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Zusammenfassung

Im Rahmen dieser Studie werden Fragestellungen in vier verschiedenen Gebieten im
Thun und Umgebung bearbeitet. Nachfolgend werden die wichtigsten Erkenntnisse zu-
sammengefasst.

Im Korridor Thun-Steffisburg fiihren heute sowohl die Stadt- als auch die Regional-
buslinien mit der gleichen Linienfithrung und Haltepolitik durch Steffisburg in Richtung
Thun Bahnhof. Mit verschiedenen funktionalen Ansiatzen wurde das Optimierungspo-
tenzial ausgelotet. Dabei wurden folgende Varianten untersucht:

— Variante o: Ist-Zustand

— Variante 1: Regionallinien als Expressbusse (Bedienung von ausgewihlte Halte-

stellen)

— Variante 2: Regionallinien mit anderem Bahnhaltestelle als Linienende

— Variante 3: Regionallinien eingekiirzt

— Variante 4: Neue Linienfithrung im Raum Steffisburg

— Variante 5: Busverkehr Thun-Steffisburg im gleichmissigen Takt

Die Variante 1 (Regionallinien als Expressbusse) wird zur Umsetzung empfohlen. Sie er-
hoht die Betriebsstabilitit der betroffenen Regionalbuslinien und weist demgegeniiber
vernachlassigbare Nachteile (leicht geringere Erschliessungswirkung) auf. Die Variante
1kann im Rahmen des RAK 2027-2030 umgesetzt werden.

Der ESP Bahnhof Thun wird bereits seit lingerer Zeit beplant. Aus dem Charette-
Verfahren liegt nun ein Vorschlag fiir die Neugestaltung vor, welcher durch Kontextplan
im Hinblick auf das raumliche Entwicklungsleitbild weiter ausgearbeitet wurde. Mit der
vorliegenden Studie wurde dieser Vorschlag aus Sicht Betrieb und OV-Angebot gepriift
und mogliche Optimierungsvorschliage ausgearbeitet (sowohl betrieblicher als auch inf-
rastruktureller Art). Zudem wurden die Umsteigezeiten Bus-Bahn und Bus-Bus mit Hal-
tekanten in der Frutigenstrasse beurteilt.

Grundsitzlich zeigt sich, dass die Aufteilung in Busbahnhof Nord und Siid eine
massgebende Entlastung fiir die Haltekantensituation am Bahnhofplatz zur Folge hat.
Mit der vorgeschlagenen Haltestellenanordnung auf der Nordseite lassen sich die Anfor-
derungen aus Sicht Betrieb weitgehend erfiillen. Zwei Konflikte lassen sich betrieblich
16sen (geringfiigige Anpassungen am Fahrplan, Neuzuteilung einer Ausstiegskante, An-
passung der betrieblichen Durchbindungen). Bei zwei weiteren Konflikten sind infra-
strukturelle Anpassungen am bestehenden Entwurf notwendig, welche einen erhGhten
Platzbedarf mit sich ziehen. Diese sind in den Nachfolgeplanungen zu beriicksichtigen.

Auf der Siidseite zeigt sich, dass die Umsteigewege Bus-Bahn mit den Haltekanten
in der Frutigenstrasse nur beschrankt zumutbar und wenig attraktiv sind (lange Wege,
schwierige Orientierung und Auffindbarkeit). In Folgeplanungen ist zu untersuchen, wie
die Umsteigewege aufgewertet werden konnen. Die angedachte Mittelperronlosung in
der Frutigenstrasse bringt verschiedene Nachteile mit sich und wird nicht empfohlen.
Bushaltestellen im Bereich der Seefeldstr./Monchstr. hat aus Sicht Fahrgast und Betrieb
demgegeniiber wesentliche Vorteile, zieht aufgrund der Eingriffe in die Quartierstruktur
Widerstdnde nach sich. Falls ein Ansatz in der Frutigenstrasse weiterverfolgt wird, sind
Haltekanten in Seitenlage (Buchten oder Fahrbahnhaltestellen) und dessen Auswirkun-
gen auf die anliegenden Nutzungen zu vertiefen.

Ein weiterer Angebotsausbau im Busangebot (weitere Linie, zusatzliche Durch-
bindung) ist mit dem vorliegenden Konzept infrastrukturell nicht ohne weiteres mog-
lich. Es ist ein Augenmerk darauf zu legen, dass fiir Bahnersatz und Anlésse geniigend
Reservekanten vorhanden sind.
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Im Zusammenhang mit der Planung des ESP Thun Nord wurde gepriift, wie der ESP
und damit verbunden das Lerchenfeldquartier mit dem Stadtbus erschlossen werden
kann. Es wurden fiir die Linie 4 folgende Varianten untersucht:

Variante o0: Ist-Zustand

Variante 1: Stichfahrt zur Bahnhaltestelle Thun Nord ab Lerchenfeld

— Variante 2: Stichfahrt zur Bahnhaltestelle Thun Nord ab Allmendstrasse
Variante 3: Verlangerung Schleifenfahrt im Lerchenfeldquartier

Variante 4: Linienfithrung in ESP Thun Nord

Es wird eine Verlangerung der Schleifenfahrt im Lerchenfeldquartier (Variante 3) emp-
fohlen. Dadurch lasst sich die Erschliessungswirkung verbessern ohne Sprungkosten im
Fahrzeugeinsatz auszul6sen. Fiir den ESP Thun Nord ist eine Stichfahrt in den ESP hin-
ein (ohne Anbindung Bahnhaltestelle, 250 m Fussweg) mittelfristig denkbar, bedingt
aber die Schaffung der infrastrukturellen Voraussetzungen (Fahrweg, Buspriorisierung,
Durchmesserhaltekanten auf der Siidseite des Bahnhofs Thun). Die Umsteigebeziehung
der Linie 4 mit der Tangentiallinie kann an der Haltestelle Allmendstrasse erfolgen. Wie
die Tangentiallinie den ESP Thun Nord anbindet, ist noch unklar (Haltestelle auf Briicke
baulich aufwindig, Verkniipfung Tangentiallinie mit Linie 4 innerhalb des ESP voraus-
sichtlich nicht kompatibel).

Eine Anbindung von Uetendorf mit dem Stadtbusnetz (im 30-Min.-Takt) wire mit
dem Einsatz eines zusitzlichen Fahrzeugs denkbar, wird aber fachlich nicht empfohlen,
da so Parallelverkehr mit der S-Bahn entsteht und die Erschliessungswirkung im Ler-
chenfeldquartier abnimmt.

Im Gebiet Thun Siidwest bestehen Wiinsche nach besserer Erschliessung bei Entwick-
lungsgebieten und ausgewihlten Arealen. Es wurde untersucht, ob diese Gebiete besser
an den OV angebunden werden sollen. Grundsitzlich besteht mit dem heutigen Bussys-
tem im Raum Thun Siidwest wenig Spielraum fiir Netzanpassungen. Die raumliche Er-
schliessungswirkungen des heutigen Stadtbusnetzes ist weitgehend attraktiv, sodass nur
vereinzelt Handlungsbedarf fiir eine verbesserte OV-Anbindung der Entwicklungsge-
biete besteht. Fiir das Gebiet Siegenthalergut besteht vertiefter Klarungsbedarf beziig-
lich dem Haltestellenstandort.

Im Siiden von Thun wird die Reaktivierung der S-Bahn-Haltestellen Diirrenast
und Gwatt diskutiert. Es wurde untersucht, welche Auswirkungen dies auf das Busnetz
im Raum Thun Siidwest haben konnte. Diese neuen S-Bahn-Haltestellen konnten die
Qualitit des OV-Angebots der Entwicklungsgebiete (insbesondere Hoffmatte) deutlich
verbessern und neue Chancen fiir das Stadtbusnetz bieten. Es wurde ein erster Ansatz
fiir ein OV-Zielbild 2050 skizziert (Linien 2 und 5 enden an der S-Bahn-Haltestelle
Gwatt). Es bestehen jedoch diverse offene Fragen beziiglich Infrastruktur, Abstimmung
mit Stadtentwicklung, sodass die Ausarbeitung einer spezifischen Studie (OV-Zielbild
2050 fiir die ganze Agglomeration Thun) empfohlen wird.

Zudem wurde der Wunsch nach einer Streckung der Linienfiihrung der Linie 2
gedussert. Es wurden verschiedene Ansitze gepriift. Mit allen Ansétzen verschlechtert
sich die rdumliche Erschliessungswirkung gegeniiber heute. Es konnte keine Variante
identifiziert werden, welche Vorteile aufweist, welche die entstehenden Nachteile tiber-
wiegen. Zudem kénnen Anpassungen an der Linie 2 auch Anpassungen an anderen Li-
nien notwendig machen, sodass diese Aspekte im Rahmen des OV-Zielbild 2050 unter-
sucht werden sollen. Unter den heutigen Voraussetzungen wird empfohlen, die beste-
hende Linienfiihrung beizubehalten.
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1 Ausgangslage

Hintergrund

Die Arbeiten fiir das ndchste regionale Angebotskonzept (RAK) 2027 — 2030 sind ange-
laufen. Die RVK 5 hat bei den Gemeinden Verbesserungswiinsche zum 6ffentlichen Ver-
kehr gesammelt. Mehrere Anliegen betreffen dabei den Raum Thun / Steffisburg. Mit
einer spezifischen Studie sollen nun diese offenen Fragen vertieft und mit den vorange-
henden OV-Konzepten («OV-Konzept Stadt Thun 2035», «OV-Thun: Vertiefung Innen-
stadt») in ein stimmiges Gesamtkonzept zusammengefiihrt werden.

Grundlagen
Aus den vorangehenden Untersuchungen sind diverse Grundlagen bereits vorhanden.
Folgende neue Grundlagen sind zu beriicksichtigen:

— ESP-Planungen Thun Nord und Thun Bahnhof

— Uberlegungen zum OB aus dem REK / Verkehrsrichtplan Steffisburg

— Konzept Regionallinien STI

— Aktuelle Ergebnisse Versuchsbetrieb Tangentiallinie

Fragestellungen

Die Fragestellungen zu den einzelnen Rdumen sind im jeweils ersten Unterkapitel pro
Kapitel zusammengestellt. Die wichtigsten Themen und Fragestellungen sind nachfol-
gend aufgefiihrt:

— Korridor Thun-Steffisburg: Welche Ansitze sind fiir eine Optimierung des Bus-
verkehrs auf dem Korridor Thun-Steffisburg moglich? Welcher Ansatz ist am
zielfiihrendsten und soll weiterverfolgt werden?

— ESP Bahnhof Thun: Lassen sich Konflikte am Entwurf des Bushofs mit betriebli-
chen Massnahmen 16sen oder braucht es infrastrukturelle Anpassungen? Wie
verhalten sich die Umsteigezeiten Bus-Bahn und Bus-Bus mit Haltekanten in der
Frutigenstrasse im Vergleich zur heutigen Situation?

— ESP Thun Nord und Linie 4: Inwiefern kann der ESP Thun Nord besser mit dem
OV erschlossen werden? Welche Folgen hat dies fiir die Erschliessung des Ler-
chenfeld? Ist eine Verldngerung der Linie 4 nach Uetendorf zweckmassig?

— Raum Thun Siidwest: Wie kénnen die ungeniigend am OV angeschlossenen
Siedlungs-/Gewerbegebiete besser erschlossen werden, insbesondere die Ent-
wicklungsgebiete? Wie sieht ein mogliches OV-Zielbild 2050 aus, insbesondere
mit zwei neuen S-Bahn-Haltestellen?

Abgrenzung

Parallel zu dieser Studie laufen noch weitere Abklarungen in angrenzenden Raumen. Im
Rahmen des RAK werden eine Tangentiallinie von Blumenstein bis Wimmis und eine
Verldangerung der Linie 3 via Brenzikofen bis nach Kiesen untersucht. Zudem wird eine
Verkehrsstudie Thun Innenstadt, rechte Seeseite erarbeitet.
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2 Korridor Thun-Steffisburg

2.1 Fragestellungen

Steffisburg hat im Zusammenhang mit dem Verkehrsrichtplan verschiedene Massnahmen
definiert, welche Abhingigkeiten mit dem gesamten OV-System im Raum Thun-Steffis-
burg aufweisen. Fiir den Korridor Steffisburg ist eine funktionale Klarung vorzunehmen
und dabei die Rollenteilung zwischen Stadt- und Regionalbuslinien zu untersuchen.

Sowohl die Stadt- als auch die Regionalbuslinien fiithren mit gleicher Linienfiihrung und
Haltepolitik durch Steffisburg in Richtung Thun Bahnhof. Im Zusammenhang mit den
Belastungen in der Innenstadt ist zu priifen, ob das heutige System auch langerfristig
funktioniert, resp. ob Optimierungspotenzial besteht. Dazu sind folgende Fragestellun-
gen zu bearbeiten:

— Welche Ansitze sind fiir eine Optimierung des Busverkehrs auf dem Korridor

Thun-Steffisburg moglich?
— Welcher Ansatz ist am zielfiihrendsten und soll weiterverfolgt werden?

2.2 Heutiges OV-Angebot

Der Korridor Thun-Steffisburg wird durch die Stadtbuslinie 1 und mehrere Regional-
buslinien bedient. Die Linien 1, 41 und 42 bedienen dabei den «gesamten» Korridor
vom Bahnhof Thun bis nach Steffisburg, Fliihli. Die Linie 43 bedient den Abschnitt
Bahnhof Thun bis Steffisburg, Dorf und die Linie 33 den Abschnitt Bahnhof Thun bis
Steffisburg, Ziegelei. Alle Linien verkehren auf derselben Achse und weisen dieselbe
Haltepolitik auf.

Steffisburg

Semmm= Ty

Abbildung 1: Ausschnitt Liniennetz Korridor
Thun — Steffisburg
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Die folgende Tabelle fast das Angebot dieser Linien zusammen.

Route Takt Fahrzeug
Linie 1 Spiez — Steffisburg Flihli 10 Gelenkbusse
Linie 33 Thun — Teuffenthal 60’, einige Taktlicken Standardbusse
Linie 41 Thun - Eriz 120’-180° Standardbusse
Linie 42 Thun — Heimenschwand via Stderen  60’, einige Taktlicken Standardbusse
Linie 43 Thun — Heimenschwand direkt 60’, wenige Taktlicken Standardbusse

Tabelle 1: Linienportraits Korridor
Thun — Steffisburg

Nachfolgend sind die Funktionen von Stadt- und Regionalbus zusammengefasst:

Hauptkorridor (Stadtbus):
— Erschliessung von Zentren und Siedlungsschwerpunkten

— hoher Takt, grosse Gefasse, Bereitstellung der notwendigen Kapazitat
— Schaffung von Verbindungen innerhalb des urbanen Raums bzw. zwischen

Quartierzentren
— Zubringer auf Bahn und andere Stadtbuslinien

Nebenachsen (Regionalbus):
— Grunderschliessung im landlichen Raum
— Anbindung Umland an Zentrum, wichtige Zielorte (z.B. Spital)

— Zubringer zum iibergeordneten OV-Netz (v.a. Bahn)

Die Funktionen widerspiegeln sich auch im Angebot. Der Fahrplan der Regionalbusli-
nien ist auf den Bahnverkehr und die Anschliisse in Thun ausgelegt. Entsprechend war-
ten die Regionallinien Bahnanschliisse bis zu 5 min ab. Bei der Stadtbuslinie 1 werden
aufgrund der hohen Taktdichte tagsiiber keine Anschliisse abgewartet.
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Abbildung 2: Ankunftszeiten Bahn (links)
und Abfahrtszeiten Busse Richtung Steffis-
burg (rechts) am Bahnhof Thun

metron



metron

OV-Studie Raum Thun/Steffisburg | Korridor Thun-Steffisburg 10

2.3 Varianten

Variantenspektrum
Fiir die funktionale Klarung im Korridor Thun-Steffisburg wurden folgende Varianten
gepriift:
— Variante 0: Ist-Zustand
— Variante 1: Regionallinien als Expressbusse
(ausgewihlte Haltestellen nicht bedient)
Variante 2: Regionallinien mit anderem Bahnhof als Linienende
— Fiihrung bis Bahnhof Steffisburg (Variante 2a)
— Fiihrung bis Thun Nord (Variante 2b)
Variante 3: Regionallinien eingekiirzt
— bis Steffisburg Kreisel Glockenthal (Variante 3a)
— bis Steffisburg Kreisel Zulg (Variante 3b)
— bis Steffisburg Kirche (Variante 3c¢)
Variante 4: Neue Linienfithrung im Raum Steffisburg
— via Bernstrasse (Variante 4a)
— via Erlen-/Ziegeleistrasse (Variante 4b)
— via Stockhornstrasse (Variante 4¢)
Variante 5: Busverkehr Thun-Steffisburg im gleichméssigen Takt

In der Folge werden die einzelnen Varianten mit ihren Untervarianten beschrieben.

Variante 1: Regionallinien als Expressbusse
— Linienfiihrung in Korridor wie heute
— Anpassung der Haltepolitik der Regionalbusse

STEFFISBURG

@

Stadtbus

e Regionalbus

Abbildung 3: Variante 1, Regionallinien
als Expressbusse
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Die Bedienung der Haltestellen der Regionalbusse richtete sich nach der Bedeutung der
Haltestelle (Anzahl Ein-/Aussteiger, Umsteigemoglichkeiten). Zudem ist ein sinnvoller
Haltestellenabstand zu beriicksichtigen. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Einstei-
gerzahlen in Richtung Steffisburg sowie die Aussteigerzahlen in Richtung Thun der Li-
nien 41, 42 und 43. Diese beinhalten die isolierten Bediirfnisse der Regionalbuslinien.
Aussteigende in Richtung Steffisburg, oder Einsteigende in Richtung Thun kénnten auch
den Stadtbus nutzen. Fiir die Regionalbuslinie zeigen sich aufgrund der Frequenzen,
dass alle Haltestellen in Thun sowie die Haltestelle Steffisburg, Ziegelei, Platz und Dorf
von Bedeutung sind. Aufgrund der Umsteigemoglichkeit ist auch die Haltestelle Steffis-
burg, Fliihli zu bedienen. Mit der Variante 1 wird empfohlen, die Haltestellen Kirche,
Glockenthalerhof, Brauerei, Bésbach und ausschliesslich durch die Stadtbuslinie zu be-
dienen.

Fiir die Abschitzung einer moglichen Verlagerung des Fahrgastaufkommens zwi-
schen den Linien ist die Fahrplanlage entscheidend, nicht die Haltepolitik (keine Fahr-
zeiteinsparung erwartet). Es ist zu beriicksichtigen, dass durch die geplante Taktverdich-
tung der Linie 1 der Stadtbus ein Attraktivitatssprung erfahrt. Insgesamt wird keine sig-
nifikante Verlagerung des Fahrgastaufkommens erwartet.

Tagessumme Werktag, Linien 41/42/43, Zahlen Jan-Aug 2023, Datenquelle: STI

70
60
50
40
30
20
10 I |
) A EITIR nl .
e < & \\c‘)\ < e\é’\ S & Qo’i\ Rt \3(\\\
& @ & & RS Q & X
é{,o ’b&\g‘ o) ’6\@ %ﬂ'b % 8] \)k%‘ \)\%‘ koo\ QQO‘
oqo o@ «*“)@ NI S &° & s'\%& s{\éoo
! ! .0 .0 (2 N
«‘(\\) ,\‘(\\) @O é\s\\‘—, ;{\\‘7 é\;\\‘v (_)\,Q/ (_)\. (,)\»K a
\§%\ (_)’\, ) (9\,
<0
%‘é\
H Einsteiger Rtg. Steffisburg Aussteiger Rtg. Thun
Abbildung 4: Ein- und Aussteigerzahlen und
weggelassene Haltestellen Regionalbus Linie
41, 42, 43. (Bahnhof Thun zur besseren Ver-
gleichbarkeit weggelassen)
Vorteile Nachteile
+ Erhéhung der Betriebsstabilitat wegen mehr Reser-— Geringere Erschliessungswirkung der Regionalbus-
ven linien
+ Reduktion Parallelangebot Stadt- und Regionalbus — Umsteigezwang fiir gewisse untergeordnete Relati-

onen

— Einzelne Bahnanschlisse verschlechtern sich fir
schwacher frequentierte Haltestellen in Steffisburg

— Keine Entlastung Infrastruktur am Bahnhof Thun

— Angebotsabbau an den weggelassenen Haltestellen
(aber nach wie vor gentigendes Angebot)

Tabelle 2: Vor- und Nachteile Variante 1
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Variante 2: Regionallinien mit anderem Bahnhof als Linienende
— Fiihrung Regionalbuslinien bis zum Bahnhof Steffisburg (Variante 2a) oder zur
Bahnhaltestelle Thun Nord (2b)
— Umstieg (auf Stadtbus, S-Bahn) fiir Fahrgiste der Regionallinien in Richtung
Thun Bahnhof oder Thun Zentrum
— Stadtbus bleibt unverindert

STEFFISBURG

Stadtbus

e Regionalbus
Abbildung 5: Variante 2, Fiihrung
nach Bhf. Steffisburg oder Thun Nord
Vorteile Nachteile
+ Kein Parallelangebot Stadt- und Regionalbus — Infrastrukturbedarf bei neuem Linienende (Bahnhal-
+ Entlastung Infrastruktur Bahnhof Thun testelle Thun Nord oder Bahnhof Steffisburg)
+ Starkung Verbindung Steffisburg Dorf — Bahnhof - Umsteigezwang in Richtung Zentrum
bzw. Thun Nord — Keine Anschlisse auf Fernverkehr im Bhf. Thun

mehr moglich (oder nur mit Umstieg auf L1)H6here
Belastungen und Akzentuierung Spitzenkursproble-
matik auf L1

— Konkurrenzierung Tangentiallinie

— Fir Variante 2a: kein Anschluss auf Direktzug nach
Bern, somit stark erschwerte Pendlerbeziehung

Tabelle 3: Vor- und Nachteile Variante 2

Variante 3: Regionallinien eingekiirzt

— Vorzeitiges Wenden am Kreisel Glockenthal (Variante 3a) oder Kreisel Zulg
(Variante 3b) oder bei der Haltestelle Kirche (Variante 3c)

— Umsteigezwang auf Stadtbus

— Keine Anderung an Linienfiihrung L1 (evtl. Taktverdichtung)

— Regionalbusse wiirden ausserhalb von Steffisburg in etwa in der gleichen Fahr-
planlage verkehren, um die Fernverkehrsanschliisse in Thun herzustellen. So-
mit wiirden die Regionalbusse an den Wendeorten langere Standzeiten haben
mit entsprechenden Infrastrukturfolgen.

metron
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STEFFISBURG STEFFISBURG STEFFISBURG

THUN

THUN
e Stadtbus

e Stadtbus

e Stadtbus
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Variante 3a, Flihrung Regionallinien nur bis  Variante 3b, Fihrung Regionallinien nur bis  Variante 3c, Fihrung Regionallinien nur bis
Kreisel Glockenthal. Dadurch kann die Hal-  Kreisel Zulg. Dadurch kann die Haltestelle Kirche, rot fir die Linien 41 und 42, orange

testelle Ziegelei nicht bedient werden. Linie  Platz nicht bedient werden fur die Linie 43. Die heutige Wendeschleife
33 macht Schlaufenfahrt wird genutzt
Abbildung 6: Variante 3, Regionallinien
eingekiirzt
Vorteile Nachteile
+ Entlastung Infrastruktur und Busaufkommen beim — Umsteigezwang in Richtung Zentrum
Bahnhof Thun — Hohere Belastung Stadtbus zu erwarten, Verschar-
+ Kein Parallelangebot Stadt- und Regionalbus fung Spitzenkursproblematik, wohl keine Einspa-

rung Betriebskosten (Beiwagen L1)

— Fehlende Zubringerfunktion auf Gibergeordnetes
(Bahn-)Netz

— Grosse Infrastrukturanpassungen fiir neue Endhal-
testelle Regionalbuslinie (bedingt von L1 unabhan-
gige Haltekanten mit Moglichkeit fur Standzeit)

Tabelle 4: Vor- und Nachteile Variante 3
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Variante 4: Neue Linienfithrung im Raum Steffisburg
Mit der Variante 4 werden im Abschnitt Steffisburg — Thun unterschiedliche Linienfiih-
rungen der Linie 1 und der Regionallinien gepriift:

— Variante 4a: Umlegung Regionalbus auf Bernstrasse

— Variante 4b: Stadtbus mit zusétzlicher Quartiererschliessung (z.B. Erlen)

— Variante 4c: Regionalbus via Stockhornstrasse

STEFFISBURG

Stadtbus

Stadtbus

Stadtbus

——— Regionalbus ——— Regionalbus ——— Regionalbus

Variante 4a, Fiihrung Variante 4b, Fiihrung Variante 4c¢, Fiihrung
via Bernstrasse via Erlen- und Ziegeleistrasse via Stockhornstrasse

Abbildung 7: Linienverldufe Variante 4

Vorteile Nachteile
+ Abschnittsweise Reduktion Parallelverkehr Regio- Variante 4a:
nalbus mit Stadtbuslinie 1 — Hohere Belastung Stadtbus, Akzentuierung Spitzen-
+ Zusatznutzen je nach Untervariante durch neue kursproblematik
Verbindung Steffisburg — Bernstrasse (Var. 4a), — Wegfall von Verbindungen zwischen Region und
bessere Erschliessungswirkung Quartier Erlen Steffisburg Stid
(Var. 4b), Direktverbindung Steffisburg — Kreisel - Langere Fahrzeiten auf Regionalbuslinie, beson-
Stockhornstr./Bernstr. (Var. 4c) ders wegen Fahrt auf stauanfalliger Bernstrasse mit
entsprechenden Zeitverlusten in den Spitzenstun-
den
— Regionalbus mit abschnittsweisem Parallelverkehr
mit Linie 3
Variante 4b:

— Stadtbuslinie ausserhalb des Hauptkorridors (Glo-
ckentalstrasse) in Steffisburg (inkl. Einkaufsnutzun-
gen um Hst. Bésbach)

— Léangere Fahrzeiten auf Stadtbus

Variante 4c:

— Hoéhere Belastung Stadtbus

— Léangere Fahrzeiten auf Regionalbuslinie
— Stockhornstrasse stauanfallig

Tabelle 5: Vor- und Nachteile Variante 4
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Variante 5: Busverkehr Thun-Steffisburg im gleichmissigen Takt
Diese Variante weist folgende Merkmale auf:

— Regionalbusse fiigen sich fahrplantechnisch in Stadtbus-Gefiige ein und bilden
somit 7.5-Min.-Takt Thun-Steffisburg

— Bedingt einheitliche Fahrzeuggrossen

— Regionalbusse verkehren in unregelmaissiger Taktfolge (z.B. Regionallinien
heute im 60-Min.-Takt, aber mit Taktliicken) - Linie 1 springt in Taktliicken ein

N

@ STEFFISBURG

THUN

Abbildung 8: Variante 5, Busverkehr
im gleichmaissigen Takt

Nachfolgend sind zur Illustration der Auswirkungen der Variante 5 der tabellarische
Fahrplan des Fahrplans 2024 sowie der tabellarische Fahrplan nach Umsetzung der Va-
riante 5 aufgefiihrt, jeweils fiir einen Werktag (7-8 Uhr). Die Linie 33 ist nicht bertick-
sichtigt worden, da sie den Buskorridor bereits nach der Haltestelle Ziegelei verlasst.
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Thun, Bahnhof ab (Fahrplan 2024): Thun, Bahnhof ab (Variante 5):
7.02 Linie 42 Heimenschwand, 7.02 Linie 42 Heimenschwand,
Post Post
7.09 Linie 1 Steffisburg, FlUhli 7.09 Linie 1 Steffisburg, FlUhli
7.19 Linie 1 Steffisburg, Flihli 7.7 Linie 1 Steffisburg, Flihli
7.29 Linie 1 Steffisburg, Flhli 7.24 Linie 1 Steffisburg, Flhli
7.32 Linie 43 Heimenschwand, 7.32 Linie 43 Heimenschwand,
Post Post
(Kurs verkehrt (Kurs verkehrt
heute nicht, Takt- heute nicht, Takt-
liicke Linie 43. liicke Linie 43.
Annahme zur Annahme zur II-
Illustration) lustration)
7.35 Linie 41 Eriz, Sage 7.39 Linie 41 Eriz, Sage
7.39 Linie 1 Steffisburg, Flhli 7.47 Linie 1 Steffisburg, Fluhli
7.49 Linie 1 Steffisburg, Fluhli 7.54 Linie 1 Steffisburg, FlUhli
7.59 Linie 1 Steffisburg, Flihli --- - -
Tabelle 6: Tabellarischer Fahrplan 2024
(links) und mit Variante 5 (rechts)
Vorteile Nachteile

+ Einfach merkbarer Grundtakt zwischen Steffisburg
und Thun
+ Entlastung Infrastruktur Thun Bahnhof

ergibt teilweise sehr lange Umlaufe (Linie 1 von
Spiez bis Eriz), welche betrieblich nicht umsetzbar
sind

Bedingt einheitliches Rollmaterial (Gelenkbusse) fiir
Stadt- und Regionalbusabschnitt > Uberkapazitat
im landlichen Raum

Keine Flexibilitat in der Angebotsgestaltung
Zunahme Spitzenkursproblematik

Auf verspatete Zliige wartende Regionalbuslinien
(bis 5 min) wie heute schwierig umzusetzen

Zu lange Umsteigezeiten von Bahn auf Bus u.u. bei
heute zeitgleich abfahrenden/ankommenden Regio-
nalbuslinien

2.4 Fazit

Tabelle 7: Vor- und Nachteile Variante 5

Folgende Varianten werden verworfen, da sie keinen Mehrwert aufweisen, der aus Sicht
des OV-Angebots die entstehenden Nachteile iiberwiegen kann:

Variante Verwerfungsgrund

Variante 2: Regionalli-
nien mit anderem
Bahnhof als Linien-
ende

auf Linie 1

Umsteigezwang in Richtung Zentrum, fehlende Zubringerfunktion auf Gibergeordne-
tes (Bahn-)Netz, héhere Belastungen und Akzentuierung Spitzenkursproblematik

Variante 3: Regionalli-
nien eingekirzt

Umsteigezwang in Richtung Zentrum, fehlende Zubringerfunktion auf Gibergeordne-
tes (Bahn-)Netz, héhere Belastungen und Akzentuierung Spitzenkursproblematik

auf Linie 1, grosse Infrastrukturanpassungen fir neue Endhaltestelle Regionalbusli-

nie

Variante 4: Neue Lini-
enfiihrung im Raum

Steffisburg fisburg Sid

Hohere Belastung Stadtbus, Akzentuierung Spitzenkursproblematik, langere Fahr-
zeiten auf Regionalbuslinie, Wegfall von Verbindungen zwischen Region und Stef-

Variante 5: Busverkehr Bedingt einheitliches Rollmaterial (Gelenkbusse) > Uberkapazitéat im landlichen

Thun-Steffisburg im
gleichméssigen Takt

Raum, keine Flexibilitat in der Angebotsgestaltung, auf verspatete Ziige wartende
Regionalbuslinien (bis 5 min) wie heute schwierig umzusetzen

Tabelle 8: Verworfene Varianten
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Die Variante 1 (Regionallinien als Expressbusse) erhoht die Betriebsstabilitdt der be-
troffenen Regionalbuslinien. Die Nachteile (leicht geringere Erschliessungswirkung)
sind demgegeniiber vernachlissigbar. Zudem weist die Variante 1 eine sehr schnelle Re-
alisierbarkeit auf. Wird auf der Linie 1 ein 7.5 min-Takt eingefiihrt, wird die Variante 1
noch attraktiver, da die ausgelassenen Haltestellen wieder besser erschlossen sind.

Fazit Korridor Thun-Steffisburg

— Es wird empfohlen, die Variante 1 (Regionallinien als
Expressbusse) weiterzuverfolgen.

— Sie verbessert die Betriebsstabilitit und weist keine
massgebenden Nachteile auf.
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3 ESP Bahnhof Thun

3.1  Ausgangslage und Fragestellungen

Seit langerer Zeit laufen die Planungen zum ESP Bahnhof Thun. Aufgrund der besonde-
ren Lage, der beschriankten rdumlichen Verhiltnisse und der umfangreichen Anforde-
rungen an den Raum zeigt sich dies als dusserst komplex. Die Stadt Thun hat fiir die
Entwicklung des ESP Bahnhof Thun ein Charette-Verfahren durchgefiihrt und zentrale
Erkenntnisse fiir die weiteren Planungsschritte abgeleitet. Es zeigte sich, dass fiir eine
zukunftsgerichtete OV-Drehscheibe und insbesondere mit den Rahmenbedingungen der
Barrierefreiheit sich eine Optimierung und Neugestaltung des Bahnhofsraums auf-
driangt und dazu eine grossraumliche Betrachtung zwingend ist. Es bestétigte sich, dass
die Stidseite des Bahnhofs miteinzubeziehen ist. In der anschliessenden Synthesephase
wurden die verkehrlichen Losungsansitze im Zusammenhang mit der Neugestaltung
des Bushofs durch die Stadt sowie weiteren Beteiligten (RVK, AOV, STI) und das Team
«Berchtoldkrass/Kontextplan/Bauchplan» weiter vertieft und in ein raumliches Ent-
wicklungsleitbild eingearbeitet. Kontextplan fiihrte dazu ein Variantenstudium zu den
Infrastrukturanforderungen Bushof durch. Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die
favorisierten Varianten der Buslosung auf der Nord- und Siidseite des Bahnhofs (Stand
6.12.2023).

g Bahnersatz-
\ugd Fanbusse

Fliesskanté 40m
Li. 1, 1 Zusatzkurs
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{ Li. 41, 42, 4:‘3, 252

= )
[ \\\ Fliesskante 60 m
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—Li. 1,1 Zusatzkurs__ Li. 2, 2 Eilkurs

Fliesskante 60 m¥ & o/ Bahnersatz-

| mmm i Li. 21, 25,55 I Iy und Fanbusse - P
mm i . / Baufelder ;

N = S

Abbildung 9: Vorschlag Umgestaltung Bahn-
hofplatz (Kontextplan, Variante N1, Stand
6.12.2023)
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}) Kiss+Ride
2l Bahnersatz- und Fanbusse
Reisebusse |

Hauptbeziehungen Fussvefkghr

"/ Mittelperron 30 m
” Li. 3, 3 Zusatzkurs

Abbildung 10: Vorschlag Bushof Siid in der
Frutigenstrasse, (Kontextplan, Variante S1,
Stand 6.12.2023)

Die Erarbeitung des rdumlichen Entwicklungsleitbilds zum ESP Bahnhof Thun und die
OV-Studie Raum Thun/Steffisburg liefen zeitlich parallel. Mit der vorliegenden OV-Stu-
die wurde kein weiterer Entwurf der Umgestaltung des Bahnhofraums erarbeitet, son-
dern eine Uberpriifung der oben aufgefiihrten Varianten hinsichtlich Betrieb und Ange-
bot vorgenommen mit dem Ziel, noch zu 16sende Konflikte zur Bearbeitung/Vertiefung
in der Folgeplanung BGK aufzuzeigen. Es stellen sich folgende Fragestellungen:

— Wie ist der Zusammenhang zwischen dem Bedarf aus Sicht Bussystem und der
vorliegenden Vertiefung Buslosung, welche im Rahmen des rdaumlichen Entwick-
lungsleitbild erarbeitet wurde? Welche Elemente sollten aus Sicht Busbetrieb
funktionieren und wo zeichnen sich Konflikte ab?

— Lassen sich diese Konflikte mit betrieblichen Massnahmen (u.a. Anpassung von
Fahrplanen, neue Durchbindungen, Wendemanover) 16sen oder braucht es inf-
rastrukturelle Anpassungen am Entwurf des Bushofs? Was wiren allfillige Kon-
sequenzen?

— Wie verhalten sich die Umsteigedistanzen und -zeiten Bus — Bahn und Bus —

Bus mit den geplanten Haltekanten in der Frutigenstrasse im Vergleich zur heu-
tigen Situation?

3.2 Voraussetzungen und Rahmenbedingungen

Mit der OV-Studie Vertiefung Innenstadt Thun (2019) wurde ein OV-Zielbild fiir die
Weiterentwicklung des Busliniennetzes im Umfeld des Bahnhofs erarbeitet. Erkenntnis
der damaligen Studie war, dass die bisherigen Durchbindungen (Linie 1 und 3) beizube-
halten sind. Mittelfristig wird die Durchbindung der Linien 4 und 5 angestrebt. Voraus-
setzung dazu ist die Schaffung einer Businfrastruktur auf der Siidseite des Bahnhofs so-
wie die Vereinheitlichung des Rollmaterials sowie allenfalls Infrastrukturanpassungen
im Lerchenfeld (Gelenkbus). Die beiden Durchmesserlinien L3 und L4/5 sind auf der
Siidseite des Bahnhofs anzuordnen. Die folgende Abbildung zeigt das Betriebsregime fiir
dieses OV-Zielbild.
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Abbildung 11: Vorgesehenes Betriebsregime
(OV Thun: Vertiefung Innenstadt, Metron,
2019)

Im Verlauf der betrieblichen Uberpriifung des Bushofs haben sich folgende Vorausset-
zungen herauskristallisiert:
— Am Bahnhof sind sowohl bei den Radial- als auch bei den Durchmesserlinien
Standzeiten zwingend:
— Gewihrleistung von Anschliissen auf die Bahn
— Sicherstellung eines robusten Betriebs
— Gewdhrleistung des Umstiegs Bus/Bus
— Maximale Kantenbelegung besteht zwangslaufig bei Fernverkehrsanschliissen
und zu Hauptverkehrszeiten. (Eine Ubersicht zur Kantenbelegung im Fahrplan
2024 findet sich im Anhang 1):
— Morgenspitze (7:27 Uhr), Belegung mit mind. 17 Bussen
(16 Regelkurse, 1 Expressbus)
— Abendspitze (17:57 Uhr), Belegung mit mind. 20 Bussen
(18 Regelkurse, 2 Expressbusse)
— Die meisten Linien brauchen zwingend eine eigene Haltekante pro Fahrtrich-
tung, bei Expresskursen / Beiwagen / Zusatzkursen z.T. sogar 2 Haltekanten.

Eine Fliesskante ist eine lange Bushaltekante, an welcher mehrere (2 bis max. 3) Busli-
nien hintereinander halten kénnten. Fliesskanten erlauben kompaktere Anordnung von
Haltekanten, haben aber eingeschriankte Funktionalitét (keine unabhingige Zu-/Weg-
fahrt). Zudem kann im Betrieb nicht sichergestellt werden, dass die Reihenfolge der
Busse immer dieselbe ist. Beim Abwarten von Standzeit an einer Fliesskante muss be-
achtet werden, dass das Uberholen von Busse nicht méoglich ist.
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3.3 Betriebliche Priifung Bahnhof Nord (Variante N1)

Heute verfiigen nahezu alle Buslinien beim Bahnhofplatz {iber eigene Haltekanten. Die
rdumlich begrenzten Verhiltnisse und die hohen Anforderungen (u.a. BehiG) an die
Bushaltestellen bedingen zwangslaufig Einschrinkungen in der Funktionalitat im Bus-
betrieb. Die Haltestellenanordnung und die Linienzuteilung der Variante N1 wurden den
Bediirfnissen aus dem heutigen Fahrplan und kiinftig erwartbaren Angebotsentwicklun-
gen gegeniibergestellt. Grundsatzlich lasst sich festhalten, dass die Anforderungen aus
Sicht Busangebot und Betrieb weitgehend mit dem vorgeschlagenen Bahnhofslayout er-
fiillt werden. Durch die vorgesehene Wendemoglichkeit auf dem Bahnhofsplatz und die
Aufteilung des Bushofs auf die Nord- und Siidseite wird eine gewisse Flexibilitit geschaf-
fen, welche aus Sicht des OV-Betriebs zwingend ist.

Es ist zu beachten, dass mit der Einfiihrung des 7.5-Min.-Takts auf der Linie 1 der
Kantenbedarf voraussichtlich identisch bleibt. Das Abwarten von kurzen Standzeiten am
Bahnhof wird weiterhin notwendig sein, um einen zuverlissigen Betrieb sicherzustellen.
Ob Verstirker-/Zusatzkurse eingespart werden konnen, kann durch die vorliegende Stu-
die nicht beantwortet werden (Priifung durch STTI).

Die folgende Abbildung stellt eine Ubersicht aus der Uberpriifung dar.

Reisgbusse

" [ |Bahnersatz- \
| lund Fanbusse
skante 4( [

n | Kante 20 m

Zusatzkurs

Yy

Reserve

Fliesskante 60 m
LN.21,25,

Abbildung 12: Ubersicht Konflikte, Umgestal-
tung Bahnhofplatz Kontextplan, Variante N1,
(Stand 6.12.2023, Ausschnitt), Kanten mit
Konflikten aus Sicht Busangebot und Betrieb
sind nummeriert

Bei drei Fliesskanten ist davon auszugehen, dass keine Einschrankungen im Betrieb ent-
stehen:

— Fliesskante L1 (inkl. Zusatzkurs), Fahrtrichtung Steffisburg

— Fliesskante L41, 42, 43, 252

— Fliesskante L2 (inkl. Expressbus)
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Bei zwei Fliesskanten entstehen Konflikte, welche sich durch betriebliche und fahrplan-
technische Massnahmen entschirfen lassen (Nr. 1 und 2 in Abbildung 12). Bei zwei
Fliesskanten bestehen Konflikte, welche sich nur durch infrastrukturelle Anpassungen
am Entwurf und somit weiterer Vertiefung im Rahmen der Folgeplanung BGK zur Neu-
organisation Bahnhofsplatz 16sen lassen (Nr. 3 und 4 in Abbildung 12). Die Konflikte
und mogliche Losungsansitze werden in der nachfolgenden Tabelle erldutert.

Konflikt Losungsansatz

@ Fliesskante Linie 1 Richtung Spiez
In der Morgenspitze fahrt heute um 7:29 Uhr der — A: Durchbindung Expressbusse Spiez-Thun mit ei-
Standardkurs der Linie 1 und um 7:33 Uhr der Ex- ner anderen Linie (z.B. mit Linie 2)
pressbus, beide in Richtung Spiez. Beide Fahrzeuge — B: Weiterfilhrung Expressbusse Spiez-Thun bis
kommen 7:26 Uhr am Bahnhof Thun an. Es ist mit Steffisburg (Expressbus muss vor regulédrem Kurs
der vorgeschlagenen Fliesskante nicht méglich, si- der Linie 1 am Bahnhof ankommen; geméss Fahr-
cherzustellen, dass die Reihenfolge der Fahrzeuge plan 2024 kommen heute beide Kurse gleichzeitig
korrekt ist, sodass der Expressbus vorne steht. am Bahnhof an)
Unklar, wo Expressbusse Thun-Spiez wenden kén- - Expressbusse Spiez-Thun nutzen Kante Richtung
nen Steffisburg zum Ausstieg und wenden im Maulbeer-

kreisel zur Kante Richtung Spiez.

— Durch eine mogliche neue Platzgestaltung des
Maulbeerkreisels konnte Wenden dereinst nicht
mehr méglich sein. Die Wendemdglichkeit auf dem
Bahnhofplatz ist zwingend, was aber zu Einschran-
kungen in der Flexibilitat fuhrt (nicht jede Kante ist
anfahrbar). Die Fliesskante der Linie 1 Richtung
Spiez ist von Spiez herkommend nicht anfahrbar.
Um dies zu I6sen, kdnnen die Expressbusse Spiez-
Thun durchgebunden werden, oder im Kreisel
Aare-/Allmendstrasse wenden und auch die Halte-
stelle Postbriicke bedienen.

Fliesskante Linien 31, 32, 50, 51

In der Abendspitzenstunde sind vier Kurse gleichzei- — Durchbindung Linie 51 mit der Linie 3 neu regeln
tig an der Kante. Ein Fahrzeug kommt um 17:38 Uhr — Alle Regionallinien an dieser Kante fahren gleich-
an, die anderen drei Fahrzeuge alle um 17:56 Uhr. zeitig ab (zur Minute 02, um méglichst viele An-
Die Fahrzeuge fahren im Zeitraum 18:00-18:02 Uhr schliisse sicherzustellen), statt verteilt Giber die Mi-
ab. Es ist nicht moglich, sicherzustellen, dass die nuten 00, 01 und 02. Dies stellt auch sicher, dass
Reihenfolge der Fahrzeuge korrekt ist. Zudem ist der  die Kante aufgrund ihrer dezentralen Lage rechtzei-
Bus der Linie 51 heute mit der Linie 3 betrieblich tig erreicht werden kann.

durchgebunden, welche dereinst ab dem Bahnhof
Sud verkehrt. Dieses Fahrzeug kann aber mit der ge-
planten Infrastruktur die Kante nicht unabhangig ver-
lassen

Fliesskante Linien 6 und 33

Im Fahrplan 2024 (Abendspitze) kommen die Kurse Es wird vorgeschlagen, keine Fliesskante, sondern
der Linien 6 und 33 beide um 17:27 Uhr an. Der Kurs zwei unabhangig befahrbare Einzelkanten vorzuse-
der Linie 6 fahrt um 17:30 Uhr ab, der Kurs der Linie hen (deutlich grésserer Platzbedarf). Es muss zwin-

33 erst um 17:32 Uhr. Regionalbusse warten An- gend eine unabhangige Zu- und Wegfahrt gewahr-
schliisse ab, Stadtbusse nicht. Bei der geplanten 40 leistet sein. Das Problem lasst sich nicht betrieblich
m-Fliesskante ist eine unabhangige Zu- und Weg- I6sen.

fahrt nicht moglich. Es ist nicht moglich, sicherzustel-
len, dass die Reihenfolge der Fahrzeuge korrekt ist
(Stadtbus vorne, Regionalbus hinten).

Fliesskante Linien 21, 25 und 55

Ab 2024 sind im Fahrplan der Linie 21 langere — Kurzere Standzeiten durch Verbesserung Zuverlas-
Standzeiten am Bahnhof Thun vorgesehen, welche sigkeit Hofstetterstrasse

die Taktfrequenz der Linie (10 min) Ubersteigen. Des- — Solange dies nicht méglich ist, sind infrastrukturelle
halb kénnen diese Standzeiten nicht an der Kante Anpassungen an der Kante notwendig. Aufteilung
abgewartet werden. Zudem ist mit dem Fahrplan der Fliesskante in zwei unabhangig befahrbare Ab-

2024 nach Ausstieg der Fahrgéste die Wegfahrt der  schnitt (erhéhter Platzbedarf in Langsrichtung)
Linie 21 zum Abstellplatz nicht mdéglich, da der Weg
durch den Kurs davor versperrt ist.

Tabelle 9: Konflikte und Losungsansitze
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3.4 Betriebliche Priifung Bahnhof Siid (Variante S1)

Mit dem Ansatz S1 (siehe Abbildung 10) wird eine Losung mit zwei hintereinanderlie-
genden Mittelperrons in der Frutigenstrasse weiterverfolgt. Dadurch kénnen die not-
wendigen Haltekanten fiir die Linie 3 und die angestrebte Durchbindung der L4 und L5
geschaffen werden. Aufgrund der Rahmenbedingungen und des vergleichsweise grossen
Platzbedarfs im Strassenquerschnitt wurde die Mittelperronlosung weiterverfolgt. Sie
stellt aber einen Sonderfall dar und zieht zwangslaufig verschiedene nachteilige Auswir-
kungen mit sich. Ublicherweise werden bei solchen Situationen Fahrbahnhaltestellen
bzw. Haltestellen in Buchten umgesetzt.

Sicht Betrieb:

— Aufgrund der Komplexitit, den ungeniigenden Sichtbeziehungen und des Beste-
hens diverser Konfliktpunkte wird dies wohl signalgesteuerte Losungen bei der
Ausfahrt vom Mittelperron bzw. beim Einbiegen in Fahrspur nach sich ziehen.

— Fiir Ein- und Ausfahrt der Busse muss voraussichtlich der MIV auf der Fruti-
genstrasse unterbrochen werden (LSA-Steuerung, Ausschwenken in Fahrspur)
mit entsprechendem Verlust an Leistungsfihigkeit und OV-Eigenbehinderung.

— Zudem muss voraussichtlich auch der Zugang zum Mittelperron (Fussganger-
streifen) LSA-gesteuert sein. Dies reduziert die Leistungsfahigkeit der Fruti-
genstrasse weiter.

— Es wird empfohlen, fiir die Fahrt der Busse von der Frutigenstrasse in Richtung
Maulbeerkreisel eine Buspriorisierung vorzusehen.

Sicht Fahrgaste:
— Der Mittelperron ist relativ schmal, der Aufenthalt in der Strassenmitte ist wenig
attraktiv.
— Zugang zu den Perrons bedingt Querung MIV-Fahrspur (Sicherheitsdefizit und
unattraktive Wartezeiten infolge LSA-Steuerung der Zufussgehenden)
— Orientierung ist erschwert (Einstiegskante jeweils auf «falscher» Strassenseite)

Zumutbarkeit von Umsteigewegen fiir Siidseite

Durch die Umsetzung der Variante S1 mit den Haltekanten in der Frutigenstrasse ent-
stehen Umsteigewege zwischen Bus und Bahn von ca. 250 m (gerechnet ab dem Zugang
zur Unterfithrung — je nach Zuglange bzw. Lage der benutzten Wagentiir kann die Dis-
tanz grosser sein). Umsteigewege zwischen den Buslinien auf der Siid- und Nordseite
des Bahnhofs sind rund 350 m lang. Allerdings ist zu beriicksichtigen, dass dies nur fiir
Umstiege von/zu den Linien 21 und 25 relevant ist. Fiir Umstiege von/zu anderen Linien
kann bei der Haltestelle Postbriicke umgestiegen werden. Die Stadt plant, diese Halte-
stelle auszubauen und den Umsteigekomfort zu erhéhen.
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<+—> Bus-Bus

“———p Bus-Bahn

Abbildung 13: Umsteigewege mit Variante S1

Es gibt keine klar festgelegten Grenzwerte fiir maximale Umsteigewege. Zu dieser The-
matik lassen sich folgende Erkenntnisse aus der Literatur festhalten:

— Die Akzeptanz der Wege nimmt mit zunehmender Linge ab. Ein Umsteigeweg
mit einer Distanz von mehr als 150-200 m wird vom Fahrgast schon als zu lang
empfunden. (Huber, 2006)

— Die Akzeptanz des Weges ist abhiingig von der Attraktivitit des OV-Angebots
und des Weges. Wege mit hoher Umfeldqualitit und vielfaltigen Nutzungen wer-
den als kﬁrzer wahrgenommen. (Peperna, 1982, Boesch 1989, Knoflacher 1995, Hinhiitter 2020)

— Neben der Liange der Umsteigewegs ist auch die Orientierung und Auffindbar-
keit ein zentraler Aspekt. (Huber, 2006)

Zu beachten ist jedoch nicht nur die Umsteigedistanz, sondern auch die zur Verfiigung
stehende Umsteigezeit. Mit der Fahrplangestaltung ist sicherzustellen, dass die Trans-
portkette weiterhin funktioniert und alle Anschliisse erreicht werden konnen.

Nachfolgend sind einige Fallbeispiele von vergleichbaren Schweizer Stidten zusammen-
getragen, welche auch iiber OV-Drehscheiben mit unterschiedlichen Bushofstandorten
verfiigen.
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Bus-Bahn:
Winterthur Chur Oerlikon Emmen- Baden Thun
briicke
Durchschnittliche Lange [m] 100 70 100 60 80 1007
Maximale Lange [m] 250 150 200 200 210 > 2502
Bus-Bus:
Winterthur Chur Oerlikon Emmen- Baden Thun
briicke
Durchschnittliche Lange [m] 150 50 120 20 90 703
Maximale Lange [m] 360 280 300 40 150 350%

Tabelle 10: Auswertung Umsteigedistanzen
an ausgewahlten Bahnhofen, Bus-Bahn oben
und Bus-Bus unten

Es zeigt sich, dass die vorgesehenen Umsteigedistanzen beim Bushof Bahnhof Thun Siid
im oberen Bereich resp. teilweise {iber den untersuchten Fallbeispielen liegt. Auch sind
die Umsteigewege langer vom Bushof Bahnhof Thun Siid langer als in der Literatur emp-
fohlen. Somit wird die Attraktivitit des Umsteigewegs (hohe Umfeldqualitét) als sehr
bedeutend eingestuft.

Mit der Aufteilung in zwei Bushofstandorte wird die grundsitzliche Auffindbar-
keit der Haltekanten erschwert. Zwischen dem Bahnhofszugang und den geplanten Hal-
tekanten in der Frutigenstrasse besteht zudem keine direkte Sichtverbindung. Die Um-
feldqualitat in der Seefeldstrasse ist hoch. Allerdings gibt heute kaum belebende Nut-
zungen auf der Siidseite des Bahnhofs, wodurch die soziale Sicherheit zu Randzeiten ein-
geschriankt ist («Angstraum»). In Folgeplanungen ist das Aufwertungspotenzial der Um-
steigewege zu vertiefen.

Der Bushof Bahnhof Thun Siid weist aufgrund der Vorgeschickte eine gewisse po-
litische Brisanz auf. Es gilt, verschiedene Aspekte zu beriicksichtigen und abzuwégen.
Aus Betriebs- und Fahrgastsicht wire ein Haltestellenstandort mit Beriicksichtigung der
Monch- bzw. Seefeldstrasse zu favorisieren (kiirzere Umsteigewege, einfache Orientie-
rung). Falls doch am Standort Frutigenstrasse festgehalten wird, wird empfohlen, den
Haltestellenansatz in Seitenlage (Fahrbahnhaltestellen oder Busbuchten) anstatt als
Mittelperron weiter zu vertiefen.

1 Fiir Haltekanten im Norden

2 Fiir Haltekanten im Siiden

3 Umstieg an der Postbriicke

4 Umstieg am Bahnhof (von Bahnhof Siid nach Bahnhof Nord u.u.), nur rele-
vant fiir Umstieg von/zu den Linien 21 und 25
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Reservekanten und Aufwirtskompatibilitat

Auf der Nordseite ist in der Variante N1 eine Reservekante eingeplant. Auf der Siidseite
wird empfohlen, die bestehende Reservekante in der Seefeldstrasse zu erhalten. Fiir
Bahnersatz und Anlasse braucht es im Bahnhofsumfeld Aufstellplitze. Denkbare Stand-
orte sind im raumlichen Entwicklungsleitbild verortet. Die genaue Lage wird in Folge-
planungen definiert.

Der Planung des Businfrastruktur wurde die angedachte Angebotsentwicklung
gemass Kapitel 3.2 hinterlegt. Mit der vorgesehenen Haltestelleninfrastruktur lassen
sich nicht ohne weiteres zusitzliche Radiallinien in Thun einfiihren oder weitere Durch-
bindungen umsetzen. Allerdings sind zum heutigen Zeitpunkt auch keine weiteren Aus-
bauten im Busnetz bekannt.

3.5 Fazit
Fiir die betriebliche Priifung des Bahnhofslayout

Zur Nordseite:

— Die Aufteilung in Bushof Nord und Siid bringt massgebende
Entlastung fiir Haltekantensituation am Bahnhofsplatz.

— Mit der Haltestellenanordnung auf der Nordseite lassen sich
die Anforderung aus Sicht Betrieb weitgehend erfiillen.

— Zwei Konflikte lassen sich betrieblich 16sen (Anpassungen
Fahrplan, betriebliche Durchbindungen).

— Bei zwei Konflikten sind infrastrukturelle Anpassungen am be-
stehenden Entwurf notwendig.

Es besteht mit dem bestehenden Liniengefiige und der Anschluss-
situation kein Potenzial zur zusatzlichen Reduktion des Haltekan-
tenbedarfs, ohne eine massgebliche Angebotsverschlechterung.

Zur Stidseite:

— Die Umsteigewege Bus — Bahn und teilweise Bus — Bus sind
nicht attraktiv und nur beschrankt zumutbar (lange Wege,
schwierige Orientierung und Auffindbarkeit). Es wird empfoh-
len, dass sich Folgeplanungen mit diesen Themen befassen.

— Die Mittelperronlosung in der Frutigenstrasse bringt verschie-
dene Nachteile mit sich und wird aus Sicht Verkehrsfluss, Si-
cherheit, OV-Betrieb und Fahrgast nicht empfohlen.

— Ein Bushof in der Seefeldstr./Monchstr. hat aus Sicht Fahrgast
und Betrieb Vorteile. Falls dieser Standort nicht weiterverfolgt
wird, werden Haltekanten in der Frutigenstrasse in «Seiten-
lage» empfohlen (Fahrbahnhaltestellen oder Busbuchten).

Allgemein:

— Ein weiterer Angebotsausbau im Busangebot (weitere Linie, zu-
séatzliche Durchbindung) ist infrastrukturell nicht ohne weite-
res moglich, aber aktuell auch nicht bekannt.

— Bei der Umsetzung wird empfohlen, sicherzustellen, dass die
Transportkette mit den veranderten Umsteigezeiten noch funk-
tioniert.
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4 ESP Thun Nord und Linie 4

4.1 Ausgangslage und Fragestellungen

Im Zusammenhang mit der Planung des ESP Thun Nord stellen sich folgende Fragen:

— Wie kann die Linienfithrung zwischen Bahnhof Thun und Bahnhaltestelle Thun
Nord optimiert werden?

— Wie wirkt sich eine mogliche Linienfithrung durch das ESP-Gebiet Thun Nord
auf das Angebot in der Allmendstrasse aus?

— Welche Auswirkungen hat dies auf die Haltestelle der Tangentiallinie im Gebiet
Thun Nord (Erméglichung Umsteigebeziehungen mit Linie 4 bzw. S-Bahn)?

— Inwiefern wire eine Weiterfiihrung der Linie 4 nach Uetendorf moglich, ohne
dass eine Parallelerschliessung daraus resultiert?

mmsm  Hauptstrasse
O D Kreisel / Knoten
Quartiererschliessung
wemmms  Armeeerschliessung
Buslinie / Haltestelle
LV-Verbindung 7, 7
mmmmn  LV-Verbindung auf /
Quartiererschliessting
essnen LV-Verbinduf

E@
a

Abbildung 14: ESP Thun Nord

Ein grosser Teil des ESP Thun Nord ist heute im Besitz des VBS. Dies fiihrt dazu, dass
grossere Arealteile umziunt sind und somit nicht betreten/befahren werden diirfen.
Dies ist in Abbildung 15 dargestellt. Dies wird beim Erstellen des Variantenspektrums
der Linienfiihrung entsprechend beriicksichtigt.
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”

! Betriebsareal

Betriebsareal (Potenzieller Erhalt)

Stadtische Buslinie 4

28

[ Baufelder Tangentialline
Bairteldor Kernbestard VBS (O  Bushaltestellen Tangentialline (geplant)
B.2.3 Nummerierung Baufelder @  Busholtestellen Linie 4 (Bestand)

Abbildung 15: Betriebsareal (lila)
darf nicht befahren werden

4.2 Heutiges OV-Angebot

Im untersuchten Perimeter verkehren heute die folgenden Buslinien:

Route Takt Fahrzeug Betreiber
Linie 4 Thun — Lerchenfeld 10’ Gelenkbusse STI
Linie 50 Thun — Uebeschi — Blumenstein 60’ Standardbusse STI
Linie 51 Thun — Wattenwil — Blumenstein 60’ Standardbusse STI
Linie 57 Uetendorf — Gurzelen 60’, Taktlicken Kleinbusse PostAuto
Linie 58 Rundkurs Uetendorf — Lerchenfeld ~ 60’, Taktliicken Kleinbusse PostAuto

— Allmend — Uetendorf

Tabelle 11: Linienportraits Korridor Thun
Nord / Uetendorf

O\ Heuen

Ro,
A
3

Uetendorf

Alimend

s
5,

Abbildung 16: Heutiges OV-Angebot Raum
Thun Nord / Uetendorf
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4.3 Variantenspektrum Thun Nord

Fiir das Variantenstudium lasst sich folgendes Variantenspektrum ableiten. Die Merk-
male der einzelnen Varianten werden in den nachfolgenden Unterkapitel beschrieben:

— Variante o: Ist-Zustand

— Variante 1: Stichfahrt zur Bahnhaltestelle Thun Nord ab Lerchenfeld

— Variante 2: Stichfahrt zur Bahnhaltestelle Thun Nord ab Allmendstrasse

— Variante 3: Verlangerung Schleifenfahrt im Lerchenfeldquartier

— Variante 4: Linienfithrung in ESP Thun Nord

— Kombivariante 3 & 4: Linienfiihrung in ESP Thun Nord (ca. 250 m Gehdistanz

zum Bahnhof) plus Verlangerung Schleife Lerchenfeldquartier

Variante o: Ist-Zustand

Der Ist-Zustand der Linie 4 ist nachfolgend abgebildet. Der Umlauf ist der Linie 4 ist
relativ knapp. An der Endhaltestelle im Lerchenfeld besteht eine Standzeit von 3 Minu-
ten.

Abbildung 17: Variante o: Ist-Zustand

Variante 1: Stichfahrt zur Bahnhaltestelle Thun Nord ab Lerchenfeld
Diese Variante weist folgende Merkmale auf:
— Verkniipfung der Linie 4 iiber die Uttigenstrasse auf Nordseite der Bahnhalte-
stelle Thun Nord, Verkniipfung S-Bahn-Haltestelle mit Lerchenfeldquartier
— Umlauf Linie 4 im 10-Min.-Takt ist heute bereits relativ effizient. Bei einer Ver-
langerung iiber die Uttigenstrasse auf die Nordseite des Bahnhofs (+ ca. 1.8 km,
+ 5 Min.) ist von einem zusétzlichen Fahrzeugeinsatz auszugehen.
— Anschlussprioritit der Linie 4 liegt wohl weiterhin beim Bahnhof Thun, An-
schliisse in Thun Nord ergeben sich zufillig
— Die Uttigenstrasse wird gemaiss STI als befahrbar eingeschitzt. Allenfalls
brauchte es punktuelle Anpassungen beim Zaun an der Unterfithrung Fab-
rikstrasse.
— Der Mehrwert der Verkniipfung ist beschrankt und steht nicht im Vergleich zu
den Betriebskosten.

metron
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N Thin Nord

\'\ schwibis \
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Abbildung 18: Variante 1

Variante 2: Stichfahrt zur Bahnhaltestelle Thun Nord ab Allmendstrasse

— Von der Allmendstrasse wird die Bahnhaltestelle Thun Nord mit einer Stichfahrt
bedient.

— Fahrzeitverlangerung durch Stichfahrt ca. 5 Min., zieht wohl zusatzlichen Fahr-
zeugeinsatz nach sich.

— Mehrwert einer Verkniipfung steht nicht im Vergleich zu den Reisezeitverlusten
vom Lerchenfeldquartier in Richtung Zentrum und zu den Auswirkungen auf
Betriebskosten.

Abbildung 19: Variante 2

Variante 3: Verliingerung Schleifenfahrt im Lerchenfeldquartier

— Erweiterung Schlaufenfahrt in Richtung Bahngleis, Verbesserung Erschlies-
sungswirkung Lerchenfeld / andere Bahnseite (u.a. unteres Kaliforni)

— Mit den heutigen Reserven wird davon ausgegangen, dass die Erweiterung der
Schlaufe ohne zusitzlichen Fahrzeugbedarf umgesetzt werden kann, wenn die
Busbevorzugung an der Allmendstrasse funktioniert.

— Nutzung der bestehenden Haltestelle (mit Bucht, ermdglicht Standzeiten) in der
Langestrasse

— Bedingt Massnahmen (z.B. LSA) am Knoten Lerchenfeldstr./Uttigenstr. wegen
ungeniigender Sichtweiten. Die STI hat bereits Fahrversuche mit Gelenkbussen
durchgefiihrt. Der Knoten ist befahrbar, es braucht (abgesehen von der LSA) kei-
nen Landerwerb.

— 1-2 zusitzliche Haltestellen nahe der Uttigenstrasse sind zu priifen.

metron
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© = Neue Haltestellen

Abbildung 21: Bestehende Haltebucht Lange-
strasse (links), Knoten Lerchenfeldstr./
Uttigenstr. (rechts)

Variante 4: Linienfithrung in ESP Thun Nord

— Der Umsteigeweg zwischen Bus- und Bahnhaltestelle Thun Nord ist ca. 250 m
lang.

— Verlangerung Fahrzeit Linie 4 ca. 1.5 min je Richtung, wird als verkraftbar einge
schatzt

— Bessere Anbindung des ESP ans Stadtbusnetz, Bus kann Schaffung von 6ffentli-
chen Rdumen / Belebung im Quartier unterstiitzen

— Verkniipfungsfunktion auf Bahn ist untergeordnet und aufgrund des Umsteige-
wegs (ca. 250 m) wenig attraktiv

— Buspriorisierung an den Knoten der Allmendstrasse sowie am Guisanplatz ist
zwingend

Fahrzeugeinsatz:
— Ohne Durchbindung mit Linie 5: Bedingt Einsatz eines zusétzlichen Fahrzeuges
— Sprungkosten
— Mit Durchbindung am Bahnhof mit der Linie 5 entsteht neue Flexibilitét. Es
wird davon ausgegangen, dass Linienfiihrung in ESP Thun Nord mit gleichem
Fahrzeugbedarf wie heute maglich ist.
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Abbildung 22: Variante 4

Thun Nord
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Abbildung 23: Netzgrafik Variante 4
ohne Durchbindung
Thun Nord
o
[
Li4/s
Lerchenfeld Thun Bahnhof
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Abbildung 24: Netzgrafik Variante 4
mit Durchbindung
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Kombivariante 3&4: Linienfithrung in ESP Thun Nord und Verliingerung
Schleife Lerchenfeldquartier

— Kombination: Linienfiihrung in ESP Thun Nord (ca. 250 m Gehdistanz zum
Bahnhof) plus Verldngerung Schleife Lerchenfeldquartier
Verlangerung Umlauf um ca. 6-8 min insgesamt
Leicht bessere raumliche Erschliessung Lerchenfeld und nordwestlicher Teil
des ESP
Schaffung einer Alternative fiir Siedlungsgebiete nordlich der Bahngleise
(u.a. fiirs Kali-Quartier)

© = Neue Haltestellen

Abbildung 25: Kombivariante 3&4

Fahrzeugbedarf:
— Ohne Durchbindung Linien 4/5: bendtigt 1 Fahrzeug mehr als heute
— mit Durchbindung Linien 4/5: gleicher Fahrzeugbedarf wie heute (Umlauf wird
zeitlich eng, bedingt Priorisierung, sonst kein robuster Betrieb mdglich)

Thun Nord

(mN

Li4

Uttigenstrasse Thun Bahnhof
13 23 33 43 53 3 13 0 10 20 30 40 50 8 26 16 6 56 46 36
6) 19 29 39 4959 9 13 32 42 52 2 12 22 2| 58 48 38 28 18 8

35 LiS
59| 25
49| 15

29 S5
19 45

13

15 13

51| 43
41| 33
Li2 31| 23
21 Schorenfriedhof

20 10 0 50 40 30 8
12 2 52 42 32 22

Abbildung 26: Netzgrafik ohne Durchbindung
Linien 4/5
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Abbildung 27: Netzgrafik mit Durchbindung
Linien 4/5

4.4 Haltestelle der Tangentiallinie bei Bahnhaltestelle Thun Nord

Eine Bushaltestelle der Tangentiallinie auf der Briicke direkt iiber den Gleisen wiirde
eine attraktive Verkniipfung Bus-Bahn ermoglichen und wire aus Fahrgastsicht attrak-
tiv. Erste Untersuchungen zeigen aber, dass eine solche Losung baulich sehr aufwindig
wire (grosse Hohendifferenz, aufwiandige Briickenverbreiterung). Es ist davon auszuge-
hen, dass mindestens mittelfristig die Verkniipfung der Tangentiallinie mit der Bahn-
haltestelle Thun Nord auf Arealebene realisiert wird. Dies erschwert allerdings die Kom-
patibilitdt mit einer Fiihrung der Linie 4 ins Areal. Die Bediirfnisse der beiden Haltestel-
len sind unterschiedlich:

— Fokus Tangentiallinie: Verkniipfung Bus / Bahn

— Fokus Linie 4: hohe Erschliessungswirkung, Belebung Areal, Prisenz OV

Die Anforderungen an den Haltestellenstandort sind aufgrund der unterschiedlichen
Anforderungen nicht kompatibel (entweder zu lange Umwegfahrt fiir die Linie 4 oder zu
weite Umsteigewege fiir die Verkniipfung Tangentiallinie-Bahn) Zwei unterschiedliche
Haltestellenstandorte erschweren die Einfachheit und Auffindbarkeit. Die Fiihrung der
Tangentiallinie ins Areal spricht eher gegen eine Fiihrung der Linie 4 in den ESP Thun
Nord. Der Umstieg zwischen der Linie 4 und der Tangentiallinie kann an der Haltestelle
Allmendstrasse erfolgen.

4.5 Anbindung Uetendorf

Im Rahmen der Studie wurde untersucht, welche Auswirkungen eine Anbindung von
Uetendorf ans Stadtbusnetz (Verlingerung Linie 4) hétte. Die nachfolgenden Ausfiih-
rungen sind hier im Kontext mit den obigen Ausfithrungen zum Thema Lerchenfeld-
quartier und im Sinne der Aufwirtskompatibilitit zu verstehen. Aus der Sicht der Linie
4 wurde eine gesamtheitliche Betrachtung durchgefiihrt. Die OV-Anbindung von Ueten-
dorf wurde bereits in vorangehenden Studien untersucht. Es haben sich jeweils keine
Angebotsanpassungen aufgedringt. Es wird empfohlen, die OV-Anbindung von Ueten-
dorf in das zu erarbeitende Zielbild 2050 miteinzubeziehen (siehe Kapitel 6).
— Anbindung von Uetendorf im 30-Min.-Takt mit 1 zusétzlichem Fahrzeug denk-
bar, egal ob mit oder ohne Schleife Jungfrau-/Uttigenstrasse in der Allmend
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— Da die Linie 57 (Uetendorf-Gurzelen) mit der Linie 58 (Ortsbus Uetendorf)
durchgebunden ist, miisste fiir die Linie 57 in diesem Fall eine Losung gefunden
werden, beispielsweise eine betriebliche Verkniipfung mit einer anderen Linie
oder alternative Angebotsformen. Ein Fahrzeugeinsatz allein fiir die Linie 57
wire hochst ineffizient.

— Das Angebot zwischen Thun Nord und Uetendorf stellt Parallelverkehr zur S-
Bahn (Giirbetallinie) und damit ein Uberangebot dar.

— Bei einer Verlangerung Richtung Uetendorf miisste auf die Schlaufenfahrt im
Lerchenfeld verzichtet werden.

— Insgesamt wird empfohlen, die OV-Anbindung von Uetendorf im zu erarbeiten-
den Zielbild 2050 (siehe Kapitel o und 5.6) abzuhandeln.

x . "
.\' y \\.anell

Uetendorf

=~ Uetendorf

Abbildung 28: Anbindung Uetendorf an
Stadtbus

Uetendorf Lerchenfeld Thun Bahnhof

34 4 13 21 51 11 21314151 1 11 Lid 0 10 20 30 40 50 6 26 16 6 56 46 36
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51| 43
41| 33
Li2 31 23
21] Schorenfriedhof
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Abbildung 29: Netzgrafik Linie 4 mit Verldn-
gerung nach Uetendorf im 30-Min.-Takt
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4.6 Fazit

Fiir den Raum Thun Nord und die Linie 4 lassen sich folgende Erkenntnisse festhalten:

— Die Verlangerung der Schleifenfahrt im Lerchenfeld-Quar-
tier wird empfohlen.

— Falls die infrastrukturellen Voraussetzungen geschaffen
werden (Busbevorzugung, Durchmesserhaltekanten am
Bushof Bahnhof Thun Siid mit Durchbindung) ist eine Fiih-
rung durchs Areal denkbar.

— Eine Stichfahrt ab Lerchenfeld via Uttigenstrasse zur S-
Bahn-Haltestelle Thun Nord (via Nordseite) wird verwor-
fen.

— Eine Verkniipfung Uetendorf mit Stadtbusnetz (im 30-Min.-
Takt) ist mit dem Einsatz eines zusétzlichen Fahrzeugs
denkbar, wird aber fachlich nicht empfohlen.
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5 Raum Thun Siidwest

5.1 Ausgangslage und Fragestellungen

Bereits im OV-Konzept Stadt Thun 2035 wurde Thun Siidwest als weiteres, genauer zu
betrachtendes Gebiet definiert. Im Rahmen dieser Studie sollen die Linienfiihrungen im
Raum Thun Siidwest nochmals grob iiberpriift und anschliessend, wenn moglich, opti-
miert werden. Dies auch mit Blick auf die allfilligen zukiinftigen S-Bahn Haltestellen
«Thun Diirrenast» und «Thun Gwatt». Dies geschieht im Einklang mit dem Ziel «Mehr-
verkehr primir iiber OV, Fuss- und Veloverkehr abwickeln» gemiss GVK der Stadt
Thun. Es stellen sich folgende Fragen:
— Wie konnen die ungeniigend am OV angeschlossenen Siedlungs-/Gewerbege-
biete besser erschlossen werden, insbesondere die Entwicklungsgebiete?
— Wie wird die Nachfrage eingeschitzt und zu welchen Tageszeiten ist eine bessere
Erschliessung der (Gewerbe-)Gebiete iiberhaupt notwendig?
— Welche Auswirkungen haben die gemiss Projekt S-Bahn 2040 gewiinschten
S-Bahn-Haltestellen «Diirrenast» und «Gwatt»?
— Wie konnte der OV im Raum Thun Siidwest mit den neuen Haltestellen organi-
siert werden (Hub-Gedanke)?

Das Gebiet Thun Siidwest wird heute durch die Stadtbuslinien 1, 2, 3, 5 und 6 (alle im
10-Min.-Takt) und die Regionalbuslinie 55 (im 60-Min.-Takt, in den HVZ im 30-Min.-
Takt) erschlossen. Bedingt durch das Strassennetz und die zu erschliessenden Sied-
lungsraume ist das Netzbild relativ komplex. Vor allem die Linienfiihrung der Linien 2
und 5 sind ungestreckt und verfiigen iiber verschiedene Kreuzungspunkte mit anderen
Linien. Die Linie 55 verfiigt iiber kein attraktives Abendangebot (Rundkurs L3/55). Zu-
sétzlich weist die Linie 6 tiefe Nachfragezahlen auf. Es zeigt sich, dass der Gestaltungs-
spielraum beschrankt ist:

— Die heutige Buserschliessung ist iiber Jahre etabliert («Besitzstand»)

— Das bestehende Angebot ist durchoptimiert (betriebliche Durchbindungen,

knappe Umlaufzeiten)
— Fléchige Siedlungsstruktur, wenig klare (Strassen-)Korridore

Aufgrund der ungestreckten Linienfiihrung der Linie 2 und den tiefen Nachfragezahlen
der Linie 6 stellt sich die Frage, ob Potenziale fiir eine gestreckte Linienfithrung der Linie
2 inkl. allenfalls einer Verkniipfung mit der Linie 6 bestehen.

Insgesamt fallt auf, dass grossere Anpassungen am Liniennetz nicht ohne weiteres
moglich sind. Eine Neukonzeption im Raum Thun Siidwest bedingt demnach einen gros-
seren Ausloser (z.B. neue S-Bahnhaltestelle, grosse Siedlungsentwicklung).Zudem stellt
sich in Bezug auf die geplante Taktverdichtung der Linie 1 (7.5-Min.-Takt werktags) die
Frage, wie dieser Takt zu Randzeiten sinnvoll ausgediinnt werden kann, damit kein
Uberangebot entsteht.

In den folgenden Kapiteln werden einzelne Themen im Raum Thun Siidwest beschrie-
ben.

5.2 Handlungsbedarf aus den Entwicklungsgebieten

Es bestehen Wiinsche nach besserer Erschliessung bei Entwicklungsgebieten und aus-
gewihlten Arealen. Die folgende Abbildung zeigt das Liniennetz sowie die Lage der Ent-
wicklungsgebiete. Nachfolgend wird die OV-Erschliessung der einzelnen Gebiete beur-
teilt und Ansitze zur Verbesserung der OV-Erschliessung aufgezeigt.
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Blerigut

Abbildung 30: Heutiges Busnetz und Ent-
wicklungsgebiete Thun Stidwest

Siegenthalergut

Das Entwicklungsgebiet Siegenthalergut liegt im Umfeld der Linie 2 und der Tangenti-
allinie. Allerdings liegen die Haltestellen Talacker und Oberland Zentrum nicht unmit-
telbar beim Areal und bedingen eine Querung der Hohmadstrasse.
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Abbildung 31: Heutige Linienfithrung
und Haltestellen der Linien 2 und 3,
Tangentiallinie gestrichelt

Im Zusammenhang mit dem Studienauftrag zur Entwicklung Siegenthalergut wurden ver-
kehrliche Vorgaben entwickelt. Diese zeigen einen Ansatz auf, mit welchem die Bushalte-
stelle von der Talackerstrasse in die Hohmadstrasse verschoben wird bzw. eine zusétzliche
Haltestelle in der Hohmadstrasse erstellt wird (Abbildung 32).
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Fussganger/Langsamverkehr

W A Ein-/Ausfahrt Tiefgarage

..ll Oberirdische Besucherparkplitze

3y
¢:"\f —_— Ve ""‘

= 'Iﬂnﬁﬂ

Abbildung 32: Angedachter Haltestellen-
standort in der Hohmadstrasse. Quelle:

Factsheet verkehrliche Vorgaben fiir den
Studienauftrag, B+S AG, November 2022

Durch die Verschiebung der Haltestelle von der Talacker- in die Hohmadstrasse ldsst
sich eine deutlich bessere raumliche Erschliessungswirkung fiir das Siegenthalergut er-
zielen. Die stiirkere Prisenz des OV kann zu einem nachhaltigen Mobilititsverhalten fiir
die Entwicklung beitragen.

Aus Netzsicht bringt eine Verschiebung der Haltestelle verschiedene Herausfor-
derungen mit sich. Es ist nicht klar, wie die Weiterfiihrung im Bereich des Oberland
Zentrums in Richtung Schoren gelost wird. Mit der gednderten Linienfiihrung miisste
der heutige zentrale Haltestellenstandort beim Hauptzugang Zentrum Oberland aufge-
geben werden, welcher auch eine Verkniipfung mit der Tangentiallinie darstellt. Solange
die Tangentiallinie dort wendet, werden die Fahrzeuge an der Haltestelle in der Tala-
ckerstrasse ihre Standzeit von wenigen Minuten abwarten. Falls ein Konflikt mit der Li-
nie 2 entsteht, kann das Fahrzeug der Tangentiallinie eine Blockrandumfahrung via
Hohmadstrasse durchfiihren.

Eine Verschiebung der Haltestellen in die Hohmadstrasse zieht eine Verschlech-
terung der Erschliessungswirkung im Bestand nach sich. Die Zuginglichkeit der Halte-
stelle aus Richtung der westlichen Talackerstrasse verschlechtert sich massiv.

Fiir den Entscheid der kiinftigen Linienfiihrung und Haltestellenstandorte ist ne-
ben der Arealsicht Siegenthalergut auch die Netzsicht zu beriicksichtigen. Fiir eine Um-
stellung miissten die oben beschriebenen Herausforderungen geklart sein.

Mosli

Das Entwicklungsgebiet Mosli ist zweckmaissig mit Linie 55 erschlossen. Das Angebot
dieser Linie richtet sich nach der Nachfrage und weist eine beschriankte zeitliche Verfiig-
barkeit auf (30-Min.-Takt zu den HVZ, 60-Min.-Takt tagsiiber, beschrianktes Abendan-
gebot). Fiir ein Gewerbegebiet kann ein solches Angebot als addquat eingestuft werden.
Somit wird kein unmittelbarer Handlungsbedarf festgestellt.

Hoffmatte

Das Entwicklungsgebiet Hoffmatte ist iiber die starken Stadtbuslinien 1 und 5 erschlos-
sen. Allerdings liegen beide Linien in einer gewissen Distanz (Linie 1: ca. 300 m, Linie
5: ca. 500 m). Das Areal verfiigt iiber OV-Giiteklasse B. Kurz- bis mittelfristig lassen sich
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aus Arealsicht mit dem Stadtbusnetz kaum Optimierungen erzielen. Im Raum Thun Sid
werden neue Bahnhaltestellen (Gwatt, Diirrenast) diskutiert (siehe auch Kapitel 0). Je
nach Haltestellenstandort wiirde dies einen Sprung in der Qualitit des OV-Angebots aus
Sicht des Areals nach sich ziehen. Es wird empfohlen, die notwendigen Infrastrukturen
planerisch zu sichern und Optimierungen im Fusswegnetz vorzunehmen.

Bierigut

Das Areal ist durch die Linie 3 erschlossen (OV-Giiteklasse C). Allerdings ist die Distanz
zu den Haltestellen mit rund 500 m relativ weit. Zur Verbesserung der Erschliessungs-
wirkung denkbar wire eine Anderung der Linienfithrung mit einer zusitzlichen Halte-
stelle im Bereich des Kreisels Im Dorf / Kreuzstrasse / Weststrasse / Pfandernstrasse
(siehe Abbildung 33).

Mogliche neue
Haltestelle

Bierigut

Abbildung 33: Mdgliche neue Linienfithrung
der Linie 3 (gestrichelt) und Entwicklungsge-
biet Bierigut

Die Anderung der Linienfiihrung wire mit verschiedenen Nachteilen verbunden:

— Fiir durchfahrende Fahrgaste ist die Umwegfahrt in Richtung Bierigut wenig
attraktiv

— Fiir die Fiihrung iiber den stauanfilligen Knoten Im Dorf / Kreuzstrasse / West-
strasse / Pfandernstrasse ist keine Priorisierung moglich.

— Die Fahrzeitverlangerungen und allfillige zusétzliche Behinderungen konnen die
Robustheit des Fahrplans beeintriachtigen (relativ kurze Wendezeiten in All-
mendingen und Steffisburg, Alte Bernstrasse)

Die Nachteile der Umwegfahrt iiberwiegen klar gegeniiber der besseren Erschliessungs-
wirkung des Bieriguts. Es wird somit empfohlen, fiir die Linie 3 weiterhin eine gestreckte
Linienfiihrung vorzusehen.

Freistatt, Rosslimatte und Bostudenzelg
Die Entwicklungsgebiete Freistatt, Rosslimatte und Bostudenzelg sind durch Buslinien
unmittelbar angebunden. Es besteht kein Handlungsbedarf.
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5.3 Einbettung neuer Bahnhaltestellen im Raum Thun Siid

Riickblick und Grundlagen
Um die Jahrtausendwende wurde der Regionalverkehr zwischen Spiez und Thun von der
Bahn auf die Strasse (Buslinie 1) verlegt. Die beiden Bahnhaltestellen Diirrenast und
Gwatt im Siiden von Thun wurden somit aufgehoben. In der folgenden Abbildung ist die
urspriingliche Lage ersichtlich.

.
S Didrrenast
i S

Abbildung 34: Alte Haltestellenstandorte,
Ausschnitt Landeskarte (1997), Quelle:
map.geo.admin.ch

In verschiedenen Planungen und Konzepten wurden strategische Uberlegungen zur
Wiederaufnahme der Bahnhaltestellen vorgenommen. Zu nennen hierfiir sind:

OV-Konzept Agglomeration Thun, RVK 5, 2011:

Gemiss der damaligen OV-Vision sollen zusitzliche Bahnhaltestellen an dicht besiedel-
ten Lagen in Betrieb genommen werden. Skizziert wurden eine zusitzliche Haltestelle
Thun Nord und zwei Haltestellen im Siiden der Stadt.




metron

OV-Studie Raum Thun/Steffisburg | Raum Thun Siidwest

Emwicklungsgebiete
Bahninfrastruktur bestehend
Bahninfrastruktur neu
Autobahn mit Anschlissen
Tangentialverbindung
Radiallinien

5 "
P
D e
F 2
e I 7 -
ik 2
< o |
Y
% 4

Abbildung 35: OV-Vision, OV-Konzept
Agglomeration Thun (2011)
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Gesamtverkehrskonzept Thun / Stadtentwicklungskonzept Thun 2035, Stadt Thun,

2019:

Im Zukunftsbild des Stadtentwicklungskonzepts sind langerfristig im Siiden von Thun
zwei neue Bahnhaltestellen fiir die Erschliessung des Arbeitsgebiets Gwatt-Schoren und

das Zentrum Diirrenast enthalten.
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Abbildung 36: Ausschnitt Zukunftsbild Stadt

Thun (STEK 2035, 2019)
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S-Bahn Bern 2040, A6V, 2022:

Mit dem Angebotskonzept 2040 ist eine Verldngerung der S-Bahn im Stadtgebiet von
Thun vorgesehen, ohne Weiterfithrung bis Spiez. Die beiden Haltestellen Thun, Diir-
renast und Thun, Gwatt werden nicht verortet.

BERN

WANK - X WICH- THUN
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BERN OSTER RUBIGEN THUN gwarT
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Abbildung 37: Angebotskonzept 2040 Korri-
dor Thun Bern, S-Bahn Bern 2040 (2022)

OV-Zukunftsbild Thun Siidwest

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurden erste konzeptionelle Uberlegungen iiber
das OV-Netz im Raum Thun Siidwest angestellt. Aus planerischer Sicht festhalten lisst
sich:

- Mit der neuen S-Bahn-Haltestelle Thun Nord ist bereits ein erster Schritt
zur verstarkten Funktion der S-Bahn zur Erschliessung des stadtischen Raums
vorgesehen.

— Die Bahnhaltestellen Gwatt und Diirrenast lassen sich sinnvoll in das Stadt-
busnetz integrieren. Die Anbindung des Bahnhalts Thun Gwatt an das
Stadtbusnetz ist hinsichtlich des Infrastrukturbedarfs und der planerischen
Sicherung zu vertiefen.

— Aus raumplanerischer Sicht liegt im Gebiet Diirrenast ein grosses Potenzial fiir
die Erstellung (bzw. Reaktivierung) einer zusétzlichen Bahnhaltestelle vor,
um das Quartierzentrum zu starken, die vorhandenen Nutzungsschwerpunkte
(Schulen, Einkaufen, Freizeit) besser anzubinden und um die geméss kantona-
lem Raumkonzept, RGSK und STEK angestrebten Innenentwicklungen zu be-
giinstigen. Eine Verbesserung der OV-Anbindung koénnte Anreize zur Mobilisie-
rung bestehender Nutzungsreserven setzen sowie eine dariiberhinausgehende
Nachverdichtung ermoglichen und einen Teil des Mehrverkehrs ortsvertraglich
auffangen.

Eine grosse Herausforderung in der weiteren Planung liegt in der raumlichen
Festlegung der Haltestelle, da die Bahnlinie hauptséachlich von Einfamilienhaus-
quartieren umgeben ist und nur noch entlang des Dammwegs grossere unbe-
baute bzw. unternutzte Bauzonen bestehen. Aus ortsbaulicher und verkehrlicher
Sicht miisste die Bahnhaltestelle aber im unmittelbaren Umfeld der Unterfiih-
rung Schulstrasse liegen. Zu beriicksichtigen ist zudem eine gute stadtebauliche
Integration der Haltestelle, die sich in die Kleinteiligkeit des Gebiets einfiigt.
Eine attraktive Verbindung in die umgebenden Quartiere und Nutzungsschwer-
punkte fiir den Fuss- und Veloverkehr ist beidseitig der Gleise sicherzustellen
und angesichts der erhohten Fithrung der Bahn sorgfiltig zu {iberpriifen.

— Das Umfeld der ehemaligen Bahnhaltestelle Gwatt zeichnet sich heute durch
niedrige Raumnutzerdichten aus. Aufgrund der vorgesehenen Arealentwicklun-
gen (Hoffmatte, Gwatt-Schoren und Bostudenzelg) drangt sich aus Sicht Stadt-
entwicklung ein zusatzlicher Haltestellenstandort auf, welcher aber gegen-
iiber dem ehemaligen Standort eher nordlicher liegt. Die Bahnhaltestelle Gwatt
bietet das Potenzial, den umliegenden Stadtteil langfristig neu zu strukturieren,
das zukiinftige Wachstum in dieses Gebiet zu lenken und den Mehrverkehr
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vertraglich abzuwickeln. Voraussetzung ist die sorgfiltige Abstimmung der un-
terschiedlichen Nutzungen (Wohnen, Arbeiten, Freizeit, Landwirtschaft), die Si-
cherung und Schaffung der notwendigen Infrastruktur (Anbindung an Stadtbus-
netz, Zuginglichkeit Fuss- und Veloverkehr) und die Erarbeitung von qualitits-
sichernden Instrumenten (z.B. Masterplan, Konkretisierung kommunaler Richt-
plan, Sondernutzungspline).

Es bestehen zeitliche Abhéingigkeiten zwischen den neuen Bahnhaltestellen
und der Uberbauung der bestehenden Entwicklungsgebiete: Die Bahnhaltestel-
len sind wichtige Elemente der OV-Erschliessung der einzelnen Entwicklungsge-
biete, besonders der Hoffmatte. Entsprechend ist anzustreben, die neuen Bahn-
haltestellen vor den Entwicklungsgebieten zu realisieren.

Mit den bestehenden Buslinien im Raum Thun Siidwest konnte wie folgt umgegangen
werden:
— Die Linie 1 verbleibt auf dem Seekorridor, ohne Anbindung der neuen Bahnhal-

testellen. Sie stellt so eine direkte Verbindung Thun — Spiez her.

— Wir schlagen vor, eine Verldngerung der Linien 2 und 5 zur Bahnhaltestelle

Gwatt vertieft zu priifen. Durch die Umsteiger von Bus auf Bahn konnten u.U.
die Linien 2 und 5 voraussichtlich gleichmassiger belastet werden (weniger
Fahrgiste im Zulauf zum Bahnhof Thun, dafiir mehr am Linienende).
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Als erster Ansatz fiir das OV-Netz und die zusétzlichen Bahnhaltestellen im Raum Thun
Siid wurde folgendes Bild skizziert. Fiir die Abstimmung der Siedlungsentwicklung mit
dem OV-Netz und zur Konkretisierung des Massnahmenbedarfs (planerische Sicherun-
gen, Infrastruktur, Netzanpassungen) wird die Ausarbeitung einer spezifischen Studie
empfohlen. Diese Studie wird Teil sein des zu erarbeitenden OV-Zielbilds 2050 fiir die
Agglomeration Thun.

SV v

Abbildung 38: Entwurf OV-Zukunftsbild
mit Bahnhaltestellen Raum Thun Siid
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5.4 Streckung Linienfiihrung der Linie 2

Als wichtige Grundlage fiir die Beurteilung der Potenziale der Linienstreckung dient die

Ein- und Aussteiger pro Werktag
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< 7> 1000

)
—_—
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Abbildung 39: Ein- und Aussteiger pro Werk-
tag im Raum Thun Siid. Quelle Grundlagenda-
ten: STI, Mittelwerte aller Werktage (Mo-Fr)
2023, Zahlen Postbriicke und Bahnhof sind
nicht dargestellt

Abbildung 40 zeigt mogliche Ansétze zur Streckung der Linienfiihrung der Linie 2. Ne-
ben des Ist-Zustands (Variante 0) wurden folgende Varianten betrachtet:

— Variante 1: Fiihrung via Frutigen- und Talackerstrasse

— Variante 2: Fiihrung via Langgasse

Weitere Linienfiihrungen via Hohmadstrasse sind aufgrund des dortigen Einbahnre-
gimes und der in der Konsequenz unterschiedlichen Fahrwege fiir die Hin- und Riick-
fahrt nicht zielfiihrend und wurden nicht untersucht.
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Abbildung 40: Variantenfacher Streckung Li-
nienfithrung L2

Folgende Tabelle zeigt die Auswirkungen der je nach Variante wegfallenden Haltestel-
len, danach wird auf die Varianten spezifisch eingegangen.

Haltestelle

Fahrgastaufkommen
und Alternativangebote

Einschatzung Standort

Tellstrasse (betrifft nur
Variante 1)

Nachstgelegene Halte-

stellen: Freiestrasse (Linie wirkung, fehlende Alter-

2), ca. 260 m Fussweg
sowie Langgasse (Linie
3), ca. 380 m Fussweg
300 Ein-/Aussteiger pro
Werktag

—Verlust Erschliessungs-

nativangebote

—Wegfall Haltestelle
schwierig, grosser Um-
setzungswiderstand zu
erwarten

Mattenstrasse (betrifft Va- Nachstgelegene Halte-

rianten 1 und 2)

stelle: Langgasse (Linie
3), ca. 120 m Fussweg

280 Ein-/Aussteiger pro
Werktag

—Gute Alternative vorhan-
den, somit Wegfall Halte-
stelle zumutbar

Progymatte (betrifft Vari-
anten 1 und 2)

Nachstgelegene Halte-
stelle: Jungfraustrasse
(Linie 3), ca. 250 m Fuss-
weg zum Schulgebaude,
ca. 350 m Fussweg zu
den Sportanlagen

Im Vergleich dazu: Fuss-
weg ab Haltestelle
Progymatte jeweils ca. 50

m
410 Ein-/Aussteiger pro
Werktag

—Verlust Erschliessungs-
wirkung und hohe
Nutzerzahlen. Wegfall .
eher nicht zumutbar, Um-
setzungswiderstand zu
erwarten

metron
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Waisenhausstrasse (be- — Né&chstgelegene Halte- — geringe Nachfrage,

trifft Varianten 1 und 2) stellen: Eigerplatz (Li- und geringe Distanz zu . e
nie 3), ca. 300 m Fuss- Bahnhof/Zentrum. Weg- =
weg sowie Reit- fall Haltestelle zumutbar

( s \‘
25NN
weg/Expo (Linie 6), ca. A i ;( N

350 m Fussweg b /i i

- 170 Ein-/Aussteiger /a// \ \ (/,:i :
pro Werktag (tiefster ‘ T 7
Wert der Linie 2) , )g o

\ L7
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Tabelle 12: Je nach Variante wegfallende Hal-
testellen mit Auswirkungen

Die Aufhebung der Haltestellen Mattenstrasse und Waisenhausstrasse ist aufgrund der
geringen Ein-/Aussteigerzahlen bzw. der Alternativen im Stadtbusnetz denkbar. Eine
Authebung der Haltestellen Tellstrasse und Progymatte aufgrund der hohen Ein-/Aus-
steigerzahlen und der Distanz zu alternativen Stadtbuslinien mit hohem Umsetzungswi-
derstand verbunden. Es miissten sich klare Vorteile ergeben, dass eine Aufthebung der
Haltestelle argumentiert werden kann und zweckmaissig wire.

Variante 1: Fithrung via Frutigen- und Talackerstrasse

— Keine Bedienung der Postbriicke (wichtiger Umsteigehalt zu anderen Stadt-/Re-
gionalbuslinien und wichtiger Zugangspunkt zur Altstadt) — Durchbindung mit
Linie 6 notwendig, damit Postbriicke angebunden wird (entsprechender Infra-
strukturbedarf am Bushof Bahnhof Thun Sid)

— Keine Verschlechterung der OV-Giiteklassen gemiss Kanton, trotzdem Verlin-
gerung der Gehdistanzen zu den Haltestellen

— Parallelverkehr mit Linie 5 auf Frutigenstrasse

— Wegfall Haltestellen Progymatte und Tellstrasse nicht zumutbar

— Leichte Streckung der Linienfiihrung

Variante 2: Fithrung via Linggasse

— Keine Bedienung der Postbriicke (wichtiger Umsteigehalt zu anderen Stadt-/Re-
gionalbuslinien und wichtiger Zugangspunkt zur Altstadt) — Durchbindung mit
Linie 6 notwendig, damit Postbriicke angebunden wird (entsprechender Infra-
strukturbedarf am Bushof Bahnhof Thun Siid)

— Keine Verschlechterung der OV-Giiteklassen gemiss Kanton, trotzdem Verlin-
gerung der Gehdistanzen zu den Haltestellen

— Parallelverkehr mit Linie 3 auf Linggasse

— Wegfall Haltestelle Progymatte nicht zumutbar

— Leichte Streckung der Linienfiihrung

Zwischenfazit

Insgesamt weist keine Variante Vorteile auf, welche die entstehenden Nachteile {iber-
wiegen. Unter den heutigen Voraussetzungen wird somit empfohlen, die heutige Linien-
fiihrung beizubehalten. Es ist zu beachten, dass Anpassungen an der Linienfithrung der
Linie 2 haben eine Kaskade von Anpassungen an anderen Linien zur Folge haben. Somit
ist eine Streckung der Linienfiihrung der Linie 2 im Rahmen des zu erarbeitenden OV-
Zielbilds 2050 fiir die Agglomeration Thun aufzunehmen.
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5.5 Zeitliche Verfiigbarkeit Linie 1 (Randzeiten und 7.5-Min.-Takt)

Aus der Studie zum Einsatz von Doppelgelenkbussen (2022) wurde entschieden auf der
Linie 1 eine Verdichtung zu einem 7.5-Min.-Takt vorzusehen. Die Umsetzung dieser
Taktverdichtung wird nun vorbereitet. Bei der Einfiihrung eines 7.5-Min.-Takts auf der
Linie 1 stellt sich die Frage, welcher Takt in Randzeiten zweckmaéssig wire. Die folgende
Abbildung zeigt das heutige Taktmuster im Tages- und Wochenverlauf.

5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
[T R T T

Mo - Mi 1] |
[
5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Do - Fr t ‘ ’
5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Samstag t ’ ’ ’
5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
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Abbildung 41: Taktmuster Linie 1 mit
10-Min.-Takt in HVZ (Abschnitt Gwatt —
Steffisburg, Fahrplan 2024)

Mit der Verdichtung zum 7.5-Min.-Takt in den Hauptverkehrszeiten ist die zeitliche Ver-
fligbarkeit auch ausserhalb zu iiberpriifen. Die folgende Abbildung zeigt ein exemplari-
sches stadtisches Angebot mit 7.5-Min.-Takt im Tages- und Wochenverlauf («Zielzu-
stand»). Ein solches Taktmuster wiirde auch ausserhalb der HVZ zu den meisten Zeiten
zu Taktverdichtungen fithren, was wohl mind. kurzfristig bzw. auch in Randzeiten ein
Uberangebot darstellen konnte. Fiir die Festlegung des zweckmassigen Angebots ist ein
Abgleich mit der Nachfrage im Tages-/Wochengang notwendig.

Die Anpassung der zeitlichen Verfiigbarkeit der Linie 1 (Randzeiten und 7.5-Min.-
Takt) sowie eine mogliche stufige, nachfrageabhingige Einfiihrung des 7.5-Min.-Takts
muss noch vertieft tiberpriift werden (aktuell bei STI in Erarbeitung).
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Abbildung 42: Exemplarisches stédtisches
Angebot mit 7.5-Min.-Takt in HVZ
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5.6 Fazit

— Das bestehende Liniennetz ist etabliert und betrieblich
optimiert. Mit dem heutigen Liniengeriist ist der Spielraum
im Raum Thun Siidwest beschrankt.

— FEine grundsitzliche Reorganisation (z.B. mit neuer Linie,
Streckung) des Liniennetzes brauchte einen grosseren
Ausloser im Siiden der Stadt. Mit den bestehenden
Entwicklungen und Rahmenbedingungen ist eine
zusitzliche Linie wenig realistisch. Von einer Streckung der
Linie 2 wird aktuell abgeraten.

— Die neue(n) S-Bahn-Haltestelle(n) konnten langfristig einen
starken OV-Impuls bieten, deren Umsetzung ist aber
unklar.

— Fiir die Abstimmung der Siedlungsentwicklung mit dem
OV-Netz im Raum Thun Siidwest und zur Konkretisierung
des Massnahmenbedarfs wird die Ausarbeitung einer spezi-
fischen (Zielbild-)Studie empfohlen. Dies soll aber im Rah-
men des im Kapitel 6 aufgefiihrten OV-Zielbilds 2050 fiir
die ganze Agglomeration Thun erfolgen.
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6 Weiteres Vorgehen
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In der folgenden Tabelle sind die Massnahmen und konzeptionellen Vertiefungen dar-
gestellt, welche aus den Erkenntnissen der vorliegenden Studie abgeleitet wurden.

Massnahmen / Konzeptionelle Vertiefungen
Korridor Thun-Steffisburg

Verantwortlichkeit

Instrumente

— Konsultation Gemeinden im Einzugsgebiet L33, 41, 42,
43, darauffolgend mdégliche Anpassungen am Express-
bus-Konzept

RVK, STI

Vernehmlassung im
Rahmen vom RAK

— Umsetzung des vorgeschlagenen Expressbus-Kon-
zepts

STI, AdV, RVK, Ge-
meinden

RAK 2027-2030

ESP Bahnhof Thun

— Infrastrukturelle Anpassung Bushof Thun Nordseite
(Anpassung Fliesskante L6/33 und L21/25/55)

Stadt, STI, RVK, AOV

Planung ESP Bahnhof
Thun

— Optimierung Bushof Sud

Stadt, STI, RVK, OIK,
AOV

Planung ESP Bahnhof
Thun

ESP Thun Nord und Linie 4

— Umsetzung Verlangerung Schlaufe Lerchenfeld

RVK, Stadt, AdV,

RAK 2027-2030

RVK, STI
— Neue Haltestellen Schlaufe Lerchenfeld Stadt, STI Projektierung
— Infrastrukturmassnahmen (z.B. LSA) am Knoten Ler-  Stadt, STI Projektierung

chenfeldstr./Uttigenstr (ungentigender Sichtweiten)

— Planerische Sicherung Busfiihrung L4 in Areal ESP
Thun Nord (Linienfiihrung, Haltestelle, Knotenpriorisie-
rung)

Stadt, VBS, STI

Planung ESP Thun
Nord

— Klarung Standort definitive Haltestelle Tangentiallinie imESP, OIK

Bereich ESP Thun Nord

Studie

Raum Thun Siidwest

— Klarung Haltestelle Hohmad-/Talackerstrasse

Stadt, STI

Studie

Agglomeration Thun

— OV-Zielbild mit Zielhorizont 2050

(Abstimmung Stadtentwicklung mit der OV-Entwicklung)

Stadt, RVK, STI, A6V

Studie

Tabelle 13: Ubersicht Massnahmen
und konzeptionelle Vertiefungen




metron

OV-Studie Raum Thun/Steffisburg | Anhang

Anhang

Anhang 1: Kantenbelegung Bushof gemiiss Fahrplan 2024
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Spiez

Spiez Expressbusse
KKThun
Steffisburg
Schorenfriedhof

Blumenstein
Heimberg

Lerchenfeld
Schorenfriedhof
Westquartier

Interlaken -->Depot -->Depot -->Depot -->Depot
weitere Kurse -->Depot

Sigriswil
Heiligenschwendi
Heiligenschwendi
Teuffenthal
Eriz
Heimenschwand
Heimenschwand fahrt nichtin MSP
Blumenstein > oepot
Blumenstein -->weiter auf Li3
Wimmis
o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59

Spiez

Express Spiez

Steffisburg
Zusatz Steffisburg

Schorenfriedhof
Express

Blumenstein
Zusatzkurse
Heimberg
Lerchenfeld
Schorenfriedhof

Westquartier

Interlaken
weitere Kurse

Sigriswil
Heiligenschwendi
Heiligenschwendi
Teuffenthal

Eriz
Heimenschwand
Heimenschwand
Blumenstein
Blumenstein
Wimmis

Abbildung 43: Kantenbelegung Busse,
Fahrplan 2024, 7-8 Uhr (oben), 17-18 Uhr
(unten)

53

metron



~efron

Stahlrain 2 5201 Brugg info@metron.ch
Postfach Schweiz +41 56 46091 11



