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Kurzfassung

In vorangehenden Konzepten der Agglomeration und Stadt Thun wurden verschiedene
Stossrichtungen fiir den OV festgelegt. Im Vordergrund standen neue Netzelemente
(Tangentiallinie), Kapazititsengpasse auf einzelnen Linien und die Erschliessung des
Entwicklungsgebiets Thun Nord. In dieser Studie liegt nun der Fokus auf der Innenstadt.

Aufgrund der Siedlungsstruktur und der Lage des Bahnhofs ist das Busnetz
zwangsliufig auf die einzelnen OV-Hauptachsen (u.a. Aarestrasse) gebiindelt und zeit-
lich auf den Taktknoten Bahnhof Thun ausgerichtet. Nach einem lingeren Wachstum
der Nachfragezahlen ist in den letzten Jahren eher eine Stagnation beim Bus erkenn-
bart. Demgegeniiber hat der MIV-Anteil am Gesamtverkehr in der Stadt Thun seit
2005 liberproportional zugenommen. Die Knoten an den Hauptzufahrtsachsen, Maul-
beerkreisel, Lauitor, Berntorplatz und Guisanplatz sind iiberlastet und fiithren insbe-
sondere in den HVZ zu Storungen im Busbetrieb. Mit dem Bypass Thun Nord und den
Begleitmassnahmen zeigt sich eine Entlastung auf verschiedenen Achsen in der Innen-
stadt. Fiir die Sicherstellung eines storungsfreien OV ist das stiddtische Verkehrsma-
nagement umzusetzen (Massnahme aus dem stadtischen Gesamtverkehrskonzept,
2018).

Verschiedene Ansitze fiir neue Durchmesserlinien wurden gepriift. Es zeigte
sich, dass die bestehenden Durchmesserlinien 1 und 3 beizubehalten sind. Aus Netz-
sicht wird empfohlen, als neue Durchbindung die Verkniipfung der heute radialen Li-
nien 4 und 5 weiterzuverfolgen. Weitere Potenziale bietet eine (betriebliche) Durch-
bindung der regionalen Linien 55 und 50/51. Langfristig wire auch die Durchbindung
der Linie 21 weiterzuverfolgen. Dafiir miisste allerdings zuerst die Fahrplanstabilitat
dieser Linie verbessert werden.

Als weiteres Thema wurde ein Ansatz eines OV-Ringsystems fiir die Innenstadt
mit unterschiedlichen Varianten gepriift. Es zeigte sich allerdings deutlich, dass alle
untersuchten Varianten gewichtige Nachteile nach sich ziehen. So waren zusitzliche
Umstiege, langere Fahrzeiten und hohere Betriebskosten die Folge. Aus diesen Griin-
den wurde die Idee eines Ringsystems verworfen.

Die bedeutendste Haltestelle im Busnetz Thun stellt der Bahnhof Thun dar. Be-
reits die heutige Infrastruktur fiir den Busbetrieb ist vollig ausgeschopft und bietet
keine Ausbaupotenziale. Die Lage zwischen der Bahnlinie und der Aare, dem Schiff-
fahrtskanal, dem Hochwasser-Entlastungsstollen und der engen Bebauung liasst keine
weitere (rdumliche) Entwicklung vor dem Aufnahmegebiude des Bahnhofs zu. Im Zu-
sammenhang mit dem ESP Bahnhof Thun wird der Bahnhofsplatz und sein Umfeld
neu geplant werden. Der Einbezug der Siidseite des Bahnhofs als Bestandteil des ESP
Perimeters gibt die Mdglichkeit, das Platz- und Verkehrsproblem zu 16sen. Allerdings
muss sich die Situation im Siiden planungs- und verkehrstechnisch grundsatzlich ver-
dndern, wenn die Weiterentwicklung des Bahnhofs Thun ermoéglicht werden soll.
Wenn die rdumlichen und stiddtebaulichen Voraussetzungen auf der Siidseite des
Bahnhofs nicht geschaffen werden konnen, gibt es keine Losung auf der Nordseite
(Planung Bahnhofsplatz, Arealentwicklung Rosenau-Scherzligen, Ausbau OV-Angebot,
gesamtverkehrliche Sicht). In einem kurz- und mittelfristigen OV-Zielbild halten die
Linien 3, 4 und 5 neu auf der Siidseite des Bahnhofs im Bereich von Seefeld- und
Monchstrasse. Fiir die Infrastruktur und funktionalen Flachen sind Raume zu schaffen,
welche iiber den bestehenden Strassenraum hinausgehen. Die Massnahmen auf der
Nord- und Siidseite miissen gemeinsam und aufeinander abgestimmt weiterverfolgt
werden. Bei einer Aufteilung der Bushaltestelle beim Bahnhof ist die Postbriicke als
zusitzliche OV-Drehscheibe (Umstieg Bus-Bus) aufzuwerten.

1 Stagnation lasst sich zum Teil durch neues Ziahlsystem (- 7%)
und Baustellensituation im 2018 (-3%) begriinden
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Im Sinne einer noch langerfristigen Perspektive sind der Monchsplatz und die Unter-
fiihrung Frutigenstrasse als zusitzlicher OV-Verkniipfungspunkt zu sichern. Dies wire
im Zusammenhang mit (vorgesehen gemiss SBB-Rahmenplan Thun) grosseren Mass-
nahmen an den Gleisanlagen. Insbesondere fiir die Durchmesserlinien konnten sehr
kurze Umsteigewege zur Bahn realisiert werden. Allerdings bestehen zum jetzigen
Zeitpunkt noch verschiedene Unsicherheiten beziiglich der Machbarkeit.

Haupterkenntnisse

— Mobilitiatsentwicklung der letzten Jahre lauft entgegen
den festgelegten Zielsetzungen und dem allgemeinen
Trend in vergleichbaren Agglomerationen (Starke Modal-
Split-Verschiebung zum MIV)

— Weiterverfolgung Durchbindung der Stadtbuslinien 4
und 5

— Fiir die Weiterverfolgung Bahnhof Siid miissen die not-
wendigen Riaume fiir eine attraktive und betrieblich fle-
xible Drehscheibe (Haltestelleninfrastruktur, Aufenthalts-
raum, Verkniipfung zu Hauptunterfithrung) in der Ménch-/
Seefeldstrasse geschaffen werden.

— Wenn die Voraussetzungen auf der Siidseite des
Bahnhofs nicht geschaffen werden konnen, gibt es kei-
ne Weiterentwicklungsmoglichkeiten auf der Nord-
seite (Planung Bahnhofsplatz, Areal Rosenau-Scherzligen,
Ausbau OV-Angebot, gesamtverkehrliche Sicht).

— Bei einer Aufteilung der Bushaltestellen am Bahnhof Thun
in Nord und Siid, ist die Haltestelle Postbriicke als zusatz-
liche (Bus-Bus-) Drehscheibe aufzuwerten.
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1 Einleitung

1.1 Hintergrund

Bestehendes OV-Netz und Kapazitiitsgrenzen des Strassennetzes

Die Agglomeration Thun ist sehr gut durch die Bahn erschlossen — mit Fernverkehrs-
verbindungen nach Bern, Interlaken und ins Wallis, ergidnzt durch ein attraktives S-
Bahn-Netz. Die STI erschliesst die Quartiere der Stadt und verkehrt im 10- oder 15-
Min.-Takt auf den Hauptlinien und im 30- oder 60-Min.-Takt in die flichigen, weniger
dicht besiedelten Gebiete.

Der stiadtische und regionale &ffentliche Verkehr in der Agglomeration Thun
wurde in den letzten Jahren nachfrage- und bediirfnisgerecht ausgebaut und verdich-
tet. Die stetigen Nachfragezunahmen, die auf gewissen Abschnitten und in den Spit-
zenzeiten immer wieder zu Kapazititsengpassen fiihren, belegen den Erfolg des bisher
verfolgten Wegs. Es zeigt sich allerdings auch, dass der mit der Siedlungsentwicklung
verbundene Mehrverkehr eine grosse Herausforderung fiir die bestehende stadtische
Infrastruktur darstellt. Das Strassennetz befindet sich im Stadtzentrum von Thun und
auf einigen Einfallsachsen zu Spitzenzeiten an der Kapazitdtsgrenze, was zu Behinde-
rung des Busverkehrs fiihrt. In den letzten Jahren wurden vor diesem Hintergrund
verschiedene Studien erarbeitet (Nachfrage- und Angebotsentwicklung (2013), OV-
Konzept Stadt Thun 2035 (2018), Gesamtverkehrskonzept Stadt Thun (2018), welche
darauf hinweisen, dass ohne Lenkungsmassnahmen in der Innenstadt die Zuverlassig-
keit im 6ffentlichen Verkehr mittelfristig nicht mehr gew#hrleistet werden kann.

Perspektiven: Bypass und Entlastung Bahnhofplatz

Im Jahr 2017 wurde die Umfahrung «Bypass Thun Nord» in Betrieb genommen und
anschliessend wurden Begleitmassnahmen in der Innenstadt umgesetzt. Dadurch soll
diese vom Nord/Siid-Durchgangsverkehr befreit werden. Entsprechend hoch sind die
Erwartungen aus Sicht des 6ffentlichen Verkehrs.

Der Bahnhof Thun stellt den Umsteigepunkt auf die Bahn, aber auch zwischen
allen Buslinien dar. Das Netz besteht aus zwei echten Durchmesserlinien und — auf-
grund der «exzentrischen» Lage des Bahnhofs — mehrheitlich aus Radiallinien. Aus
verschiedenen Planungen wird nun zur Entlastung des Bahnhofplatzes die Priifung der
Verlegung von einzelnen Bushaltekanten auf die Siidseite und / oder in die Unterfiih-
rung Frutigenstrasse angeregt.

In der OV-Vision des Agglomerationsprogramms ist ein «Ringsystem» fiir die
Innenstadt skizziert (Abbildung 1), welches allerdings in den bisherigen Planungen
nicht weiter behandelt wurde. Im Zusammenhang mit den oben beschriebenen Per-
spektiven driangt sich eine Priifung der Entlastung der Aarestrasse und weiterer Linien-
durchbindungen auf.
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Abbildung 1: Ausschnitt Ringsystem
aus der Visionsskizze
(OV-Konzept Agglomeration Thun, 2011)

1.2 Aufgabenstellung

Mit der Vertiefung «Innenstadt Thun» sollen nun die folgenden 4 grundsitzlichen
Fragestellungen aus Sicht des OV-Angebots gepriift werden:

— Welche Wirkung haben der Bypass und die flankierenden Massnahmen sowie
die prognostizierten Siedlungsentwicklungen auf die Buslinien?

— Wie konnte die Idee des OV-Ringsystems angebotsplanerisch konkretisiert
werden und was wiren dessen Folgen?

— Wie konnte ein zweckmassiges Konzept mit Haltekanten auch auf der Siidseite
des Bahnhofs und in der Frutigenstrasse mit beidseitiger Anbindung aussehen?
Welche Folgen zieht dies mit sich?

— Ergeben sich durch die Perspektiven neue Mdéglichkeiten fiir Durchmesser-
linien?

1.3 Grundlagen

Es stehen verschiedene Grundlagen zur Verfiigung:

— Gesamtverkehrskonzept Stadt Thun 2035

— OV-Konzept Stadt Thun 2035 (2018)

— Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept Thun — Oberland West
(2. Generation, 2017)

— Regionales Angebotskonzept 2018-2021, RVK Oberland West (2016)

— OV-Konzept Stadt Thun, Nachfrage- und Angebotsabschitzung (2016)

— OV-Konzept Agglomeration Thun (2011)

— Behinderungen der Busse des offentlichen Verkehrs, Agglomeration Thun,
RVK Oberland West (2014)

— Potenzialstudie Thun Nord, Technische Dokumentation (2017)

— Bericht Aufbau Plattform ESP Bahnhof Thun (Zwischenergebnis vom 20.8.2015)

— Entwicklungsleitplan ESP Bahnhof Thun (Stand vom 20.8.2015)

— Gesamtverkehrsmodell Kanton Bern, aktualisiertes Modell 2018
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2 Ausgangslage
2.1 OV-Angebot Innenstadt

Die Stadtbuslinien
— 1, 2, 3 und 5 verkehren im 10-Min.-Takt;
— 4, 6 und 21 im 15-Min.-Takt (wobei fiir die Linien 4 und 6 ab Fahrplanwechsel
2019 ebenfalls der 10-Min.-Takt umgesetzt wird).

Die Regionalbuslinien verkehren im 30- oder 60-Minuten-Takt. Mit Ausnahme der
Linie 55 verfiigen samtliche Linien {iber einen direkten Zugang zur Altstadt bzw. In-
nenstadt, wobei sich dieser Zugang fiir die Linie 5 durch die betriebliche Verkniipfung
mit der Linie 2 am Bahnhofplatz ergibt. Auf der Aarestrasse biindeln sich alle in der
Innenstadt verkehrenden Buslinien, ausgenommen die Linien 21 und 25, welche iiber
das Lauitor die Innenstadt bedienen. Durch das Taktangebot und die Anzahl der Linien
stellt die Aarestrasse den zentralen OV-Korridor dar.

LEGENDE

e Buslinien im 10'-Takt (HVZ)

e P mmmmm Buslinien im 15"-Takt (HVZ)
SCHWABIS z
7 weitere Buslinien

LAUENEN

O

LAUENEN
HOFSTETTEN

g
.

Abbildung 2: Liniennetz in der Thuner
Innenstadt (ab Fahrplanwechsel 2019
mit 10-Min.-Takt auf Linien 4 und 6)
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2.2 Spezifische Herausforderungen

Die Innenstadt besitzt Strahlkraft iiber die Stadtgrenzen Thuns hinaus und ist dement-
sprechend ein wichtiges Ziel fiir die Region. Mit den damit verbundenen Mobilitdtsan-
spriichen bestehen insbesondere auf den Hauptachsen grosse Herausforderungen.

Starke Ausrichtung auf Bahn und Bern
Wie auch Abbildung 2 zeigt, ist das Busnetz in Thun stark auf den Bahnhof Thun ausge-
richtet. Fahrgaste, welche am Bahnhof Thun aussteigen, fithren ihre Reise wie folgt fort:
— 40% Umstieg auf die Bahn
— 25% Umstieg auf den Bus
— 35% zu Fuss (Zugang Innenstadt)

Dies zeigt eine Erhebung der STI aus dem 2010, welche mit dem Gesamtverkehrsmo-
del 2016 plausibilisiert wurde. Es ist jedoch die Tendenz zu erkennen, dass die Zahl der
Umsteiger von Bus auf Bahn eher ansteigt.

Der grosse Anteil an Umsteigern auf die Bahn verdeutlicht die starke Ausrichtung auf
den Fernverkehr hauptsichlich in Richtung Bern. Abbildung 3 zeigt, dass der Thun
einen Bahnknoten darstellt, was den Busbetrieb vor gewisse Herausforderungen stellt:
Kurse mit Anschluss auf / vom Fernverkehr verkehren immer vor und nach der
halben / ganzen Stunde.

Stadtbuskurse mit knappen Anschliissen auf die Bahn sind stark ausgelastet,
teilweise tiberfiillt.

Alle Buslinien miissen zur selben Zeit den Anschluss iibernehmen konnen.

Um sowohl Anschluss auf als auch von der Bahn zu gewéhrleisten, werden bei
Buslinien mit geringem Takt ldngere Standzeiten beim Bahnhof notwendig.

Aufgrund dieser Rahmenbedingungen ergeben sich zwangsldufig hohe Anforderungen
an die Halteinfrastruktur beim Bahnhof Thun (Anzahl Haltekanten, Standzeiten, fle-
xible Zu-/Wegfahrten, Wendemoglichkeiten).

Bahn
Bern 15 20 25 30
. \{ N ‘

Spiez

Bus

spateste Ankunft 27 '57
15 20 25 30 35 40 45 50 55 00 05 10 15 Aufenthaltszeit
il il il il il il
10-Min.-Takt W W W W 2
(LTI (LTI [T (LTI ’
30-Min.-Takt 5
60-Min.-Takt 3

Abbildung 3: Typische Anschlusssituation
am Bahnhof Thun
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Stagnierende Fahrgastzahlen

Die Fahrgastzahlen im Netz der STI haben sich in den vergangenen Jahrzehnten sehr
positiv entwickelt. In den letzten Jahren stagnierte die Fahrgastzahl allerdings in der
Grossenordnung von 16 Millionen Fahrgésten pro Jahr.

18

16

14

12

10

4 IIIIIIII
SIREENNRRRENNEREEND
0

1990 1995 2000 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Abbildung 4: Entwicklung der Fahrgastzahlen
der STI (in Millionen), Hinweis: ab 2017
wurde eine Umstellung der Zahlmethode
vorgenommen, Quelle: STI

Steigende MIV-Anteile

Der Trend der stagnierenden Fahrgastzahlen im Busnetz bestétigt sich durch die Ana-
lysen im Zusammenhang mit dem Gesamtverkehrskonzept der Stadt Thun (2018). Wie
in Abbildung 5 zu erkennen, hat sich der Anteil des OV am Modalsplit von 2010 zu
2015 leicht verringert. Im selben Zeitraum ist der Anteil des MIV (Anteil an We-
gen) um iiber 11% Prozentpunkte gestiegen.

Diese Entwicklung widerspricht klar den gesetzten Zielen: Sehen doch kantonaler
Richtplan, RGSK, stadtisches Mobilitiatsreglement und Gesamtverkehrskonzept vor,
dass der Fuss/Veloverkehr und der OV den durch die Siedlungsentwicklung entstehen-
den Mehrverkehr massgeblich aufnehmen sollen. Bei einer stetigen Siedlungsentwick-
lung wire also ein iiberproportionales Wachstum der Fahrgastzahlen zu erwarten.

Thun : -EE_II ® zu Fuss
: [ae2% 0 1e2% 0 a4098%
: 355% | = Velo
I I I | wov
Agglo Thun* | 109% | 128% |  s3px ||
Caigwolesx aesx MW
78%

49.5% | » Andere

[ 316% | 220% |

B
==

Bern

Biel

50.3%
| | | |

Abbildung 5: Entwicklung der Verkehrsmit-
telanteile von 2005 bis 2015 (Anteile an den
Wegen), Quelle: Gesamtverkehrskonzept
Stadt Thun (2018)
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2.3 Behinderungen des 6ffentlichen Verkehrs

Situation vor Inbetriebnahme Bypass
In der folgenden Abbildung ist die Verkehrsmenge im Zustand 2014 dargestellt.

Abbildung 6: Verkehrsmenge Zustand ohne
Bypass (DWV, 2014, Zahlwerte)

Quelle: Bypass Thun Nord, Verkehrs-
monitoring, B+S AG, 2019

Wie in Abbildung 7 dargestellt, zeigten sich in der Innenstadt zahlreiche Strassenab-
schnitte, auf denen der OV bei Verkehrsiiberlastung behindert wurde. Im Bericht Be-
hinderungen der Busse des 6ffentlichen Verkehrs, Agglomeration Thun, RVK Oberland
West (2014) wurden diese im Austausch mit der STI zusammengestellt und priorisiert.

R}
LEGENDE

O Knoten in HVZ tiberlastet
= OV-Behinderung durch Verkehrsiiberlastung
(v.a. wéahrend HVZ)

4———  Busspur

Busachse

Abbi}dung 7 Ubersicht der Behinderungen
des OV durch Verkehrsiiberlastungen vor der
Inbetriebnahme des Bypasses
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Die Uberlastungen treten — wenig iiberraschend — vor allem im engeren Innenstadtbe-
reich auf, bei welchen die hochsten Nutzungsanspriiche bestehen und aufgrund der
raumlichen Verhiltnisse nur bedingt Abschnitte mit Busspuren zur Verfiigung stehen.

In Abbildung 8 sind die Anzahl Buskurse pro Richtung dargestellt. Wie be-
schrieben stellt die Aarestrasse die zentrale OV-Achse der Innenstadt dar. In der Spit-
zenstunde verkehren auf ihr fast 40 Buskurse pro Richtung. Die hochste Konzentration
an Busfahrten zeigt sich in der Bahnhofstrasse zwischen Maulbeerkreisel und Bahn-
hofplatz. Durch die exzentrische Lage des Bahnhofs sind teilweise Stichfahrten not-
wendig, welche die Leistungsfahigkeit des Strassennetzes der Innenstadt und insbe-
sondere den Maulbeerkreisel mitbeeinflussen.

10 2
6 12
- 18
\\
26 3
12+2 .
6 3842 )
642 1242 56+4
542 3 8+2

Abbildung 8: Anzahl Buskurse pro Richtung,
«+2» Angaben sind zusétzliche Kurse in der
Hauptverkehrszeit

(Linien 4 und 6 im 10'-Takt)

Neben dem Maulbeerkreisel sind weitere Knoten im Bereich der Innenstadt vor allem
zu Spitzenzeiten stark ausgelastet. Dadurch kommt es zu Behinderungen des OV, durch
die die Zuverlassigkeit und somit die Qualitdt des Bussystems insgesamt gemindert
wird. Durch die teils beengten raumlichen Verhiltnisse sind separate Infrastrukturen
fiir den OV nur auf einzelnen Abschnitten vorhanden und méglich.

Allgemeine Auswirkungen Bypass Thun und Begleitmassnahmen

Als neues Netzelement im Strassensystem wurde im Herbst 2017 der Bypass Thun
Nord in Betrieb genommen. Die Begleitmassnahmen (insbesondere das Einbahnre-
gime {iber die aarequerenden Innenstadtbriicken) wurden zwischenzeitlich auch umge-
setzt (Abbildung 9). Hauptziele waren die Reduktion der Verkehrsmenge auf den Aare-
querungen und der Einfallsachse Nord (Bernstrasse). Die Umsetzung wurde mit einem
Verkehrsmonitoring begleitet um die Wirkung des Bypasses hinsichtlich der Zielerrei-
chung zu untersuchen
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O——=  Bypass Thun Nord
o Massnahmen Ziegeleikreisel (Kanton Bem)
y = Massnahmen Zulgstrasse (Kanton Bern)
D Verkehrsregime Innenstadt (Stadt Thun)
== Massnahmen Allmendstrasse (Stadt Thun)
Tempo 30 Schwébis (Einwohnergemeinde Steffisburg)
-

Gebietserschiessung ESP Steffisburg Behnhof (Einviohnergemeinds Steffisburg)
Masterplan Landschaft und Siediung

Abbildung 9: Begleitmassnahmen
zum Bypass Thun

Quelle: Bypass Thun Nord, Verkehrs-
monitoring, B+S AG, 2019

Die Methodik und die Resultate dieser umfassenden Vorher-/Nachher-Verkehrs-
erhebungen wurden im Schlussbericht Bypass Thun Nord, Verkehrsmonitoring (B+S AG,
12.04.2019) beschrieben. Folgende Erkenntnisse wurden in der Studie festgehalten:

— Das Gesamtkonzept Bypass Thun Nord mit Begleitmassnahmen erfiillt die ver-
kehrlichen Zielsetzungen. Mit dem aktuellen Betrieb des Bypass Thun Nord und
den massgebenden Begleitmassnahmen (Einbahn Innenstadt) konnen die fest-
gelegten Ziele erreicht werden.

— Die Begleitmassnahmen und insb. das Einbahnregime in der Innenstadt sind fiir
die angestrebten verkehrlichen Wirkungen des Bypass Thun Nord zwingend er-
forderlich. Mit dem Bypass alleine, d.h. ohne die Begleitmassnahme «Einbahn
Innenstadt», konnte insbesondere das Ziel der Verkehrsentlastung Innenstadt
noch nicht erreicht werden. Die Verkehrsmengen auf den Innenstadt-
Aarequerungen im Gegenverkehr und auf dem Bypass entsprachen ungefahr
denjenigen ohne Bypass.

— Die prognostizierte Verkehrsverlagerung auf die neue Aarequerung hat stattge-
funden. Die Verkehrsmenge auf der Alpenbriicke entspricht heute etwa 90% der
fiir 2025 prognostizierten Verkehrsmenge. Die Alpenbriicke bewiltigt somit ca.
ein Drittel des aarequerenden Verkehrs, die Anteile der zwei Innenstadtbriicken-
Achsen sowie der Regiebriicke sind somit deutlich gesunken.

— Die Verkehrsaufteilung auf die 3 Radialen ab der Bernstrasse nach Steffisburg
(Zulgstrasse, Stockhornstrasse, Thunstrasse) bleibt einigermassen ausgeglichen.
Die Verkehrsverlagerung von der Zulg- und Thunstrasse auf die Stockhornstras-
se ist deutlich geringer als erwartet. Die Achse Schwibisstrasse — Regiebriicke-
Regiestrasse wird entlastet.

— Die neue Aarebriicke wird als neue Westtangente Thun akzeptiert. Die Alpen-
briicke nimmt in erster Linie den tangentialen Verkehr auf der Westseite der
Stadt und Agglomeration Thun, d.h. von Nord (Autobahnzubringer Thun Nord,
Bernstrasse von Heimberg, Stockhornstrasse von Steffisburg) nach Siid (All-
mend, Thun West) und umgekehrt auf. Der Verkehr vom rechten Thunerseeufer
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und aus dem Stadtzentrum auf die Siidseite der Aare benutzt weiterhin die di-
rekten Verbindungen durchs Zentrum. Ein geringer Teil dieses tangentialen
Verkehrs in Nord-Siid-Richtung benutzt weiterhin die Innenstadt-Aarequerung
(Kuhbriicke).

— Die Mehrbelastung der Burgstrasse aufgrund des Einbahnregimes hilt sich in
Grenzen. Der Betrieb des Bypass Thun Nord ohne Begleitmassnahmen (Ein-
bahnregime) fithrte nur zu geringen Veranderungen der Verkehrsbelastungen
und Fahrbeziehungen in der Innenstadt. Die Einfiihrung des Einbahnregimes
hat eine starke Richtungslast auf den beiden Aarequerungen, der Burgstrasse
und der Aarestrasse, zur Folge. Die totale Verkehrsbelastung auf der Aarestrasse
bleibt in der gleichen Grossenordnung, auf der Burgstrasse nimmt der Verkehr
in der Gréssenordnung von ca. 20% zu.

— Die Reisezeiten auf der Nord-Siid-Hauptachse haben sich teilweise verbessert.
Die Reisezeiten in der Abendspitze verbessern sich wahrnehmbar auf den Ein-
fallachsen Nord (Autobahnzubringer und Bernstrasse) bis zum Stuckikreisel so-
wie im Abschnitt vom Lauitor zum Stucki-Kreisel. Fiir den Zufluss auf der Hof-
stettenstrasse auf den Lauitorkreisel vergrossert sich die Reisezeit.

Auswirkungen auf OV-Achsen
In der folgenden Abbildung ist die Differenz zwischen dem Zustand vor Bypass und
dem Zustand mit Bypass und Begleitmassnahmen dargestellt.

Abbildung 10: DWV: Differenz 2019 mit By-
pass Thun und Begleitmassnahmen — 2017
ohne Bypass auf Basis von Ziahldaten resp. *
Modelldaten (rot Mehrverkehr 2019, griin
Minderverkehr 2019)

Quelle: Eigene Auswertung auf Grundlage der
Studie Bypass Thun Nord, Verkehrsmonito-
ring, B+S AG, 2019

Es zeigt sich, dass mit den Begleitmassnahmen und dem Bypass auf einzelnen OV-
Achsen in der Innenstadt eine massgebliche Verkehrsreduktion stattgefunden hat. Zu
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nennen hierbei sind insbesondere der Innenstadtbereich mit den beiden Aarequerun-
gen und zu einem etwas geringerem Teil auch die Aarestrasse. Auch den meisten OV-
Einfallsachsen (Hofstettenstrasse, Bernstrasse, Steffisburgstrasse) hat eine Ver-
kehrsentlastung stattgefunden. Mehrbelastungen konnen auf der Allmendstrasse und
beim Ziegelei-Kreisel verzeichnet werden. Weitere Verzogerungen fallen bei der Kreu-
zung Bypass (Kleine Allmend) und beim Einbiegen in Ringverkehr (Hofstettenstrasse,
Steffisburgstrasse, Allmendstrasse) an.

Aus der Monitoring resp. der Abbildung 10 lassen sich zwangslaufig nicht alle spezifi-
schen Fragen hinsichtlich des OV-Betriebs beantworten.
— Es fehlende Aussagen zur Aufteilung der Verkehrsmengen nach Richtungen
(stadtein-/stadtauswirts)
— Es bestehen Unschirfen beziiglich den Datengrundlagen
(Mischung zwischen DWV/DTV und Modellwerte/ Verkehrserhebungen)
— Es fehlende Aussagen zu einzelnen fiir den OV relevanten Korridoren
(z.B. Grabenstrasse) und im Umfeld des Maulbeerkreisels/Bahnhofs
— Die Begleitmassnahmen wurden erst gerade umgesetzt und das Verkehrssystem
muss sich zuerst noch einspielen.
— In den nachsten Jahren ist die Umsetzung weiterer Projekte vorgesehen, welche
(zumindest wihrend der Bauphase) das Verkehrssystem der Stadt stark beein-
flussen.

Aufgrund dieser Unsicherheiten sind die Effekte des Bypasses und der Begleitmass-
nahmen auf Betrieb des 6ffentlichen Verkehrs in den néichsten Jahren weiter zu be-
obachten.

Verkehrsmanagement und Sofortmassnahme Allmendstrasse

Auf verschiedenen OV-Achsen in der Innenstadt konnte eine Entlastung durch den
Bypass erreicht werden. Durch die weitere Siedlungsentwicklung einerseits und Verla-
gerungseffekte anderer Verkehrsbeziehungen andererseits besteht die Gefahr, dass
diese Entlastungswirkung wieder egalisiert wird.

Im Gesamtverkehrskonzept der Stadt (2018) ist als Massnahme ein Verkehrs-
management vorgesehen. Dabei sind insbesondere betriebliche und infrastrukturelle
Massnahmen entlang der OV-Hauptkorridore zu vertiefen um einen méglichst sto-
rungsfreien Betrieb zu ermoglichen.

Die Knoten Allmendstrasse / Militdr- und Regiestrasse wurden schon vor Eroff-
nung des Bypass als Schwachstellen im OV-Netz ausgewiesen. Auf dem OV-Korridor
Allmendstrasse wurde eine Belastungszunahme verzeichnet. In diesem Abschnitt ist
die Priifung von Sofortmassnahmen vorgesehen.
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2.4 Fazit
Die Erkenntnisse zur Ausgangslage lassen sich wie folgt zusammenfassen:

— Das Busnetz ist zwangslaufig

— raumlich auf die Hauptachsen (u.a. Aarestrasse)
gebiindelt
— zeitlich auf den Taktknoten Bahnhof Thun ausgerichtet

— Nach einem langeren Wachstum der Nachfragezahlen ist in
den letzten Jahren eher eine Stagnation beim Bus erkenn-
bar.

— Der MIV-Anteil am Gesamtverkehr in der Stadt Thun ist
seit 2005 massiv gestiegen.

— Einzelne Knoten an den Hauptzufahrtsachsen (u.a. Maul-
beerkreisel, Guisanplatz, Marktgasse) der Innenstadt sind
iiberlastet und fithren insbesondere in den HVZ zu Storun-
gen im Busbetrieb.

— Mit dem Bypass Thun Nord und den Begleitmassnahmen
zeigt sich eine Entlastung auf verschiedenen OV-Achsen in
der Innenstadt. Fiir Sicherstellung eines storungsfreien ist
das stiadtische Verkehrsmanagement umzusetzen (Mass-
nahme aus dem stadtischen Gesamtverkehrskonzept, 2018).
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3 OV-Drehscheibe

3.1  Anforderungen

Der Bahnhof Thun stellt die wichtigste OV-Drehscheibe in der Region dar, fiir welche
folgende Grundanforderungen bestehen:

— Bewiltigung der Nachfragespitzen

— Kurze Ubergangszeiten fiir die Reisenden (Fusswege, Anschliisse)

— Gewihrleistung der sozialen Sicherheit

— Gewihrleistung von Standzeiten fiir die Buslinien (Ausgleichszeiten)

Neben diesen Grundanforderungen bestehen weitere qualitative Faktoren, welche die
Attraktivitat der des Bussystems beeinflussen:

Anschlusssicherung (auch dank «Pufferzeiten»)

Hohe Aufenthaltsqualitat

Dienstleistungsangebot, abgeleitet aus den Bediirfnissen von Reise und Umstieg
Durchmesserverbindungen

3.2 Fallbeispiele mit unterteilten Bushaltestellen

Um die hohen Anforderungen an eine OV-Drehscheibe zu erfiillen, ist im Bahnhofsum-
feld ausreichend Raum notwendig. Allerdings sind die Platzverhiltnisse im Bahnhofs-
umfeld von Thun beschriankt und es bestehen diverse Nutzungsanspriiche, unter ande-
rem auch von anderen Verkehrstriagern. Somit sind auch die Ausbaupotenziale fiir den
offentlichen Verkehr begrenzt.

Daher wurde der Raum siidwestlich des Bahnhofs Thun als neuer Handlungs-
spielraum von verschiedenen Seiten in das Gespriach gebracht. Was es bedeutet, auch
die andere, altstadtabgewandte Bahnhofsseite fiir den OV nutzbar zu machen, zeigen
die folgenden Beispiele in Baden und Fribourg.

Abbildung 11: Lage des Bahnhofs Baden
(Quelle: map.geo.admin.ch)
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Der Bahnhof in Baden liegt nordlich der historischen Altstadt. Das Quartier zwischen
Bahnhof und Limmat stellt das Zentrum Badens dar, wihrend auf der Westseite des
Bahnhofs bis in die 1980er Jahre die industrielle Nutzung vorherrschend war. Als sich
die Produktion zunehmend aus der Stadt heraus verlagerte und das Giiterverkehrsauf-
kommen am Bahnhof sank, kam dieser Bereich in den Fokus der Stadtentwicklung. Ab
1988 wurden die konkreten Moglichkeiten zur Entwicklung des Gebiets von den Inte-
ressensvertretern untersucht. Zehn Jahre spiter startete dann die Umsetzung des Ge-
staltungsplans, welche im Jahr 2001 abgeschlossen wurde. In diesem Zuge wurden auf
der Westseite nicht mehr benoétigte Fldchen fiir den Schienengiiterverkehr gerdumt
und somit Platz geschaffen fiir das sogenannte Langhaus und eine grossziigige Bussta-
tion. Diese ist {iber eine eigens errichtete Rampe vom Schlossberg-Tunnel aus fiir die
Busse direkt erreichbar. Das Langhaus ist als Geschifts- und Wohnhaus direkt in die
Busstation und per Unterfithrung an den Bahnhof angeschlossen (in Abbildung 12
oben zu sehen). So gelang der erfolgreiche stadtebauliche «Briickenschlag» und der
Innenstadtbereich Badens dehnte sich auf die Westseite des Bahnhofs aus.
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Abbildung 12: Bahnhof Baden mit Langhaus
(links) und historischem Bahnhofsgebdude
(rechts) sowie den beiden Busstationen
Quelle: Metron

Gleichzeitig konnte der Platz vor dem historischen Bahnhofsgebidude neu strukturiert
werden. Durch das in Abbildung 13 skizzierte Schema des Busverkehrs am Bahnhof
Baden konnte der Bahnhofsplatz als Bindeglied zwischen Bahnhof und Altstadt von
einem Teil des Busverkehrs entlastet werden und ist somit wieder durchléssiger fiir
den Fuss- und Veloverkehr.
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Abbildung 13: Skizze Buslinienfithrung

am Bahnhof Baden
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Dem Schema nach verkehren auf der Westseite zwischen dem Bahnhof und dem
Langhaus die Stadtbuslinien in Richtung Norden und auf der Ostseite die Stadtbusli-
nien in Richtung Siiden. Am Bahnhof Baden endende Regionalbuslinien nutzen eine
eigens fiir diesen Zweck geschaffene Infrastruktur im «Postauto-Terminal». Somit
wurde eine fiir die Fahrgiste nachvollziehbare funktionelle Trennung zwischen den
Buslinien geschaffen.
Durch die Anordnung der Haltekanten fiir die Stadtbuslinien ergeben sich sehr
kurze Umsteigewege, fiir welche in der Regel keine Strassen iiberquert werden muss,
um die Hauptunterfithrung zur den Bahnhofsgleisen zu erreichen.

Erfolgsfaktoren

Haltekanten direkt an der Hauptunterfiithrung

Kurze Wege fiir die Reisenden ohne Querung von Strassen
Die systematisierte Fahrordnung ist leicht zu kommunizie-
ren und gut merkbar

Platzartige Gestaltung mit stidtebaulicher Einbettung der
Busstationen Ost und West

Breiter Prozess mit Gestaltungsplan, stadtebaulichem Kon-
zept und Umsetzung neuer Businfrastruktur (Busrampe)
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Fribourg

Abbildung 14: Lage des Bahnhofs Fribourg in
der Stadt (Quelle: map.geo.admin.ch)

In Fribourg liegt der Bahnhof ebenfalls wie in Baden etwas entfernt von der Altstadt,
welche sich norddstlich von diesem in Abbildung 14 zeigt. Im Bereich zwischen Bahn-
hof und Altstadt entwickelte sich die Innenstadt Fribourgs. Die Avenue de la Gare stellt
die Verbindung zwischen Innenstadt und Bahnhof her. Die Platzverhiltnisse in der
Strasse und auf dem Bahnhofsvorplatz sind begrenzt und so wurde im Jahr 2000 auf
der Westseite des Bahnhofs ein neues Biirogebdude erdffnet, in welchem ein unterirdi-
scher Busbahnhof integriert ist. Damit wurde die in Abbildung 15 skizzierte Buslinien-
fiihrung moglich.
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Abbildung 15: Skizze Buslinienfithrung am
Bahnhof Fribourg, gelb dargestellt sind die
Regionalbuslinien

Als Durchmesserlinien ausgestaltete Stadtbuslinien halten am Bahnhofplatz auf der
Ostseite, wiahrend alle am Bahnhof endenden Linien den Busbahnhof auf der Westseite
ansteuern. Beide Busstationen sind iiber die breite Bahnhofsunterfithrung miteinander
verbunden. Die in der Skizze siidlich des Bahnhofs verlaufenden Linien nutzen eine
Unterfithrung der SBB-Gleise, welche fiir den MIV gesperrt ist.

Erfolgsfaktoren

Die platzintensiven Regionalbuslinien sind in einem eige-
nen Terminal gebiindelt und vom Betrieb der Durchmesser-
linien getrennt

Damit ist der Bahnhofsvorplatz fiir die Durchmesserlinien
nutzbar

Gegenseitige Behinderungen sind minimiert

Fiir die Fahrgéaste einfach merkbares System

Ubersicht
Die beschriebenen Fallbeispiele Baden und Fribourg sind, was die Einwohnerzahlen in
den Agglomerationen angeht, mit Thun in vergleichbarer Grossenordnung.

Agglomeration

Thun Baden — Brugg Fribourg
Anzahl Einwohner (2017) 80'000 110'000 110'000
OV-Anteil am Modalsplit (nach Dis- 20% 36% 19%

tanz, Territorialprinzip, 2015)

Tabelle 1: Vergleich von Kennwerten
der Fallbeispiele
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Die Anteile des OV sind in Thun und Fribourg sehr dhnlich. Der héhere OV-Anteil in
der Agglomeration Baden — Brugg ist zum einen durch das attraktive OV-Angebot und
die Nihe zu Ziirich zu begriinden, zum anderen aber auch durch hohe MIV-Belastung.

Thun Baden Fribourg

Anzahl Haltekanten 12 19 20
am Bahnhof

Anzahl Linien 17 16 18
— Stadtbus 7 8 10
— Regionalbus 10* 8 8
Durchmesserlinien 2 8 6
Anzahl Linienaste 19 24 24
— Stadtbus 9 16 16
— Regionalbus 10 8 8
Anzahl Kantenabfahrten in der HVZ 63 106 98

* jede Liniennummer einzeln gezahlt, obwohl funktional starkere Abhangigkeiten

Tabelle 2: Vergleich von Kennwerten
der Fallbeispiele

In der Organisation des Busnetzes sind allerdings deutliche Unterscheide zwischen den
Stadten erkennbar. In Baden und Fribourg sind deutlich mehr Durchmesserlinien vor-
handen, dabei ist die Anzahl der vorhandenen Linienéste dhnlich. Hier sollte allerdings
die Siedlungsstruktur Thuns nicht ausser Acht gelassen werden, liegt doch ein Grossteil
des Siedlungsgebietes westlich des Bahnhofs, was die Mdglichkeiten fiir Verkniipfun-
gen von Liniendsten (Durchmesserlinien) stark einschriankt.

3.3 Fazit und Ubertragbarkeit auf Thun

Es zeigt sich, dass aufgrund der Lage des Bahnhofs und der rdiumlichen Voraussetzun-
gen die Erfolgsfaktoren aus den beschriebenen Fallbeispielen sich nicht ohne weiteres
umsetzen lassen. Die siidwestliche Bahnhofsseite wurde bisher nicht im Sinne eines
alternativen, funktional ausgeprigten Bahnhofszugangs vorgesehen. Das Umfeld ist
durch Wohnnutzungen mit relativ geringer Dichte geprigt. Die Strassenraume im sen-
siblen Seefeld sind stark eingeschrankt und haben Quartierstrassencharakter. Es be-
stehen aufgrund der vorherrschenden Platzverhiltnisse und Gegebenheiten derzeit
wenige Spielrdume fiir eine Weiterentwicklung.

— Wenn eine Aufteilung der Bushaltestellen am Bahnhof Thun
in Nord und Siid weiterverfolgt wird
— muss sich die Situation im Stiden grundsétzlich veran-
dern (infrastrukturell, stidtebaulich und beziiglich der
Nutzungen);

— ist die Haltestelle Postbriicke als zusatzliche (Bus-Bus-)
Drehscheibe neben dem Bahnhof zu starken.

— Wenn die raumlichen und stadtebaulichen Voraussetzungen
auf der Siidseite des Bahnhofs nicht geschaffen werden
konnen, gibt es keine Losung auf der Nordseite (Planung
Bahnhofsplatz, Arealentwicklung Rosenau-Scherzligen,
Ausbau OV-Angebot, gesamtverkehrliche Sicht).
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4 Busnetz Innenstadt

4.1 Durchbindungen

Bestehende Situation

Aktuell sind in Thun mit den Linien 1 und 3 zwei Durchmesserlinien in Betrieb. Die
Linie 1 vereint die beiden nachfragestirksten Linieniste in der Stadt (Abbildung 16).
Die Nachfrage auf der Linie 3 ist geringer, allerdings weisen ebenfalls beide Linienaste
eine sehr dhnliche Nachfrage auf.
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Abbildung 16: Fahrgastbelegung im stérksten
Abschnitt der Linienaste (Werktag, 2017, pro
Richtung)
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Auf der Ebene der Stadtbuslinien sind die weiteren Verkniipfungsmoglichkeiten durch
die Asymmetrie im Netz begrenzt:
— Vom Bahnhof in Richtung Norden stehen nur 3 Linieniste zur Verfiigung (Li-
nie 1, 3 und 4)
— Vom Bahnhof in Richtung Siidosten steht nur die Linie 21 zur Verfiigung
— Aus westlicher und siidlicher Richtung bedienen 5 Linieniste den Bahnhof
Thun (Linien 1, 2, 3, 5, 6)
— Die Linie 21 ist im heutigen Zustand zu wenig zuverldssig (Problematik Hofstet-
tenstrasse und Freizeitverkehr) und eher lang
— Bestehenden Durchmesserlinien:
— Die Linie 1 hat sich bewihrt, stirkste Aste: Durchmesserlinie beibehalten
— Auftrennung / neue Durchbindung Linie 3 denkbar
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Abbildung 17: Handlungsspielraum Durch-
bindung von Linienésten

Eine Durchbindung von Regionallinien ist denkbar (insbesondere Linie 55 ohne direk-
ten Altstadtzugang). Dies konnte betriebliche Vorteile mit sich bringen (Verzicht auf
Wendemanover). Allerdings werden aufgrund des Anschlusses auf die Bahn weiterhin
lange Standzeiten beim Bahnhof notwendig sein, womit der Zusatznutzen fiir die Fahr-
géste eher bescheiden bleibt.
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Kriterien fiir Durchbindungen
Um neue Durchbindungen zu realisieren, sind die folgenden Kriterien zu beachten:

Nachfrage

(Anzahl Fahrgaste pro Tag im maximalen Querschnitt je Ast)
Angebot

(Takt (NVZ, HVZ), zeitliche Verfiigbarkeit, Sa-So-Angebot)
Eingesetztes Rollmaterial

(Traktion, Gefassgrosse)

Linienfithrung

(Nord-Siid, bzw. Bahnlinienquerung, Erschliessung Innenstadt, Auswirkungen
Infrastruktur Bahnhof)

Linienfunktionen

(Stadtbus, Regionallinie, Tourismusfunktion)

Weitere zu beachtende Faktoren:

Strassenbelastung

(Zuverlassigkeit, Storungen auf Linie, Bedeutung des Anschlusses)
Linienfunktionen

(Stadtbus, Regionallinie, Freizeitlinie)

Linienastlangen

(Umlaufzeit der einzelnen Aste, Vermeidung zu langer Umlaufzeiten)
Topografie

(Storanfalligkeit Winter)

Erwigungen

Die bestehenden Durchmesserlinien 1 und 3 sind etabliert. Beziiglich der oben genann-
ten Kriterien passen die Aste gut zusammen und auch aus Netzsicht stellen sie interes-
sante Verkniipfungen dar. Es sind deshalb keine Griinde ersichtlich, um die bestehen-
den Durchmesserlinien in Frage zu stellen. Daher wird empfohlen, die bestehenden
Durchmesserlinien beizubehalten.

Ausgehend von der Linie 5, welche als einzige Stadtbuslinie keinen direkten In-

nenstadtzugang besitzt, wurden auf Basis der Kriterien verschiedene Varianten fiir
neue Verkniipfungen fiir Linienaste gepriift.
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Variante 1 ist die Verkniipfung von Linie 5 und Linie 2:

— Linien 2 und 5 sind bereits heute betrieblich an Bahnhof Thun miteinander
verkniipft
Linie 2 bietet den — bisher bei der Linie 5 fehlenden — Innenstadtzugang
Rollmaterial stimmt iiberein
Taktangebot ist identisch
— Fahrgastfrequenzen sind in dhnlicher Gréssenordnung

Allerdings sind aus diesen Griinden die Linien bereits heute betrieblich am Bahnhofs-
platz miteinander verkniipft. Aus Netzsicht betrachtet, ist Variante 1 nicht ideal, denn
beide Linien erreichen den Bahnhof Thun aus der gleichen Richtung. Fiir Fahrgiste
wire der Mehrwert einer umsteigefreien Verbindung aufgrund der Umwegfahrt iiber
den Bahnhof gering. Die Verkniipfung stellt neben dem Innenstadtzugang eher wenig
Mehrnutzen fiir durchfahrende Fahrgiste dar.

Als Variante 2 ist die Verkniipfung von Linie 5 mit der Linie 4 denkbar:
— Linie 4 bietet den — bisher bei der Linie 5 fehlenden — Innenstadtzugang
— Taktangebot stimmt ab Fahrplanwechsel 2020 tiberein
— Fahrgastfrequenzen sind aktuell noch unterschiedlich, diirften sich aber mit den
vorgesehenen Entwicklungen im ESP Thun Nord im Laufe der Zeit angleichen

Bei den Fahrgastfrequenzen muss die kiinftige Entwicklung beachtet werden. Durch
die Taktverdichtung steigt die Attraktivitat der Linie 4, was zu steigenden Fahrgastzah-
len fiithren diirfte. Bedeutsamer ist der Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Thun Nord.
Die Linie 4 iibernimmt dessen busseitige Erschliessung und Anbindung an die Innen-
stadt und je nach Entwicklungstempo und Auspriagung der Entwicklung ist mit stei-
genden Fahrgastzahlen auf der Linie 4 zu rechnen.

Aus Netzsicht ist die Verkniipfung der beiden Linienéste ebenfalls interessant, stellt sie
doch eine neue Direktverbindung aus dem Siiden in den Nordwesten Thuns her. Zu
berticksichtigen ist, dass auf der Linie 4 (Normalbusse) und der Linie 5 (Gelenkbusse)
unterschiedliches Rollmaterial eingesetzt wird.

Fazit
Aufgrund der Priifung lassen sich als Erkenntnisse folgende Punkte festhalten:

Bestitigt

— Die bestehenden Durchbindungen von Linie 1 und Linie 3
sind beizubehalten.

Kurzfristig Umsetzung vorantreiben

— Die neue Durchbindung von Linie 4 und Linie 5 soll weiter-
verfolgt werden.

— Die Verkniipfung der Linie 55 mit den Linien 50/ 51
ist v.a. betrieblich zu priifen.

Langerfristig sichern

— Aus Netzsicht ist auch eine Durchbindung der Linie 21 an-
zustreben, fiir welche allerdings zuerst die Fahrplanstabili-
tat sicherzustellen ist.

— Die Offenhaltung von Optionen fiir eine mogliche neue Li-
nie im Siidwesten
(Linie 2, Linie 6, allfallige zusatzlich Linie)
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4.2 Ringsystem

In der Visionsskizze des OV-Konzept Agglomeration Thun (2011) wurde in der Innen-
stadt Thuns ein Ring gezeichnet. Im Folgenden wird nun kurz dargestellt, wie ein Ring-
system angebotsplanerisch umgesetzt werden konnte und welche Auswirkungen ab-
schitzbar sind.

Szenarien
Fiir ein Ringsystem in der Innenstadt sind grundsétzlich zwei Szenarien denkbar. Bei-
den ist gemein, dass die Buslinien entgegen dem Uhrzeigersinn um die Altstadt herum
gefiihrt werden. Dies entspricht den flankierenden Massnahmen zum Projekt Bypass
Thun fiir den MIV.

Das in Abbildung 18 skizzierte Szenario 1 sieht die Einfithrung einer eigenstan-
digen Ringbuslinie vor, welche neben der Altstadtumfahrung den Bahnhof Thun durch
eine Stichfahrt erschliesst.
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Abbildung 18: Szenario 1 Ringsystem
mit eigensténdiger Ringbuslinie

In diesem Szenario wiirden die zufiihrenden Stadt- und Regionalbuslinien an den Be-
rithrungspunkten zur Ringbuslinie enden. Dort wire ein Umstieg ndtig, um weitere
Ziele in der Innenstadt und den Bahnhof Thun zu erreichen. Allein die Buslinien 2, 5
und 6 blieben unverandert.

Bei der Beurteilung des Szenarios sollten die Erfahrungen der Linie 33 beriick-
sichtigt werden. Diese verkehrte ab 2005 fiir einige Jahre nicht direkt von Teuffenthal
zum Bahnhof Thun, sondern die Fahrgiste mussten an der Haltestelle Steffisburg,
Zieglei umsteigen. Die Folge war ein deutlicher Fahrgastriickgang von 20%.

Offen ist in diesem Szenario auch, ob und wie die Endhaltestellen fiir die zu-
fiihrenden Buslinien gestaltet wiren, bzw. ob diese iiberhaupt im dichten Stadtraum
realisierbar wéren.

Im zweiten Szenario wiirde keine eigenstiandige Ringbuslinie realisiert, sondern
die bestehenden Buslinien jeweils abschnittsweise auf deren Route verkehren.
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Abbildung 19: Szenario 2 Ringsystem
mit bestehenden Buslinien

Somit wire durch das Ringsystem kein zusitzlicher Umstieg noétig, allerdings wiirden
sich die Fahrstrecken der einzelnen Buslinien teils stark verlangern. Fraglich ist bei
beiden Szenarien, ob im Bereich Freienhofgasse / Obere Hauptgasse ein so dichter
Busverkehr moglich ist. Die Buslinien 21 und 25 befahren aktuell diesen Bereich und
benoétigen den kompletten Strassenraum, um dort den Abbiegevorgang durchzufiihren.
Aufgrund der beengten Verhaltnisse ist der Bereich nur mit geringen Geschwindigkei-
ten befahrbar.

Fazit

Die Einfiihrung eines Ringsystems, wie in den beiden Szenarien skizziert, hat folgende
Vor- und Nachteile:

Entlastung der Aarestrasse in eine Richtung, allerdings bei etwa dhnlichen Kno-

tenbelastungen an den Verkniipfungspunkten

Beide Szenarien weisen Sicht der Angebotsqualitét erhebliche Nachteile aus und

wiirden zu einem Riickgang der Nachfrage sowie hheren Abgeltungen fiihren:

— In Szenario 1 wire auf jeder Linie ein zuséitzlicher Umstieg notig, um den
Bahnhof Thun zu erreichen.

— In Szenario 2 steigen die Fahrzeiten der Linien steigen.

Bei beiden Szenaren ist mit einem zusétzlichen Einsatz von Betriebsmitteln und

somit hoheren Betriebskosten zu rechnen.

Unterschiedliche Abfahrtsorte fiir Hin- und Riickfahrt mit einer Linie wiirde

den Prinzipien «Einfachheit» und «Auffindbarkeit» widersprechen.

Nach den angefiihrten Punkten ist eine Verschlechterung der
Attraktivitit und der Wirtschaftlichkeit des OV zu befiirchten,
daher wird ein OV-Ringsystems verworfen.
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5 OV-Zielbild Innenstadt

Unter Beriicksichtigung der vorangehenden Abwigungen (insbesondere Bahnhof Siid
und Durchmesserlinien) werden im Folgenden werden fiir die Innenstadt und insbe-
sondere aus Sicht OV ein Zielbild skizziert.

ESP-Bahnhof Thun
Im Rahmen der Planungen zum Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Bahnhof Thun wurde
mit dem Teilprojekt Verkehr fiir den Bahnhofsplatz, die Entwicklung des Busbahnhofs
und OV-Umsteigeknotens sowie die MIV- und Fuss- und Veloverkehrsfiihrung ein
Gesamtkonzept erarbeitet. Die Erkenntnisse sind mit dem Schlussbericht (Stand
3.4.2019) festgehalten. Fiir das OV-Zielbild sind insbesondere die folgenden Elemente
wesentlich:
— Verteilung der Bushaltekanten auf 3 Standorte
(Bushof Bahnhofplatz, Seestrasse und Seefeldstrasse)
— Aufwertung der Personenunterfithrungen
— Ausbau Personenunterfiihrung Nord:
(Ausbau Unterfithrung Frutigenstrasse und bestehender Personenunterfiih-
rung mit Zugang auf alle Perrons, zusétzliche Busspur)
— Verbreiterung Personenunterfithrung Mitte
(Schaffung zusitzlicher Kapazitidten, Ausbau und Verbreiterung der Zugénge)
— Bedarfsklarung und Sicherung des Raumes fiir die Zuginge der Personenun-
terfiihrung Stid

chlahytskanie

8 Kanten 3 Ein-/Ausstiegskanten 3 Warteplitze
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Abbildung 20: Verteilung Bushaltekanten
Quelle: ESP Bahnhof Thun, Teilprojekt Ver-
kehr, Schlussbericht Workshopverfahren, 3.
April 2019

Das Gesamtkonzept zum Teilprojekt Verkehr und die vorliegende Studie bauen aufei-
nander auf. Das OV-Zielbild Innenstadt bedingt, dass die Massnahmen — auf der nord-
und der Siidseite des Bahnhofs — gemeinsam und aufeinander abgestimmt umgesetzt
werden.
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Die einzelnen Elemente des OV-Zielbilds Innenstadt stehen in grosser Abhingigkeit
zueinander:

— Wenn die Voraussetzungen auf der Siidseite nicht
entsprechend geschaffen werden konnen, ist auch die
Weiterentwicklung auf der Nordseite nicht mog-
lich.

— Bei einer Aufteilung der Bushaltestellen am Bahnhof Thun
in Nord und Siid, ist die Haltestelle Postbriicke als zusatz-
liche (Bus-Bus-) Drehscheibe neben dem Bahnhof aufzu-
werten.

Kurz-/ mittelfristiges OV-Zielbild

In einer ersten Etappe wird vorausgesetzt, dass die Linieniste der heutigen Linie 3 von
der Langgasse kommend und der Linienast der Linie 5 von der Frutigenstrasse kiinftig
als reine Durchmesserlinie fortgefiihrt werden. Im Fall der Linie 3 wurde bereits die
Beibehaltung der aktuellen Durchmesserlinie empfohlen. Fiir die Linie 5 wird die
Durchbindung mit der Linie 4 empfohlen.

Mit der Durchbindung ist gewihrleistet, dass beide Linien weiterhin einen direk-
ten Altstadtzugang gewihrleisten. Dieser wire von der Haltestelle «Bahnhof Siid»
nicht mehr in gleichem Masse wie beim Bahnhofsplatz gegeben. Da der Halt auf dem
Bahnhofsplatz entfillt, wird die bestehende Haltestelle «Postbriicke» aufgewertet, um
einen attraktiven Umsteigepunkt zwischen den Buslinien zu schaffen.

&31 32 33
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aus allen Richtungen
' Standzeiten
o kurze Umsteigewege (Bahn-Bus/Bus-Bus)
36¢ hohe Aufenthaltsqualitat
o 2 & Dienstleistungsangebote abgeleitet
- aus Reise / Umstieg
= & \Witterungsschutz
POSTBRUCKE [/~ -
Umsteigepkt. Bus-Bus =2 55
hohe Aufenthaltsqualitat 36¢ —x1
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Abbildung 21: Kurz-/ mittelfristiges
OV-Zielbild fiir die Innenstadt
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Vorteile Nachteile
Gesamtverkehr, — Entlastung Maulbeerkreisel und — Funktionale Integration der Siidseite
stédtebauliche Entwicklung Bahnhofplatz durch teilweisen Weg-  des Bahnhofs aufgrund der Distan-
fall der Stichfahrt zum Bahnhof zen ist sehr anspruchsvoll
— Geringerer Platzbedarf auf dem — Sensibler Umgang mit dem beste-
Bahnhofplatz (Haltekanten) henden Wohnquartier als Heraus-
— Neue Entwicklungspotenziale auf forderung
der Sudseite des Bahnhofs
Fahrgaste — Reisezeitverkiirzung zum Bahnhof - Umsteigewege von Bus zu Bus am
— Schaffung von «richtigen» Durch- Bahnhof verlangert (insb. Linie 21)
messerlinien (Wegfall Stichfahrt) — Erschwerte Orientierung/ Auffind-
barkeit Haltekanten
OV-Betrieb — Fahrzeitenreduktion — Mehrere Standorte erhdhen die
(Wegfall Stichfahrt) Betriebskomplexitat

— Hohere Flexibilitat
— Potenzial fur weiteren Angebots-
ausbau

Tabelle 3 Ubersicht der Vor- und Nachteile
der Losungsmoglichkeit Bahnhof Siid

Gemadss einer Erhebung der STI basierend auf dem Provisorium Bahnhof Siid (2018)
sind kiinftig mindestens folgende Frequenzen an den einzelnen Haltestellen Standor-
ten zu erwarten:
— 20'000 Buspassagiere / Tag am Haltestellenstandort « Bahnhofsplatz»
— 10'000 Buspassagiere / Tag am Haltestellenstandort «Bahnhof Siid»
— 4'000 Buspassagiere / Tag am Haltestellenstandort der Regionalbuslinien in der
Seestrasse nahe dem Bahnhofplatz

Zu beriicksichtigen ist in diesem Zusammenhang auch das angestrebte iiberproportio-
nale Wachstum im o6ffentlichen Verkehr gemiss den Ergebnissen des GVM BE. Auf-
grund der grossen Personenfliisse ergeben sich auch hohe Anforderungen an die zur
Verfiigung zu stellende Infrastruktur. So werden am Haltestellenstandort «Bahnhof
Siid» in diesem Schritt insgesamt 6 Haltekanten (4 Haltekanten fiir den Regelbetrieb, 2
Haltekanten fiir Eil-/Zusatzkurse) notwendig. Nur durch diese Anzahl von Haltekanten
ist gewihrleistet, dass jede der beiden Linien eine zugeordnete Haltekante pro Rich-
tung zur Verfiigung hat (1 Haltekante pro Linienast). Des Weiteren miissen die Halte-
kanten so angeordnet werden, dass die unabhéingige Zu- und Wegfahrt fiir die einzel-
nen Buslinien moglich ist. Dies erhoht den Platzbedarf, ist aber insbesondere wichtig,
weil nur so Standzeiten fiir zum Beispiel Anschlusssicherung oder Dienstwechsel mog-
lich sind, ohne dass andere Linien behindert werden.

Fiir die Fahrgiste muss bei den zu erwartenden Frequenzen eine angemessene
Flache zur Verfiigung stehen. Diese setzt sich zusammen aus einem ca. 4 Meter breiten
Bewegungsraum und 2 Metern fiir Moblierung etc. Ebenfalls beriicksichtigt werden
miissen Qualitdtsanspriiche wie zum Beispiel ein Witterungsschutz und ein Dienstleis-
tungsangebot mit Liden, Verkaufsstellen (Kiosk), und WC- Anlagen etc. in den Erdge-
schossen der angrenzenden Hiauser.

Nach einer ersten groben Abschitzung konnen diese Anforderungen in der See-
feld- und Monchstrasse erfiillt werden, auch unter Einhaltung der Entwicklungsabsich-
ten der Bahn, bzw. der Interessenlinie der SBB.

Weiterentwicklungspotenziale sichern

Bei einem weiteren Ausbau des Busangebots in Thun und Region (z.B. zusitzlich Bus-
linie Thun Siid, neue Regionallinie) werden im unmittelbaren Umfeld des Bahnhofs
zusitzliche Haltekanten notwendig. Um eine Weiterentwicklung zu einem spiteren
Zeitpunkt zu ermoglichen sind die damit verbundenen RiAume planerisch zu sichern.
Aufbauend auf dem kurz- /mittelfristigen Zielbild waren zusatzliche Haltekanten im
Bereich des Knotens Frutigenstrasse / Monchsstrasse anzuordnen.




OV Thun: Vertiefung Innenstadt | OV-Zielbild Innenstadt 32

ALTSTADT

8 Standzeiten
o kurze Umsteigewege
% hohe Aufenthaltsqualitat
& Dienstleistungsangebote abgeleitet

aus Reise / Umstieg

POSTBRUCKE
Umsteigepkt. Bus-Bus =
hohe Aufenthaltsqualitat 34
minimales Dienstleistungs- G

M \itterungsschutz

BAHNHOF

Wendemdglichkeit
(wiinschenswert)

Standzeiten

direkter Perronzugang co
(kurze Zugangswege)

hohe Aufenthaltsqualitit 3§¢

minimales Dienstleistungs- @b
angebot / soziale Sicherheit

Witterungsschutz @

Abbildung 22: Potenziale bei Weiterentwick-
lung des Busangebots
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Massnahmenbedarf

Damit das Zielbild weiterverfolgt werden kann, sind umfangreiche Massnahmen nétig,
um die in Kapitel 3.1 formulierten umfangreichen Anforderungen an eine OV-
Drehscheibe zu erfiillen. In Abbildung 23 sind (als Ergénzung zur Studie ESP Bahnhof
Thun Teilbereich Verkehr, 2019) die aus der vorliegenden Studie abgeleiteten Mass-
nahmen aufgezeigt.

Qip
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bestehende Unterfiihrung aufwerten

Réume sichern / schaffen (Giitergleise/Vorgarten)
Raum fiir neue Busachse sichern

bestehende Busachse beibehalten
Haltestellenbereich

neue Linienfithrung Linie 3

Aufwartskompatibilitat
Entwicklung im weiteren OV-Ausbau

Knotensteuerung sicherstellen
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Abbildung 23: Nétige Massnahmen zur Um-
setzung des kurz-/ mittelfristigen Zielbildes

Bei den Massnahmen ist stets die Aufwartskompatibilitdt zu beachten. Das heisst die
Umlegung von Linienfiihrungen oder neue Durchbindungen diirfen nicht durch die
erstellte Infrastruktur eingeschriankt werden. Ebenso muss der potenzielle Einsatz von
Doppelgelenkbussen im Busnetz Thun geklart werden (auf den Linien 1 und 2) und die
Moglichkeiten zur OV-Priorisierung sind zu beriicksichtigen.
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6 Massnahmen

Erginzend zu den Massnahmen aus der Planung ESP Bahnhof Thun, Teilbereich Ver-
kehr sind in der folgenden Tabelle die Massnahmen und konzeptionelle Vertiefungen
dargestellt, welche aus den Erkenntnissen der vorliegenden Studie abgeleitete wurden:

Massnahmen / Konzeptionelle Vertiefungen Verantwortlichkeit Instrumente
Vertiefung Verkehrssteuerung/ OV-Priorisierung

Verkehrsmanagement OIK, Stadt, STI Gesamtkonzept,
— Umsetzung Massnahme G2 im stadtischen Verkehrskonzept Korridorstudien

— Uberprifung und Konkretisierung des Konzepts aus dem Jahr 2010
— Priifung von Dosierungsstellen und Staurdumen
— Priifung von betrieblichen und infrastrukturellen Massnahmen zur OV-Bevorzugung auf

den OV-Hauptkorridoren

Sofortmassnahmen Allmendstrasse (Knoten Bypass) OIK, Stadt, STI Projektstudie
— Priifung von OV-Bevorzugungsmassnahmen

Vertiefungen fur Durchbindungen

Vertiefung Durchbindung Linie 4 und 5 RVK, STI, AOV Fahrplankonzept
— Fahrplanung, Umlaufplanung

— Auswirkungen der Auflésung der betrieblichen Verkniipfung mit Linie 2

— Prifung der Anschliisse am Bahnhof Thun

— Klarung Linienfiihrung, Aufzeigen von Busbevorzugungsmassnahmen

Prufung Durchbindung Regionalbuslinien RVK, STI Fahrplankonzept

Linie 55 mit Linien 50/51

— Prifung der betrieblichen Umsetzbarkeit
— Priifung der Anschliisse am Bahnhof Thun
— Anforderung an Haltekanten Bahnhof Thun

Vertiefung Bahnhof Sid in ESP-Planung

Erarbeitung der nétigen Infrastruktur Stidseite Bahnhof Thun Stadt Thun, RVK, STI, Vorstudie/ Vorprojekt
— Anforderungen (u.a. Anzahl Haltekanten) OIK, AOV

Variantenstudium
Vertiefung Bestvariante (Nachweis Befahrbarkeit, Kostenschatzung

Klarung der Linienfihrung

Busbevorzugungsmassnahmen Frutigenstrasse (Ein-/Ausfahrten)

Planerische Sicherung von Raumen und Infrastrukturen Stadt Thun, SBB, STI Gesamtkonzept
— Abstimmung mit Rahmenplan Thun SBB

— Schaffung von Raumen und stédtebauliche Entwicklung

— Aufwartskompatibilitat fur langfristige Losung sichern

(Haltestelle in Unterfihrung Frutigenstrasse)

Aufwertung bestehender Bahnhofsunterfuhrungen SBB, Stadt Thun Projektierung
— Ausbau Personenunterfithrung Nord

— Verbreiterung Zugénge und Personenunterfiihrung Mitte

— Bedarfsklarung und Sicherung des Raumes fuir Zugange Personenunterfihrung Sid

Weitere Massnahmen / Abklarungen zur Vertiefung der strategischen Ausrichtung

Aufwertung Haltestelle Postbriicke Stadt Thun, RVK, STI Gestaltungskonzept

Haltestellenanordnung

— Zuganglichkeit, Fussgangerfiihrung, Warte-/Mandvrierflache
— Gestalterische Einbettung

Madblierung, Beleuchtung

Uberpriifung mittel- und langfristige Linienfiihrung Thun Siidwest tiberpriifen RVK, STI, Stadt Thun Angebots- und Infra-
— Uberpriifung und Festlegung der kiinftigen OV-Korridore strukturkonzept
(gestrecktere Linienfiihrung, zusétzliche Linie)

— Sicherung des Infrastrukturbedarfs

— Ausarbeitung des Optimierungspotenzials fir Linie 2/6

Prifung Doppelgelenkbus-Einsatz auf Hauptlinien 1 und 2 RVK, Kanton, Stadt Studie, Gesamtver-

Bedarfsklarung
Machbarkeitsabklarung

Thun, STI, Kanton kehrskonzept

— Aufzeigen der Auswirkungen
— Prufung der Wirtschaftlichkeit

Prifung Umlegung Linie 1 in Frutigenstrasse RVK, Stadt Thun, Studie
— Prifung Infrastrukturauswirkungen Kanton, STI

— Abschéatzung der Auswirkung auf Nachfrage / Kapazitat

— Auswirkungen auf Fahrzeugumlauf, Fahrplan, Anschlisse, Zuverlassigkeit

— Aufwartskompatibilitat mit Doppelgelenkbus
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Tabelle 4: Massnahmen, Vertiefungsarbeiten
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