
e OV bleibt im MIV stecken

o Kapazitdtsengpasse in den Bussen und auf der
Bahn

¢ OV-Kosten steigen markant

Tabelle 4:
SWOT-Analyse

18
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3 Rahmenbedingungen

3.1 Entwicklungsprognosen

Prognose Bevdlkerung bis 2030

Der Kanton Bern hat in seinen Vorgaben fir die RGSK festgelegt, dass fir die Bevolke-
rungsentwicklung das Szenario Mittel 2007 - 2030 zu verwenden ist. Dieses Szenario
wurde in der regionalisierten Bevolkerungsprojektion fir den Kanton Bern beschrieben.
Daraus ergeben sich fiir die Agglomeration Thun folgende Bevélkerungszahlen im Jahr
2030:

Referenzzustand Veranderung  Verédnderung in
2009
20302 absolut %
Agglomeration , , ,
94’414 103'089 8'675 9%
Thun
Tabelle 5

Prognose Bevélkerungsentwicklung 2009 - 2030 in der Agglomeration Thun

Prognose Beschaftigte bis 2030
Im Szenario Mittel wird von einer leichten Zunahme der Beschéftigten in der Agglomera-
tion Thun ausgegangen (+2%).

Referenzzustand Verénderung Veranderung in
2008
20303 absolut %
Agglomeration , ,
33607 34’347 740 2%
Thun
Tabelle 6

Prognose Entwicklung Beschéftigte in Vollzeitdquivalente
2008 - 2030 in der Agglomeration Thun, Sektor 2 und 3

Prognose Verkehr
Das Gesamtverkehrsmodell geht fiir 2030 (im Vergleich zu 2007) von einer starken Ver-
kehrszunahme (ca. +65%) sowohl auf der Schiene als auch auf der Strasse aus. Detail-
lierte Auszige aus dem Gesamtverkehrsmodell befinden sich im Anhang 3. Untenste-
hendes Diagramm zeigt die prognostizierte Veranderung auf der Schiene auf ausgewahl-
ten Querschnitten.

2 Die Daten der Prognose wurden aus dem regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept Thun-
Oberland-West lbernommen. Sie stammen urspriinglich aus der regionalisierten Bevélkerungsentwicklung
fur den Kanton Bern, Ausgabe 2008.Herausgeber: Statistikkonferenz Kanton Bern.

Die Daten der Prognose wurden aus dem regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept Thun-
Oberland-West ibernommen. Sie stammen urspriinglich aus Hochrechnungen auf Basis der Betriebszah-
lung 2005.
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Abbildung 14
Ausgewahlte Querschnitte aus dem Gesamtverkehrsmodell (Bahn)

Es zeigt sich, dass insbesondere der Verkehr auf der Lotschberglinie massiv zunimmt
(ca. +270%). Zwischen Bern und Thun nimmt die Nachfrage um ca. 65% zu; sicherlich
ein grosser Teil davon ist, bezogen auf die Agglomeration Thun, Transitverkehr. Nichts
desto trotz bedeutet dies, dass auf diesem Korridor ein Angebotsausbau wohl unvermeid-
lich ist.

Bei den Buslinien ist ebenfalls mit einer durchschnittlichen Steigerung von rund 65% aus-
zugehen, wobei die Differenzen zwischen den Korridoren aufgrund der vorgesehenen
Entwicklungen grdsser sind als auf der Schiene.

Eine verstarkte Pendlerbewegung resultiert neben verschiedenen Faktoren rein aus der
Tatsache, dass bis 2030 in der Agglomeration mit einem Bevolkerungswachstum von
rund 9% gerechnet wird, hingegen nur mit einem Beschéftigtenwachstum von 2%. Dies
fuhrt unweigerlich zu mehr Pendlerverkehr, aber auch Freizeitverkehr, da auch der Anteil
der alteren Bevdlkerung steigt und diese zunehmend mobiler — auch zunehmend OV-
mobiler - werden.

3.2 Bahn-Angebot 2030

Fahrplan

Die Planungen des Schienenverkehrs fir die nadchsten 20 Jahre sind einerseits durch das
Projekt ZEB (Zukunftige Entwicklung der Bahninfrastruktur), andererseits durch die Pla-
nungen der S-Bahn Bern weit fortgeschritten.

20



metron

Thun Spiez

Brig a

W '\:Q\.\-‘

o™

Abbildung 15:
Fahrplanuhr fur die Knoten Thun und Spiez, Fahrplan ZEB

Im Vergleich zum Fahrplan 2011 gewinnt der Fahrplan insbesondere in Thun an Sym-
metrie. Dies macht es einfacher, vom Bus gute Anschliisse an die (Fernverkehrs-) Zige
herzustellen (und umgekehrt).

In Spiez, wo die Buslinien auch in Zukunft nicht dichter als im 30-Min.-Takt verkehren
werden, sind wie schon heute keine optimalen Umsteigeverhéltnisse vorhanden. Dies
wird sich auch durch die Verschiebung einiger Fernverkehrsziige um wenige Minuten
nicht verandern.

Kapazitaten

Das starke prognostizierte Wachstum insbesondere auf der Hauptachse Spiez - Thun -
Bern von tber 60% bis ins Jahr 2030, muss sowohl beim Fern- wie auch beim Regional-
verkehr mit Vergrosserung der Kapazitaten einhergehen. Dies kann entweder durch eine
Verdichtung des Taktes oder durch langere Zuge bewerkstelligt werden.

Hier zeichnen sich jedoch von Seiten der Infrastrukturbenutzung klare Einschrankungen

ab:

» Vorgesehen ist lediglich 1 neuer RE (Simmental - ) Spiez - Thun - Bern (insgesamt RE-
Halbstundentakt).

» Im S-Bahnverkehr sind keine durchgehenden Taktverdichtungen geplant.

» Zusatzliche Verdichtungen/Zusatzziige in den Hauptverkehrszeiten sind mdglich.

Sollte die Prognose aus dem Verkehrsmodell zutreffen, dann zeichnen sich unter Be-
racksichtigung der sowohl im Fern- wie auch im Regionalverkehr beschrénkten Mdéglich-
keiten zur Verlangerung der Ziige, deutliche Kapazitatsengpasse ab.
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3.3 Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept (RGSK)

Das RGSK Thun-Oberland West umfasst die Planung und gegenseitige Abstimmung von
Siedlung und Verkehr. Im RGSK wurden sowohl der Ist-Zustand als auch der Referenz-
zustand 2030 von Siedlung und Verkehr beschrieben resp. abgeschétzt. Des Weiteren
wurden Ziele und Strategien definiert und ein raumliches Entwicklungsleitbild erarbeitet.
Die Inhalte des RGSK sind ein wichtiger Bestandteil des Agglomerationsprogrammes der
2. Generation.

Abbildung 16:
Entwicklungsleitbild des RGSK
Quelle: Atelier Wehrlin

Im Bereich des OV wird darauf aufmerksam gemacht, dass eine Uberpriifung des OV-
Bedarfes in der Stadt Thun ausstehend ist. Im RGSK wurden die Massnahmen aus dem
Agglomerationsprogramm der 1. Generation geprift und weiterentwickelt.
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4 Vorgaben und Zielsetzungen

4.1 Angebots- und Gestaltungsgrundsétze

Erfolgsfaktoren fir das Busangebot

» Wettbewerbsfahige Reisezeiten
- Direktverbindungen
- Optimierte Anschlisse
- Behinderungsfreie Fahrt
- Optimierte Anmarschwege

« Hohe und durchgangige Servicequalitat
- Dichter Fahrplan
- Anschlusssicherheit
- Pinktlichkeit

- Leichter Zugang und einfache Nutzung
- Leicht merkbarer Fahrplan
- Nachvollziehbare Netzgestaltung (immer gleicher Linienverlauf, durchgehende
Transportkette)
- Behindertengerechte Zuganglichkeit

4.2 Erschliessungsgrundsétze

Ortliche Erschliessung

Als Grundsétze fiir die ortliche OV-Erschliessung gelten die Richtwerte nach kantonaler
Verordnung uber das Angebot im o6ffentlichen Verkehr. Hier ist festgelegt, dass fir die
Bahnhaltestellen ein Einzugsbereich von 750m und fiir die Bushaltestellen ein Ein-
zugsbereich von 400m als Beurteilungsgrundlage fiir die OV-Erschliessung verwendet
wird.

Im Rahmen des Agglomerationsprogramm 1 wurde festgelegt, dass Siedlungsentwick-
lungen grésstenteils nur noch in Gebieten mit OV-Giiteklassen B und C stattfinden soll.
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Zeitliche Erschliessung

Um der im Agglomerationsprogramm geforderten Vision auch beziglich der OV-
Erschliessung gerecht zu werden, werden neben der raumlichen Erschliessung auch fir
die zeitliche Erschliessung Vorgaben gemacht. Es handelt sich hier um Zielsetzungen,
deren Erfillung im Rahmen der Studie aufgezeigt werden soll.

- Stadtisches Umfeld mind. 10-Min.-Takt
» Agglomerationslinien 30-Min.-Takt, ggf. Verdichtungen in HVZ
« Regionallinien 60-Min.-Takt, ggf. Verdichtungen in HVZ

Fur die Erschliessung im Wochenverlauf kénnen ebenfalls grundsatzliche Zielsetzungen
diskutiert werden. Um dem Fahrgast die Benutzung zu vereinfachen, ist darauf zu ach-
ten, dass jeden Tag die gleichen Knotenzeiten und dadurch auch Anschlussverbindun-
gen hergestellt werden koénnen. Wir gehen im Rahmen des Aggloprogramms auf den
Regionalbuslinien von folgenden Erschliessungsgrundsatzen aus:

» Montag bis Freitag Grundtakt + allféllige Verdichtungen in den Spitzenzeiten
» Samstag Grundtakt
» Sonntag Grundtakt oder halbierter Grundtakt
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5 Langfristige OV-Vision

5.1 Einleitung

Im Rahmen der Agglomerationsprogrammerarbeitung dient eine langfristige OV-Vision
der Festlegung von Entwicklungsleitlinien. Dabei wird ein Bild eines OV-Netzes und -
Angebotes entworfen, welches zu erreichen teilweise sehr herausfordernd sein wird.
Insbesondere im Bereich der Bahn, wo die Entwicklungen nicht auf die Agglomeration
Thun beschrankt sind, ist eine Kooperation mit externen Stellen unumgéanglich.

Die Vision hat einen Zielhorizont, der weit Uber das AP 2 hinaus geht. Einzelne Mass-
nahmen, welche die Vision unterstiitzen, sind jedoch bereits mittel- oder sogar kurzfristig
umsetzbar und sollen deshalb auch im Rahmen des AP 2 diskutiert werden.

Das starke Wachstum der Passagierzahlen des Busverkehrs in den letzten Jahren ver-
langt nach einer friihzeitigen Fragestellung des langfristig richtigen Verkehrssystems fur
den offentlichen Verkehr. Aus diesem Grunde wurden 2 Workshops mit Vertreterinnen
aus Behorde, Verwaltung und Fachkreisen durchgefiihrt und im Folgenden zusammen-
gefasst. Eine detailliertere Wiedergabe der Diskussionen der Workshops zu einer OV-
Vision ist im Anhang 4 zu finden.

5.2 Vision

Siedlungsentwicklung

Die Entwicklungsschwerpunkte der nachsten Jahrzehnte werden durch den OV bestens
erschlossen. Dies gilt sowohl fur die Verbindung zum Stadtzentrum wie auch fur die Er-
schliessung gegen Aussen.

Stadtbahn / S-Bahn

Der Verkehr in die Hauptstadtregion Bern wird stark zunehmen. Nebst den bereits beste-
henden Fernverkehrs- und S-Bahn-Verbindungen werden zusatzliche Ziige verkehren.
Insbesondere werden IR/RE-Produkte an Bedeutung gewinnen, da diese nicht nur die
Zentren schnell miteinander verbinden, sondern auch die aufkommensstarken und auf-
strebenden Entwicklungspunkte bedienen kénnen.

In den Stadt Thun werden zusétzliche Bahnhaltestellen an dicht besiedelten Lagen (Ein-
wohner oder Arbeitsplatze) in Betrieb genommen. Diese werden sowohl von der S-Bahn
Bern wie auch von direkten und schnellen Ziigen zwischen Thun und Bern bedient.

Aus Sicht der Wohnqualitat und Sicherheit und auch aufgrund der zu geringen Kapazita-
ten auf der Schiene bei einem Vollausbau des Létschberg-Basistunnels wird der Giiter-
verkehr am Zentrum der Stadt Thun vorbeigefiihrt (Grundvoraussetzung, damit die zu-
sétzlichen Haltestellen auf dem Stadtgebiet méglich sind).
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Abbildung 17:
Skizzenhafte Darstellung der Vision
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Verknupfung von Bahn und Bus

Die Feinerschliessung mit dem Bus und die Groberschliessung mit der Bahn sind optimal
aufeinander abgestimmt. Das flachendeckende Busnetz mit einem dichten Fahrplan er-
moglicht schlanke Umsteigezeiten an alle im Bahnhof verkehrenden Ziige.

Die neuen, starken Bahnhaltestellen werden ebenfalls durch das Bussystem bedient und
bieten direkte und schnelle Verbindungen nach "Aussen”. Aufgrund einer ersten Grobab-
klarung bieten folgende neuen Haltestellen ein grosses Potenzial:

« ESP Thun Nord

» Dirrenast/Strattligen (Wiederinbetriebnahme)

« Gwatt (Wiederinbetriebnahme)

Die engen Platzverhaltnisse beim Bahnhof Thun machen neue, breit diskutierte Losun-
gen notwendig. Inshesondere wird die Frage angegangen, ob der Bahnhofplatz fir alle
Buslinien der optimale Verknlpfungspunkt zwischen Bus und Bahn ist, oder ob im nahe-
ren Bahnhofumfeld weitere Mdglichkeiten bestehen (bspw. Bahnhofriickseite, Fruti-
genstrasse).

Weiterentwicklung des Bussystems in der Stadt Thun

Das Bussystem dient der Feinerschliessung aller Siedlungsgebiete und bildet deshalb
das Ruckgrat des offentlichen Stadtverkehrs. Aufgrund der gewachsenen Stadtstrukturen
und den Kapazitatsreserven sind die Mdglichkeiten zur Weiterentwicklung des Bussys-
tems gross. Dabei bieten nicht nur dichtere Fahrplane Chancen fiir neue Verknipfungen.

Durch die Zunahme der Nachfrage ist auch eine grundsatzliche Neuorientierung des

Bussystems denkbar. Dabei sind folgende Rahmenbedingungen in einer umfassenden

Planung zu bertcksichtigen:

« Alle Linien bedienen sowohl den Bahnhof wie auch das Zentrum.

« Das kiinftige Bussystem weist primar Durchmesserlinien auf.

» Die Haltezeiten am Bahnhof werden minimiert, was eine Diskussion Uber die Knoten-
struktur und die Umsteigemdoglichkeiten Bus zu Bus am Bahnhof nach sich zieht (bspw.
alternative Umsteigeplattformen fir tangentiale Verbindungen rund um die Innenstadt).

» Die Busse haben auf den staugefahrdeten Strecken gegeniiber dem MIV Vorrecht und
kénnen zuverlassige und kurze Fahrzeiten bieten (Verkehrsmanagement).

Der Bus in den Agglomerationsgemeinden

Thun nimmt innerhalb der Agglomeration die Funktion als klares Zentrum wahr.

Daneben sind weitere Gemeinden mit einer gewissen Zentrumsstruktur dicht mit dem OV
zu erschliessen und inshesondere mit der Stadt Thun zu verbinden. Es sind dies Steffis-
burg, Heimberg, Uetendorf, Spiez sowie Oberhofen und Hilterfingen.

In den weiteren Gemeinden der Agglomeration (Seftigen, Uttigen und Thierachern) sowie
in Sigriswil wird die Entwicklung nicht aktiv vorangetrieben, Ausbauten im 6ffentlichen
Verkehr sind deshalb nicht zwingend.
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6 Konzeptentwicklung

6.1 Generell

Wie in Kapitel 3.1 dargestellt, wird bis ins Jahr 2030 mit einem durchschnittlichen Fahr-
gastzuwachs von rund 65% gerechnet. Rechnet man die je Korridor differenziert ermittel-
te Nachfrage mit einem mittleren Auslastungsgrad und einer plausiblen Geféssgrosse auf
die derzeitigen Linien um, so musste eine Taktdichte wie in folgender Abbildung gefahren

werden.
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Abbildung 18:
Notwendige Taktverdichtungen bis 2030
Grundlage: Nachfrage aus dem Verkehrsmodell

Diese Abbildung zeigt lediglich den erforderlichen Takt und die Geféssgrésse. Nicht ein-
bezogen sind die in den folgenden Kapiteln aufgezeigten Konzeptanpassungen.

» Es wird klar, dass auf den Hauptlinien 1, 2 und 5 eine Verdichtung auf einen 7.5-Min.-
Takt mit Gelenkbussen anzustreben ist.

» Der Streckenabschnitt der Linie 1 zwischen Gwattzentrum und Spiez musste laut
Grundlage ebenfalls mind. im 10-Min.-Takt bedient werden. Bei einem 7.5-Min.-
Grundtakt auf dem Kernabschnitt der Linie misste grundsatzlich mit allen Kursen nach
Spiez gefahren werden. Hier muss sich zeigen, ob das Verkehrsmodell die Realitat der
Entwicklung richtig abzubilden vermag. Ebenfalls zu diskutieren ist der Einfluss der
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Verdichtung des derzeit stiindlichen RE (Spiez - Thun - Wankdorf - Bern) zum Halb-
stundentakt (langerfristiger Zeithorizont, nach 2030). Insgesamt macht es kurz- bis mit-
telfristig eher Sinn, auf dem Abschnitt Gwattzentrum - Spiez mit der halben Taktdichte
(also im 15-Min.-Takt) zu verkehren, was einer Verdoppelung des derzeitigen 30-Min.-
Taktes entspricht.

+ Die Linie 3 wird neu im 10-Min.-Takt mit Gelenkbussen gefihrt.

« Die Linien 4 und 6 missen entweder neu mit Gelenkbussen im 15-Min.-Takt verkehren,
oder aber verdichtet zum 10-Min.-Takt mit Normalbussen.

« Auf den Ubrigen Linien sind die Fahrgastzunahmen nicht genligend gross, um eine
Verdichtung des Taktes zu rechtfertigen.

In Spiez fuhrt der prognostizierte Fahrgastzuwachs zu keinen Spriingen in der Angebots-
qualitat. Die bestehenden Linien weisen einerseits noch Kapazitatsreserven auf, ande-
rerseits kdnnten Engpasse mittels einzelnen Verdichtungskursen abgefangen werden.

Im Folgenden wird auf Teilkonzepte eingegangen, denen im Rahmen des RGSK resp.
des AP2 besonderen Augenmerk zukommt, da insbesondere Siedlungsentwicklungen zu
einer Veranderung der Verkehrssituation fihren werden.

6.2 ESP Thun Nord / ESP Steffisburg

Siedlungsentwicklung

Auf der kleinen Allmend besteht ein kantonaler Entwicklungsschwerpunkt Arbeiten (ESP
Thun Nord). Das bisher hauptséachlich militarisch genutzte Gelande 6ffnet sich schrittwei-
se und wird seit der Jahrtausendwende auch anderen Wirtschaftszweigen zugénglich
gemacht. Ziel ist, das Gebiet stadtebaulich, nutzungs- und verkehrstechnisch so zu ent-
wickeln, dass der Armee und den militirnahen Betrieben ein angemessener Spielraum
zukommt. Fir den ESP Thun Nord besteht ein Richtplan, der die raumwirksamen Tatig-
keiten in diesem Gebiet koordiniert. Vorgesehen ist, in diesem ca. 80 ha grossen Gebiet
rund 2'000 neue Arbeitsplatze zu schaffen.

Der kantonaler ESP Steffisburg (Arbeiten) befindet sich siidlich des Bahnhofs Steffisburg
im Bereich des Bypasses.

Durch den Bau des Bypasses ist die Erschliessung mit dem MIV fiir beide ESP's gewahr-
leistet. Das Gebiet ESP Steffisburg, sowie das sudliche Gebiet von Heimberg wird mit
einer neuen Strasse an den Glattlimihlikreisel angeschlossen.

Die Gebiete befinden sich heute innerhalb der Giiteklassen C und D. Die Erschliessung
erfolgt Gber die Buslinien 3 (Steffisburg) und 4 (Thun Nord).

Der Richtplan ESP Thun Nord (Abbildung 19) sieht fiir den OV noch keine konkrete Lini-
enfuhrung vor, das Strassensystem soll jedoch derart gestaltet werden, dass flexible
Lésungen fir die Buslinien umsetzbar sind.
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Abbildung 19:
Im Richtplan ESP Thun Nord festgesetzte Busachsen

Mit der Einfihrung einer neuen S-Bahnhaltestelle kann die Erschliessung des ESP's
Thun Nord fir den OV langerfristig stark verbessert werden. Pendler, die entlang der
Aaretalline wohnen, missen dann nicht via Bahnhof Thun verkehren, sondern gelangen
direkt zum Arbeitsplatz. Abbildung 20 zeigt eine mogliche Lage der Haltestelle zwischen
Bypass und Uttigenstrasse.

OV-Erschliessung

Die zusatzlichen Arbeitsplatze im ESP Thun Nord werden eine dichte Erschliessung mit-
tels OV erforderlich machen. Primar stehen Verbindungen ins Zentrum resp. den Bahn-
hof Thun im Vordergrund. Aufgrund der Ausdehnung des Areals fuhrt eine Bedienung auf
lediglich einer Achse zu vergleichsweise langen und unattraktiven Zugangswegen. Es
wird deshalb eine Erschliessung sowohl auf der Allmendstrasse wie auch durch das
ESP-Areal vorgeschlagen. Die Linienfiihrung durch das Areal ist noch nicht im Detalil
festgelegt.

Fur die ESP Thun Nord und ESP Steffisburg wird kiinftig nicht nur die Verbindung ins
Zentrum, sondern auch die Tangentialverbindung Steffisburg - ESP Steffisburg - ESP
Thun Nord und ev. weiter nach Thun Sidwest an Bedeutung gewinnen. Diese kann
durch die Einfihrung einer neuen Buslinie Uber den Bypass angeboten werden. Genaue
Lage und Ausgestaltung der Haltestellen sind im Rahmen der Detailplanung noch festzu-
legen.

Sowohl die Linie durch das ESP-Areal (in der folgenden Abbildung blau) wie auch die
tangentiale Verbindung (violett) kénnten langerfristig auch den neuen Bahnhof ESP Thun
Nord bedienen.
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Auf der Achse der Allmendstrasse verkehren wie bisher die Linien 50 und 51 (zusammen
im 30-Min.-Takt). Neu wird auch eine Buslinie nach Uetendorf eine dichte Verbindung
(15-Min.-Takt) zwischen der Allmend und dem Zentrum anbieten (siehe auch Kapitel 6.6).

Alle drei Buslinien (Thun - Uetendorf, Thun - Lerchenfeld, Steffisburg -ESP Thun Nord)
fahren bei Inbetriebnahme wahrscheinlich jeweils im 15-Min.-Takt; Verdichtungen sind
nachfrageabhangig jederzeit méglich.

Abbildung 20:
Buslinienfiihrungen im Raum ESP Thun Nord / ESP Steffisburg,
Erschliessungswirkung eines Bahnhofs ESP Thun Nord

Die Verknlpfung zwischen Bahnhof und Buslinie (auf dem Bypass) koénnte auf verschie-
den Arten hergestellt werden: Bushaltestelle auf der Briicke (Treppen/Lift direkt auf die
Perrons, analog Zirich Hardbriicke), Busrampe von der Briicke direkt zum Bahnhof (Um-
steigen auf Niveau 0, analog Zurich Altstetten) oder Bus fahrt normal Giber Bypassrampe
und kehrt danach zum Bahnhof ESP Nord zuriick. Detailuntersuchungen folgen im Rah-
men weiterer Studien zum Bahnhof ESP Thun Nord.

Die Anschlisse an die Bahn am Bahnhof Thun sind wichtig und werden bei den dort ver-
kehrenden Linien entsprechend koordiniert (siehe auch Abbildung 30). Bei der Tangentia-
le kann aufgrund der Fahrzeiten des Busses und den derzeit absehbaren Abfahrtszeiten
der Bahnen nicht gleichzeitig am Bahnhof Steffisburg und am neuen Bahnhof ESP Thun
Nord Anschluss hergestellt werden. Solange die Bahnhaltestelle ESP Thun Nord nicht
existiert, wird der Busbetrieb daher auf die Anschlisse in Steffisburg ausgelegt. Bei Inbe-
triebnahme des Bahnhofs ESP Thun Nord werden die Prioritdten zu Gunsten des neuen
Bahnhofes verschoben. Dies ist aufgrund der untergeordneten Bedeutung des Bahnhofs
Steffisburg vertretbar.
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Konkret kdnnte die Erschliessung folgendermassen aussehen:

RB RE
Konolf. Soloth.
06 41
50| 13
43 38 38 33
13 18 / 18 24
28 23 23 17
28 33 / 33 39
13 08 08 03
43 47 48 54
58 53 53 47
58 03 03 09
ESP Thun Nord 06 |41 Bhf Steffisburg Steffisburg
50| 13
03 |39
56| 18
Thun

Abbildung 21:
Netzgrafik des Fahrplankonzeptes ohne Bahnhaltestelle ESP Thun Nord

S-Bahn RB RE

Bern Konolf. Soloth.

45 |15 06 |41

13| 43 50| 13
11 07 07 01
47 21 21 27
26 22 22 16
32 36 36 42
41 37 37 31
17 51 51 57
56 52 52 46
02 06 06 12

ESP Thun Nord 45 15 06 |41 Bhf Steffisburg Steffisburg

13| 43 50| 13

43 |13 03 |39

16| 46 56| 18

Thun

Abbildung 22:
Netzgrafik des Fahrplankonzeptes mit Bahnhaltestelle ESP Thun Nord

Die Weiterfihrung der Tangentiallinie Richtung Thun Sudwest ist denkbar. Aufgrund der
grossen Anzahl Arbeitsplatze im ESP Thun Nord ist sicherlich eine gewisse Nachfrage
vorhanden. Die Nachfrage wird jedoch primar aus Pendlerverkehr zu diesen Arbeitsplét-
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zen bestehen, da die Tangentialverbindung fir Thun Sidwest nur in beschranktem Rah-
men weitere Funktionen Gbernehmen wird:

« Es sind im ESP Thun Nord kaum weitere Nutzungen (nebst Arbeiten) geplant, welche
fur verschiedene Fahrzwecke und eine zeitliche Verteilung der Fahrten sorgen.

» Die Anbindung an den Bahnverkehr wird aus dem Raum Thun Sudwest weiterhin via
Hauptbahnhof Thun erfolgen, da die Gesamtreisezeiten in dieser Relation kiirzer sind.

» Zentrum Oberland und Panorama Center haben einen grossen Einzugsbereich.

Aufgrund dieser Uberlegungen ist die Verlangerung der Tangentiallinie nach Thun Siid-
west primar in den Hauptverkehrszeiten genutzt, eine Grundauslastung wird jedoch auch
in den dbrigen Zeiten vorhanden sein.

Anzahl Fahrzeuge: 2
Betriebskosten CHF 1.0 Mio.
Infrastrukturkosten 4-6 neue Haltestellen, CHF 0.8 Mio.

6.3 Schoren / Neufeld

Entwicklung

Gemass Entwicklungsplanungen sind im Bereich Thun Sudwest in mittelfristiger Zukunft
einige grossere Siedlungserganzungen angedacht.

Abbildung 23:

Siedlungsergénzungen in Thun Sidwest

(Das Siegenthalergut befindet sich in der rechten oberen Ecke des Ausschnittes)

Quelle: Stadtentwicklung Raum Thun Siidwest, Leithild Siedlungsentwicklung und Landschaft

Zur Haupterschliessung des Areals Lussli mit dem MIV wird eine neue Strasse zwischen
Westrasse und Pfandernstrasse, die sogenannte Lusslispange, erstellt.
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Gebiet Grundstickflache Wohnungen Einwohner/Arbeitsplatze
Lussli ~200'000m? 500 - 700 1'250 - 1'750
Siegenthalergut ~50'000m? 230 - 300 580 - 750
Weststrasse Sid ~50'000m? - abhéangig von Nutzung

Tabelle 7:

Grossere Siedlungsentwicklungen in Thun Stidwest

Buserschliessung

Fur den offentlichen Verkehr bedeutet dies, dass er deutlich grossere Kapazitaten auf
den betroffenen Linien bereits stellen muss. Derzeit wird das Gebiet durch folgende Li-
nien bedient:

Abbildung 24:
Derzeitige Linienfiihrung in Thun Stdwest
Vorteile der Erschliessung
+ Breite Abdeckung des Siedlungsgebietes
+ Konzept betrieblich optimiert
+ FUr weite Bereiche Mdglichkeit umsteigefrei sowohl direkt zum Bahnhof wie auch direkt
zum Zentrum zu gelangen
+ "Tangentialverbindung" Pestalozzistrasse - Schorenfriedhof durch die Linie 2

Nachteile der Erschliessung

- Erschliessungsliicke Talacker- / Neufeldstrasse
- Zickzack-Linienfihrung der Linien 2 und 5

- Rundkurs am Linienende der Linie 6
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Rahmenbedingungen

» West- und Burgerstrasse und insb. deren Kreuzung sind aufgrund der starken MIV-
Strédme fur die Fihrung von Buslinien nicht geeignet.

« Zentrum Oberland/Panorama Center sind als Attraktivitditszentrum auch prominent zu
bedienen.

» Die Linie 3, welche im ausseren Teil auch die Funktion einer Regionallinie Ubernimmt,
sollte mdglichst direkt zum Bahnhof gefuihrt werden.

- Im heutigen System erschlossene Areale sollten wenn moglich im Sinne der Besitz-
standwahrung auch kiinftig an den OV angebunden sein.

« Tempo30-Zonen und schmale Strassen sind fiir den Busverkehr tendenziell unattraktiv.

Aufgrund der Vor- und Nachteile des bestehenden Netzes und vor allem auch der Rah-
menbedingungen ist die Entwicklung eines optimierten Busnetzes schwierig. Die Win-
sche und Forderungen sind zu vielfaltig, um allen gerecht zu werden. Nichts desto trotz
soll, um die Entwicklung in Stidwest positiv zu beeinflussen, im Folgenden eine Optimie-
rung des Systems vorgenommen werden.

Linienkonzept

Es wurden bereits mehrere Untersuchungen zu moéglichen Erschliessungen von Thun
Siudwest gemacht. Das grosste Problem in der Erschliessung des Gebietes Lussli ist,
dass dieses auf direktem Weg (via Talackerstrasse resp. Lussliweg) nur schwer erreich-
bar ist: die Strassen und Wege sind zu schmal.

Allgemein gilt, dass die Linienfiihrung, speziell in den Entwicklungsgebieten sowie im
Bereich Talacker noch im Detail untersucht werden muss, wenn die Planungen der Ge-
biete weiter fortgeschritten sind. Das unten aufgezeigte Linienkonzept stellt eine Optimie-
rung unter den derzeitigen Rahmenbedingungen dar.
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Abbildung 25:
Mittelfristiges Optimalkonzept

Beschreibung des Konzeptes:

Die Gebiete Siegenthalergut, Weststrasse Sud und Lussli werden durch eine neue
Linie erschlossen. Diese Linie wirde im stadtischen 10-Min.-Takt verkehren.

Die neue Linie verbindet die 3 Entwicklungsgebiete direkt mit Zentrum und Bahnhof.
Die bisherige Linie 2 wird direkten zum Bahnhof gefiihrt. Damit werden kirzere Fahr-
zeiten und weniger Probleme mit den Uml&ufen erreicht. Die Linie 2 wird am Bahnhof
mit einer noch zu bestimmenden Linie durchgebunden.

Reisende aus den Arealen Lussli, Talacker und Zentrum Oberland/Panorama Center
haben nun die Mdéglichkeit, einerseits mit der neuen Linie direkt ins Zentrum zu gelan-
gen, andererseits mit der Linie 2 direkt den Bahnhof zu erreichen.

Die Linienfihrung im Bereich Talackerstrasse/Weststrasse Sid ist noch im Detail zu
klaren. Sollte die direkte Fihrung via Talackerstrasse und Lussliweg nicht denkbar sein
(Widerstand der Anwohner, betriebliche Griinde), ist eine Lésung durch das Areal
Weststrasse Sid zu finden.

Die Weiterfihrung der Linie nach der Erschliessung des Lissliareals ist noch offen.
Grundsatzlich ist eine Verlangerung via Pfandernstrasse Richtung Allmendingen oder
via Buchholzstrasse Richtung Schoren mdglich, die Nachfrage wird jedoch vergleichs-
weise bescheiden sein.
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Betriebliche Konsequenzen des Optimalkonzeptes

14 02
45 58
24 12
36 48
34 22
26 38
44 32
16 28
54 42
06 18
04 52
56 08
Lassli Thun
Abbildung 26:

Einfache Netzgrafik der neuen Linie im 10-Min.-Takt

Die Fahrzeiten werden bis ins Zentrum des Areals Lissli rund 12 resp. 13 Minuten betra-
gen. Fir diese neue Linie waren demnach bei einem 10-Min.-Takt 3 zusétzliche Fahr-
zeuge notwendig.

Grundsatzlich stellt sich die Frage, ob durch die neue Linie und der Verdichtung der Linie
2 (und 5) zum 7.5-Min.-Takt ein Uberangebot entsteht. Aufgrund der derzeitigen Nach-
frageprognosen wirden 2 Linien im 10-Min.-Takt ausreichen, die betriebliche Verknup-
fung der Linien 2 und 5 wiirde dadurch jedoch verunméglicht.

Anzahl Fahrzeuge 3
Betriebskosten CHF 1.5 Mio.
Infrastrukturkosten 3-4 neue Haltestellen, CHF 0.5 Mio.

Verkniupfung mit ESP Thun Nord

Wie bereits in Kapitel 6.2 erlautert, ware eine tangentiale HVZ-Verbindung Thun Sidwest
- ESP Thun Nord und weiter nach Steffisburg durchaus interessant. Um eine mdéglichst
breite Erschliessungswirkung zu erzielen, misste die Tangentiale bis in den Bereich des
Knotens Neufeld oder sogar bis zum Schorenfriedhof gefihrt werden. Punkte mit grosser
Nachfrage entlang der Achse sind einerseits das Zentrum Oberland/Panorama Center,
andererseits das dichte Wohngebiet Schoren.
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Abbildung 27:
Mégliche Linienfihrungen einer Verlangerung der Tangentiallinie Steffisburg - ESP Thun Nord ins
Gebiet Thun Stdwest

Die Fahrzeit ESP Thun Nord - Schorenfriedhof betragt rund 15 Minuten. Fir einen 15-
Min.-Takt sind demnach 2 Fahrzeuge notwendig.

Anzahl Fahrzeuge 2
Betriebskosten CHF 1.0 Mio.
Infrastrukturkosten 1-2 neue Haltestellen, CHF 0.2 Mio.
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6.4 Uetendorf

Uetendorf weist einen kantonalen Entwicklungsschwerpunkt Arbeiten auf. Dieser ist zwar
direkt an der Bahnlinie durchs Gurbetal gelegen, allerdings genau zwischen den Bahnho-
fen Uetendorf und Uetendorf Allmend. Das Areal liegt deshalb zu einem Teil in OV-
Guteklasse D, zu mehr als der Hélfte jedoch ausserhalb jeglicher Giteklassen.

Auf der anderen Seite der Bahnlinie ist im RGSK ein Vorranggebiet Siedlungserweiterung
Wohnen definiert. Dieses befindet sich derzeit in Giteklasse D.

Laut dem AP 1 sollten sich mind. 80% der neu auszuscheidenden Bauzonen mindestens
in der Giiteklasse C befinden. Dies ist bei beiden Gebieten derzeit nicht der Fall.

Durch die Anordnung einer neuen Bahnhaltestelle Uetendorf Industrie an der Girbetalli-
nie kénnten die beiden Entwicklungsgebiete zwar gut erschlossen werden, es zeigen sich
jedoch einige Nachteile:

- Die Distanz zwischen der neuen Haltestelle Industrie und den beiden bestehenden
Haltestellen ist mit rund 850m sehr klein.

» Derzeit wird ein doppelspuriger Ausbau der Strecke vorangetrieben, um optimale An-
schlussverhaltnisse in Thun Richtung Berner Oberland zu gewahrleisten. Mit einem zu-
satzlichen Halt wiirde die gewonnene Fahrzeit zumindest teilweise wieder zu Nichte
gemacht.

» Durch die Grésse des Entwickungsschwerpunktes Arbeiten werden die Distanzen zum
Bahnhof trotzdem relativ lang.

Aus diesen Griinden wird auf eine zusatzliche Haltestelle Uetendorf Industrie verzichtet.

Buskonzept

In der Studie OV-Konzept Thun Nord, 2006, wurden bereits Losungen fiir eine Verbesse-
rung der OV-Erschliessung von Uetendorf aufgezeigt. Diese Lésungen sind auch im der-
zeitigen Planungsstand noch denkbar, aufgrund der aktuellen Situation sind jedoch An-
passungen vorzunehmen. Insbesondere sind der Bypass und die daraus resultierenden
Moglichkeiten fiir das Bussystem in die Uberlegungen einzubeziehen.

Unter Beriicksichtigung der Planungen im ESP Thun Nord wird folgendes Linienkonzept
vorgeschlagen:
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Abbildung 28:
Linienkonzept Uetendorf -Thun

« Linie A (rot)
Thun - Allmendstrasse - Uetendorf Bahnhof mit Bedienung von Chandermatte und
neuem Vorranggebiet Wohnen. Weiterzug in die Industrie moglich.

« Linie B (blau)
Thun - Uttigenstrasse - ESP Thun Nord - Lerchenfeld - Uetendorf Allmend, Weiterzug
in die Industrie méglich.

Durch die Linie A kann sowohl im Vorranggebiet Wohnen, im Dorfteil Chandermatte wie
auch in der Industrie OV-Giiteklasse C im Umkreis von 300m um die Haltestelle angebo-
ten werden. Damit sind mehr als 80% in der erforderlichen OV-Gliteklasse C erschlos-
sen.

Die Linie B dient in erster Linie der inneren Erschliessung des ESP und der Grunder-
schliessung des Lerchenfeld. Die Schleifenfahrt im Lerchenfeld ist notwendig, um eine
flachendeckende Erschliessung des Gebietes zu erreichen. Die Weiterfilhrung nach
Uetendorf Allmend und ev. zur Industrie werden aufgrund der Nachfrage klar untergeord-
net sein und missen auch nicht in der gleichen Taktdichte gefahren werden.

Allenfalls ist eine Verschrankung der beiden Linien im Bereich Lerchenfeld denkbar. Dies
hétte den Vorteil, dass die unattraktive Schleifenfahrt der Linie B durchs Lerchenfeld ver-
hindert werden koénnte. Andererseits verlangern sich dadurch die Reisezeiten auf der
Linie A durch die Fahrt durch das Lerchenfeld und den ESP Thun Nord betrachtlich.
Nebst den Reisezeitzunahmen ist auch mit einem Fahrzeugmehrbedarf zu rechnen und
die kurzen Umsteigezeiten in Uetendorf auf die Gurbetalbahn bestehen nicht mehr.
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Abbildung 29:
Schema der mdglichen Linienfiithrungen miit und ohne Verschneidung

Die Detaillinienfuhrung gilt es im Zusammenhang mit der Entwicklung des ESP's noch
festzulegen.

Betriebliche Aspekte

Industrie TUS Lerchenfeld
54 25 22 22 15 15 02
05 34 37 37 44 44 58
09 40 37 37 30 30 17
50 19 22 22 29| 29 43
24 55 52 52 45 45 32
35 04 07 07 14 14 28
39 10 07 07 00 00 47
20 49 52 52 59) 59 13
02 47 32 17
57 12 27 42
16 16 14 14 10
42 42 44 44 50
46 46 37 37 40
12 12 14 14 20
02 47 32 17 Uetendorf Uetendorf Allmend
57 12 27 42
14 14 02
45 45 58
29 29 17
30 30 43
44 44 32
15 15 28
59 59 47
00 00 13
Vorranggebiet Wohnen Thun
Chandermatte
Abbildung 30:

» Die Linie A wird im 15-Min.-Takt betrieben und benétigt daftir 3 Fahrzeuge.

Netzgrafik des Fahrplankonzeptes mit optimaler Erschliessung
der Industrie und des Vorranggebietes Wohnen

« Die Linie B wird ebenfalls im 15-Min.-Takt gefahren, wofir 4 Fahrzeuge notwendig sind.

Hier kdnnen jedoch die 3 Fahrzeuge der bisherigen Linie 4 abgezogen werden.

» Die Linie A ermdglicht attraktive Anschlisse in Uetendorf aus und in Richtung Seftigen
(3-5 Minuten Umsteigezeit).

Insbesondere der ESP Thun Nord hat einen wesentlichen Einfluss auf die Bedienung
beider Linien. Verdichtungen der Takte beider Linien sind nachfrageabhangig jederzeit

moglich.
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Anzahl Fahrzeuge Linie A: 3
Linie B: 1
Betriebskosten CHF 2.0 Mio.
Infrastrukturkosten 10-12 neue Haltestellen, CHF 1.5 Mio.

6.5 Kandergrien

Das Entwicklungsgebiet Kandergrien befindet sich nérdlich des aufgehobenen Bahnhal-
tes Einigen. Inbetriebnahmehorizont ist ca. 2019. Es sind mehrheitlich Wohnnutzungen
vorgesehen.

Im Sinne eines Ausbaus des S-Bahnnetzes wéare es denkbar, die Haltestelle wieder in
Betrieb zu nehmen. Wie untenstehende Abbildung zeigt, liegt das Gebiet aber nur zum
Teil innerhalb des 400m-Radius der Bahnhaltestelle. Zudem bestehen Hohenunterschie-
de zwischen dem Entwicklungsgebietes Kandergrien und dem Bahnhof. Die Wiederinbe-
triebnahme des Bahnhofes Einigen im Zusammenhang mit einer "Stadtbahn" Thun wére
daher zwar denkbar, allerdings sprechen Topographie und Kapazitatsprobleme auf der
Hauptstrecke auch langerfristig klar dagegen.

b

Abbildung 31:

Erschliessung Kandergrien

Heute verkehrt die Buslinie 1 (Thun - Spiez) auf der Hauptstrasse mit Halt in Einigen auf

Hbéhe des ehemaligen Bahnhofs. Auch mit dieser Haltestelle kann nicht das ganze Ent-
wicklungsgebiet in gentigender Qualitat erschlossen werden.
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Gemass Verkehrsmodell muss kiinftig mit einer stark vergrésserten Nachfrage zwischen
Thun und Spiez gerechnet werden. Auf dem Hauptabschnitt Steffisburg - Thun - Gwatt
wird die Linie auf einen 7.5-Min.-Takt verdichtet werden mussen. Zur Erschliessung des
Abschnittes Gwatt - Spiez reicht (wie bereits in Kapitel 6.1 ausgefuhrt) rein rechnerisch
ein 10-Min.-Takt.

Um die Erschliessung des Entwicklungsgebietes Kandergrien zu verbessern, soll in ei-
nem 1. Schritt das Linienende der wendenden Kurse ins Kandergrien verschoben wer-
den. Jeder 2. Kurs wirde dann im Areal Kandergrien wenden, die anderen Kurse wirden
auf der Hauptstrasse verbleiben und Richtung Spiez weiter fahren. Insgesamt ergibt sich
dadurch die OV-Giteklasse B/C. Planerisch ist Platz fiir eine Endhaltestelle, Buswende-
schleife oder ev. eine Blockumfahrung freizuhalten.

In einem 2. Schritt, wenn die Nachfrage zwischen Spiez - und Kandergrien mit einem 15-
Min.-Takt nicht mehr gedeckt werden kann, eine generelle Verdichtung zum 7.5-Min.-
Takt jedoch Uberkapazitaten bereitstellen wiirde, sind gezielte Verstéarkerkurse Spiez -
Thun vorzusehen (ohne Bedienung Kandergrien).

. Abbildung 32:
OV-Erschliessung Kandergrien
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Betriebliche Aspekte (einfache Abschatzung aufgrund derzeitiger Fahrzeiten):

» Derzeit werden auf der Linie 1 im Regelbetrieb 8 Fahrzeuge eingesetzt (maximal 9
Fahrzeuge).

» Durch die Verdichtung des Fahrplans zwischen Steffisburg und Gwatt auf den 7.5-Min.-
Takt und nach Spiez im 15-Min.-Takt werden insgesamt 11 Fahrzeuge ben6étigt.

» Die Verlangerung des 7.5-Min.-Taktes nach Kandergrien benétigt zusatzlich 1 Fahr-
zeug (insgesamt 12).

Anzahl Fahrzeuge 1
Betriebskosten CHF 0.5 Mio.
Infrastrukturkosten 1 neue Endhaltestelle, CHF 0.3 Mio.

6.6 Liniennetz Spiez

Die Gemeinde Spiez ist derzeit an einer Ortsplanungsrevision, bei der auch die beste-
henden Bauzonenreserven und Neueinzonungen ein Thema sind.

Bei der Ortsplanungsrevision kam die Grundsatzfrage auf, ob fiir die Bauerten Hondrich
und Faulensee die gleichen Rahmenbedingungen beziiglich der OV-Giteklasse gelten
wie fUr Spiez selber. Diese Gemeindeteile weisen nicht die gleiche Dichte und auch
Funktion wie das Zentrum von Spiez auf. Trotzdem gelten restriktivere Vorschriften als
bspw. fiir Seftigen, Uttigen oder Thierachern. Vor diesem Hintergrund sind gelockerte
Randbedingungen (OV-Giiteklasse D) diskutierbar. 55
Arbeiten
Gemischt
Wohnen

wteklasse
A

m m QO N @

E

Abbildung 33:
Bauzonenreserven Wohnen
Quelle: AlpGis
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Beurteilung der einzelnen Gebiete, die fir den Zweck Wohnen ausgeschieden wurden:

1.

Spiezmoos

Dieses Areal soll zu 100% fur Wohnen umgezont werden. Das Gebiet liegt fast direkt
an der Hauptstrasse zwischen Thun und Spiez, auf welcher auch die Buslinie 1 ver-
kehrt (Haltestelle Kreuz). Derzeit reicht der Takt der Linie nur fur die Guteklasse D,
wie bereits in Kapitel 6.1 erlautert wurde, ist eine Taktverdichtung auf einen 15-Min.-
Takt sehr wahrscheinlich. Damit wére das Areal in Spiezmoos neu in OV-Guteklasse
C und wurde die Bedingungen erfillen.

Buhl Nord
Das Areal Biihl Nord liegt im Einzugsbereich des Bahnhofes und ist sehr gut mit dem
OV erschlossen (Giiteklassen A und B).

Oberlandstrasse

Das Areal an der Oberlandstrasse liegt ebenfalls im Einzugsbereich des Bahnhofs
Spiez in der Guteklasse C. Allerdings betragt die Distanz zum Bahnhof doch schon
mind. 500m, was sicherlich nicht optimal ist. Zuséatzlich verkehrt die Linie Faulensee -
Spiez im Stundentakt direkt am Areal vorbei.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die geforderte Giiteklasse C er-
reicht wird.

Ahorni

Die nachstgelegene Haltestelle ist Spiezwiler, Rdssli, welche rund 200m vom Areal
entfernt liegt. Diese Haltestelle wird von den Linien 62, 63, 66 und 210 bedient, wel-
che teilweise sehr unregelmassig verkehren. Die derzeitige OV-Giiteklasse ist D/E,
gefordert ware ein C. Im Folgenden sollen Massnahmen aufgezeigt werden, um die
Giteklasse C zu erreichen.

Zelg, Faulensee

Das Areal Zelg liegt derzeit in OV-Giiteklasse E, da es lediglich durch die Linie Fau-
lensee - Spiez im Stundentakt bedient wird. Die Distanz zur Haltestelle Oberdorf be-
tragt zwischen 250 und knapp tber 300m. Auch hier werden Massnahmen zur Errei-
chung der Giiteklasse C aufgezeigt werden missen.

. Simmentalstrasse, Spiez

Das Areal an der Simmentalerstrasse soll fir gemischte Nutzung eingezont werden.
Es liegt derzeit bereits in Glteklasse C und im Einzugsbereich der Linie Thun - Spiez,
welche kinftig zu einem 15-Min.-Takt verdichtet werden soll. Damit werden die Bedin-
gungen fir eine Einzonung erfillt.
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Zusatzlich steht das folgende Industriegebiet zur Diskussion:

i indie

nulensee

Abbildung 34:
Bauzonenreserven Arbeiten
Quelle: AlpGis

6. Industriegebiet Faulensee Bad
Das Industriegebiet Faulensee Bad liegt an der Verbindungsstrasse Krattigen - Spiez,
auf welcher die Buslinie 61 die Haltestelle Spiez Hohe im 60-Min.-Takt bedient (Gite-
klasse E). Fir eine Einzonung ware Guteklasse C, also ein 15-Min.-Takt einer Busli-
nie, gefordert.

Fur die Gebiete 4, 5 und 6 sind also Konzepte zu aufzuzeigen, damit die geforderten
Guteklassen erreicht werden.

Areal 4, Ahorni

Derzeit wird die Haltestelle Spiezwiler Rdssli von folgenden Linien bedient:

« Linie 62: Spiez - (Spiezwiler -) Hondrich - Aeschi (nur vereinzelt via Spiezwiler)

« Linie 63: Spiez - Spiezwiler - Hondrich - Spiez (60-Min.-Takt)

« Linie 66: Spiez - Spiezwiler - Emdthal - Aeschi (verkehrt nur in den Spitzenzeiten)

« Linie 210: Spiez - Spiezwiler - Reichenbach - Frutigen (nur in den Spitzenzeiten via
Spiezwiler)
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Abbildung 35
Liniennetz in Spiezwiler

Aufgrund der unterschiedlichen Takte wird die Haltestelle Rossli in den Spitzenzeiten bis
zu 4-mal, in den Nebenverkehrszeiten lediglich 1-mal pro Stunde angefahren. Insgesamt
werden zwischen 06.00 und 20.00 Uhr (Montag - Freitag) pro Richtung rund 30 Fahrten
angeboten, was rein rechnerisch ca. zu einem 30-Min.-Takt fiihrt, woraus die OV-
Guteklasse D entsteht.

Die Fahrzeugbelegungen der Linien 62 und 63 zeigen, dass die Auslastung verhaltnis-
massig gut ist. Eine generelle Verdichtung der Linien zu einem 30-Min.-Takt ist zwar
auch unter Berlcksichtigung der Nachfrageentwicklung kaum realistisch, Verdichtungs-
kurse in den Spitzenzeiten kdnnten der Situation jedoch angemessen sein.

Viel wichtiger scheint es jedoch, sich konkrete Uberlegungen zur Fiihrung aller Linien
ausserhalb der Spitzenzeiten zu machen. Wirden alle Linien durchgehend im Grundtakt
(60-Min.-Takt) via Spiezwiler verkehren, so wiirde dies bereits zu Giiteklasse C ausrei-
chen. Die Steigerungen der Nachfrage zwischen Spiez und Reichenbach resp. zwischen
Spiez und Aeschi gehen da in die richtige Richtung. Allerdings wird die durchgehende
Fuhrung aller Kurse im Stundentakt in den ndchsten Jahren wohl kaum wirtschaftlich
tragbar sein.

Mit einer durchgehenden Fihrung aller Kurse via Spiezwiler der Linien 66 und 210 und
einer Bereinigung der verschiedenen Linienfihrungen der Linie 62 wird auch die Merk-
barkeit des Fahrplans fur die Fahrgaste erhéht, was schlussendlich wiederum zu mehr
Fahrgasten fuhrt, da die "Einstiegshirden" reduziert werden.

Mit gezielten Verdichtungen der Linie 63 in den Spitzenzeiten
und mit der regelmé&ssigen Fuhrung aller Kurse via Spiezwiler der
iibrigen Linien, ist die geforderte OV-Giiteklasse C in den Haupt-
verkehrszeiten erreichbar.
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Areal 5, Zelg

Das Areal Zelg benotigt einen 15-Min.-Takt einer Buslinie, um die geforderte OV-
Guteklasse C zu erreichen.

Derzeit werden Untersuchungen vorangetrieben, ob der Regionalverkehr zwischen Spiez
und Interlaken, der heute auf der Schiene abgewickelt wird, auf die Strasse verlagert
werden soll (wie dies am Abend bereits gemacht wird). Knackpunkt ist die Autobahnein-
fahrt Darligen, an welcher der Bus bevorzugt werden misste, um auch in Spitzenzeiten
zuverlassige Reisezeiten anbieten zu kénnen.

Ein realistisches Konzept sieht derzeit so aus, dass die Feinerschliessung durch 2 Linien
erfolgen kénnte:

« Linie 1: Spiez - Faulensee - Leissigen - Darligen

« Linie 2: Leissigen - Darligen - Interlaken

Abbildung 36:
Fahrplankonzept einer Busverbindung Spiez - Interlaken (griine Linien)
Quelle: Ruedi Simmler, Postauto

Damit kénnten sowohl in Spiez wie auch in Interlaken optimale Anschlussmdglichkeiten
auf die Bahn angeboten werden.

Derzeit wird auf der Schiene im Regionalverkehr ein Stundentakt angeboten, aufgrund
der aktuellen Nachfrage wirde ein 60-Min.-Takt auch bei den Buslinien ausreichen (Ver-
dichtungen in den Spitzenzeiten). Aus kompensatorischen Griinden (Abbau der schnelle-
ren Bahnverbindung), ist aber auch ein durchgehender 30-Min.-Takt denkbar, zumal die
Betriebskosten dann ca. denjenigen der Bahnverbindung entsprechen. Fiur einen 30-
Min.-Takt auf der Teillinie Déarligen - Spiez werden 2 Fahrzeuge benétigt.

Mit diesem 30-Min.-Takt wird im Areal Zelg die OV-Giiteklasse D erreicht. Eine weitere
Verdichtung zum 15-Min.-Takt ist aufgrund der derzeit absehbaren Entwicklung nicht
realistisch.

Falls der Regionalverkehr zwischen Spiez und Interlaken weiterhin auf der Schiene ver-
bleibt, so besteht als einzige Mdglichkeit die Verdichtung der Linie Spiez - Faulensee.
Realistisch ware allenfalls ein 30-Min.-Takt, was wiederum zur OV-Giiteklasse D reicht.
Ein 30-Min.-Takt Spiez - Faulensee kdnnte theoretisch ohne Fahrzeugmehrbedarf gefah-
ren werden, aufgrund der betrieblichen Durchbindungen im derzeitigen Fahrplankonzept
ware jedoch 1 zusétzliches Fahrzeug notwendig.
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Areal 6, Faulensee Bad

Die Verbindung zwischen Spiez und dem oberhalb Faulensee gelegenen Industriegebiet
Faulensee Bad wird durch die Buslinie Spiez - Krattigen - Aeschi sichergestellt. Diese
Buslinie verkehrt im 60-Min.-Takt.

Da sowohl in Krattigen wie auch in Aeschi aufgrund der Siedlungsentwicklung wenig
Nachfragezuwachs zu erwarten ist und das Industriegebiet selber auch kaum neue OV-
Fahrten generieren wird, ist die langerfristige Tragbarkeit einer Verdichtung der Linie 61
nicht gegeben und unrealistisch.

Grundvoraussetzung fir die Einzonung ist eine Verdichtung zum generellen 15-Min.-Takt
fir Giteklasse C (allenfalls 30-Min.-Takt fir Guteklasse D). Damit dies erreicht wirde,
ware 1 zusatzliches Fahrzeug einzusetzen, welches zwischen Spiez und Krattigen pen-
deln wirde.

Aufgrund der prognostizierten Nachfrage ist jedoch ein 60-Min.-Takt mit Verdichtungen
eher realistisch, die Giteklassen D oder sogar C werden also nicht erreicht.

49



metron

Anhédnge
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Anhang 1: Linienportrait

Linie Strecke Takt Takt Betriebszeit | Anzahl Fz
HVZ / NVZ vm HVZ / NVZ nm Fz Typ
1 MO- FR Steffisburg -Thun 10/10 10/10 5:40-0:22 9 GB
Thun - Gwatt 10/10 10/15 5:29-0:12
Thun - Spiez 30/30 30/30 5:29-0:22
1S0O Steffisburg - Gwatt 15/15 15/30 5:41-0:00
Thun - Spiez 15/30 15/30 5:29-0:22
Steffisburg - Spiez 30/30 30/30 5:41-23:45
2 MO- FR Schorenfriedhof - Thun 10/10 10/30 5:40- 0:00 5 GB
2 S0 Schorenfriedhof - Thun 15/15 15/30 5:40- 0:00
3 MO-FR Steffisburg - Thun 15/15 15/30 5:44- 23:46 7 AB
Thun - Allmendingen 15/15 15/30 5:58- 0:13
Thun - Blumenstein 60/60 30/60 bis 20Uhr | 5:58-0:01
Thun - Niederstocken 60/60 30/60 7:05-0:01
3S0 Steffisburg - Thun 30/15 15/30 5:44- 23:46
Thun - Allmendingen 30/15 15/30 6:05- 0:13
Thun - Blumenstein 60/60 60/60 bis 20Uhr | 8:00-0:01
Thun - Niederstocken 60/60 60/60 8:00-0:01
4 MO- FR Thun - Lerchenfeld 15/15 15/30 5:45- 0:00 3 AB
4 SO Thun - Lerchenfeld 15/30 15/30 6:00-0:11
5MO- FR | Thun - Schorenfriedhof 10/20 10/15/30 5:39- 0:13 4 GB
58S0 Thun - Schorenfriedhof 15/15 15/30 5:59- 0:13
6 MO- FR Thun - Westquartier 15/15 15/30 5:40- 0:07 2 AB
6 SO Thun - Westquartier 15/20/30 15/17/30 6:08- 0:07
21 MO- FR | Interlaken Ost - Beatenbuch 30/60 30/60 7:09-19:18 7 GB
Beatenbucht - Oberhofen, Wichterheer | 15/30 30/60 5:28- 23:40
Oberhofen, Wichterheer - Thun 15/15 15/30 5:40- 23:53
21 SO Interlaken Ost - Beatenbuch 30/30 60/30 8:09- 19:18
Beatenbucht - Oberhofen, Wichterheer | 30/30 30/60, 5:28-23:10
zw.15 - 17 Uhr
2 mal verdichtet
zum 15'-Takt
Oberhofen, Wichterheer - Thun 15/30 15/30 5:40-23:53
55 MO- FR | Thun - Wimmis 30/60 30/60 6:02- 0:30 2 AB
55 SO Thun - Wimmis 60/60 60/60 6:00- 19:27
64 Spiez - Schiffstation 60/60 ~60 9:19- 17:58 1 AB
65 MO- FR | Spiez - Guetital 60/60 ~60 6:00- 0:19 1 AB
65 SO Spiez - Guetital 60/60 ~60 8:00- 0:19 1 AB
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Anhang 2: Fahrgastzahlen

Linie 1
durchschnittliche Auslastung pro Kurs

Ein-/Aussteiger und Belegung, Linie 1

35

Steffisburg Fluhli
Kirche

Dorf

Platz

Bosbach
Ziegelei
Brauerei
Glockenthalerhof
Berntor
Marktgasse
Postbriicke
Thun Bahnhof
Scherzligen/Scha..
Seepark
Schadausaal
Strandbad
Pfaffenbihl
Seeblick
Camping

Gwatt Seewinkel
Moos
Gwattzentrum
Chanderbriigg
Einigen Post
Teller

Ghei

Langmaad
Kreuz
Spiezmoos
Oberlandstrasse
Spiez Bahnhof

DBelegung
®Aussteiger
BEinsteiger

35

E nie 1

AR TN

Thun Bahn
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Linie 2

durchschnittliche Auslastung pro Kurs

35

Thun Bahnhof

P

Waisenhat

Pr

Fre

Zentrum

Pfarr

Schore

35

Ein-/Aussteiger und Belegung, Linie 2

0 5 10 15 20 25 30

35

Schorenfriedhof

Zentru

Waisen|

Th

35
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Linie 3
durchschnittliche Auslastung pro Kurs

Ein-/Aussteiger und Belegung, Linie 3

30

35

Alte Bemstrasse
Zulgbriicke
Burgerheim

Schule Bemstrasse
Sonnenfeld
Schwébis
Markigasse
Postbriicke

Thun Bahnhof
Eigerplatz

Jungfraustrasse

Langgasse

Martinstrasse
Burgerallee
Léngmatt
Almendingen Dorf
Almendingen
Steghalten
Amsoldingen Kreuz
Amsoldingen Kirche
Unteregg

Hofen Dorf

Kistlem

Ostocken Kreuzgasse
Hofacker
Oberstocken Post
Oberstocken Baren
Stockhom
N'stocken Schwand
Niederstocken Sage
Rohrmoos

Pohlern Kreuzgasse
Pohlern Alte Post
Schiossli

Maad

Fallbach
Blumenstein Baren

Blumenstein Dorf

30

35

o Belegung
B Aussteiger
BEinsteiger

0 5 10 15 20

25

30

35

Blumenstein Dorf
Blumenstein Béaren
Fallbach

Holzlibach

Maad

Schigssli

Pohlem Alte Post
Pohlern Kreuzgasse
Rohrmoos
O'stocken Kreuzgasse
Niederstocken Sage
N'stocken Schwand
Stockhorn
Oberstocken Baren
Oberstocken Post
Hofacker

Kistlern

Héfen Dorf
Unteregg
Sandgrube
Amsoldingen Kirche
Amsoldingen Kreuz
Steghalten
Allmendingen
Allmendingen Dorf
Langmatt
Burgerallee
Martinstrasse
Langgasse
Jungfraustrasse
Eigerplatz

Thun Bahnhof
Postbriicke
Sternenplatz
Schwébis
Sonnenfeld

Schule Bernstrasse
Zulgbriicke
Alte Bernstrasse

30

35

D Belegung
BAussteiger

BEinsteiger
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Linie 4

durchschnittliche Auslastung pro Kurs

Eil r 4
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Ein-/Aussteiger und Belegung, Linie 4
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Linie 5

durchschnittliche Auslastung pro Kurs

Thun Bahnhof

Dirren

Schi

Strattli

Suste

Bubenber

Schorer

10

15 20 25

Ein-/Aussteiger und Belegung, Linie 5
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Linie 6

durchschnittliche Auslastung pro Kurs

Westqua

Teichi

Allmen

Militarstrs

Reitweg/E

Postbri

Thun Bahnhof

10

14

Thun Bahnhof

Reitwey
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Feldheims
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Linie 21
durchschnittliche Auslastung pro Kurs

Ein-/Aussteiger und Belegung, Linie 21

25

30

Thun Bahnhof

Freienhof

Lauitor

Thunerhof

Casino

Seematte

Hunibach Chartreu:
Stationsstrasse
Eichbuhl
Hilterfingen Post

0
E
E
F
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B
S —

Ralligen

Baregg
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reuz
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Ein-/Aussteiger und Belegung, Linie 21
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Linie 55

durchschnittliche Auslastung pro Kurs

Th

Sche

Rel

Vieh

Ersp

Wimmi

Vieh

18

18

18
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Linie 31.061

Fahrgaste

Spiez, Bahnhof
Spiez, Niesenbriicke
Spiez, Leimern
Spiez, Aeschiweg
Spiez, Eigen

Spiez, Altersheim
Spiez, Hohe
Krattigen, Kirche
Krattigen, Post
Krattigen, Dorf
Krattigen, Tschuppen
Krattigen, Oertlimatt
Krattigen, Tschuppen
Krattigen, Dorf
Krattigen, Post
Krattigen, Stuhlegg
Aeschi b. Spiez, Langenboden

Aeschi b. Spiez, Alleestrasse

Aeschi b. Spiez, Post

Einsteiger [ Aussteiger [ ]Besetzung

lem=13

Erstellt am 19.02.11, 12:49 von blunierm mit FAN 3.70a Belastung+Ein/Aussteiger Mo-Fr

Linie 31.061

Fahrgaste
Aeschiried, Schulhaus

Aeschiried, Kapelle
Aeschiried, Chemihiitte
Aeschiried, Ebenen

Aeschi b. Spiez, Wachthubel
Aeschi b. Spiez, Friedegg
Aeschi b. Spiez, Mustermattli
Aeschi b. Spiez, Post
Aeschi b. Spiez, Alleestrasse
Aeschi b. Spiez, Langenboden
Krattigen, Stuhlegg
Krattigen, Post

Krattigen, Dorf

Krattigen, Tschuppen
Krattigen, Oertlimatt
Krattigen, Tschuppen
Krattigen, Dorf

Krattigen, Post

Krattigen, Kirche

Spiez, Hohe

Spiez, Altersheim

Spiez, Eigen

Spiez, Aeschiweg

Spiez, Leimern

Spiez, Niesenbriicke

Spiez, Bahnhof
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Linie 31.062

Fahrgaste

Spiez, Bahnhof

Spiez, Niesenbriicke

Spiez, Doren

Spiez, Sibirienkurve

Hondrich, Stutz

Hondrich, Byfang

Hondrich, Post

Hondrich, Biihlen

Aeschi b. Spiez, Hasleren

Aeschi b. Spiez, Lengmattli

Aeschi b. Spiez, Niederdorf

Aeschi b. Spiez, Post

Aeschi b. Spiez, Mustermattli

Aeschi b. Spiez, Friedegg

Aeschi b. Spiez, Wachthubel

Aeschiried, Ebenen

Aeschiried, Chemihiitte

Aeschiried, Kapelle

Aeschiried, Schulhaus

Spiez, Bahnhof

Spiez, Kronenplatz

Spiez, Oberlandstrasse

Spiez, Spiezmoos

Spiezwiler, Neumatte

Spiezwiler, Schulhaus

Spiezwiler, Rossli

Spiezwiler, Stegweide

Hondrich, Post

Hondrich, Biihlen

Aeschi b. Spiez, Hasleren

Aeschi b. Spiez, Lengmattli

Aeschi b. Spiez, Niederdorf

Aeschi b. Spiez, Post

Aeschi b. Spiez, Mustermattli

Aeschi b. Spiez, Friedegg

Aeschi b. Spiez, Wachthubel

Aeschiried, Ebenen

Aeschiried, Chemihitte

V Aeschiried, Kapelle
Aeschiried, Schulhaus
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Linie 31.062

Fahrgaste

Aeschiried, Schulhaus
Aeschiried, Kapelle
Aeschiried, Chemihiitte
Aeschiried, Ebenen
Aeschi b. Spiez, Wachthubel
Aeschi b. Spiez, Friedegg
Aeschi b. Spiez, Mustermattli
Aeschi b. Spiez, Post
Aeschi b. Spiez, Niederdorf
Aeschi b. Spiez, Lengmattli
Aeschi b. Spiez, Hasleren
Hondrich, Biihlen
Hondrich, Post
Spiezwiler, Stegweide
Spiezwiler, Rossli
Spieziler, Schulhaus
Spiezwiler, Neumatte
Spiez, Lotschbergplatz
Spiez, Bahnhof
Aeschiried, Schulhaus
Aeschiried, Kapelle
Aeschiried, Chemihiitte
Aeschiried, Ebenen
Aeschi b. Spiez, Wachthubel
Aeschi b. Spiez, Friedegg
Aeschi b. Spiez, Mustermattli
Aeschi b. Spiez, Post
Aeschi b. Spiez, Niederdorf
Aeschi b. Spiez, Lengmattli
Aeschi b. Spiez, Hasleren
Hondrich, Biihlen
Hondrich, Post
Hondrich, Byfang
Hondrich, Stutz
Spiez, Sibirienkurve
Spiez, Doren
V Spiez, Niesenbriicke

Spiez, Bahnhof
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Linie 31.063

Fahrgaste

Spiez, Bahnhof
Spiez, Kronenplatz
Spiez, Oberlandstrasse
Spiez, Spiezmoos
Spiezwiler, Neumatte
Spiezwiler, Schulhaus
Spiezwiler, Rossli
Spiezwiler, Stegweide
Hondrich, Post
Hondrich, Byfang
Hondrich, Stutz
Spiez, Sibirienkurve
Spiez, Doren

Spiez, Niesenbriicke

Spiez, Bahnhof

Einsteiger [ Aussteiger [ ]Besetzung ‘
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Linie 31.063

Fahrgaste
Spiez, Bahnhot

Spiez, Niesenbriicke
Spiez, Doren

Spiez, Sibirienkurve
Hondrich, Stutz
Hondrich, Byfang
Hondrich, Post
Spiezwiler, Stegweide
Spiezwiler, Rossli
Spiezwiler, Schulhaus
Spiezwiler, Neumatte

Spiez, Lotschbergplatz

Spiez, Bahnhof
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Linie 31.064

Fahrgaste

Spiez, Schiffstation 126

9 126
Spiez, Parkplatz Regez 7

9 | 127
Spiez, 1

9 | 128
Spiez, Des Alpes 2 3

9 | 127
Spiez, O 0 3

9 124

Spiez, Bahnhof
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Linie 31.064

Fahrgaste

Spiez, Bahnhof

Spiez, Kronenplatz

Spiez, Des Alpes

Spiez, Eden Hotel

Spiez, Schiffstation
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Linie 31.065

Fahrgaste

Spiez, Bahnhof

Spiez, Oberlandstrasse
Spiez, Kronenplatz
Spiez, Kapellenstrasse
Spiez, Biirgstrasse
Spiez, Buchenweg
Spiez, Seepark
Faulensee, Oberdorf
Faulensee, Dorf
Faulensee, Am See
Faulensee, Giietital
Spiez, Bahnhof

Spiez, Kapellenstrasse
Spiez, Biirgstrasse
Faulensee, Oberdorf
Faulensee, Dorf
Faulensee, Am See

Faulensee, Angernstrasse

Faulensee, Méve
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Linie 31.065

Fahrgaste
Faulensee, Move

Faulensee, Angernstrasse
Faulensee, Am See
Faulensee, Dorf
Faulensee, Oberdorf
Spiez, Seepark

Spiez, Buchenweg
Spiez, Biirgstrasse
Spiez, Kapellenstrasse
Spiez, Bahnhof
Faulensee, Giietital
Faulensee, Am See
Faulensee, Dorf
Faulensee, Oberdorf
Spiez, Seepark

Spiez, Buchenweg
Spiez, Birgstrasse
Spiez, Kapellenstrasse
Spiez, Kronenplatz

Spiez, Oberlandstrasse

Spiez, Bahnhof

Einsteiger [ Aussteiger [ ]Besetzung ‘

FAN FahrgastAnalyse im Nahverkehr®, GVS

lcm=8.0
Erstellt am 20.02.11, 19:43 von blunierm mit FAN 3.70a

Belastung+Ein/Aussteiger Mo-Fr




metron

Anhang 3: Analysen der Verkehrsmodellrechnungen

Thun 2007 Spiez 2007
Thun 2030 Spiez 2030
Zunahme auf Bahn- und Buslinien ~ +65% Zunahme allgemein ~ +65%
Zunahme Lotschberglinie  ~+ 270%
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Anhang 4: Herleitung der Vision

Zur Diskussion einer langfristigen OV-Vision in der Agglomeration Thun wurden 2 Work-
shops mit Vertretern aus verschiedensten Bereichen (Politik, Wirtschaft, Gemeinden,
Amter und Planer) organisiert. Dabei drehten sich die Diskussion um einen breiten Fa-
cher von Ideen zur Weiterentwicklung der Stadt, der Agglomeration und insbesondere
des OV.

Im Folgenden werden einige Punkte der Diskussionen wiedergegeben.

Diskussion der Verkehrsmittel

Ist der Bus das richtige Verkehrsmittel fir Thun? Mit einem Systemvergleich zwischen 6
verschiedenen denkbaren Verkehrsmitteln wurden die Vor- und Nachteilen diskutiert. Fr
eine detailliertere Untersuchung wurden die Stadtbahn (im Sinne einer Weiterfihrung der
S-Bahn Bern mit zusatzlichen Haltestellen), das Tram (in einer noch zu definierenden
Lage und Auspragung) sowohl das Bussystem ausgewabhlt.

4 Workshopteilnehmer:
Melchior Buchs, Geschéftsfuhrer TIP
Bruno Meier, A6V
Jurg Lehmann, STI
Jurg Marti, Gemeindeprasident Steffisburg
Thomas Jenne, Planungsamt der Stadt Thun
Ueli Schneider, Gemeinde Spiez
Marianne Dumermuth, Gemeinderatin Thun
Karin Peter, RVK
Philipp Haberli, Wirtschaftsraum Thun
Matthias Wehrlin, Atelier Wehrlin
Monika Saxer, Metron Bern AG
René Helg, Metron Verkehrsplanung AG
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Systemvergleich

Gelenkbus

Doppelgelenkbus

Tram

Stadtbahn

S-Bahn

Systembeschreibung

Bekanntes und auch in Thun
eingesetzten Verkehrsmittel,
Mischverkehr mit MIV.

In Zirich und Genf eingesetzte
Verlangerung des Gelenkbus-
ses, Mischverkehr mit MIV.

Tramsystem mit Eigentrassee

S-Bahn, welch im stadtischen
Nahbereich als Tram verkehrt,
Karlsruher Modell

S-Bahn mit vielen Haltestellen
und einfachen Zugangen,
Modell ,Stadtbahn* Zug

Technische Parameter

e min. Radius 12m 12m 25m 25-80m 185m

¢ Reisegeschwindigkeit 16-20km/h 16-20km/h 20-25 km/h 20-30 km/h 40 km/h

* Haltestellenabstand 300-400 m 300-400 m 300-400 m 300-1000 m 800-2000 m
e Lange einer Einheit 18 m 24 m 30-40 m 30-40 m 105 m

o Kapazitat pro Einheit

80 Sitz- und Stehplatze

120 Sitz- und Stehplatze

200 Sitz- und Stehplatze

200 Sitz- und Stehplatze

340-450 Sitz- und Stehplatze

¢ Regelquerschnitt Optimal mind. 15 m Optimal mind. 15 m Mind. 22 m Mind. 22 m Eigenes Trassee
(Fassade — Fassade)

Finanzielle Konsequenzen

« Beschaffungskosten pro Einheit  700'000.- 1'500'000.- 5'000'000.- 8'000'000.- 14'000'000.-

o Infrastrukturkosten

Haltestellen bestehend, keine
Kosten

Anpassung der Haltestellen
notwendig

Gleisbau: sehr hohe Kosten im
Strassenkdrper

Gleisbau: sehr hohe Kosten im
Strassenkdrper

Neue Haltestellen inkl. Zugan-
gen: hohe Erstellungskosten

o Betriebskosten

Pro Bus gering, bei dichtem
Takt allerdings hoch

Pro Bus gering, bei dichtem Takt
allerdings hoch

Pro Tram mittel

Pro Zug hoch

Pro Zug hoch

Zuganglichkeit

e Zur Haltestelle

Kurze Zugangswege

Kurze Zugangswege

Kurze Zugangswege

Lage der Haltestellen im Stras-
senkdrper, kurze Zugangswege

tendenziell lange Zugangs- und
Umsteigewege

o Verknlpfung mit anderen Ver-
kehrsmitteln

Mit Umsteigen

Mit Umsteigen

Mit Umsteigen

Verknupfung mit S-Bahn mog-
lich, Lage der Haltestellen im
Strassenkdorper

Bestandteil von S-Bahn-
System Bern

Stadtvertraglichkeit

Entspricht dem derzeitigen
Niveau

Entspricht mehr oder weniger
dem derzeitigen Niveau

Bendtigt bei Eigentrassee
grosszligige Strassenraume,
ist in Thun eher schwierig

Grosse Fahrzeuge im Strassen-
korper, Fahrleitung

Querung nur an definierten
Unter- oder Ubergangen mog-
lich. Fahrleitung. Nur auf be-
stehenden Strecken.
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A

Stadtbahn / S-Bahn
» Thun und Spiez sind Knotenpunkte mit jeweils 4 Schienenasten. Beide Orte sind des-

halb a priori sehr gut fiir eine attraktive Schienenerschliessung geeignet.

Aufgrund der Agglomerationsgrosse und der Einbindung ins System der Hauptstadt
Bern ist grundsatzlich eine Verlangerung der S-Bahnlinien mit zusétzlichen Haltestellen
anzustreben.

Welche Haltestellen machen Sinn? (Siehe auch Abbildung 37 und Tabelle 8)

- ESP Thun Nord

- Durrenast

- ev. Gwatt

Haltestelle ESP Thun Nord hétte einerseits den Vorteil, dass ein grosses Potenzial
optimal angebunden ware. Die Erstellung der Haltestelle resp. deren Perrons hat eine
Spreizung des an dieser Stelle 3-gleisigen Bahntrassees zur Folge, was hohe Kosten
nach sich zieht. Alternativ ware eine Schienenverbindung zwischen Aaretal- und Gur-
betallinie im Bereich Lerchenfeld notwendig, die jedoch aufgrund des hohen Verkehrs-
aufkommens wahrscheinlich niveaufrei zu erfolgen héatte (noch héhere Kosten). Grund-
satzlich gilt es zu bemerken, dass ein zusétzlicher Halt auf der Aaretalstrecke aufgrund
der Kapazitaten mit grosseren infrastrukturellen Investitionen verbunden ist und des-
wegen als sehr langfristige Perspektive gilt. (Siehe auch Abbildung 38 und Abbildung
39)

0
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Abbildung 37:
Erschliessungswirkung bestehender und potenzieller neuer Bahnhaltestellen
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GURBETAL

Haltestellennahme Stand Einwohner + Beschéftigte* Einwohner* Beschéftigte*
Thun bestehend 5669 1681 3988
Dirrenast/Strattligen neu 3676 2861 815
Spiez bestehend 2775 1808 967
Uetendorf bestehend 2552 1660 892
Schwabis bestehend 2495 1217 1278
Ladeli bestehend 2049 1082 967
Seftigen bestehend 1528 1297 231
Heimberg bestehend 1469 999 470
Steffisburg bestehend 1124 470 654
Dornhalde neu 1124 710 414
Gwatt neu 1091 472 619
ESP Thun Nord neu 1028 683 345
Uetendorf Industrie neu 943 274 669
Uetendorf Allmend bestehend 859 796 63
Uttigen bestehend 810 694 116
Einigen neu 787 624 163
Faulensee bestehend 405 339 66
Burgistein-Wattenwil bestehend 352 210 142
Lattigen bei Spiez bestehend 341 76 265
* Einwohner (VZ2000) / Beschéftigte (BZ2008) im Umkreis von 400m

Tabelle 8:

GURBETAL

Abbildung 38:

Gleistopologie bei einem Halt ESP Thun Nord

Einwohner und Arbeitspldtze im Einzugsbereich der Haltestellen,
ohne die vorgesehenen Siedlungsentwicklungen

Abbildung 39:

Mdégliche Trassen einer neuen Giterverkehrsstrecke um Thun
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Verbindung gegen "Aussen"

» Verbindungen nach Bern sehr wichtig

» Nachfragezunahme um lber 60% fuhrt zu Kapazitatsengpassen auf der Schiene
« Gewunscht werden mehr Verbindungen, die auch Wankdorf bedienen

Tramstadt Thun

Vorteile eines Tramsystems
» Sofern strassenverkehrsunabhangig
- stérungsfrei
- zuverlassig
- schnell
» grossere Kapazitaten aufgrund grésserer Transportgefasse
« umweltfreundlich
» «Schienenbonus»

Nachteile von Tramsystemen

» grosser Platzbedarf

» hohe Investitionskosten (die Projekte in Bern kosten im Schnitt rund CHF 30 Mio. pro
Kilometer)

- lange Realisierungszeitraume

« wenn im Strassenraum, kaum Vorteile gegentiber Bus

Kapazitaten

Wie der Systemvergleich zeigt, bietet ein Tram mehr als doppelt so viel Kapazitat wie ein
Gelenkbus an. Damit lasst sich der notwendige Takt einer Linie verdoppeln.

Die Linie 1 weist derzeit und auch in den Prognosen des Verkehrsmodells die héchste
Nachfrage auf. Fir die Bereitstellung der notwendigen Kapazitdten muss langerfristig ein
7.5-Min.-Takt gefahren werden. Ein Tram muisste demnach lediglich in einem 15-Min.-
Takt verkehren. Wobei sich dann aufgrund der Verfligbarkeit die Frage stellt, ob ein dich-
terer Takt nicht die Bedirfnisse der Fahrgaste besser abdeckt.
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Linienfihrung

Bei einer Umstellung der Buslinie 1 auf Trambe-
trieb, welche sicherlich als erste Linie in Frage
kommt, stellt sich die Frage nach der Linienfih-
rung. Wahrend im Bereich von Steffisburg die
Lage in der Glockental-/Thunstrasse und im Be-
reich von Gwatt in der Gwattstrasse aufgrund der
Erschliessungswirkung gegeben ist, bieten sich
dazwischen mehrere Moglichkeiten an.

Aufgrund des nicht vorhandenen Platzbedarfs
kommt einer Linienflhrung in Néhe der Altstadt
nicht in Frage. In der Gewerbestrasse im Zulauf
zum Bahnhof ist geniigend Platz fur eine Tra-
machse vorhanden. Zwischen Thunstrasse und
Gewerbestrasse bieten sich verschiedene Mdég-
lichkeiten via Kyburgstrasse oder Graben an.
Alle Varianten bendétigen jedoch eine zuséatzliche
Aarequerung. Insgesamt ist dieser Bereich stad-
tebaulich sensibel und eine die Schwabisprome-
nade querende Tramachse ware genau zu un-
tersuchen.

Sudlich des Bahnhofs stellt sich die Frage, ob
entlang der See- oder Frutigenstrasse gefahren
werden soll. Aufgrund der Erschliessungswirkung
ist die Frutigenstrasse klar zu bevorzugen. Dies

Abbildung 40:
Mégliche Linienfihrungen einer Tramlinie

hat dann allerdings die Querung des Bahntrassees zur Folge, welche im Bereich des
Bahnhofs vorgenommen werden miisste; ein aufwandiges Bauwerk ist die Folge.

Platzbedarf

Ein Trambetrieb kann sich dann optimal entfalten, wenn die raumlichen Verhéltnisse da-
fur vorhanden sind. Die Vorteile des Tramsystems kommen bei strassenverkehrsunab-
héngigem Betrieb am besten zur Geltung. Ein Regelquerschnitt hierfir ist in Abbildung 41
aufgezeigt. Die geforderten 25m Querschnitt (Fassade zu Fassade) sind in der Innen-
stadt von Thun kaum je vorhanden, auch in den Zufahrten zum Zentrum (bspw. Fruti-
genstrasse oder Thun-/Glockentalstrasse) sind die Platzverhéltnisse eingeschrankt.
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Umbau Strassenraum

Abbildung 41:

Regelquerschnitt auf einer Tramachse mit Eigentrassee

Grundsatzlich ist ein Eigentrassee fur die Trams jedoch nicht zwingend notwendig, auch

wenn dadurch einige Vorteile des Tramsystems nicht zum Tragen kommen. Wie jedoch

auch das Beispiel der Seftigenstrasse in Bern zeigt, sind auch kombinierte Lésungen

(Autos fahren auf dem Trassee des Trams) denkbar, wenn der OV die entsprechende
Bevorzugung an den Knoten und den Haltestellen erhalt.

Nebst den Strassenquerschnitten sind jedoch auch die Situationen an Kreuzungen, bei
Haltestellen und in engen Kurven fir die mégliche Fiuhrung einer Tramachse relevant.

Kritisch zu beurteilen ist die Situation am Bahnhofplatz, wo bereits heute ein Bedarf an
zusatzlichen Flachen fir das Bussystem ausgewiesen ist. Mit einem zuséatzlichen
Tramsystem und den notwendigen Umsteigeverbindungen wird diese Situation ver-
scharft.

Die Vorteile eines Tramsystems kommen in Thun aufgrund einer

Grobbeurteilung nicht richtig zum Tragen:

. Der Strassenraum ist an vielen Orten nicht geniigend breit flr
ein Tram-Eigentrasse

. Die Nachfrage auf den mdéglichen Tramachsen ist fiir einen
Trambetrieb eher unterdurchschnittlich.

Zudem zeigen sich insbesondere im Bereich des Bahnhofes

grossere, kostspielige Probleme bezlglich der Platzverhéltnisse

und der Verkniipfungsmoglichkeiten Bahn-Tram-Bus ab.

Im Zeitraum der Vision ist ein Tramsystem fiir Thun nicht das
richtige Ziel. Vielmehr soll ein Ausbau des Bussystems ange-
strebt werden.
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Bussstadt Thun

Reicht die Kapazitat des Bussystems in Zukunft aus? Welches sind die Grenzen?

Mdogliche Grenze Erkléarung

Lésungsmaglichkeit

1 Kapazitaten Takt und Geféassgrosse reichen nicht aus,

um die Nachfrage abzudecken

Dichterer Takt, grossere Fahrzeuge

Bei einem dichteren Takt als alle 5 Min.
wird der Betrieb anfallig.

2 Betriebliche Grenzen

Bei den prognostizierten Verkehrsmengen
kein Problem

3 Anzahl Busse auf den
Hauptachsen

Zu viele Busse (ca. mehr als alle 2 Minu-
ten) fuhren zu Eigenbehinderungen
(bspw. in Haltestellen und an Lichtsigna-
len) und Behinderungen des Langsamver-
kehrs

Planerische Massnahmen, neues Ver-
kehrskonzept, Verkehrsmanagement

Bei zus. Buslinien sind wahrscheinlich
zusétzliche Buskanten notwendig
- Platzbedarf

4 Bahnhofplatz

Neues Verkehrskonzept (missen alle Li-
nien zum Bahnhof?), Umgestaltung Bahn-
hofplatz, Nutzung Sudseite?

5 Strassenverkehr Auf Strecken am Kapazitatslimit sind keine

attraktiven Fahrzeiten mehr moglich

Verkehrsmanagement, Eigenfahrbahnen
(Busspuren)

Tabelle 9:
Mégliche Grenzen des Bussystems in Thun

Wahrend die Grenzen 1 und 2 aufgrund der zu erwartenden Nachfrage bis ins Jahr 2030
kein Problem darstellen, erweisen sich die restlichen 3 Punkte als mdgliche Grenzen des

Systems.
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Abbildung 42:
Anzahl Busse auf den Hauptachsen

Die Anzahl der Busse auf den Hauptachsen ist, wirde man das derzeitige Bussystem
einfach verdichten, um genugend Kapazitaten bereitzustellen, lediglich auf dem Abschnitt
(Postbriicke -) Kreisel - Bahnhofplatz ein Problem. Auf dem Abschnitt Kreisel bis Bahnhof
sind aber lediglich untergeordnete MIV-Strome vorhanden.
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Mit einem angepassten Buskonzept und entsprechendem Verkehrsmanagement werden
die Grenzen des Bussystems nicht erreicht.

Die Anzahl der Buskanten am Bahnhofplatz sind ein Problem, das mit 2 Lésungsmog-

lichkeiten angegangen werden kann:

» Kurze Haltezeiten der Busse am Bahnhof
Dies ist bei dichten Fahrplanen, bei denen die Buslinien nicht mehr zwingend auf die
Anschlisse im Schienenverkehr ausgerichtet sind, sicherlich méglich.

» Eine komfortable Unterfiihrung der Frutigenstrasse kénnte optimale Umsteigebedin-
gungen zwischen den Linien 3, 5, 55 und der Bahn herstellen. Voraussetzung dazu
sind entsprechende Konzeptanpassungen.

Der Konflikt sowohl von MIV wie auch vom OV immer starker belasteter Strassen kann
mittels eines geeigneten Verkehrsmanagements in den Griff bekommen werden.
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