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Zusammenfassung

Ausgangslage und Vorgehen

Die Verkehrssituation am rechten Thunerseeufer und in der Thuner Innenstadt beschéftigt Pla-
nung, Politik und Bevolkerung seit geraumer Zeit. Insbesondere der Verkehrsabfluss stadtein-
warts auf der Hofstettenstrasse steht im Fokus der Diskussion. Im Rahmen des Verkehrsforums
wurden im Herbst 2021 Sofortmassnahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses beschlossen.
Im Forumsprozess wurde aber auch in Aussicht gestellt, dass auf regionaler Ebene hinsichtlich
des nachsten Agglomerationsprogramms langfristige L6sungen zur Verbesserung der Verkehrs-
situation am rechten Thunerseeufer diskutiert werden sollen. Vor diesem Hintergrund hat die
Kommission Wirtschaft des Entwicklungsraums Thun (ERT) Ende 2021 beschlossen, die Suche
nach langfristigen Losungen im Jahr 2022 anzugehen; zu diesem Zweck wurde die Arbeitsge-
meinschaft INFRAS/B+S/Glller Giller mit der fachlichen Untersuchung von Machbarkeit und
Zweckmassigkeit langfristig orientierter Losungsansatze beauftragt. In Anlehnung an «klassi-
sche» Zweckmassigkeitsbeurteilungen gliedert sich die Untersuchung in vier Phasen gemass

folgender Abbildung:

Abbildung 1: Vorgehen Verkehrsstudie rechtes Thunerseeufer

Phase 1: Start Phase 2: Varianten Phase 3: Vertiefung Phase 4: Abschluss

Grundlagen
Ziele
Analysen

ez 2022 an 2023 [ apr ] I Jul [ okt ] [ De:

Ein vom ERT gebildeter «Ausschuss Verkehr» mit den betroffenen Gemeinden (Politik und
Fachamter) und dem Kanton hat die Verkehrsstudie begleitet. Zudem fanden zwei 6ffentliche

Foren statt mit interessierten Institutionen, Verbanden und Quartierkommissionen.

Phase 1: Analyse und Ziele

In einem ersten Schritt wurden die vorliegenden Planungs- und Datengrundlagen analysiert,
die heutige Problemsituation und die zukiinftigen Entwicklungen beschrieben. Die Verkehrs-
Uberlastung an der Hofstettenstrasse tritt heute vorwiegend am spateren Nachmittag stadtein-

warts ein. Betroffen ist sowohl der Pendler- als auch der Freizeitverkehr bzw. diese liberlagern
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sich im genannten Zeitraum. Am ausschlaggebenden Querschnitt an der Hofstettenstrasse ver-
bleibt das Gesamtverkehrsaufkommen gemass aktuellen Verkehrsperspektiven im Jahr 2040 in
etwa auf dem heutigen Niveau (insbesondere, weil die Bevolkerungsprognosen der Gemeinden
des rechten Thunerseeufers unterdurchschnittlich sind). Gleichwohl besteht auch langerfristig
Handlungsbedarf, die aktuelle Situation zu entscharfen.

Gesamtverkehrlich kdnnen vier Relationen von und zum rechten Thunerseeufer beobach-
tet werden: Rund ein Viertel des Verkehrs hat sein Ziel auf der westlichen Aareseite (v.a.
Gwatt, Dlrrenast, Hohmad), ein weiteres Viertel fahrt in die Kernagglomeration Bern. Dazu
kommt ein weiteres Viertel, welches Richtung Heimberg und Steffisburg verkehrt. Das letzte
Viertel fahrt in die Thuner Innenstadt. Gleichzeitig liegt der MIV-Anteil von 81% am trimodalen
Modalsplit (MIV, OV, Velo) deutlich iber vergleichbaren Querschnitten®. Damit besteht grund-
sitzlich ein nicht zu vernachléssigendes Verlagerungspotenzial; ein attraktives OV- und Veloan-

gebot vorausgesetzt.

Fiir eine langfristig ausgerichtete Losung der Verkehrsprobleme am rechten Thunerseeufer
wurden zusammen mit dem begleitenden Ausschuss Verkehr folgende ilibergeordnete Projekt-

ziele definiert:

1. Funktionsfahigkeit des Gesamtverkehrssystems (MIV, OV, Velo, Fuss) am rechten Seeufer
und den verldangerten Zulaufskorridoren langfristig sicherstellen.

2. Erreichbarkeiten der Gemeinden und Thuner Quartiere am rechten Seeufer verbessern.

3. Attraktivitdt der Thuner Innenstadt aufrechterhalten, Entwicklung von Stadt und Seeuferge-
meinden unterstiitzen, aber auch zwischen Verkehr und Siedlung abstimmen.

4. Keine Problemverschiebung verursachen — sowohl betreffend Gesamtverkehrssystem wie

auch mit Blick auf einzelne Quartiere.

Vor dem Hintergrund dieser Vorhabensziele wurde ein Ziel- und Indikatorensystem mit vier
Teilbereichen Verkehr, Stadtebau und Siedlungsentwicklung, Umwelt und Landschaft sowie
Wirtschaftlichkeit entwickelt. Diese Ziel- und Indikatorensystem bildete die Grundlage fir die

Grobbewertung (Phase 2) und Detailbewertung (Phase 3) von denkbaren Losungen.

1 Auch im schweizweiten Vergleich vergleichbarer klein-/mittelgrosser Agglomerationen ist der MIV-Anteil in der Agglomeration
Thun hoch. Entsprechende Reduktionsziele formuliert u.a. die langfristige Mobilitdtsstrategie 2050 (ERT 2019).
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Phase 2: Variantenficher und Grobbewertung

Zu Beginn der Studie wurde ein breiter Variantenfacher erarbeitet, einer Grobbewertung un-
terzogen und mit den beteiligten Gremien (Ausschuss und 1. Forum) diskutiert. Dabei wurde in
vier Variantenfamilien unterschieden:

= A: Organisation und Steuerung

* B: Ausbau fiir Velo und OV

= C: Ausbau bestehender Strasseninfrastruktur

= D: Neubau von Strasseninfrastruktur

Der Variantenfacher war bewusst sehr breit angelegt und enthielt neben diversen Tunnelvari-

anten auch Ideen wie z.B. eine Bahn- oder ausgebaute Schiffserschliessung. Im Ergebnis hat

sich gezeigt, dass ein Ausbau der bestehenden Strasseninfrastruktur rasch an (physische) Gren-

zen im aktuellen stadtischen Raum stdsst und somit keine Option darstellt. Gezeigt hat sich

auch, dass einzelne Massnahmen aus den Bereichen Organisation/Steuerung und Velo/OV al-

lein nicht zielfihrend sein werden. Nach der Grobbewertung in der Phase 2 ist der Variantenfa-

cher auf drei Varianten zur vertieften Analyse reduziert worden, darunter zwei Infrastrukturva-

rianten und ein Paket zur gesamtverkehrlichen Losung:

= Variante AB «Gesamtverkehrslosung»: Paket aus einzelnen Massnahmen in den Bereichen
Verkehrsmanagement, Veloverkehr und 6ffentlicher Verkehr.

= Variante D1 «Hiibelitunnel»: Neue Infrastruktur in Form eines Tunnels auf der rechten See-
uferseite im Bereich zwischen Hiinibach und Steffisburg.

= Variante D2 «Aarequerung Siid»: Neue Infrastruktur in Form eines Tunnels zwischen rech-

tem und linkem Aareufer in eher stadtndherem Bereich.

Abbildung 2: Varianten zur Vertiefung in Phase 3

Organisation Velo und Ausbau
und Steuerung offentlicher Verkehr bestehender Infrastruktur

B

Boome o0
- cac A A

Neubau

verworfen Hibelitunnel direkt & lang
= Ergebnisse Test angepasstes Regime (Ohne ZW|schenansch|uss)
Pa ket = Verkehrsmanagement
= Ausbau Velo: Fokus auf Strassenachse o e
Gesamtverkehr und Briickenschlag Kleist-Inseli Aarequerung stdlich Bahn
= OV: neue Linie am Hang (Oberhofen — Bahnhof) Ménch_ oder Seefe|dstr.
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Bei der Variante Gesamtverkehr sind Elemente aus den Bereich Verkehrsmanagement, OV und
Fuss-/Veloverkehr enthalten. Das Verkehrsmanagement soll die Thuner Innenstadt «intelli-
gent» schiitzen und den OV priorisieren sowie Stausituationen an neuralgischen Knoten méog-
lichst verhindern. Beim OV soll eine neue Buslinie die am Hang gelegenen Quartiere zwischen
Oberhofen und Thun «abholen». Fiir Fuss- und Veloverkehr werden — neben der Aufwertung
bestehender Verbindungen — Briickenschlage Gber die Aare eingesetzt; ob diese auf Hohe Pa-
noramastrasse oder Hohe Kleist-Inseli zu liegen kommen soll, muss nachfolgenden Planungen
Uberlassen werden. Gesamthaft wird ein Investitionsvolumen von ca. CHF 35 Mio. fiir die Ge-
samtverkehrsvariante angenommen (exkl. Betriebs- und Rollmaterialkosten fiir die neue Busli-

nie).

Abbildung 3: Variante Gesamtverkehr
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Der ca. 2.75 km lange Hibelitunnel fihrt faktisch parallel zur Achse Bernstrasse — Burgstrasse —
Hofstettenstrasse im Bereich zwischen der Stockhornstrasse (Steffisburg) und der Staatsstrasse
Hohe Bachiholzli (Hinibach). Im Norden wird ein Anschluss an den Zubringer zur N6 resp. zum
Bypass realisiert, im Stiden wird direkt an die die Staatsstrasse angeschlossen. Die Erstellung
des bergmaénnisch zu erstellenden Tunnels wird ca. CHF 580 Mio. kosten. Allenfalls giinstigere,
weil kiirzere Varianten mit einem Suid-Portal Hohe Casino oder Hohe Jakobshibeli sind aus

stadtebaulichen und verkehrlichen Griinden verworfen worden.

Abbildung 4: Variante Hiibelitunnel

Die Aarequerung weist eine Tunnelldnge von knapp 1.2 km auf. Ihr rechtsseitiges Portal wird in
Hohe Casino unterlegt. Linksseitig wird der Tunnel mittels zweier Rampen an die Fruti-
genstrasse angeschlossen, wobei dazu ein unterirdischer Kreisel unter dem heutigen Knoten
mit der Inneren Ringstrasse erstellt wird. Um die bautechnischen Risiken zu vermindern und
um eine stadtebaulich halbwegs akzeptable Lésung im Portalbereich auf der linken Aareseite
hinzubekommen, wird empfohlen, den Tunnel mit einem eingeschrankten Profil und somit nur
fir Personenwagen, d.h. nicht geeignet fiir den Schwerverkehr, zu erstellen. Die Kosten der
Aarequerung werden mit den zur jetzigen Planungsphase bekannten Informationen auf CHF
264 Mio. berechnet (Bau, Planung, Landerwerb), wobei das hohe Risiko zu einer um 30% hohe-

ren Kostensumme von CHF 343 Mio. fiihren kann.

INFRAS | 4.D ber 2023 | A lage, Projektablauf und Ziele
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Geprift wurden auch diverse andere Varianten resp. Portalbereiche auf der rechten und
linken Aareseite. Unter anderem auch ein unterirdischer Anschluss an die Frutigenstrasse in
Hohe Bahnunterfihrung. Schlussendlich sind alle diese Varianten mit deutlich héheren Risiken

resp. Kostenfolgen verbunden als die hier empfohlene Variante.

Abbildung 5: Variante Aarequerung

Phase 3: Vertiefung (Machbarkeit und Detailbewertung)
Zur Vertiefung der aus Phase 2 verbliebenden drei Varianten wurden folgende Punkte detail-
liert und stufengerecht betrachtet:

= Technische Machbarkeit mit Trassierung, Beurteilung von bautechnischer Machbarkeit, ver-

kehrstechnischer Machbarkeit und umweltrechtlicher Belange, Kostenschatzung (£30%).

= Verkehrliche Wirkungen mit Verdanderungen gegenlber Referenzzustand (Entlastungswir-

kung und Veranderung der Verkehrssituation), Auswirkungen in anderen Bereichen.

= Stidtebauliche Betrachtungen mit der Diskussion von Orts- und Landschaftsbild, dem Ein-

fluss auf die stadtebauliche Entwicklung und dem Bedarf an flankierenden Massnahmen.

= Detailbewertung mit Kosten-Nutzen-Analyse (KNA), Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA),

Qualitativer Analyse (QA) und mit einer Gesamtsynthese.

Die Synthese aus Machbarkeit und Bewertung zeigt, dass grundsatzlich alle drei Varianten als
langfristige Losung der verkehrlichen Probleme am rechten Seeufer geeignet waren.
= Technisch machbar sind alle Varianten, wobei die topografischen und stadtebaulichen Gege-

benheiten bei der Aarequerung hohere, teilweise kritische Anspriiche stellen.

INFRAS | B+S | Giiller Giiller | 4. Dezember 2023 | Ausgangslage, Projektablauf und Ziele
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= Die technische Machbarkeit wird mit entsprechenden Kosten erkauft. Der Hiibelitunnel wird
aufgrund seiner Bauwerkslange am teuersten, das Paket der Gesamtverkehrsldsungen ist um
eine Grossenordnung glinstiger zu haben.

= Verkehrlich besitzen alle drei Varianten ausreichende Wirkungen, so dass sich die mangel-
hafte Verkehrssituation am rechten Seeufer beheben |3sst. Bei der Gesamtverkehrsvariante
wird diese Entlastungswirkung gerade so erreicht, wahrend sie bei den beiden Tunnelvarian-
ten mehr als deutlich ausfallt.

= Den Anspriichen aus Stadtebau und Landschaft werden die Gesamtverkehrsvariante und
auch der Hubelitunnel gerecht. Bei der Aarequerung sind die stadtebaulichen Situationen an
beiden Portalbereichen hochst kritisch. Und fiir die Siedlungsentwicklung im Perimeter des
ESP Bahnhof Thun ist die Aarequerung keine Voraussetzung.

= Bei der Detailbewertung ist festzuhalten, dass aus volkswirtschaftlich-monetarisierter Sicht
alle drei Varianten ein mindestens gentigendes Nutzen-Kosten-Verhaltnis erwarten lassen.
Aufgrund der deutlich geringeren Kosten verspricht die Gesamtverkehrsvariante unter Ein-
bezug weiterer, nicht monetarisierbarer Aspekte die grosste Kostenwirksamkeit. Zudem be-
sitzen die beiden Tunnelvarianten Risiken hinsichtlich Bau- und Genehmigungsfahigkeit (inkl.
Finanzierbarkeit), wobei das noch grossere Risiko bei der Aarequerung verortet wird. Auch
zeigen beide Tunnelvarianten gewisse Widerspriiche zu den vorliegenden regionalen und
kantonalen Strategien und Konzepten der Verkehrs- und Raumplanung (welche deutliche
Modal Split Verschiebungen vom MIV zum OV/FVV zum Ziel haben).

Im Ergebnis aus Machbarkeit, Kosten, Wirkungen und Bewertung zeigt sich ein klarer Vorteil

fiir die «Gesamtverkehrsvariante». Sie erfordert weniger kostenintensivere und stadtebaulich-

landschaftlich vertraglichere Infrastrukturen. Die folgende Abbildung fasst die Ergebnisse der

Phase 3 zusammen:

Abbildung 6: Synthese Machbarkeit und Detailbewertung in Phase 3

Prifpunkte Gesamtverkehr Hubelitunnel Aarequerung Siid
Technische Machbarkeit - A
Kosten (£30%) 35 Mio. 580 Mio. 260 — 350 Mio.

Verkehrliche Wirkung (Entlastung)

Bewertung  Wirtschaftlichkeit (KNA) (NKV: 4.9) (NKV: 1.7) (NKV: 2.6)
Gesamtnutzen (VWA) +96 +89 +67
Kostenwirksamkeit (KWA) 74 4 5
Risiken, Kohdrenz ® [ N )

Bei den Bewertungen (Kosten-Nutzen, Kosten-Wirksamkeit) stehen vor allem die verkehrlichen

Nutzen im Vordergrund. Neben Reisezeitverbesserungen sind es die eliminierten

INFRAS | 4. Dezember 2023 | Ausgangslage, Projektablauf und Ziele
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Stausituationen, welche zu Verbesserungen der Zuverldssigkeit im gesamten Verkehrssystem

fiihren. Vorteil der Gesamtverkehrsvariante ist v.a. auch, dass sie bei OV und Fuss/Velo mit ih-

rem Mehrangebot einen entsprechend zusatzlichen Nutzen generiert. Die stadtebaulichen Nut-

zen kommen am besten beim Hubelitunnel zur Geltung, weil dieser die Entlastung und somit

Aufwertung der heute stark befahrenen Achse Hofstettenstrasse bis Bernstrasse ermoglicht. In

der Qualitativen Analyse zeigen sich dann mit den baulichen und teilweise zur Raumplanung

inkohdrenten Wirkungen Nachteile bei den beiden Tunnelvarianten, wobei hier die Aareque-

rung noch etwas kritischer eingeschatzt wird.

Abbildung 7: Bewertungsergebisse (iiber alle Indikatoren aggregiert)

Kosten-Nutzen-Analyse (KNA)

Kosten-Wirksamkeitsanalyse (KWA)

Qualitative Analyse (QA)

Bilanzierung

Annuitaten (Mio. CHF p.a.)
o

Gesamtverkehr  Hibelitunnel Aarequerung

Vergleichswertpunkte (gewichtet)

+120

+100

+
@
=

+
@
=}

+40

+20

Nutzensummen

Verkehr

Gesamtverkehr  Hibelitunnel  Aarequerung

Bewertungspunkte

+15

+10

+5

Bilanzierung

Gesamtverkehr  Hibelitunnel

Risiken

Koharenz

Aarequerung

Phase 4: Synthese und fachliche Empfehlung

Insgesamt steht aus fachlicher Sicht die «Gesamtverkehrsvariante» klar im Vordergrund. Zu

vergleichsweise geringen Kosten verspricht sie den héchsten Nutzen. Ihr Vorteil ist auch, dass

sie mit ihrem modularen Aufbau etappiert und bereits mittelfristig umgesetzt werden kann.

Auch diese Variante benotigt jedoch eine gewisse Zeit zur Umsetzung (insbesondere: Genehmi-

gung neue Velobriicke sowie Planung und Finanzierung Hangbus). Inhaltlich kniipft sie nahtlos

an die bereits laufenden Planungen wie auch an die entsprechenden Strategien an (insb. GVK

Thun und Agglomerationsprogramm). Daher ist zu empfehlen, mit diesen gesamtverkehrlichen

Lésungen zu starten:

= Aufbau eines Verkehrsmanagementsystems zum Schutz der Thuner Innenstadt und zur Prio-

risierung des 6ffentlichen Verkehrs.

= Ausbau Veloinfrastruktur mit Kernelement einer neuen Velobriicke tGber die Aare, entweder

auf der Achse Panoramastrasse oder am Kleist-Inseli (mit der Langfristoption eines Briicken-

schlages bis zur Seestrasse resp. hinter die Bahngeleise).

= Umsetzung einer neuen, deutlich aufgewerteten Buslinie am Hang zwischen Oberhofen und

Thun Bahnhof, mit punktuellen Anpassungen an der Infrastruktur.

INFRAS | B+S | Giiller Giiller | 4. Dezember 2023 | Ausgangslage, Projektablauf und Ziele
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Die Gesamtverkehrsvariante ist aufwartskompatibel zu einer Tunnelvariante, zumal auch eine
solche Infrastrukturvariante ohne gesamtverkehrliche Massnahmen nicht infrage kdme. Plus-
punkte einer zusatzlichen Tunnellésung waren vor allem die Chancen aus der markanten Ent-
lastung der grésseren Verkehrsachsen. Die Frage ist jedoch, zu welchem Preis (was nicht nur
finanziell zu verstehen ist) diese Mehrnutzen der Tunnelvarianten gerechtfertigt sind.

Zur Uberpriifung der Wirkung der Massnahmen der Gesamtverkehrsvariante soll ein Ver-
kehrsmonitoring aufgebaut werden. Bei unzureichender Wirkung stiinde als Langfristoption
der Hiibelitunnel im Vordergrund. Seine Entlastungswirkung ist die hochste der gepriiften Vari-
anten, gleichzeitig ist er stadtebaulich und landschaftlich integrierbar. Die Nutzen fir die In-
nenstadt konnten mit flankierenden Massnahmen weiter erhoht werden (z.B. Sperrung Freien-
hofgasse analog Aarequerung oder Tempo-30 auf Achse Hofstetten-/Burgstrasse). Die grosste
Hirde des Hiibelitunnels sind seine Kosten: Selbst wenn er ein positives Kosten-Nutzen-Ver-
haltnis aufweist, sind die damit verbundenen CHF 580 Mio. im schweizweiten Vergleich von
hadngigen Strassenbauvorhaben sehr hoch. Die Aarequerung fillt bezliglich stadtebaulicher und
landschaftlicher Integration gegeniiber dem Hiibelitunnel schlechter ab und erfahrt gewichtige

weitere Nachteile hinsichtlich der Bau-, Genehmigungs- und Finanzierungsrisiken.

INFRAS | 4. Dezember 2023 | Ausgangslage, Projektablauf und Ziele
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1. Ausgangslage, Projektablauf und Ziele

1.1. Ausgangslage und Projektablauf

Die Verkehrssituation am rechten Thunerseeufer und in der Thuner Innenstadt beschaftigt Pla-
nung, Politik und Bevolkerung seit geraumer Zeit. Insbesondere der Verkehrsabfluss stadtein-
warts auf der Hofstettenstrasse steht im Fokus der Diskussionen. Diese haben in Verbindung
mit den jlingsten Veranderungen im Thuner Strassennetz zugenommen. Dazu gehoéren die In-
betriebnahme des Bypass Thun-Nord (Alpenbriicke), flankierende Massnahmen wie das Ein-
bahnregie in der Innenstadt, aber auch weitere Vorhaben wie das Schlossbergparking oder die
Umgestaltung von Knotenpunkten wie bspw. am Berntor oder am Schlossberg. Mit diesen Mas-

snahmen einher gingen auch baustellenbedingte Beeintrachtigungen der Verkehrssituation.

Im Rahmen des Verkehrsforums wurden deshalb im Herbst 2021 Sofortmassnahmen zur Ver-
besserung des Verkehrsflusses und zur Vermeidung von unnétigem Durchgangsverkehr defi-
niert. Im Forumsprozess wurde aber auch in Aussicht gestellt, dass auf regionaler Ebene hin-
sichtlich des nachsten Agglomerationsprogramms langfristige Losungen zur Verbesserung der
Verkehrssituation am rechten Thunerseeufer diskutiert werden sollen. Im Ergebnis sollen bis

Ende 2023 Losungen zu Handen des Agglomerationsprogramms der 5. Generation vorliegen.

Vor diesem Hintergrund hat die Kommission Wirtschaft des Entwicklungsraums Thun (ERT)
Ende 2021 beschlossen, die Suche nach langfristigen Losungen im Jahr 2022 anzugehen. Dafir
wurde mit dem Ausschuss Verkehr, in dem neben allen betroffenen Gemeinden auch der Kan-
ton Einsitz nimmt, ein Gremium eingesetzt, das einen geeigneten Planungsprozess starten und
fihren soll. Im Rahmen dieses Prozesses sollen Machbarkeit und Zweckmassigkeit der seit lan-
gerem zur Diskussion stehenden Ansatze einer zusatzlichen «Aarequerung Siid» oder des
«Hubelitunnels» geklart werden. Diese beiden Infrastrukturldsungen sollen organisatorischen
Ansatzen (u.a. Umsetzung eines regionalen Verkehrsmanagements) und allfillig weiteren, ins-
besondere gesamtverkehrlich orientierten Losungsansatzen gegeniibergestellt werden. Zu die-
sem Zweck hat der Ausschuss Verkehr die ARGE INFRAS/B+S/Gliller Gliller mit der fachlichen
Untersuchung von Machbarkeit und Zweckmassigkeit langfristig orientierter Losungsansatze

beauftragt.
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Die Untersuchung von Machbarkeit und Zweckmassigkeit langfristig orientierter Losungen zur
Verkehrssituation am rechten Thunerseeufer ist vergleichbar zu einer «klassischen» Zweckmas-
sigkeitsbeurteilung (ZMB). Im Planungsprozess gemass den «Standards Kantonsstrassen» ent-
spricht dies einer Planungsstudie der Phase 2, in der verhaltnismassige Grundsatzlésungen dis-
kutiert werden sollen. Dabei geht es u.a. um die Fragen, ob die Massnahme geeignet ist, den
Bedirfnissen verschiedener Anspruchsgruppen gerecht zu werden, ob die Massnahme verhalt-
nismassig, angemessen und zumutbar ist, aber auch um die Priifung, ob die mit der Mass-

nahme verbundenen Kosten in einem vertretbaren Verhaltnis zum Nutzen stehen.

In Anlehnung an «klassische» Zweckmassigkeitsbeurteilungen gliedert sich die Untersuchung in
vier Phasen. Zu Beginn werden in der Phase 1 die wichtigsten Grundlagen zusammengetragen
und die mit dem Vorhaben verbundenen Ziele konkretisiert. Diese werden benétigt, um in den
nachfolgenden Phasen einen Massstab zur Bewertung von denkbaren Losungen zu haben. In
den Phasen 2 und 3 werden diese denkbaren Losungen stufenweise reduziert und die vielver-
sprechendsten Losungen werden vertieft betrachtet, insbesondere werden sie auf ihre Mach-
barkeit hin geprift. Die Variantenreduktion in der Phase 2 bedient sich einer sogenannten
Grobbewertung, in der ausgewahlte Indikatoren aus einzelnen Zielbereichen diskutiert werden.
Die Vertiefung ausgewahlter und fiir machbar erklarter Detailvarianten wird dann am Ende der
Phase 3 mit einer umfassenden standardisierten Bewertung abgeschlossen. In Phase wurde die
Synthese erstellt inklusive fachlicher Empfehlung.

Ein vom ERT gebildeter «Ausschuss Verkehr» mit den betroffenen Gemeinden (Politik und
Fachamter) und dem Kanton hat die Verkehrsstudie begleitet. Zudem fanden zwei 6ffentliche

Foren statt mit interessierten Institutionen, Verbanden und Quartierkommissionen.

Abbildung 8: Vorgehen Verkehrsstudie rechtes Thunerseeufer

Phase 1: Start Phase 2: Varianten Phase 3: Vertiefung Phase 4: Abschluss

Grundlagen
Ziele
Analysen

ez 2022 an 2023 [ apr ] I Jul [ okt ] [ De:
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1.2. Projektziele
Fiir eine langfristig ausgerichtete Losung der Verkehrsprobleme am rechten Thunerseeufer
wurden zusammen mit dem begleitenden Ausschuss Verkehr folgende libergeordneten Pro-

jektziele definiert:

5. Funktionsfihigkeit des Gesamtverkehrssystems (MIV, OV, Velo, Fuss) am rechten Seeufer
und den verlangerten Zulaufskorridoren langfristig sicherstellen.

6. Erreichbarkeiten der Gemeinden und Thuner Quartiere am rechten Seeufer verbessern.

7. Attraktivitdt der Thuner Innenstadt aufrechterhalten, Entwicklung von Stadt und Seeuferge-
meinden unterstiitzen, aber auch zwischen Verkehr und Siedlung abstimmen.

8. Keine Problemverschiebung verursachen — sowohl betreffend Gesamtverkehrssystem wie

auch mit Blick auf einzelne Quartiere.

Neben diesen Uibergeordneten Projektzielen gibt es weitere Ziele, die insbesondere die Ansprii-

che an eine mogliche Losung aufzeigen:

» Beitrag an Verlagerungsziele vom MIV auf OV/Velo gemiss Agglomerationsprogramm Thun
und kantonaler Mobilitatsstrategie sicherstellen (u.a. auch, aber nicht ursachlich, wegen Fi-
nanzbeitragen Bund) — dort, wo es die Nachfragestrukturen zulassen.

* Es darf nicht mehr MIV resultieren — vielmehr ist ein Freispielen des OV anzustreben (Poten-
zial fir Angebotserweiterung nutzen).

= Von den Vorteilen der Losung (insb. Zuverlassigkeit, Sicherheit) sollen im Projektperimeter
alle Verkehrsteilnehmenden profitieren kénnen (Fuss, Velo, Bus, MIV, Wirtschaftsverkehr).

= Bisher Erreichtes — insb. aus dem Bypass Thun Nord und den damit verbundenen flankieren-
den Massnahmen — muss erhalten bleiben.

= Es sind stadtebaulich und landschaftlich vertragliche Losung(en) zu finden.

= Der Langfristhorizont ist zu beachten und dementsprechend ist die Losung auf die Struk-
turentwicklungen und das kiinftige Mobilitatsverhalten abzustimmen.

= Die Nutzen missen die Kosten Uibersteigen (was jedoch nicht nur monetar zu verstehen ist).

Vor dem Hintergrund dieser Vorhabensziele wurde ein Ziel- und Indikatorensystem mit vier
Teilbereichen Verkehr, Stadtebau und Siedlungsentwicklung, Umwelt und Landschaft sowie
Wirtschaftlichkeit entwickelt. Diese Ziel- und Indikatorensystem bildete die Grundlage fir die

Grobbewertung (Phase 2) und Detailbewertung (Phase 3).
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2. Analyse Verkehr und Siedlungsentwicklung

2.1. Raumliche Situation

Der Projektperimeter der Verkehrsstudie umfasst das unmittelbare Umfeld der Kantonsstrasse
221 zwischen Gunten und Thun. In Thun reicht der Projektperimeter bis zum Autobahnzubrin-
ger (Richtung Anschluss Thun-Nord), inklusive Bypass Thun Nord sowie die Gebiete west-
lich/stidlich des Bahnhofs (potenzielle Anbindungspunkte einer Aarequerung Siid).

Der Betrachtungsperimeter wird weiter verstanden. Hierzu gehoéren auch Gebiete mit di-
rekten Wirkungszusammenhangen zu Massnahmen im Projektperimeter. Er umfasst das ge-
samte Einzugsgebiet der Kantonsstrasse 221 entlang des rechten Ufers des Thunersees. Im Os-
ten erstreckt sich der Betrachtungsperimeter bis zum Autobahnanschluss Interlaken West. Im
Westen liegen die Gemeinden Thun (inkl. Autobahnanschliisse Thun-Nord und Thun-Siid), Stef-

fisburg sowie der stidliche Teil von Heimberg ebenfalls im Betrachtungsperimeter.

Abbildung 9: Ubersichtskarte mit Betrachtungs- und Projektperimeter

PN

Grafik INFRAS. Quelle: Swisstopo.
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Die Bevolkerung auf der rechten Seeseite verteilt sich ziemlich flachig (siehe obere Halfte der
Abbildung 10). Es sind in Hiinibach, Hilterfingen und Oberhofen keine ausgepradgten Zentren
feststellbar. Erwartungsgemass ist die Bevolkerungsdichte am rechten Ufer geringer als auf
dem Gebiet der Stadt Thun

Bei den Beschaftigtenzahlen sind die Unterschiede deutlich grésser. Dort zeigt sich, dass
die Gemeinden am rechten Ufer vorwiegend Wohngemeinden sind mit keinen grésseren Bal-
lungen von Arbeitsplatzen. Arbeitsplatzgebiete mit hoher Beschéftigtendichte fehlen. In der
Stadt Thun befinden sich besonders in der Innenstadt, in Thun-Nord und im Raum Gwatt viele
Arbeitsplatze. Auch im Westen gibt es vereinzelt bedeutende Arbeitsplatzgebiete (z.B. Gebiet

Schoren).
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2.2. Strukturelle Entwicklungen

Die Strukturdatenprognosen von Bund und Kanton, welche auch als Grundlage fiir das kanto-
nale Gesamtverkehrsmodell (GVM) dienen, erwarten bei den Gemeinden innerhalb des Be-
trachtungsperimeters bzw. direkt daran angrenzend im Zeitraum von 2019 bis 2040 ein Bevol-
kerungswachstum von +1% bis +15% (siehe Tabelle 1), das durchschnittliche Wachstum liegt
bei +7.6% und liegt damit etwas tiefer als die kantonale Wachstumsprognose von +9.7%. Zum
Vergleich: Das durchschnittliche Wachstum in der Schweiz betragt im selben Zeitraum rund
15%.

Das starkste Wachstum wird in Heimberg (+15%), Steffisburg (+8%) und in Thun (+7%) er-
wartet. Weitaus geringer wird das Wachstum am rechten Seeufer erwartet: In Hilterfingen
(+1%) und Oberhofen (+2%) verbleiben gemass kantonalen Prognosen die Bevolkerungszahlen
mehr oder weniger auf dem heutigen Niveau, einzig in Sigriswil (+7%) wird noch ein Wachstum

prognostiziert.

Tabelle 1: Bevolkerungsentwicklung nach Gemeinde

Gemeinde 2019 2040 rel. Verdanderung
Heimberg 6’927 7’960 +15%
Hilterfingen 4’057 4’101 +1%
Oberhofen a. T. 2’425 2'484 +2%
Sigriswil 4’829 5’143 +7%
Steffisburg 15’929 17'242 +8%
Thun 43’632 46’793 +7%
Summe (ausgewdhlte Gemeinden) 77'799 83’723 +8%

Tabelle INFRAS. Quelle: Datenbank RGSK 2025 und AP 5 des Kantons Bern (Version 1.0).

Die Beschéaftigtenwachstum (in VZA) wird mit +6.5% innerhalb des Betrachtungsperimeters et-
was weniger dynamisch prognostiziert als das Bevolkerungswachstum. Im Gegensatz zur Bevol-
kerungsentwicklung liegt das Wachstum aber deutlich tiber der kantonalen Wachstumsprog-

nose von nur +1.1%.
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Tabelle 2: Beschiftigtenentwicklung (VZA) nach Gemeinde

Gemeinde 2019 2040 rel. Verdanderung
Heimberg 1’786 1’945 +9%
Hilterfingen 662 663 +0%
Oberhofen a. T. 426 487 +14%
Sigriswil 1’260 1’119 -11%
Steffisburg 4'792 4’976 +4%
Thun 21'212 22’892 +8%
Summe (ausgewadhlte Gemeinden) 30’138 32’082 +6%

Tabelle INFRAS. Quelle: Datenbank RGSK 2025 und AP 5 des Kantons Bern (Version 1.0).

Zwischen den einzelnen Gemeinden bestehen grosse Unterschiede. Das starkste (relative)
Wachstum wird in den Gemeinden Oberhofen (+14%), Heimberg (+9%) und Thun (+8%) prog-
nostiziert. Gerade am rechten Seeufer zeigt sich ein uneinheitliches Bild: Neben dem wachsen-
den Oberhofen wird bei den Beschaftigtenzahlen in Hilterfingen eine Stagnation erwartet, wah-
rend in Sigriswil ein Rickgang von -11% prognostiziert wird.

Wichtiger Wachstumstrager sind die Entwicklungsschwerpunkte ESP Bhf. Thun, Thun-Nord
sowie Bhf. Steffisburg. In den obigen Zahlen sind nicht die maximal méglichen Zuwachse unter-
legt. Allein im ESP Thun-Nord postulieren die aktuellen Planungen bis zu 6000 mogliche zusatz-
liche Arbeitsplatze. Ein deutlicher Entwicklungsschub wird im Zeitraum 2030-2040 erwartet,

d.h. nach Inbetriebnahme der neuen S-Bahn-Haltestelle Thun-Nord.

Gemass STEK 2035 der Stadt Thun sind fiir die vorliegende Verkehrsstudie weitere Schwer-
punktegebiete Siedlung/Stadtebau zu beachten (Abbildung 11): Neben den bereits erwahnten
ESP Bhf. Thun und Thun-Nord gehdren dazu weitere Areale im Innenstadtbereich (insbeson-
dere auch Bhf-West / Giiterbahnhof) sowie die Gebiete im Westen (z.B. Siegentalergut) und
Stdwesten (Hohmad bis Dirrenast). Weil hier bedeutende Wohnanteile vorgesehen sind, sind
hohe Anspriiche an eine siedlungsvertragliche Gestaltung der Verkehrserschliessung notwen-
dig.

Hinzu kommen Anspriiche an eine landschaftsvertragliche Gestaltung allfalliger neuer Ver-
kehrsinfrastrukturen. Der gesamte Aareraum sowie die Seeufer sind bedeutende Naherho-

lungsgebiete mit abschnittsweise hohem Schutzstatus.
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Abbildung 11: Schwerpunktgebiete Siedlung/Stidtebau geméss STEK 2035

Quelle: Stadtentwicklungskonzept Stadt Thun STEK 2035
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2.3. Verkehrliche Situation und Entwicklungen

Gesamtbild heute
Die Verkehrssituation am rechten Thunerseeufer auf der Hofstetten-/Staatsstrasse ist vorwie-
gend durch Quell- bzw. Zielverkehr der anliegenden Gemeinden Hilterfingen, Oberhofen und
Sigriswil gepragt. Zudem kann es bei einer Uberlastung der A6 am linken Ufer, was vorwiegend
im Freizeitverkehr auftritt, zwischen Interlaken und Thun zu Ausweichverkehr auf die rechte
Seeseite kommen. Im unbelasteten Netz liegt die Reisezeit via rechtes Seeufer nur 12 min ho-
her im Vergleich zur A6.

Uberlastungen am rechten Seeufer treten vor allem am spiteren Nachmittag jeweils stadt-
einwarts auf. Dabei sind sowohl der Pendlerverkehr (Montag-Freitag) als auch der Freizeitver-

kehr (Sonntag) betroffen.

Exkurs: Forumsprozess

Als eine der wichtigsten flankierenden Massnahme zum Bypass Thun Nord wurde in der Innen-
stadt von Thun das Einbahnregime eingefiihrt, welches insbesondere vom rechten Seeufer hef-
tig kritisiert wurde. Verkehrsteilnehmende nehmen eine Verschlechterung der Verkehrssitua-
tion am Abend stadteinwarts wahr und monieren Umwegfahrten aufgrund des Einbahnre-
gimes. Um kurzfristige Massnahmen zu Verbesserung der Situation zu finden, wurde der Fo-
rumsprozess lanciert.

Vor der Er6ffnung des Bypass Thun Nord waren die beiden Innenstadtbriicken gesamthaft
mit einer Querschnittsbelastung (DTV) von 31'800 Fahrzeugen belastet. Die Freigabe des By-
pass Thun Nord ohne flankierende Massnahmen (2018) fiihrte zu keinem nennenswerten Be-
lastungsriickgang auf 28'600 Fahrzeuge. Erst mit den flankierenden Massnahmen (v.a. besagtes
Einbahnregime) ging die Belastung deutlich zurtick auf 19'900 Fahrzeuge. Damit hat das Ein-
bahnregime eine splrbare Wirkung auf die Verkehrsbelastung in der Innenstadt und fuhrte
dazu, dass die Zielbelastung (Gesamtverkehrsstudie 2002) von 20'000 Fahrzeuge Uber die bei-
den Innenstadtachsen eingehalten wird.

Zur Prufung der Wirkung auf die Reisezeit wurde zu verschiedenen Zeitpunkten ein umfas-
sendes Verkehrsmonitoring durchgefiihrt (Abbildung 12). Zwischen dem Lauitor und Guisan-
platz verlangerten sich die Reisezeiten in der Abendspitze durch die Einfihrung des Einbahnre-
gimes um knapp 30 Sekunden, in die Gegenrichtung kam es gleichzeitig zu einer Einsparung in
der gleichen Grossenordnung. Zwischen dem Lauitor und dem Maulbeerplatz nahm die Fahr-
zeit um gut zweieinhalb Minuten zu (+127%), in die Gegenrichtung nahm sie leicht ab (-11%).

Der Forumsprozess hatte zum Ziel, den Verkehrsfluss beim Lauitor zu verbessern, ohne

dass die Verkehrsentlastung der Innenstadt darunter leidet. Als Ergebnisse der Diskussionen
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hat der Kanton ein kurzfristiges Paket an Sofortmassnahmen festgelegt, welche von Januar

2021 bis Mai 2022 taglich zwischen 15 und 18 Uhr umgesetzt und einer Wirkungskontrolle un-

terzogen wurden. Es handelte sich um folgende Massnahmen:

= Verkehrsdienst am Lauitor- und Schlossbergkreisel: Erhohung der Leistungsfahigkeit. Am
Lauitor besteht die Gefahr von Riickstau bis zum Maulbeerkreisel, beim Schlossbergkreisel
bestehen Konflikte mit den Fussgdngerquerungen und den limitierten Kapazitaten des Nach-
barknotens (Berntor).

= Zeitlich begrenztes Tempo 30: In einem zeitlich begrenzten Zeitfenster am Nachmittag (z.B.
15-18 Uhr) wurde zwischen Oberhofen und Lauitor Tempo 30 signalisiert. Damit sollte eine
Verstetigung des Verkehrsflusses erreicht werden.

= Zeitlich begrenzte dynamische Fahrbahnhaltestellen: Bei vier ausgewdhlten Bushaltestellen
zwischen Hiinibach und Thun wird der Verkehr hinter dem haltenden Bus mittels einer Am-
pel zurlickgehalten. Damit behalt der Bus seinen Platz im Verkehr.

= Dynamische Infoanzeige: Auf der A8 beim Rugentunnel und im Bereich Lehn-Neuhaus soll an
Wochenenden auf die Staugefahr am rechten Seeufer hingewiesen. Damit soll Ausweichver-

kehr auf die rechte Seeseite bei Verkehrsiiberlastungen auf der A8 vermieden werden.

Das Monitoring hat gezeigt, dass das Massnahmenpaket zwar eine positive Wirkung hat, die
Ziele aber nicht vollstandig erreicht werden konnten (Abbildung 12). Dennoch ist vorgesehen,
einen Teil der Massnahmen im Rahmen des geplanten Verkehrsmanagements definitiv umzu-
setzen. Die Planungsarbeiten fiir ein regionales Verkehrsmanagement der Agglomeration Thun
sind gestartet worden mit dem Ziel, erste Massnahmen im Rahmen des Agglomerationspro-

gramms der 5. Generation beim Bund beantragen zu kénnen.
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Abbildung 12: Verkehrsmonitoring Thun Bypass — rechtes Seeufer — Zusammenfassung Reisezeiten
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Quelle: Verkehrsmonitoring 2022 Bypass Thun Nord und Vergleich mit vorherigen Messungen (Swisstraffic 22.6.2022)

Verkehrsstrome auf der Hofstettenstrasse
Anhand von Analysen mit den sogenannten ‘Wunschlinien’ (von/zu Fahrtenstréme) des kanto-
nalen GVM wurden die wichtigsten Ziele des Verkehrs vom rechten Seeufer ermittelt und dabei
auch die Bedeutung von MIV, OV und Veloverkehr untersucht.

Der Modalsplit auf der Hofstettenstrasse wird mit einem Anteil von 81% klar vom MIV do-
miniert, der OV kommt auf einen Anteil von 15%. Der MIV-Anteil nimmt mit zunehmender Dis-

tanz zum Zentrum zu.
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Die Abbildung 13 bildet die wichtigsten Verkehrsstrome auf der Hofstettenstrasse des MIV ab.
Dabei lasst sich der Ursprung des Verkehrs am rechten Ufer grob in drei gleich grosse Teile un-
terteilen: Ein Drittel entfallt auf Thun Hofstetten und Hiinibach, ein Drittel auf Hilterfingen und
Oberhofen und ein letztes Drittel auf die Gemeinde Sigriswil. Die Ziele des MIV sind dispers:
Knapp die Halfte des Verkehrs hat sein Ziel im Norden (Steffisburg, Heimberg, Autobahn),
knapp ein Drittel méchte auf die linke Aare-/Seeseite und das verbleibende Viertel steuert ein

Ziel in der Innenstadt an.
Abbildung 13: Verkehrsstrome ausgewadhliter Beziehungen iiber die Hofstettenstrasse im Werktagsverkehr

2019 (MIV)
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Zur Vereinfachung sind nur die wichtigsten Verkehrsbeziehungen dargestellt. Insgesamt sind 79% aller Wege des rechten
Thunerseeufers (exkl. Binnenwege) enthalten. Wichtige, nicht abgebildete Strome (fiir das Nadelohr nicht relevant) fihren
nach Beatenberg (3.4%) und Interlaken (9.1%).

Grafik INFRAS. Quelle: Swisstopo, GVM BE.

Ganzlich anders verteilt sind die Start- und Zielorte, welche mit dem OV angesteuert werden.
Die Gebiete zwischen Thun Hofstetten und Oberhofen nutzen den OV deutlich haufiger als die

Bevolkerung von Sigriswil. Thun Hofstetten und Hiinibach kommen gemeinsam auf 41%,
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Hilterfingen und Oberhofen auf 43% und nur gerade 16% der OV-Reisenden auf der Hofstetten-
strasse stammen aus Sigriswil.

Die Ziele der OV-Reisenden sind auch deutlich gebiindelter. Knapp die Hélfte steigt am
Bahnhof auf einen Zug nach Norden um (Agglomeration Bern). Hinzu kommen 28%, deren Ziel

in der Altstadt/Balliz liegt. Die verbleibenden Ziele der OV-Reisenden sind sehr flichig verteilt.

Abbildung 14: Verkehrsstrome ausgewihlter Beziehungen iiber die Hofstettenstrasse im DWV 2019 (OV; An-
zahl Personen)
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Zur Vereinfachung sind nur die wichtigsten Verkehrsbeziehungen dargestellt. Insgesamt sind 79% aller Wege des rechten
Thunerseeufers (exkl. Binnenwege) enthalten. Der wichtigste, nicht abgebildete Strom (fir das Nadel6hr nicht relevant)
fuhrt nach Interlaken (7.6%).

Grafik INFRAS. Quelle: Swisstopo, GVM BE.

Der Veloverkehr, welcher bislang nur sehr geringe Anteile an der gesamten Verkehrsbelastung
hat, konzentriert sich auf den zentrumsnahen Verkehr. Das zeigt sich u.a. daran, dass je ein
Drittel des Veloverkehrs aus den Gebieten Thun Hofstetten, Hiinibach und Hilterfingen/Oberh-

ofen stammt und noch weniger als 2% aus den Gebieten weiter Ostlich.
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Die Ziele liegen denn auch sehr zentrumsnah. Die Halfte der Velofahrten endet in der In-
nenstadt oder in den Gebieten im nahen Umfeld der Innenstadt. Immerhin ein Drittel quert die
Bahngleise und fahrt ein Ziel auf der linken Aare-/Seeseite an (v.a. Westquartier, Seefeld,

Hohmad, Dirrenast).

Abbildung 15: Verkehrsstrome ausgewahlter Beziehungen iiber die Hofstettenstrasse im DWV 2019 (Velo;
Anzahl Personen)
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Zur Vereinfachung sind nur die wichtigsten Verkehrsbeziehungen dargestellt. Insgesamt sind 92% aller Wege des rechten
Thunerseeufers (exkl. Binnenwege) enthalten.

Grafik INFRAS. Quelle: Swisstopo, GVM BE.

Flr das Prognosejahr 2040 (Basisszenario) gehen die GVM-Daten von keinen weitrechenden
Verdnderungen der Verkehrsbelastung und des Modalsplits auf der Hofstettenstrasse aus. Das
ist insofern nicht erstaunlich, weil die strukturellen Entwicklungen am rechten Seeufer sich in
Grenzen halten.

Die Gesamtbelastung verharrt auf dem heutigen Niveau (-0.4%). Beim Modalsplit kommt
es auch nur zu leichten Verschiebungen: Der Anteil des MIV soll um 2 Prozentpunkte abneh-

men (auf neu 79%), jener des Veloverkehrs um 2 Prozentpunkte zunehmen (6%). Der OV
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verharrt auf dem heutigen Niveau (15%). Auch die Anteile der verschiedenen Quell- und Zielge-

biete verandern sich praktisch nicht.

Fazit

Die Verkehrsiberlastung an der Hofstettenstrasse tritt heute vorwiegend am spateren Nach-
mittag stadteinwarts ein. Betroffen ist sowohl der Pendler- als auch der Freizeitverkehr bzw.
diese Uberlagern sich im genannten Zeitraum. Am ausschlaggebenden Querschnitt an der Hof-
stettenstrasse verbleibt das Gesamtverkehrsaufkommen gemédss GVM bis ins Jahr 2040 in etwa
auf dem heutigen Niveau. Damit besteht auch langerfristig Handlungsbedarf, die aktuelle Situa-
tion zu entscharfen.

Gesamtmodal lasst sich eine Vierteilung der Zieldestinationen vornehmen: Ein Viertel des
Verkehrs hat sein Ziel auf der westlichen Aareseite (v.a. Gwatt, Diirrenast, Hohmad), ein weite-
res Viertel fahrt in die Kernagglomeration Bern. Dazu kommt ein weiteres Viertel, welches
Richtung Heimberg und Steffisburg verkehrt. Das letzte Viertel schliesslich méchte in die Thu-
ner Innenstadt.

Gleichzeitig liegt der MIV-Anteil von 81% am trimodalen Modalsplit (MIV, OV, Velo) deut-
lich Gber vergleichbaren Querschnitten?. Damit besteht grundsitzlich ein nicht zu vernachlassi-

gendes Verlagerungspotenzial; ein attraktives OV- und Veloangebot vorausgesetzt.

2 Auch im schweizweiten Vergleich vergleichbarer klein-/mittelgrosser Agglomerationen ist der MIV-Anteil in der Agglomeration
Thun hoch. Entsprechende Reduktionsziele formuliert u.a. die langfristige Mobilitatsstrategie 2050 (ERT 2019).
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3. Variantenfacher und Grobbewertung

3.1. Variantenfacher

Die letztlich vertieft betrachteten Detailvarianten (Kapitel 5) sind das Resultat einer vorherge-
gangene Variantenauswahl in den Phasen 1+2. Dazu wurde ein breiter Facher an Varianten
ausgelegt, diskutiert und einer Grobbewertung unterzogen3. Die folgende Abbildung zeigt die

Vielfalt der diskutierten Varianten:

Abbildung 16: Herleitung Variantenficher in Phasen 1+2

Grafik INFRAS.

3 siehe Verkehrsstudie Thun Innenstadt — rechte Seeseite, Zwischenbericht Phasen 1 und 2: Vorhabensziele, Analyse, Varianten-
facher und -reduktion, vom 09. Marz 2023. Zudem sind im Anhang (Teil A) zum vorliegenden Fachbericht die Argumente zu den
qualifiziert verworfenen Varianten zu entnehmen.
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Dabei wurde in vier Variantenfamilien unterschieden:

= A: Organisation und Steuerung,
= B: Ausbau fiir Velo und OV,

= C: Ausbau bestehender Strasseninfrastruktur,

= D: Neubau von Strasseninfrastruktur.

Im Ergebnis hat sich gezeigt, dass ein Ausbau der bestehenden Infrastruktur rasch an (physi-

sche) Grenzen stdsst und somit keine Option darstellt. Neue Infrastruktur kann eine Option

sein, jedoch in klar vorgegebenen Rahmenbedingungen. Gezeigt hat sich auch, dass einzelne

Massnahmen aus den Bereichen Organisation/Steuerung und Velo/OV allein nicht zielfiihrend

sein werden.

Abbildung 17: Variantenficher aus der Grobbewertung in Phase 2

A: Organisat. & Steuerung

B: Velo & OV

C: Ausbau

D: Neubau

Verbesserungen Bestand %

Neue Linie am Hang

Busspur(en)

Kombibriicke OV-Velo 3

Schiff

Bahn

Knotenanpassungem/ Velo Strassenraum erweitern Hubelitunnel
Verkehrsmanagement Hofstetten-/Staatsstr. v/ Knoten umgestalten lang \/
Verkehrsregime: angepasst’ | Uferweg und Briicke kurz %€
Verkehrsregime: 2-streifig Briicke Kleist-Inseli Glockenthal
ov direkt \/

Zwischenanschluss 3

Aarequerung Sud

nordlich Bahn

stdlich Bahn kurz / lang \/

Briicke-Tunnel-Kombi

Sudtangente

kurz (Seestr.)

lang (stdlich Bahn) 3€

Aussere Ringstr.

=> Die Argumente zu den qualifiziert verworfenen Varianten kdnnen dem (separaten) Anhang

zum Fachbericht — Teil A — entnommen werden.
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3.2. Varianten zur Vertiefung

Nach der Bewertung in der Phase 2 sind drei Varianten zur vertieften Analyse verblieben, da-

runter zwei Infrastrukturvarianten und ein Paket zur gesamtverkehrlichen Losung:

= Variante AB «Gesamtverkehrslésung»: Paket aus einzelnen Massnahmen in den Bereichen
Verkehrsmanagement, Veloverkehr und 6ffentlicher Verkehr.

= Variante D1 «Hubelitunnel»: Neue Infrastruktur in Form eines Tunnels auf der rechten See-
uferseite im Bereich zwischen Hinibach und Steffisburg.

= Variante D2 «Aarequerung Siid»: Neue Infrastruktur in Form eines Tunnels zwischen rech-

tem und linkem Aareufer in eher stadtndherem Bereich.

Abbildung 18: Varianten zur Vertiefung in Phase 3

Organisation Velo und Ausbau
und Steuerung offentlicher Verkehr bestehender Infrastruktur

ggo %_@%
' cea A

Neubau

h |
h|
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verworfen Hibelitunnel direkt & lang
= Ergebnisse Test angepasstes Regime (Oh ne ZWISChena nSCh |USS)
Pa ket = Verkehrsmanagement
= Ausbau Velo: Fokus auf Strassenachse T
Gesamtverkehr und Briickenschlag Kleist-Inseli Aa requerung stdlich Bahn
= (V: neue Linie am Hang (Oberhofen — Bahnhof) Monch- oder Seefeldstr.
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4, Vorgehen zur Variantenvertiefung

Zur Vertiefung der aus Phase 2 verbliebenden drei Varianten wurden insbesondere folgende
Punkte detailliert und stufengerecht betrachtet:

= Technische Machbarkeit mit Trassierung, Beurteilung von bautechnischer Machbarkeit, ver-

kehrstechnischer Machbarkeit und umweltrechtlicher Belange, Kostenschatzung (+30%).

= Verkehrliche Wirkungen mit Verdnderungen gegeniiber Referenzzustand (Entlastungswir-

kung und Verdanderung der Verkehrssituation), Auswirkungen in anderen Bereichen.

= Stidtebauliche Betrachtungen mit der Diskussion von Orts- und Landschaftsbild, dem Ein-

fluss auf die stadtebauliche Entwicklung und dem Bedarf an flankierenden Massnahmen.

= Detailbewertung mit Kosten-Nutzen-Analyse, Kosten-Wirksamkeits-Analyse, Qualitativer

Analyse und Gesamtsynthese.

4.1. Technische Machbarkeit

Die drei Varianten werden in einem iterativen Prozess konkretisiert. Fiir jede Variante (Aare-
guerung Sid, Hiibelitunnel und Gesamtverkehrsldsung) werden unterschiedliche Losungsmog-
lichkeiten erarbeitet. Basierend auf einer qualitativen Einschatzung der Risiken und der Mach-
barkeit wird fir jede Variante eine zu vertiefende Linienfiihrung mit den entsprechenden An-
schliissen an das bestehende Strassennetz gewahlt. Die auf diese Weise entstandenen Varian-
ten werden anschliessend einer detaillierten verkehrlichen, baulichen und umweltrechtlichen
Machbarkeitsprifung unterzogen.

Nach der Festlegung der Bestvariante kdnnen in einem néachsten Planungsschritt die aufge-
zeigten alternativen Losungsvarianten nochmals aufgegriffen und diskutiert werden. Die hier
festgelegte Losung umfasst eine mogliche machbare Lésung auf, wie sie dann fiir die Bewer-

tung bericksichtigt wird.

Tabelle 3: Projektierungselemente fiir die Detailvarianten

Projektierungselement Hiibelitunnel Aarequerung
Massgebender Verkehr Gesamtverkehr (PW+SNF) Nur PW
Projektierungsgeschwindigkeit 80 km/h 50 km/h
Minimaler horizontaler Radius 240 m 75 m
Minimale Langsneigung 0.5% 0.5%
Maximale Langsneigung im Tunnel 5% 5%
Maximale Rampenneigung 8% 8%

Lichte Hohe 4.50 m 3.0m

Lichte Breite

9.50m (Fahrbahn 7.50m + 2x
Bankett 1.00 m)
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4.2. Verkehrliche Wirkungen

Zur Ermittlung und Interpretation der verkehrlichen Wirkungen wurden fiir den Referenzzu-
stand und flr die drei Detailvarianten die zu erwartenden Belastungen simuliert. Daflir wurde
das Gesamtverkehrsmodell des Kantons Bern (GVM BE) verwendet. Dabei wurden die origina-
len Quell-Ziel-Zonen des Modells auf ein Hektarraster (aus der Bevolkerungs- und Beschaftig-
tenstatistik) disaggregiert, womit insbesondere feinrdumlichere verkehrliche Effekte innerhalb
der Agglomeration Thun abgebildet werden kdnnen. Das Modell enthalt auch schweizweite
Fahrbeziehungen, so dass der grossraumige Durchgangsverkehr bericksichtigt wird. Das Mo-
dell wurde so weit wie moglich an die Daten aus den Verkehrserhebungen aus den letzten Jah-

ren (Verkehrsmonitoring Bypass, Forumsprozess, Verkehrszahler Stadt und Kanton) angepasst.

Ein Verkehrsmodell stellt immer nur eine Naherung an die verkehrliche Wirklichkeit dar. Die Abbildung eines
derart komplexen Systems wie der Verkehr eines darstellt ist mit entsprechenden Schwierigkeiten verbunden
und muss daher immer auch auf Vereinfachungen zuriickgreifen. So arbeitet das Modell mit Durchschnittswer-
ten, die einen durchschnittlichen Werktag abbilden sollen. In der Realitat kann es zu deutlichen Schwankungen
bei der Verkehrsbelastung kommen. Auch aufgrund der komplexen Netzsituation in der Thuner Innenstadt ge-
rat hier ein Modell an gewisse Grenzen. Daher dient das Modell «nur» als Werkzeug, insbesondere um wich-
tige Veranderungen und Tendenzen aufzeigen zu konnen. Dafiir aber ist es durchaus gut geeignet.

Die Verkehrsmodellierung wurde fiir die drei Detailvarianten in Kombination mit verschiede-
nen Zustdnden beim Verkehrsregime in der Thuner Innenstadt durchgefiihrt. Zusatzlich wurden
die verkehrlichen Effekte eine denkbaren Kombi-Variante aus der Verbindung von Aarequerung

und Hibelitunnel in zwei Versionen ermittelt.

Abbildung 19: Varianten und Zustande zum Verkehrsregime fiir die Verkehrsmodellierung

Verkehrs- Einbahnregime wie Aufhebung Aufhebung alle innerstadt. Aare- alle innerstadt. Aare-
regime heute bestehend Einbahnregime Einbahnregime querungen geschlossen | querungen geschlossen
8 Allmend-/Kuhbriicke Allmend-/Kuhbriicken (Regiebriicke, und Sperrung
und Sperrung Allmend-/ Kuhbriicke, Lauitorstutz
Freienhofgasse Bahnhof-/Sinnebriicke)
ariancen | IS X X x|
Referenz fiir
Referenz ® alle Vergleiche ® L L4
Gesamtverk. L] L] L]
Hibelitunnel ] [ [ )
Aarequerung [ ] °
Kombi (2x) ®

Zur Beurteilung der verkehrlichen Wirkungen wurden dann insbesondere folgende Methoden

aus der Verkehrsmodellierung angewendet und entsprechende Auswertungen erstellt:
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= Verkehrsbelastungsberechnungen: In dieser Berechnung werden alle sogenannten Quell-
Ziel-Beziehungen auf dem Strassennetz «geroutet». Vergleichbar zu einem Navigationsgerat
sucht das Modell passende (d.h. mehrere) Routen zwischen allen Verkehrszonen (hier: Hek-
taren). Im Ergebnis wird die Belastung einer jeden Strecke im Modell festgestellt. Darin sind
alle Fahrten berlicksichtigt, auch jene des Gliterverkehrs. Einerseits wurde der durchschnitt-
liche tagliche Werktagsverkehr (DWV) berechnet, andererseits wurden, um insbesondere die
Stausituationen erfassen zu kénnen, die Spitzenstunden berechnet (Morgenspitze MSP 7-8
Uhr und Abendspitzenstunde ASP 17-18 Uhr).

= Stromanalysen: Mit einer Stromanalyse lassen sich alle Fahrten abbilden, die an einem defi-
nierten Querschnitt verkehren. Damit werden die Quellen und die Ziele jener Fahrzeuge
sichtbar, die diesen Querschnitt Giberfahren. Hier kann also bspw. geprift werden, welche
Quell-Ziel-Relationen den Hibelitunnel benutzen wiirden (und welche eher nicht).

= Differenzplots: Als Folge von neuen Infrastrukturen — bspw. neuen Tunneln — verandern sich
die Belastungen auf dem Strassennetz. Um diese Veranderungen sichtbar machen zu kén-
nen, wird fiir jede Strecke die Belastung im Falle der Netzanpassung subtrahiert von jener im
Referenzzustand (ohne Netzanpassung). Mit den Differenzplots lassen sich a) Entlastungsef-
fekte im Projektperimeter (bspw. auf der Hofstettenstrasse) und b) allenfalls auch unge-
winschte Mehrbelastungen in anderen Bereichen oder Quartieren erkennen.

= Verkehrsqualitdt (Stausituationen): Fir samtliche Strecken im Betrachtungsperimeter wur-
den gemadss der Norm SN-640017A sogenannte Verkehrsqualitatsstufen (englisch: Level of
Service «LOS») ermittelt. Einflussgrossen sind der Strassentyp, die Kapazitat, die Belastung
und die gefahrene mittlere Geschwindigkeit im belasteten Zustand. Dabei wird in 6 Stufen
von A bis F unterschieden. Wahrend A und B unproblematisch sind, beginnen in der Stufe C
die Stérungen und es droht in der Stufe D die Verkehrssituation zu kippen, so dass bei E und
F Stausituationen zu verzeichnen sind. Faktisch sind die Stufen D bis F als kritisch anzusehen
— sowohl hinsichtlich der Verkehrsqualitat selbst als auch beziiglich weiteren Auswirkungen
z.B. fiir auf solchen Strecken verkehrenden OV, der dann im Stau stehen bleibt.

= Fahrleistungsbilanzen: Die Berechnung erfolgt aus der Summe der Fahrzeugkilometer in den
Varianten und dem Vergleich mit dem Referenzzustand. Aus der Fahrleistungsbilanz werden
die Umwelt-Kriterien zu Larm, Luftschadstoffen und Treibhausgasemissionen, aber auch be-
triebswirtschaftliche und unfallbezogene Kostenfolgen (in der KNA) abgeleitet.

= Veranderung an Unfallschwerpunkten: Zur Einschatzung der Veranderung der Unfallsitua-
tion (in der Kosten-Wirksamkeits-Analyse) werden die Unfallschwerpunkte geméss der Un-
falldatenbank tberlagert mit den Differenzen der Verkehrsbelastungen.

» Reisezeitverdnderungen fiir MIV und OV: Fiir den Referenzzustand wie auch fiir die einzel-

nen Varianten werden die Reisezeiten zwischen allen Verkehrszonen (Hektaren) berechnet.
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Einerseits kdnnen die Reisezeiten bspw. durch kiirzere Wege — neuer Tunnel —abnehmen.
Andererseits kdnnen sich die Reisezeiten durch Auflésung von Stausituationen verdandern.

= Erreichbarkeiten: Die Reisezeiten werden mit ausgewahlten strukturellen Kenngréssen (Ein-
wohner, Beschaftigte resp. Arbeitsplatze) der einzelnen Zonen multipliziert (d.h. gewichtet).
Durch veranderte Reisezeiten verandern sich dann auch die Erreichbarkeiten. Diese Erreich-
barkeiten werden einerseits aus Sicht der Gemeinden vom rechten Seeufer (inkl. der
rechtsufrigen Thuner Quartiere) und andererseits aus dem «Rest» der Agglomeration be-
trachtet.

4.3. Stadtebauliche Betrachtungen

Stadtebauliche und landschaftliche Aspekte werden explizit je Variante diskutiert. Diese Diskus-

sion nimmt die stadtebaulichen Kriterien aus der Bewertung auf, erweitert sie jedoch um quali-

tative Punkte, so dass ein Gesamteindruck zu den stadtebaulichen und landschaftlichen Wir-

kungen der Infrastrukturen, Angebote und verkehrlichen Situationen erfasst werden kann.

Wichtige Punkte bei der Diskussion sind:

= Orts- und Landschaftsbild: Raumverhaltnisse insbesondere an den Portalbereichen sowie
verkehrliche Implikationen im Umfeld der Portalbereiche resp. Anschliisse. Zur Beurteilung
stehen auch Visualisierungen im Sinn von Vorher-Nachher-Vergleichen zur Verfligung.

= Entwicklung: Direkte und indirekte Auswirkung auf die Entwicklungsschwerpunkte, die Er-
weiterung der Innenstadt (beispielsweise «Sprung» lber die Gleise), aber auch auf die po-
tenzielle Entwicklung der unmittelbar von neuen Infrastrukturen und Verkehrsverlagerungen
betroffenen Bereiche.

= Flankierende Massnahmen aus stiadtebaulicher Sicht: Bedarf an flankierenden Massnah-

men nicht nur aus verkehrlicher, sondern auch aus stadtebaulicher Sicht.
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4.4, Detailbewertung

Das Bewertungssystem basiert auf standardisierten resp. normierten Verfahren. Damit wird si-
chergestellt, dass die Bewertungen von Kanton und Bund insbesondere fir allféllige Finanzie-
rungen und Plangenehmigungen anerkannt werden, Damit werden die Voraussetzungen ge-
schaffen, dass allfallige Massnahmen resp. Vorhaben in entsprechende Programme und Strate-

gien aufgenommen werden kénnen (RGSK, Aggloprogramm, Richtplanung).

Die Bewertung setzt sich aus methodisch differenzierten Verfahren zusammen. Dazu gehéren
eine Kosten-Nutzen-Analyse (KNA), eine Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA), eine sogenannte
Qualitative Analyse (QA) und eine Synthese zur Kenntlichmachung der wichtigsten Vor- und
Nachteile der Varianten. Im Folgenden werden diese Elemente der Bewertung kurz erlautert.
Im (separaten) Anhang zum vorliegenden Fachbericht (Teile B+C) sind die Wertgeriste der ein-

zelnen Indikatoren im Detail beschrieben.

Kosten-Nutzen-Analyse (KNA)

Mit einer Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) wird eine soziokonomische Bilanzierung aus volks-
wirtschaftlicher Sicht auf Basis von monetarisierten Vorhabenswirkungen vorgenommen. Der
Nutzen wird in erster Linie aus verkehrlichen Wirkungen abgeleitet, die Kosten bestehen vor-
wiegend aus Bau- und Betriebskosten. Die verkehrlichen Wirkungen und allfallig weitere Wir-
kungen werden dabei monetarisiert, d.h. in sogenannte geldwerte Einheiten umgerechnet. Aus
der Gegenuberstellung von Kosten und Nutzen lasst sich ableiten, ob das Vorhaben aus volks-
wirtschaftlicher Sicht als sinnvoll einzustufen ist (wenn das sogenannte Kosten-Nutzen-Verhalt-
nis NKV grésser als 1 ist). Auf der jetzigen Planungsstufe ist die Hohe des Nutzen-Kosten-Ver-
haltnisses der einzelnen Varianten nachrangig —im Vordergrund steht die Priifung, ob ein sol-
ches Vorhaben liberhaupt Chancen hat, ein aus volkswirtschaftlicher Sicht positives Ergebnis zu

erreichen (mit einem NKV > 1) oder ob dies als eher aussichtslos einzustufen wére.

Das Vorgehen zur Kosten-Nutzen-Analyse ist mit einer Norm standardisiert (SN 641 820). Die
normierte KNA ist Bestandteil entsprechender Verfahren (vom Bund) zur Bewertung von Infra-
strukturvorhaben (EBeN, NISTRA), die — mit entsprechenden Anpassungen — auch auf die hier
vorliegenden Losungen adaptiert werden kdonnen. Die Bewertung erfolgt auf der Basis einzel-
ner Kriterien, welche in Wirkungsbereiche unterteilt sind; diese Wirkungsbereiche orientieren
sich am Zielsystem ZINV (Ziel- und Indikatoren-System nachhaltiger Verkehr), das auch in den
«Standards Kantonsstrassen» vom TBA des Kantons Bern impliziert ist. An diesem Zielsystem

orientieren sich auch die in der Phase 1 definierten Vorhabensziele.
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Wirkungsbereiche Kriterien zur Kosten-Nutzen-Analyse (KNA)
Direkte Kosten DK1 Baukosten
DK2 Ersatzinvestitionen (je nach Lebensdauer der einzelnen Elemente)
DK3 Landerwerbskosten (auch temporar zum Bau)
DK4 Strasse (Betrieb und Unterhalt Infrastrukturen)
Verkehr VQla Reisezeit MIV (sogenannter Stammverkehr)
vQlb Reisezeit OV (sogenannter Stammverkehr)
vQ3 Betriebskosten der Fahrzeuge im Strassenverkehr
vQ4 Auswirkungen auf den OV (inkl. Betriebskostenverdnderung OV)*
vQ7 Nutzen durch Verkehrsverlagerung
vQ9 Externe Gesundheitsnutzen (insb. durch zuséatzlichen Veloverkehr)
Sicherheit SI1 Unfélle, Verkehrssicherheit (alle Modi)
SI2 Folgekosten polizeiliche Verkehrsregelung
Umwelt UW1a Luftbelastung

UW 1b Larmbelastete Personen

uws3 Flachenbeanspruchung (Bodenversiegelung)
uw4 Klimabelastung
uwe Vor- und nachgelagerte Prozesse

Je nach Planungsstufe, Datenverfugbarkeit, Situation und Signifikanz kénnen Kriterien aus dem Verfahren weggelassen oder erganzt werden (so
dass die hier aufgefiihrten Kriterien nicht immer durchgehend nummeriert sind).
Tabelle: INFRAS, auf Basis SN 641 820, ASTRA EBeN, ASTRA NISTRA sowie * BAV NIBA (zum Einbezug spezif. OV-Wirkungen).

Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA) inkl. Vergleichswertanalyse (VA)

Da sich langst nicht alle Nutzen — egal ob positiv oder negativ kotiert — in geldwerte Einheiten
umrechnen (monetarisieren) und somit in einer KNA bewerten lassen, wird mit einer Kosten-
Wirksamkeits-Analyse (KWA) eine ganzheitliche, Gber die reine Monetarisierung hinausge-
hende Bewertung vorgenommen. Kernstiick der KWA ist eine Vergleichswertanalyse (VA), mit
der Benotungen innerhalb eines zuvor klar definierten Wertgeristes fur die Wirkungen von Va-
rianten erstellt werden. Damit lassen sich insbesondere stadtebauliche, landschaftliche und
umweltrelevante Auswirkungen erfassen. Die einzelnen Nutzen werden nach einem exakt vor-
gegebenen System gewichtet — hier wird aus den einschlagigen Verfahren die «Sicht Region»
als Gewichtungssystem verwendet. Die Nutzensummen der VA zeigen, wie das Vorhaben aus
den drei Blickwinkeln Verkehr, Stadtebau/Landschaft sowie Umwelt abschneidet. Zusatzlich re-
sultiert aus der Gegeniiberstellung der Nutzensumme zu den direkten Kosten ein Wirksam-
keits-Kosten-Verhaltnis (WKV), das vor allem zum Quervergleich von Varianten hilfreich ist

(d.h. auch hier ist die absolute Hohe nachrangig).
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Vergleichbar zur Kosten-Nutzen-Analyse ist auch die KWA Bestandteil entsprechender Verfah-
ren (vom Bund) zur Bewertung von Infrastrukturvorhaben (EBeN, NISTRA). Auch hier erfolgt die

Bewertung auf der Basis einzelner Kriterien, welche in Wirkungsbereiche unterteilt sind.

Wirkungsbereiche Kriterien der Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA)
Verkehr val Reisezeit MIV
(inkl. Sicherheit) VQ2a Zuverldssigkeit Veranderungen Verkehrssituation MIV
VQ2b Zuverl3ssigkeit Verdnderungen Verkehrssituation OV
VQ4a Potenzial fiir Angebotsverdnderungen im OV
VQ4b Potenzial fiir Angebotsverdanderungen im Veloverkehr
vQ6 Entlastung «untergeordnetes» Strassennetz
vQ8 Auswirkungen durch Mehrverkehr (FlaMa Bedarf)
SI1 Unfélle, Verkehrssicherheit (alle Modi)
Stadtebau SEla Wohnlichkeit
und Landschaft SE1lb Gestaltungsspielraum/Aufwertungspotenzial Strassenrdume und Platze
SE2 Siedlungsentwicklung
SE3a Erreichbarkeit rechtes Thunerseeufer
SE3b Erreichbarkeit anderer Gebiete im Betrachtungsperimeter
SE4a Denkmalschutz, 1ISOS
SE4b Naherholung
SE4c Stadtebauliche und landschaftliche Integration
Umwelt uwl Larm, Luft

UW2a Schutzgebiete

UW2b Gewadsser

uws3 Flachenbeanspruchung

uw4 Klimabelastung

UW5 Umweltbelastung wahrend der Bauphase
Direkte Kosten DK1 Baukosten
(analog zu KNA) DK2 Ersatzinvestitionen (aus Lebensdauer)

DK3 Landkosten

DK4a Strasse (Betrieb und Unterhalt Infrastrukturen)

DK4b OV (Betrieb)
Je nach Planungsstufe, Datenverfigbarkeit, Situation und Signifikanz kdnnen Kriterien aus dem Verfahren weggelassen oder erganzt werden (so

dass die hier aufgefiihrten Kriterien nicht immer durchgehend nummeriert sind).
Tabelle: INFRAS, auf Basis SN 641 820, ASTRA EBeN, ASTRA NISTRA.
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Qualitative Analyse (QA)

Mit zusatzlichen Kriterien werden im Rahmen der Qualitativen Analyse (QA) weitere Vorha-
benseigenschaften erfasst, die sich weder monetarisieren noch anderweitig quantifizieren las-
sen. Dazu gehoren insbesondere Projektrisiken und die Koharenz mit Strategien und Konzepten

aus den Bereichen Verkehrs- und Raumplanung.

Bereiche Kriterien der Qualitativen Analyse (QA)

Risiken Qlla Bau und Betrieb (Komplexitat der Losung, Verzégerungen, Kosten, Risiken)

Qllb Genehmigungsfahigkeit (Einsprachen, Zeit)

Etappierbarkeit Ql2 Etappierbarkeit
Kohdrenz Ql3 Kohdrenz Verkehr
Ql4 Koh&renz Raum (inkl. Abstimmung Verkehr-Raum)

Je nach Planungsstufe, Datenverfugbarkeit, Situation und Signifikanz kdnnen Kriterien aus dem Verfahren weggelassen oder erganzt werden (so
dass die hier aufgefiihrten Kriterien nicht immer durchgehend nummeriert sind).
Tabelle: INFRAS, auf Basis ASTRA EBeN, ASTRA NISTRA.

Synthese

Mit der Synthese werden die Ergebnisse der einzelnen Bewertungsverfahren in ein Gesamtbild
zusammengefiihrt. Dabei geht es nicht um eine Aufrechnung einzelner Rangfolgen oder
Punkte. Im Vordergrund steht eine kurze Beschreibung der wichtigsten Erkenntnisse aus den
einzelnen Bewertungen. Diese Beschriebe ordnen sich in das Zielsystem ein, welches die in der

Phase 1 festgelegten Vorhabensziele beschreibt.

Abbildung 20: Zentrale Ziele zur langfristigen Lésung der Verkehrsprobleme rechtes Thunerseeufer

= Funktionsfihigkeit des Gesamtverkehrssystems (MIV, OV, Velo, Fuss) am rechten Seeufer
und den verldangerten Zulaufskorridoren langfristig sicherstellen.

= Erreichbarkeiten der Gemeinden und Thuner Quartiere am rechten Seeufer verbessern.

= Attraktivitdt der Thuner Innenstadt aufrecht erhalten, Entwicklung von Stadt und Seeufer-
gemeinden unterstiitzen, aber auch zwischen Verkehr und Siedlung abstimmen.

= Keine Problemverschiebung verursachen — sowohl betreffend Gesamtverkehrssystem wie
auch mit Blick auf einzelne Quartiere.
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5. Machbarkeit und Detailbewertung

5.1. Referenzzustand

5.1.1. Kurzbeschrieb

Der Referenzzustand dient als Bezug zum Vergleich der Wirkungen der einzelnen Varianten. Er

entspricht faktisch dem heutigen Zustand (2022/23 exkl. Baustellen).

= Situation MIV (Strassennetz): Auf der Achse Hofstetten-/Staatsstrasse ohne gréssere bauli-
che Veranderungen (Umgestaltung Chartreuse-Kreuzung Hiinibach zu einem Kreisel, aber
mit Weiterentwicklung resp. Umsetzung VM rechtes Thunerseeufer. Das Verkehrsregime In-
nenstadt Thun wird wie heute bestehend unterstellt, wobei zu Vergleichszwecken auch Mo-
dellierungen fiir veranderte Zustdnde erstellt wurden (siehe Technischer Anhang). Die See-
strasse steht dem Durchgangsverkehr nicht mehr zur Verfligung.

» Situation OV: Es gilt das Angebotskonzept 2022-26, das AK 27-30 wird erst noch erarbeitet,
ein 10-Minuten-Takt auf der Linie 21 ist noch nicht unterstellt. Durchbindungen von einzel-
nen Linien sind ebenfalls nicht unterstellt. Die Situation am Bahnhof bleibt vorerst so wie die
heutige Situation — Umgestaltungen werden als Chance im Rahmen von Varianten aufge-
nommen.

= Situation Velo- und Fussverkehr: Die Netzsituation bleibt im Projektperimeter im Prinzip un-
verandert gegeniiber heute, ausser beschlossene, noch nicht umgesetzte A-Massnahmen
aus den AP1-4 (Kettenfdhre Scherzligen oder die LV-Verbindung Bhf — Selve — Schwabis). Er-
ganzt wird das Netz um die geplante Verlangerung (resp. den Lickenschluss) des Uferwegs
zwischen Hunibach Landte und Staatsstrasse Hohe Eichbihl (unter der Annahme, dass auch
dieser Uferweg als gemischter Fuss-Velo-Weg unter entspr. Rahmenbedingungen wie ange-

passter Geschwindigkeit etc. genutzt werden kann).

5.1.2. Verkehrliche Situation

Eine ausfihrliche Darstellung der verkehrlichen Situation war bereits im Bericht zur Phase 2
enthalten — auf sie sei flr weitere Details verwiesen. Nachfolgend wird kurz das verkehrliche
Gesamtbild gezeichnet, so dass es den verkehrlichen Wirkungen der einzelnen Varianten ge-

genilbergestellt werden kann.

Gesamtbild heute

Die Verkehrssituation am rechten Thunerseeufer auf der Hofstetten-/Staatsstrasse ist vorwie-
gend durch Quell- bzw. Zielverkehr der anliegenden Gemeinden Hilterfingen, Oberhofen und
Sigriswil gepragt. Zudem kann es bei einer Uberlastung der N6 am linken Ufer, was vorwiegend

im Freizeitverkehr und dort v.a. am Wochenende auftritt, zwischen Interlaken und Thun zu

INFRAS | 4. Dezember 2023 | Machbarkeit und Detailbewertung



143

Ausweichverkehr auf die rechte Seeseite kommen. Im unbelasteten Netz liegt die Reisezeit via
rechtes Seeufer nur 12 min héher im Vergleich zur N6. Uberlastungen am rechten Seeufer tre-
ten vor allem am spdteren Nachmittag jeweils stadteinwarts auf. Dabei sind sowohl der Pend-
ler, Einkaufs, Alltagsfreizeit- und Dienstleistungsverkehr (Montag-Freitag) als auch der Freizeit-

verkehr (Sonntag) betroffen.

Ergebnisse Verkehrsmodell
Die Abbildung 21 zeigt die Modellierungsergebnisse fiir den Referenzzustand. Die Belastungs-
plots stellen die Verkehrsbelastung in Fahrzeuge pro Werktag (DWV) auf allen Strassen dar,
wobei die Belastung zuséatzlich richtungsgetrennt beschriftet ist. Die Ergebnisse im Referenzzu-
stand sind — so gut es im Rahmen einer Modellierung machbar ist — auf die Ergebnisse von Ver-
kehrszahlungen abgestimmt.

Fiir Vergleichszwecke werden die Belastungen an den Aarequerungen ausgewiesen. Die
Aare funktioniert hier wie ein Kordon, an dem sich die Verkehrsbeziehungen zwischen den bei-
den Ufern ablesen lassen. Die absoluten Zahlen sind hierbei nachrangig — von Relevanz sind

dann die Abweichungen bei den einzelnen Varianten gegenliber dem Referenzzustand.

Tabelle 4: Vergleichende Verkehrsbelastungen an den Aarequerungen im Referenzzustand (DWV)

Querung Fz. in 24h gesamt
Alpenbriicke (Bypass Thun-Nord) Ri. linkes Ufer < 5'800
11'300
Ri. rechtes Ufer = 5'500
Regiebriicke Ri. linkes Ufer & 4'900
(Regie-/Schwabisstrasse) Ri. rechtes Ufer = 4'900 9'800
Allmend- und Kuhbriicke Ri. linkes Ufer <= 11'700
(Allmendstr./Balliz/Marktgasse) Ri. rechtes Ufer _ 11'700
Bahnhof- und Sinnebriicke Ri. linkes Ufer & -

. 10'400
(Freienhofgasse) Ri. rechtes Ufer = 10'400
Aarequerungen zusammen Ri. linkes Ufer & 22'400

43'200
Ri. rechtes Ufer = 20'800

Problemsituation

Die Hofstettenstrasse ist mit bis zu 18'500 Fahrzeugen je Werktag im Querschnitt kurz vor dem
Lauitorkreisel stark belastet bzw. in den Spitzenstunden Gberlastet. Nordwestlich an die Hof-
stettenstrasse angrenzend erfolgt mit den Lauitor-, Schlossberg- und Berntorkreiseln eine
dichte Abfolge an Knoten, welche ebenfalls hoch belastet sind und eine Ursache fiir Stausituati-
onen sind. Dazu kommen die Fussgangerstreifen, welche ebenfalls den dichten Verkehrsfluss

unterbrechen konnen (teilweise direkt an den Kreiseln).
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Abbildung 21: Belastungsplot im Referenzzustand (DWV) — Ubersicht (oben) und Innenstadtzoom (unten)
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Grafik: INFRAS. Berechnungen auf Basis GVM BE.
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Die skizzierte Problemsituation lasst sich ndherungsweise auch mit Hilfe der auf Basis der mo-
dellierten Belastungen abgeleiteten Verkehrsqualitatsstufen (LOS A bis F) visualisieren. Die un-
tenstehende Abbildung 22 zeigt beispielhaft fiir die Spitzenstunden den Zustand fiir die Mor-
genspitze (mit Nachfragemenge 2019); der Zustand zur Abendspitze sieht ahnlich aus. Der «In-
nenstadtring» ist mit deutlich ungeniigender oder mangelhafter Verkehrssituation gekenn-

zeichnet, ebenso die zulaufende Achse Hofstettenstrasse; auf der Frutigenstrasse ist die Situa-
tion an der Kippgrenze.

Abbildung 22: Verkehrssituation im Referenzzustand (MSP) — Innenstadtzoom

Level of Service: REF MSP 2019

A: Sehr gut, d.h. freier Verkehrsfluss
B: Gut, d.h. nahezu freier
Verkehrsfluss
—_—) C: Zufriedenstellend, d.h. teilgebund-
/ ener synchroner Verkehrsfluss
D: Ausreichend, d.h. gebundener
bis stockender, aber noch stabiler
Verkehrsfluss
—— E: Mangelhaft, d.h. stockender bis hin
zu gestautem Verkehrsfluss

= F: Vollig ungeniigend, d.h. gestauter
Verkehrsfluss

Richtungsgetrennte Auslastungskarte (Level
of Service) in der Morgenspitze (MSP) 2019
im Referenzzustand.

~

Grafik: INFRAS. Berechnungen auf Basis GVM BE.

INFRAS | B+S | Giiller Giiller | 4. Dezember 2023 | Machbarkeit und Detailbewertung



46|

5.1.3. Stddtebauliche Situation

Aus stadtebaulicher Sicht bestehen im Referenzzustand starke Einschrankungen der Nutzbar-
keit der o6ffentlichen Rdume namentlich in den speziell sensiblen Bereichen am sidlichen Ende
der Innenstadt (Freienhofgasse / obere Hauptgasse) sowie auf der Nordseite des Bahnhofs
(Seestrasse bis Maulbeerkreisel). Im Bereich des Bahnhofs hat dies Auswirkungen auf die Ent-
wicklungsmoglichkeiten des ESP Bahnhof.

Durch die starke Belastung auf der Achse Hofstetten- / Burgstrasse ist zudem der Zugang
aus den Quartieren am Hang hinter dem Schlosshiigel zur Innenstadt eingeschrankt und die Ge-
biete um das Spital Thun bleiben abgetrennt vom Zentrum, statt zu einem natirlichen Teil da-
von zu werden.

Damit ist auch die Aufwertung der wichtigen 6ffentlichen Raume namentlich am nérdli-
chen Aareufer, um den Bahnhof, bei den Aarequerungen in der Innenstadt und nérdlich des
Schlosshiigels beeintrachtigt.

Punktuelle Anpassungen im Verkehrssystem fiihren zu wenig kontrollierten Verlagerungs-
effekten in andere Quartiere und damit zu einer Verschiebung der Problemstellen.

Der Spielraum, um das Stadtzentrum fit zu machen fir die zunehmende Bevélkerung in der
Stadt und ihrem Umfeld, ist entsprechend beschrankt. Nutzungskonflikte im 6ffentlichen Raum

in der Innenstadt nehmen zu.
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5.2. Variante AB «Gesamtverkehrslésung»

5.2.1. Kurzbeschrieb

Die Gesamtverkehrsvariante umfasst mehrere Bausteine aus einzelnen modalen Verkehrssys-

tembereichen, die grosstenteils an entsprechende Planungen vom Aggloprogramm anknipfen,

aber dartiber hinausgehen (missen). Dazu gehoren:

Umfassendes (d.h. Giber die derzeitigen Kurzfristmassnahmen deutlich hinausgehendes) Ver-
kehrsmanagement (VM). Dies knipft an an die «weiteren VM-Massnahmen aus dem regio-
nalen VM-Konzept» (auch wenn noch nicht bekannt), und diese sind dann nicht nur auf der
Hofstettenstrasse lokalisiert.

Ausbau Veloinfrastruktur (mit Fokussierung auf die Strassenachse, aber auch mit guten An-
bindungen zwischen Strassenachse und Uferweg) mit dem Kernelement eines Briicken-
schlags, der je weiter sidlich gelegen desto netzoptimaler ware.

Aufwertung des OV-Angebots, insb. mit einer neuen Buslinie zwischen Oberhofen und dem
Bahnhof Thun, die am Hang die dort (aufgrund der Topografie) derzeit eher schlecht er-
schlossene Nachfrage aktiviert und somit zur Verkehrsverlagerung beitragen kann. Zur Auf-
wertung des OV gehéren aber auch Elemente des VM, die insb. die Priorisierung der Busse

zur Stabilisierung der Fahrzeiten vorsieht.
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Abbildung 23: Auslegeordnung zur Detailvariante Gesamtverkehr
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Schematisierte Darstellung.
Grafik: INFRAS / B+S.
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5.2.2. Technische Machbarkeit

Neue Buslinie «<Am Hang» Oberhofen — Thun

Die Befahrbarkeit der Hangbuslinie kann fiir einen Midibus* bis 10.6 m Linge nachgewiesen
werden, sodass kein Landerwerb erforderlich ist. An einigen Stellen (z.B. Riedstrasse) bestehen
langere Engstellen, sodass Kreuzen auf Sicht nicht méglich ist. Demzufolge sind an diesen Stel-
len punktuelle Lichtsignalanlagen vorzusehen. Zudem sind an mehreren Stellen bestehende
Parkierungsmoglichkeiten aufzuheben (und/oder, wo méglich, zu verschieben).

In Hilterfingen ist eine bestehende Briicke auszubauen. Es handelt sich um die Briicke Gber
den Dorfbach, Verbindung Spychertenstrasse — Aebnitstrasse. Die Briicke hat eine Lange von
ca. 40 m. Neu muss die Briicke auf eine lichte Breite von 4.20 m ausgebaut werden. Daraus
folgt eine Gesamtbreite von 5.20 m inkl. Bordiire und Bankett. Die Briicke wird nur fiir den Li-
nienbus und den Velo-/Fussverkehr freigegeben werden. Das bedeutet, dass eine Gewichts-
beschrankung auf 18 Tonnen maoglich ist.

In einem nachsten Planungsschritt ist die Weiterfiihrung des Busses auf der Hofstetten-
strasse in Richtung Thun im Detail zu kldren. Die Fiihrung zusatzlicher Busse im Gegenverkehr
durch die Freienhofgasse wird aufgrund der bereits bestehenden Bus- und Verkehrsbelastung
als sehr kritisch beurteilt. Aktuell prift die Stadt Thun generell, wie das Verkehrsregime in der
Innenstadt verbessert werden kann. Allenfalls ergeben sich dadurch Mdéglichkeiten. In der hier
ausgearbeiteten Variante werden Kosten fiir Verkehrsmanagement ausgewiesen, womit dann
auch eine entsprechende Steuerung der Freienhofgasse denkbar ware. Alternativ wéare es theo-
retisch moglich, dass der Bus bereits an der Bachimatt wendet und die Fahrgdste entweder auf
die Linie 21 umsteigen oder zu Fuss via neuer Velobriicke (siehe unten) zum Bahnhof gelangen.
Diese Option ist jedoch aus Kundensicht nicht ideal und wird auch aus fachlicher Sicht nicht

empfohlen, weil jeder Umstieg das Nachfragepotenzial empfindlich schmalert.

Velobriicke(n)

Die Briicken sind mit einer Gesamtbreite von 6.00 m vorgesehen. Fir die Velobriicke stehen
zwei Varianten im Vordergrund:

= stadtnah: Panoramastrasse — Hofstettenstrasse (mit Abzweiger auf den Quai),

= Kleist-Inseli: entweder Hohe Parkstrasse oder Hohe Bachimatt.

In der Variante Gesamtverkehrslosung wird die Variante Kleist-Inseli — Bachimatt praferiert.

Dies, weil sich die Linienflihrung besser in das Velonetz einbinden ladsst. Die Hofstettenstrasse

4 Bspw. Mercedes Benz Citaro K oder eCitaro K (bis zu 86 Fahrgaste, Lange 10.63m, Wendekreis 17.28; zum Vergleich: heutiger
Hangbus mit Mercedes Benz Sprinter 45: bis zu 28 Fahrgéste, Lange 7.37m, Wendekreis 17.70)
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hat zwischen dem Casino und der Bachimatt einen engen Querschnitt. Hier sind kaum Velo-
massnahmen moglich. Daher ist es von Oberhofen, Hilterfingen und Hiinibach herkommend
deutlich vorteilhafter, bereits bei der Bachimatt die Aareseite zu queren. Zudem ware die Vari-
ante Kleist-Inseli aufwartskompatibel mit einer langerfristigen Weiterfiihrung der Veloroute
Uber den Schifffahrtskanal (bspw. mit einer Zieh- oder Hubbriicke) und weiter in Richtung See-
feld-/Westquartiere (Bahnlberfiihrung Ost).

Der Schifffahrtskanal ist im Eigentum der BLS Schifffahrt AG. An der engsten Stelle auf
Hohe Kleist-Inseli ist der Schifffahrtskanal ca. 38 m breit. Mit der Briicke wiirde sich die Breite
reduzieren, ohne jedoch die Befahrbarkeit einzuschranken. Die Kursschiffe haben eine Breite
von ca. 13 m, die mit entsprechenden Briickenausfiihrungen (Hub, Dreh) gewahrleistet werden
kann. Als Briickenkopf kénnte auf die kiinstliche Insel ganz an der Siidspitze des Kleist-Inseli zu-
riickgegriffen werden, welche anldsslich der Einrichtung des Entlastungsstollens angelegt
wurde und sich in Besitz der 6ffentlichen Hand befindet.

Die Option einer Velobriicke Panoramastrasse — Hofstettenstrasse erganzt die Gesamtver-
kehrsvariante. Aus Netzsicht wiirde der Briickenschlag am Kleist-Inseli genligen. Jedoch werden
seitens Stadt Thun die Chancen zur kurzfristigen Realisierung einer stadtnaheren Briicke deut-
lich héher eingeschatzt; eine entsprechende Machbarkeitsstudie wird derzeit erarbeitet. Daher
konnte die Briicke Hohe Panoramastrasse einen ersten Schritt zur Verbesserung der Velositua-
tion bei der stadtnahen Aarequerung darstellen. Die Ergdnzung um eine Velobriicke am Kleist-

Inseli ist dazu kompatibel.

Die Variante Gesamtverkehr ist bau- und verkehrstechnisch machbar. Die damit verbundenen
Kosten werden auf ca. CHF 34 Mio. geschéatzt (Bau, Planung, Landerwerb; exkl. Velobriicke Pa-
noramastrasse). Betrieblich kritisch ist die Flihrung der Hangbuslinie durch die Innenstadt zum
Bahnhof.

Verkehrsmanagement

Voraussetzung der Gesamtverkehrsvariante bildet die Realisierung des Verkehrsmanagement
Region Thun, welche u.a. den Verkehrsfluss auf der Hofstettenstrasse und somit auch die Fahr-
planeinhaltung der Linienbusse verbessert. Das von diesem Vorhaben unabhangige Verkehrs-
management ist eine separate Massnahme im Agglomerationsprogramm. Die entsprechenden
Planungsarbeiten sind eingeleitet. Die Massnahmen gehen aber deutlich weiter als die bereits
beschlossenen Sofortmassnahmen aus dem Forumsprozess. Parallel dazu erarbeitet die Stadt
Thun zurzeit ein Betriebs- und Gestaltungskonzept Innenstadt, wo ebenfalls Steuerungsmass-
nahmen mit Schnittstellen zur vorliegenden Verkehrsstudie vertieft werden (Knotenpunkte

Lauitor und Berntor, innenstadtische Aarequerungen und Aarestrasse).
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Umweltrechtliche Machbarkeit
Bei den Strassenverbreiterungen sind keine Einschrankungen beziiglich Umweltgesetzgebung
zu erwarten. Die neue Briicke zum Kleist-Inseli ist machbar, Massnahmen fir die Bau- und Be-

triebsphase (insb. Gewasserschutz) sind zu erwarten.

5.2.3. Verkehrliche Effekte

In verkehrlicher Hinsicht flihrt die Gesamtverkehrslosung zu einer Entlastung auf der Hof-
stettenstrasse. Diese Entlastung entsteht im Wesentlich durch eine Verlagerung des Verkehrs
vom MIV auf den OV und das Velo.

Verlagerungseffekt Hangbuslinie

Die Hangbuslinie verbessert die OV-Erschliessung fiir die héher gelegenen Gebiete in den Ge-
meinden Hilterfingen und Oberhofen deutlich. Der heute sehr tiefe OV-Anteil diirfte ansteigen,
wodurch bei der Gesamtverkehrsvariante von einer Verlagerung von 625 MIV-Fahrten pro
Werktag und Richtung ausgegangen werden kann. Die dahinterstehende Berechnung ist zur Si-
cherheit auf der eher vorsichtigen Seite gelegen, d.h. sie unterschitzt eher die OV-Nachfrage

am Hang als dass sie diese Uberschatzt.

Verlagerungseffekt Velomassnahmen

Die Verbesserung der Veloinfrastruktur fihrt ebenfalls zu einem Verlagerungseffekt. Dieser
entsteht v.a. durch die Briicke, welche den Weg an den Bahnhof und in die westlichen Quar-
tiere der Stadt Thun deutlich verkiirzt und durch die Entflechtung der Verkehrsstrome auch das
Sicherheitsgefiihl deutlich erhoht.

Die Gesamtverkehrslosung basiert auf der Annahme, dass dadurch der (heute vergleichs-
weise niedrige) Veloverkehrsanteil im Querschnitt auf der Hofstettenstrasse ggl. heute ver-
doppelt werden kann. Dies entspricht einer Verlagerung von 400 MIV-Fahrten pro Werktag und
Richtung.

Ergebnisse Verkehrsmodell

Unter Beriicksichtigung der beschriebenen Verlagerungseffekte wird im Verkehrsmodell eine
Reduktion der Belastung am starkstbelasteten Querschnitt der Hofstettenstrasse von 18'500
auf 16'700 Fahrzeuge (-10%) erwartet. Auch auf benachbarten Strassen resultiert eine geringe
Abnahme im einstelligen Prozentbereich. Auch wenn der Entlastungseffekt vergleichsweise
niedrig ausfillt, so ist er doch ausreichend, damit die Uberlastungshiufigkeit deutlich ab-

nimmt. Analysen zur heutigen Situation haben gezeigt, dass sich diese «nur» aufgrund
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geringfligiger einzelner, sich Uberlagernder Ereignisse (resp. Stauwurzeln) aufbaut. Wenn dabei

die Verkehrsmenge um ca. nur 10% reduziert wiirde, wiirden sich kaum solche Stausituationen

wie heute insb. zur Nachmittags-/Abendspitze ergeben resp. sie wiirden eher Ausnahme blei-

ben.

Tabelle 5: Vergleichende Verkehrsbelastungen an den Aarequerungen zur Gesamtverkehrsvariante (DWV)

Querung Fz.in 24h gesamt ggili. Ref.

Alpenbriicke (Bypass Thun-Nord) Ri. linkes Ufer <= 5'800
11'200 -100

Ri. rechtes Ufer = 5'400

Regiebriicke Ri. linkes Ufer < 4'300
(Regie-/Schwaébisstrasse) Ri. rechtes Ufer = 4'900 9'700 -100

Allmend- und Kuhbriicke Ri. linkes Ufer <= 11'400
(Allmendstr./Balliz/Marktgasse) Ri. rechtes Ufer = B 11'400 -300

Bahnhof- und Sinnebriicke Ri. linkes Ufer & -
. 10'100 -300

(Freienhofgasse) Ri. rechtes Ufer = 10'100

Aarequerungen zusammen Ri. linkes Ufer < 22'000
42'400 -800

Ri. rechtes Ufer = 20'400
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Abbildung 24: Differenzplot der Variante Gesamtverkehr ggii. dem Referenzzustand (DWV)
Ubersicht (oben) und Innenstadtzoom (unten)
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5.2.4. Stadtebauliche Betrachtungen

Die neuen Angebote resp. insb. Briickenschladge fiir den Velo- und Fussverkehr bilden wichtige
Netzergdanzungen, um die Funktionsfahigkeit der Innenstadt und die Entwicklungsperspektiven
des ESP Bahnhof zu verbessern. Dieselbe Logik gilt notabene auch fiir andere Entwicklungs-
schwerpunkte wie beispielsweise den ESP Thun Nord: sie werden prioritar mit Massnahmen im
Fuss- und Veloverkehr sowie im 6ffentlichen Verkehr gefordert und entwickelt. Damit setzt die
Variante «Gesamtverkehrslésung» die Logik des Agglomerationsprogramms bezlglich Koordi-
nation Siedlungsentwicklung und Verkehr konsequent um: Aufwertung der 6ffentlichen Raume
fiir das tagliche Leben, Unterstiitzung der Entwicklungsdynamik prioritar durch Massnahmen
im OV und im Fuss- und Veloverkehr.

Damit nimmt auch der Druck zu, den MIV in der Region zu reduzieren, indem im Herzen
des Systems (Zentrum von Thun) die Prioritdaten anders verteilt und Alternativen angeboten
werden (OV, Fuss- und Veloverkehr).

Mit dem Fokus auf OV und Fuss- und Veloverkehr wird der Weg zu einer «Stadt der kurzen
Wege» unterstiitzt. Dies verdndert auch den Charakter der neuen Stadtentwicklungsprojekte
im Zentrum (u.a. ESP Bahnhof) wie auch in den Aussenquartieren. Das Augenmerk liegt auf Ge-

staltung und Nutzbarkeit des 6ffentlichen Raums fiir lokale Beddrfnisse.
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Abbildung 25: Visualisierung Velobriicke Siidlage (inkl. Langfristoption Velobriicke zur Seestrasse)

Grafik: Guller Guller.
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5.2.5. Bewertung

Teil 1: Monetarisierung mit Kosten-Nutzen-Analyse

In der Kosten-Nutzen-Analyse werden solche Vorhabenseigenschaften betrachtet, welche sich
mit entsprechenden Kostensatzen monetarisieren lassen. Aus der Gegeniiberstellung von Kos-
ten und Nutzen lasst sich ableiten, ob das Vorhaben aus volkswirtschaftlicher Sicht als sinnvoll
einzustufen ist. Die Gesamtverkehrsvariante erreicht hier eine deutlich positive Gesamtbilanz:
= Der jahrliche volkswirtschaftliche Nutzen wird auf CHF 5.0 Mio. quantifiziert.

= Es resultiert ein Kosten-Nutzen-Verhaltnis von 4.9 und somit deutlich grosser 1.

Die positiven Nutzen generieren sich hauptsachlich aus den kiirzer werdenden Reisezeiten
(weil bereits in dieser Variante Stau abgebaut werden kann), aus der Erhohung der Verkehrssi-
cherheit infolge abnehmender Unfille resp. Unfallschweren (weil Nachfrage vom MIV zum OV
verlagert werden kann) und aus abnehmenden Gesundheitskosten (weil mehr Personen Velo
fahren). Das vergleichsweise hohe Nutzen-Kosten-Verhaltnis wird hier vom — gegeniiber den
Infrastrukturvarianten um Gréssenordnungen tieferen — Investitionsbedarf gepragt. Der OV-

Nutzen wird von den Betriebskosten der neuen Buslinie negativ monetarisiert.
Abbildung 26: Kosten-Nutzen-Analyse zur Variante Gesamtverkehr
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Hinweis: Mit den Annuitdten werden die Nettobarwerte tiber einen in der Norm festgelegten Zeitraum von 40 Jahren verteilt.
Grafik: INFRAS. Grundlagen: SN 641 820, ASTRA EBeN, ASTRA NISTRA, BAV NIBA.
Die Skalierung der Kosten-Nutzen-Achse (Annuitdten) ist identisch zu den beiden Infrastrukturvarianten.
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Teil 2: Gesamtheitliche Sicht mit Kosten-Wirksamkeits-Analyse

Die Kosten-Wirksamkeits-Analyse nimmt eine ganzheitliche, Gber die reine Monetarisierung

hinausgehende Bewertung vor. Die Nutzensummen zeigen, wie das Vorhaben aus den drei

Blickwinkeln Verkehr, Stadtebau/Landschaft sowie Umwelt abschneidet. Zusétzlich resultiert

aus dem Verhaltnis zu den direkten Kosten ein Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis, das vor allem

zum Quervergleich von Varianten hilfreich ist. Die Gesamtverkehrsvariante zeigt insgesamt

eine positive Wirkung, indem sie +96 Nutzenpunkte erreicht (weitere Details zu den Bewertun-

gen sind im Annex Teil B einzusehen):

= Die positive Wirkung stiitzt sich zu hohen Teilen auf den Bereich Verkehr ab, erganzt von ei-
ner ebenfalls deutlich positiven Bilanz im Bereich Stadtebau/Landschaft. Die Umweltbilanz
fallt durchmischt aus.

* |m Bereich Verkehr ist vor allem das Potenzial zum OV und Veloverkehr entscheidend, wo-
mit dann auch die Verkehrssituation im MIV hinreichend verbessert werden kann.

= |m Bereich Stadtebau/Landschaft sind es die deutlichen Chancen zur weiteren Siedlungsent-

wicklung (hier v.a. fir Thun), welche das positive Bild pragen.

Abbildung 27: Nutzenpunkte der Kosten-Wirksamkeits-Analyse zur Variante Gesamtverkehr
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Hinweis: Die Nutzenpunkte beinhalten bereits die Gewichtung aus regionaler Sicht.
Grafik: INFRAS. Grundlagen: SN 641 820, ASTRA EBeN, ASTRA NISTRA, BAV NIBA.
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Aus der Gegenliberstellung mit den direkten annuierten Kosten resultiert fiir die Gesamtver-
kehrsvariante aufgrund der vergleichsweise geringen Kosten ein enorm hohes Wirksamkeits-
Verhaltnis von +74.4. Oder anders ausgedriickt: Mit einer Investition von jahrlich CHF 1 Mio.
lassen sich +74.4 Nutzenpunkte generieren — diese etwas abstrakte Kenngrosse ist v.a. fur den

Quervergleich der Varianten von Belang (vgl. Kap. 6.3).

Teil 3: Zusatzliche qualitative Indikatoren

Mit zusatzlichen Indikatoren werden weitere Aspekte bewertet, die sich weder monetarisieren

noch anderweitig quantifizieren lassen. Fiir die Gesamtverkehrsvariante zeigt sich hierbei deut-

lich ein Gberwiegend positives Bild:

= Risiken sind wegen des nur geringen Bedarfs an grésseren Investitionsobjekten kaum auszu-
machen, allenfalls sind die Velobriicken im Gewasserbereich und bei Anstossern kritisch.

= Dafiir ist die Ubereinstimmung mit der Verkehrs- und Siedlungsplanung vollstindig gegeben.
Dies geht Hand in Hand mit der Etappierbarkeit, welche einen stufenweisen Ausbau der ein-
zelnen teilmodalen Vorhaben wie auch innerhalb der Modi ermdglicht und entsprechende
Planungs- resp. Finanzierungshorizonte in den jeweiligen Programmen anspricht. Die Veran-
derung der Erreichbarkeit des rechten Seeufers erfolgt hier in einem Masse, welches keine

unerwiinschten Riickkopplungen auf die Siedlungsentwicklung erwarten lasst.

Abbildung 28: Nutzenpunkte der Qualitativen Analyse zur Variante Gesamtverkehr

Nutzenpunkte
o

Risiken Bau Risiken Genehmigung Etappierbarkeit Kohéarenz Verkehr Kohdrenz Raum

Grafik: INFRAS. Grundlagen: ASTRA EBeN, ASTRA NISTRA.
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5.2.6. Gesamtsynthese zur Gesamtverkehrsvariante

1. Die technische Machbarkeit der fiir die Gesamtverkehrsvariante benétigten Infrastrukturen
ist nachgewiesen (OV-Velo-Briicke Hilterfingen, Velobriicke(n) Kleist-Inseli). Insgesamt wird
ein Investitionsvolumen von CHF 34 Mio. erwartet (VM, OV, Velo).

2. Verkehrlich fuhrt die Gesamtverkehrsvariante bereits zu solchen Entlastungseffekten, die
eine deutliche Verbesserung der mangelhaften Verkehrssituation erwarten lassen.

3. Bei der Bewertung lasst die Gesamtverkehrsvariante aus rein volkswirtschaftlicher Sicht
eine deutlich positive Gesamtbilanz erwarten. Die Bewertung weiterer, nicht monetarisier-
barer Aspekte insbesondere aus den Bereichen Verkehr und Stadtebau fallt zu grossen Tei-
len positiv aus. Insbesondere stechen hier die gesamtverkehrlichen Wirkungen zusammen
mit den Entwicklungspotenzialen — ganz im Einklang mit den vorliegenden Strategien und
Konzepten aus der Verkehrs- und Raumplanung — heraus. Die kritischsten Aspekte ergeben

sich aus den Bautatigkeiten bei der Velobriicke im Uferbereich.

Mit Blick auf die vier Ubergeordneten Projektziele ist festzuhalten:

= Die Funktionsfihigkeit des Gesamtverkehrssystems am rechten Seeufer wiirde langfristig
sichergestellt. Gerade die hier verankerten gesamtverkehrlichen Massnahmen starken den
Gesamtverkehrsgedanken innerhalb der Agglomeration. Neben OV, Velo und Fussverkehr
profitiert aber infolge der Verlagerungen auch der MIV.

= Die Erreichbarkeiten der Gemeinden und Thuner Quartiere am rechten Seeufer wiirden —
gegenliber der heute mangelhaften Situation — verbessert.

= Die Attraktivitat der Thuner Innenstadt wiirde mindestens aufrechterhalten oder —im Zu-
sammenspiel mit entsprechenden Massnahmen — noch deutlich verbessert werden kénnen.
Die Entwicklung von Stadt und Seeufergemeinden wiirde unterstiitzt werden. Die Gesamt-
verkehrsvariante bietet hier das genau richtige Mass zur Abstimmung von Raum und Ver-
kehr, ohne Uber entsprechende Ziele hinauszuschiessen.

= Mit der Verbesserung des Gesamtverkehrssystems kommt es zu keinen Problemverschie-

bungen — andere, dritte Quartiere sind nicht von Mehrverkehr betroffen.
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Mit Blick auf weitere Projektziele resp. Anspriiche an die Lésung ist festzuhalten:

= Die Gesamtverkehrsvariante leistet — quasi per definitionem — einen deutlichen Beitrag an
die Verlagerungsziele vom MIV auf Velo und OV. Mehrverkehr im MIV ist nicht zu erwarten.

* Die Entlastungseffekte aufgrund der Verlagerung wiirden ein Freispielen des OV in iiber-
schaubarem Masse ermoglichen, die Angebotserweiterung in Form der neuen Buslinie ware
mit entspr. Massnahmen umsetzbar. Von der impliziten Verbesserung der Verkehrssituation
wirden alle Verkehrsteilnehmenden profitieren.

= Bisher Erreichtes — insb. aus dem Bypass — wiirde mindestens erhalten bleiben. Die Ver-
kehrssituation an den Aarequerungen wiirde sich nicht signifikant verandern.

= Die Infrastrukturen im Rahmen der Gesamtverkehrsvariante sind als stadtebaulich und land-
schaftlich vertragliche Losung umsetzbar. Die Velobriicken passen sich gut in das Bild ein

und koénnten gar Akzente setzen.
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5.3. Variante D1 «Hubelitunnel»

5.3.1. Kurzbeschrieb

Der Hiibelitunnel fiihrt faktisch parallel zur Achse Bernstrasse — Burgstrasse — Hofstettenstrasse

im Bereich zwischen der Stockhornstrasse (Steffisburg) und der Hofstetten- resp. Staatsstrasse

(Thun/Hunibach). Im Norden wird ein Anschluss an den Zubringer zur N6 resp. zum Bypass an-

gestrebt, im Siden wird direkt an die Hofstetten- oder an die Staatsstrasse angeschlossen. Zu

prifen waren bei der Machbarkeit:

= Anschluss an den und Umgang mit dem Knoten Stockhornstrasse (Linienfiihrung des Tun-
nels, Direktanschluss, Halbanschluss, Unterfahrung),

= Position des sudlichen Portalbereichs: Hohe Jakobshibeli oder an der Stidwest-Ecke vom
Bachiholzli. In beiden Varianten wird davon ausgegangen, dass die Hauptachse auf den Tun-

nel ausgerichtet, d.h. entsprechend verschwenkt wird.
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Abbildung 29: Auslegeordnung zur Detailvariante Hiibelitunnel

Schematisierte Darstellung. Fiir lagegenaue Informationen gelten ausschliesslich die Variantenpléne (siehe Annex).
Grafik: INFRAS / B+S.

5.3.2. Technische Machbarkeit

Verkehrstechnische Machbarkeit

Die Funktionalitat der Anschlussknoten Siid und Nord wurde anhand der Verkehrsbelastung
grob dimensioniert. Die Knotenformen stellen denkbare, machbare Lésungen dar und der
Landverbrauch kann dadurch abgeschatzt werden.

Im Norden enthalten ist ein Underpass der Stockhornstrasse mit Weiterfiihrung in der
Feldstrasse (Zubringer) und mit oder aber auch ohne Rampen auf die Bernstrasse. Damit kann
der Tunnel bis zur Stockhornstrasse gefiihrt werden. Somit ist die Linienfliihrung des Tunnels in
diesem Abschnitt flexibel und eine risikoreiche Unterquerung der Siedlung kann vermieden
werden. Anstelle der Anbindung an die Bernstrasse ist unter Beibehaltung des Underpasses

eine Anbindung mit zwei Rampen an die Stockhornstrasse denkbar. Diese Losung hatte den

INFRAS | 4. Dezember 2023 | Machbarkeit und Detailbewertung



|63

Vorteil der direkteren Erreichbarkeit von Steffisburg ab dem Hiibelitunnel. Damit verbunden
ware ein Einschnitt von zwei Rampen ins Gelande 6stlich der Stockhornstrasse, die allenfalls
bei Bedarf resp. bei einer spateren Bebauung in ihrer Lage auch (an das Bebauungsbild) ange-
passt werden konnten. Denkbar ware auch, die Rampen parallel zur Stockhornstrasse Richtung
Steffisburg wegzufiihren, inkl. einem unterirdischen Knoten (bspw. Kreisel). Als dritte Alterna-
tive wurde auch die direkte Anbindung an die Stockhornstrasse geprift. Ohne Underpass zur
Feldstrasse ist dies aufgrund der Verkehrsbelastung kaum machbar bzw. fiihrt zu einem gross-
flachigen Knoten mit verkehrlichen Auswirkungen auf den Nachbarknoten Stuckikreisel auf der

Bernstrasse. Daher wurde diese Variante verworfen.

= Die Frage der Anbindung an die Stockhornstrasse ist jedoch zur jetzigen Planungsphase nicht
matchentscheidend, die Kosten sind zwischen den Alternativen in etwa vergleichbar resp. un-
terscheiden sich nicht um Gréssenordnungen. Die Machbarkeit ist generell nachgewiesen. Bei
Weiterzug des Hubelitunnels kdnnen spatere Planungen (Phase Vorprojekt) die Situation kon-
kretisieren. Fir die Bewertung wird die Version mit den Rampen an die Stockhornstrasse wei-
terverfolgt (weil hiermit die gréosseren Beeintrachtigungen verbunden sind und somit allf. Ne-

gativpunkte erfasst werden).

Im Sliden ist die Portallage beim Bachihdlzli vorgesehen. In der Vorphase wurden weitere L6-
sungsmoglichkeiten gepriift: Stidseitig stand die Portallage Jakobshtibeli zur Diskussion. Auf-
grund vermeidbarer Gebdudeabbriiche und besserer Platzverhaltnisse wird jedoch die Losung
Bachiholzli weiterverfolgt. Diese Losung ist (ohne Linkseinbieger von der Staatsstrasse zum

Tunnel) verkehrstechnisch machbar, Stausituationen sind hier nicht zu erwarten.
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Abbildung 30: Situation am Nordportal Hiibelitunnel (Stockhornstrasse)

ohne Anschluss Stockhornstr.
mit Anschluss an Bernstrasse

Grafik: B+S.

Abbildung 31: Situation am Sudportal Hiibelitunnel (Bachiholzli)

Grafik: B+S.
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Bautechnische Machbarkeit

Der Hiibelitunnel weist eine Gesamtldange von ca. 2'750 m auf. Diese unterteilt sich ausgehend
vom Bachiholzli in folgende Abschnitte:

= Km 0+030 bis 0+100: 20 m Tagbautunnel Bachiholzli

=  Km 0+100 bis 2+200: 2'150 m Bergmannischer Tunnel

=  Km 2+200 bis 2+780: 580 m Tagbautunnel Glockenthal

Auf Seite Steffisburg schliesst eine ca. 120 m lange Wanne an den Tagbautunnel Glockenthal an
und fuhrt die Fahrbahn auf die heutige Terrainoberflache.

Aufgrund der Tunnelldnge ist ein Liftungssystem mit Zwischendecke erforderlich. Der un-
ter der Fahrbahn angeordnete Werkleitungskanal (WELK) dient der Erschliessung der Betriebs-
und Sicherheitsausriistung sowie als Fluchtweg im Ereignisfall.

Nebst den Fluchtwegabgangen aus dem Fahrraum in den WELK mindestens alle 300 m sind
SOS- und Hydrantennischen alle 150 m sowie gegeniiberliegende Ausstellbuchten alle 600 m
bis 900 m erforderlich. An den Tunnelportalen sind eine Betriebszentrale sowie eine kombi-
nierte Liftungs-/Betriebszentrale anzuordnen. Weiter ist im Tiefpunkt des Langenprofils eine
Pumpstation vorzusehen.

Der Tagbautunnel Bachiholzli kann als rechteckiger Stahlbetonquerschnitt mit darunter an-
geordnetem WELK ausgebildet werden. Der fiir die Realisierung erforderliche Voreinschnitt
kommt im steilen Geldnde direkt angrenzend an die Hofstettenstrasse, voraussichtlich in Schot-
ter oder Nagelfluh zu liegen. Massgebliche Erschwernisse durch Wasser sind nicht zu erwarten.

Gemass Naturgefahrenkarte besteht eine geringe Gefahrdung des Portalbereiches durch
Rutschungen sowie eine mittlere Gefahrdung durch Sturzprozesse. Diese Gefdahrdungen stellen
die bautechnische Machbarkeit nicht in Frage. Bestandsbauten werden nicht tangiert.

Der bergmaénnische Tunnel schliesst bei einer ausreichenden Firstiiberdeckung (einige Me-
ter) mit einem kreisférmigen Normalprofil an den Tagbautunnel Bachihdlzli an. Zuerst ist eine
ca. 170 m lange Lockergesteinsstrecke (Schotter, evtl. Nagelfuh) zu durchértern. Das Vorhan-
densein von Grundwasser im Sohlbereich kann zum jetzigen Zeitpunkt nicht ausgeschlossen
werden, stellt die bautechnische Machbarkeit jedoch nicht in Frage. Nach einem Felsabschnitt
von ca. 940 m Lange in der Unteren Siisswassermolasse (USM) folgt ein weiterer ca. 1'040 m
langer Lockergesteinsabschnitt. Die geologischen und hydrogeologischen Verhaltnisse in die-
sem letzten Abschnitt stellen die grossten bautechnischen Risiken dar:
=  Gemadss vorhandenen Bohrprofilen sind siltig-sandiger Kies (als Bachschutt oder Aareschot-

ter bezeichnet) sowie darunterliegende Verlandungssedimente zu durchértern.
=  Gemass Grundwasserkarte sind Grundwasservorkommen nur im Bereich des bergmanni-

schen Portals am Ubergang zum Tagbautunnel Glockenthal zu erwarten.
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= |In den Bohrprofilen sind dagegen auch im ibrigen Lockergesteinsabschnitt Grundwasser-

spiegel oberhalb des geplanten Tunnelfirsts vermerkt.

Die Grundwasserverhaltnisse im nordlichen Lockergesteinsabschnitt stellen somit ein erhebli-
ches (jedoch nicht uniiberwindbares) bautechnisches Risiko dar. Da ein Teil zudem vom Gewas-
serschutzbereich Au Uberlagert wird, besteht ebenfalls ein Risiko hinsichtlich der Bewilligungs-
fahigkeit. Gemass Naturgefahrenkarte sind keine Gefahrdungen zu erwarten.

Die Firstiiberdeckung tGbersteigt grosstenteils einen Tunneldurchmesser, sodass von einer
geringen Gefahrdung der dariiber liegenden Bestandsbauten ausgegangen werden kann. Ein
erhdhtes Risiko aufgrund geringerer Uberlagerung besteht lediglich fiir die Gebdude am Uber-
gang zum Tagbautunnel Glockenthal sowie fiir die Unterquerung der Rufelistrasse im Bereich
der sudlichen Lockergesteinsstrecke.

Der Tagbautunnel Glockenthal kann wiederum als rechteckiger Stahlbetonquerschnitt mit
darunter angeordnetem WELK ausgebildet werden. Die dafiir erforderliche Baugrube weist
eine variable Tiefe von maximal 15 m auf. Das Lockergestein besteht voraussichtlich aus Bach-
schutt und Verlandungssedimenten. Der Grundwasserspiegel kommt gemass Grundwasser-
karte nur im Ubergangsbereich zum bergmannischen Tunnel oberhalb der Aushubkote zu lie-
gen. Aufgrund der Lage im Gewasserschutzbereich Au besteht ein Risiko hinsichtlich der Bewil-
ligungsfahigkeit der baulichen Massnahmen. Gemass Naturgefahrenkarte sind keine Gefahr-
dungen zu erwarten. Der Tagbautunnel grenzt an bebautes Gebiet. Insbesondere im Bauzu-
stand sind Konzepte vorzusehen, um die Baugrunddeformationen und Erschitterungseinwir-

kungen zu minimieren.

Im Fazit ist festzustellen: Der Hiibelitunnel ist bautechnisch machbar. Die damit verbundenen

Kosten werden auf rund CHF 580 Mio. berechnet (Bau, Planung, Landererwerb).

Umweltrechtliche Machbarkeit

Das Portal Hiinibach befindet sich im Wald, Rodungen inkl. Ersatz sind somit notwendig, auf-
grund der Standortgebundenheit ist die Machbarkeit gegeben. Die Rampe zum Strassenan-
schluss betrifft Fruchtfolgeflachen, allenfalls ist ein Ersatz notwendig, aufgrund der Standortge-
bundenheit ist die Machbarkeit gegeben. Beim Tunnelbau sind keine umweltrechtlichen Hin-

weise notig.
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5.3.3. Verkehrliche Effekte

Der Hibelitunnel ist vorwiegend fir die Nachfrage auf der Langsachse der rechten Aareseite
ggl. der heutigen Infrastruktur interessant. Demnach ist eine Belastung von gut 10'000 Fahr-
zeugen je Werktag im Querschnitt zu erwarten.

Dabei handelt es sich vorwiegend um eine Verlagerung von der Achse Bernstrasse — Burg-
strasse — Hofstettenstrasse in den Hibelitunnel, wie in der Abbildung 32 ersichtlich ist. Auf der
Hofstettenstrasse nahe beim Lauitorkreisel nimmt die Querschnittsbelastung um 50% auf gut
9'000 Fahrzeuge ab. Auch die Burgstrasse (-39%) und die Bernstrasse (-29% bis -40%) werden
deutlich entlastet.

Der aarequerende Verkehr verlagert sich von den beiden innenstadtnahen Achsen tenden-
ziell etwas nach Norden, da gewisse Relationen via Hiibelitunnel und Alpenbriicke rascher er-
reicht werden kdnnen. Die Belastung nimmt im Bereich Allmendbriicke um 9% ab, wahrend
ohne flankierende Massnahmen die Regiebriicke (+4%) und die Alpenbriicke (+6%) starker be-
lastet wiirden. Gesamthaft aber verandert sich die Bilanz der Aarequerungen kaum.

Die Thunstrasse von und nach Steffisburg wird durch den Hibelitunnel ebenfalls etwas
entlastet (-9%). Neu werden die Relationen des rechten Thunerseeufer von/nach Steffisburg
via Stockhornstrasse und auch via Zulgstrasse gefiihrt, ohne jedoch dass diese Strecken liber-
lastet wiirden.

Die Variante Hiibelitunnel wird die Uberlastprobleme auf der Hofstetten- und Burgstrasse
und im Bereich der Knoten Lauitor, Schlossberg und Berntor |16sen. Der Knoten am Siidportal
des Hiibelitunnels ist idealerweise so auszulegen, dass von Thun (Rufeli) herkommend kein
Linksabbiegen in den Tunnel méglich ist, weil sonst ein erhdhtes Potenzial flr Riickstausituatio-

nen auf der Staatsstrasse und somit fiir Fahrzeitverluste im OV vorhanden ist.

Tabelle 6: Vergleichende Verkehrsbelastungen an den Aarequerungen zur Variante Hiibelitunnel (DWV)

Querung Fz. in 24h gesamt gg. Ref.

Alpenbriicke (Bypass Thun-Nord) Ri. linkes Ufer <= 6'700
12'400 +800

Ri. rechtes Ufer = 5'700

Regiebriicke Ri. linkes Ufer & 6'300
(Regie-/Schwibisstrasse) Ri. rechtes Ufer & 5'600 11'500 +2'100

Allmend- und Kuhbriicke Ri. linkes Ufer < 10'700
(Allmendstr./Béalliz/Marktgasse) Ri. rechtes Ufer = _ 10700 -1'000

Bahnhof- und Sinnebriicke Ri. linkes Ufer <= -
. 10'500 +100

(Freienhofgasse) Ri. rechtes Ufer = 10'500

Aarequerungen zusammen Ri. linkes Ufer <= 23'700
45'500 -2'300

Ri. rechtes Ufer = 21'800
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Abbildung 32: Differenzplot der Variante Hiibelitunnel ggii. dem Referenzzustand (DWV)

Ubersicht (oben) und Innenstadtzoom (unten)

Die Differenzplots weisen uber alle Varianten eine einheitliche Skalierung auf.
Grafik: INFRAS. Berechnungen auf Basis GVM BE.
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Die Abbildung 33 zeigt fiir einen Querschnitt durch den Hiibelitunnel, welche Fahrbeziehungen
sich in den Hiubelitunnel verlagern (sogenannte Spinnenanalyse). Auf der Slidseite des Tunnels
stammt gut 60% der Nachfrage aus Hiinibach, Hilterfingen und Oberhofen, die verbleibende
Nachfrage stammt grésstenteils aus Sigriswil. An Wochenenden und bei entsprechender Uber-
last auf der N6 kénnte dann auch der Durchgangsverkehr den Tunnel nutzen, wobei hier die
Frage der Verkehrsfiihrung relevanter ist (VM resp. Dosierung in Unterseen).
Auf der Nordseite vom Tunnel ist die Nachfrage deutlich disperser verteilt. Gute 20% stam-
men von der N6, v.a. aus Norden Richtung Bern. Je ein weiteres Fiinftel nutzt die Bernstrasse
auf der Achse Tunnelportal-Steffisburg-Heimberg-Kiesen bzw. die Alpenbricke.

Abbildung 33: Spinnenanalyse der Variante Hiibelitunnel (DWV)
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Die Spinnenanalyse entspricht einem Belastungsplot, bei welchem nur die Verkehrsstréme an einem ausgewdhlten Querschnitt (hier: Hibelitun-
nel) dargestellt werden.

Grafik: INFRAS. Berechnungen auf Basis GVM BE.

Geprift wurden zusammen mit dem Hibelitunnel auch weitere Zustande zum Verkehrsregime
in der Innenstadt. Ziel war es zu prifen, ob sich die «Attraktivitdt» und somit die verkehrliche
Wirksamkeit des Tunnels noch erhéhen lasst. Dabei ist aber festzuhalten, dass sich die verkehr-

lichen Effekte in erster Linie aus den Regimeveranderungen generieren und keinen
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unmittelbaren Zusammenhang zum Tunnel besitzen. Die Auspragungen der verkehrlichen Ef-

fekte haben sich auch schon bei Sensitivitdtsanalysen im Referenzzustand gezeigt (vgl. Kap.

5.1.2), der Tunnel erfahrt nur «Mitnahmeeffekte» quasi «<am Rand» des raumlichen Wirkungs-

perimeters:

= Mit Aufhebung Einbahnregelung auf der Achse Allmend-/Kuhbriicke kénnte der Hiibelitun-
nel rund 10% mehr Fahrzeuge anziehen. Der Entlastungseffekt auf der Hofstettenstrasse
wirde um 5 Prozentpunkte zunehmen (-55% anstatt -50%).

= Die zusatzliche Sperrung der Freienhofgasse (bei Aufhebung der Einbahnregelung auf der
Achse Allmend-/Kuhbriicke) wiirde nochmals knapp 10% mehr Fahrzeuge in den Tunnel brin-
gen. Die Entlastungswirkung auf der Hofstettenstrasse ware wiederum um ca. 5 Prozent-
punkte erhoht.

= Als flankierende Massnahme (zur Vermeidung von Mehrverkehr im Schwabis) wurde ge-
priift, wie sich eine Sperrung der Regiebriicke bei Beibehaltung des Einbahnregimes aus-
wirkt. Im Ergebnis zeigt sich, dass diese Massnahme denkbar ware, weil der gréssere Teil des
dann verlagerten Verkehrs auf die Aarebriicke geht (+37%). Fiir den Tunnel selber verdandert
sich die Belastung nicht signifikant.

= Fir den theoretischen Fall der Sperrung aller Aarebriicken in der Innenstadt (inkl. Regiebri-
cke als FlaMa zum Schutz des Schwabisquartiers) wiirde der Hubelitunnel ca. 50% mehr Ver-
kehr aufnehmen miissen als in der Grundvariante, mit dann fast 15'000 Fahrzeugen (DWV)
wadre dies eine sehr hohe Belastung fiir einen Tunnel im Gegenverkehr. Insbesondere die
Knotenbereiche an den Portalen wéren dann stark belastet und missten anders dimensio-
niert werden. Das NoGo fir eine solche Variante aber stellt dann der Mehrverkehr auf der
Aarebriicke dar: Hier wiirde die Last um den Faktor 2.5 zunehmen, was verkehrstechnisch
nicht mehr bewaltigbar ware, ebenso wiirde es Verkehr grossraumig auf die Autobahn ver-

drdngen (ca. +13'000 Fahrzeuge zw. Thun Nord und Std).

Im Ergebnis zeigt sich, dass der Hiibelitunnel zumindest die Option flir gewisse Verdnderungen
am Verkehrsregime in der Thuner Innenstadt offenlasst, d.h. er ware mit solchen Veranderun-
gen (aufwarts-)kompatibel. Insbesondere die Sperrung der Freienhofgasse kdnnte hier — mit
entspr. flankierenden Massnahmen — auch stadtebauliche Chancen bieten.

Neben den Anderungen am Verkehrsregime in der Innenstadt wurde auch noch gepriift,
wie sich eine Variante ohne Anbindungen weder an die Stockhorn- noch an die Bernstrasse
auswirkt. Hierbei verringert sich die Belastung im Tunnel um -24%. In gleichem Masse, jedoch
mit positiven Vorzeichen, erhéht sich dann wieder die Belastung der Hofstettenstrasse.

Schlussendlich ist festzuhalten, dass die mit den Rampen auf die Stockhornstrasse
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verbundenen Auswirkungen (vgl. Bewertung) es «wert» sein dirften, damit der Entlastungsef-

fekt fur die Achse Bernstrasse- Hofstettenstrasse moglichst hoch ausfillt.

5.3.4. Stadtebauliche Betrachtungen

Die Anschliisse des Hibelitunnels liegen in massig sensiblen Bereichen aus Sicht Siedlungsent-
wicklung. Die rdaumliche Einpassung ist machbar, muss aber raumsparend erfolgen. Der An-
schluss Sid kann dank der Topographie verhaltnismassig schlank gehalten werden, wahrend
der Anschluss Nord eine lange Zasur im Landwirtschaftsland bedeutet (Tagbau-Schneise der
Tunneleinfahrt sowie das letztendlich offenbleibende Rampenbauwerk), die auch Einschran-
kungen fiir mogliche zukiinftige Bebauungen in diesem Gebiet zwischen Thun und Steffisburg

mit sich bringt, insbesondere betreffend Wohnnutzung.

Abbildung 34: Visualisierung des Portalbereichs Bachiholzli der Variante Hiibelitunnel

Grafik: Giller Guller.

Als flankierende Massnahmen zum Hiibelitunnel werden konsequent die 6ffentlichen Raume
der Innenstadt und der Achse Hofstetten- / Burgstrasse aufgewertet, um die Verkehrsentlas-
tung der Innenstadt und des nérdlichen Aareufers dauerhaft zu sichern und den Raum fiir OV
und Fuss- und Veloverkehr zu gewinnen. Die Stadtrdume der Innenstadt werden so als Lebens-
raum und Treffpunkt fiir die wachsende Stadt- und Agglomerationsbevolkerung aufgewertet
und zuganglich gemacht.

Eine weitergehende Entwicklung von Thun zur «Stadt der kurzen Wege» hangt davon ab,
inwiefern und wie konsequent der Hibelitunnel mit Massnahmen aus der Variante AB «Ge-
samtverkehrslosung» erganzt wird. Fir sich allein hat der Hibelitunnel siidlich der Bahngleise
kaum Auswirkungen auf die Moglichkeiten zur Beruhigung und Aufwertung der Quartiere. Das-

selbe gilt auch fir die Entwicklung der ESPs: der Hibelitunnel allein reicht nicht aus, um ihre
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Entwicklung optimal zu férdern; es braucht insbesondere auch eine konsequente Umsetzung
von Massnahmen zur Férderung des OV und des Fuss- und Veloverkehrs.
Durch die MIV-Verlagerung auf eine neue Infrastruktur findet kein effektiver Abbau der

MIV-Nutzung in der Region statt, d.h. die Wirkungen beschranken sich hauptsachlich auf Thun.

INFRAS | 4. Dezember 2023 | Machbarkeit und Detailbewertung



173

5.3.5. Bewertung

Teil 1: Monetarisierung mit Kosten-Nutzen-Analyse

In der Kosten-Nutzen-Analyse werden solche Vorhabenseigenschaften betrachtet, welche sich
mit entsprechenden Kostensatzen monetarisieren lassen. Aus der Gegeniiberstellung von Kos-
ten und Nutzen lasst sich ableiten, ob das Vorhaben aus volkswirtschaftlicher Sicht als sinnvoll
einzustufen ist. Der Hiibelitunnel erreicht hier eine positive Gesamtbilanz:

= Der jahrliche volkswirtschaftliche Nutzen wird auf CHF 17.2 Mio. quantifiziert.

= Esresultiert ein Kosten-Nutzen-Verhaltnis von 1.7 und somit grésser 1.

Die positiven Nutzen generieren sich hauptsachlich aus den kiirzer werdenden Reisezeiten, den
geringer werdenden Betriebskosten fiir die auf der Strasse fahrenden Fahrzeuge sowie aus der

Erhdhung der Verkehrssicherheit infolge abnehmender Unfalle resp. Unfallschweren.

Abbildung 35: Kosten-Nutzen-Analyse zur Variante Hiibelitunnel
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Hinweis: Mit den Annuitdten werden die Nettobarwerte iiber einen in der Norm festgelegten Zeitraum von 40 Jahren verteilt.
Grafik: INFRAS. Grundlagen: SN 641 820, ASTRA EBeN, ASTRA NISTRA, BAV NIBA.
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Teil 2: Gesamtheitliche Sicht mit Kosten-Wirksamkeits-Analyse

Die Kosten-Wirksamkeits-Analyse nimmt eine ganzheitliche, Gber die reine Monetarisierung

hinausgehende Bewertung vor. Die Nutzensummen zeigen, wie das Vorhaben aus den drei

Blickwinkeln Verkehr, Stadtebau/Landschaft sowie Umwelt abschneidet. Zusatzlich resultiert

aus dem Verhaltnis zu den direkten Kosten ein Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis, das vor allem

zum Quervergleich von Varianten hilfreich ist. Der Hibelitunnel zeigt insgesamt eine positive

Wirkung, indem er +89 Nutzenpunkte erreicht (weitere Details zu den Bewertungen sind im An-

nex Teil B einzusehen):

= Die positive Wirkung stltzt sich zu fast gleichen Teilen auf die beiden Bereiche Verkehr und
Stadtebau/Landschaft, die Umweltbilanz fallt hier durchmischt aus.

= Im Bereich Verkehr tragen vor allem die Reisezeitverbesserungen wie auch der Abbau der
Stausituation (wo MIV und OV profitieren) zum positiven Bild bei.

= |m Bereich Stadtebau/Landschaft sind es die deutlich verbesserte Erreichbarkeit der rechten
Seeuferseite wie auch die Chancen zur weiteren Siedlungsentwicklung (hier v.a. fir Thun),

welche das positive Bild pragen.

Abbildung 36: Nutzenpunkte der Kosten-Wirksamkeits-Analyse zur Variante Hiibelitunnel
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Hinweis: Die Nutzenpunkte beinhalten bereits die Gewichtung aus regionaler Sicht.
Grafik: INFRAS. Grundlagen: SN 641 820, ASTRA EBeN, ASTRA NISTRA, BAV NIBA.
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Aus der Gegeniiberstellung mit den direkten annuierten Kosten resultiert fiir den Hubelitunnel

ein Wirksamkeits-Verhaltnis von +3.5. Oder anders ausgedriickt: Mit einer Investition von jahr-

lich CHF 1 Mio. lassen sich +3.5 Nutzenpunkte generieren — diese etwas abstrakte Kenngrosse

ist v.a. flir den Quervergleich der Varianten von Belang (vgl. Kap. 6.3).

Teil 3: Zusatzliche qualitative Indikatoren

Mit zusatzlichen Indikatoren werden weitere Aspekte bewertet, die sich weder monetarisieren

noch anderweitig quantifizieren lassen. Fiir den Hlbelitunnel zeigt sich hierbei deutlich ein

Uberwiegend negatives Bild:

= Der Bau des Tunnels ist mit entsprechenden Risiken verbunden.

= Die Kohdrenz mit der Verkehrs- und Siedlungsplanung ist kaum gegeben. Zwar ist der Tunnel
im Aggloprogramm als prifenswerte Option enthalten (diese Prifung erfolgt mit der vorlie-
genden Arbeit), jedoch steht die zu erwartende Wirkung den Modalsplit-Zielen entgegen.
Der Tunnel ist nicht Bestandteil des Richtplans. Zwar verbessert sich mit ihm die Erreichbar-
keit von Entwicklungsgebieten, jedoch mit dem nicht gewollten Fokus auf den MIV. Ebenso
verbessert sich zwar die Erreichbarkeit des rechten Seeufers, jedoch besteht dann hier die

Gefahr einer unerwiinschten Riickkopplung auf die Siedlungsentwicklung.

Abbildung 37: Nutzenpunkte der Qualitativen Analyse zur Variante Hiibelitunnel

Nutzenpunkte
o

Risiken Bau Risiken Genehmigung Etappierbarkeit Kohédrenz Verkehr Kohdrenz Raum

Grafik: INFRAS. Grundlagen: ASTRA EBeN, ASTRA NISTRA.
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5.3.6. Gesamtsynthese zum Hubelitunnel

1. Die technische Machbarkeit des Hibelitunnels ist nachgewiesen. In allfallig ndchsten Pla-
nungsphasen waren Details insb. zum Anschluss der Stockhornstrasse zu vertiefen. Die Kos-
tenschatzung lasst ein Investitionsvolumen von CHF 580 Mio. erwarten.

2. Verkehrlich fuhrt der Hiibelitunnel zu den gewiinschten Entlastungseffekten.

3. Bei der Bewertung lasst der Hubelitunnel aus rein volkswirtschaftlicher Sicht eine positive
Gesamtbilanz erwarten. Die Bewertung weiterer, nicht monetarisierbarer Aspekte insbeson-
dere aus den Bereichen Verkehr und Stadtebau fallt grosstenteils positiv aus. Negativ wer-
den die mit dem Vorhaben verbundenen Umsetzungsrisiken (v.a. Finanzierbarkeit) wie auch

die mangelhafte Kohdrenz zu den vorliegenden Verkehrs- und Raumstrategien eingeschatzt.

Mit Blick auf die vier Ubergeordneten Projektziele ist festzuhalten:

= Die Funktionsfihigkeit des Gesamtverkehrssystems am rechten Seeufer wiirde langfristig
sichergestellt. Jedoch wiirden sich ohne weitere Massnahmen im OV und Veloverkehr nur
mit einem Hibelitunnel keine signifikanten Verlagerungen einstellen.

= Die Erreichbarkeiten der Gemeinden und Thuner Quartiere am rechten Seeufer wiirden —
gegenlber der heute mangelhaften Situation — deutlich verbessert.

= Die Attraktivitdt der Thuner Innenstadt wiirde mindestens aufrechterhalten oder —im Zu-
sammenspiel mit flankierenden Massnahmen — noch verbessert werden kénnen. Die Ent-
wicklung von Stadt und Seeufergemeinden wiirde unterstiitzt werden. Hier stellt sich allen-
falls die Frage, ob die Erreichbarkeitsverbesserung zu deutlich ausfallt und wohlmaoglich ne-
gative Riickkopplungen auf eine geordnete Siedlungsentwicklung mit sich bringt.

= Der Hiibelitunnel fihrt zu keinen Problemverschiebungen — es kommt zu keinen signifikan-

ten Mehrbelastungen in anderen Quartieren.

Mit Blick auf weitere Projektziele resp. Anspriiche an die Lésung ist festzuhalten:

= Der Hiibelitunnel leistet keinen signifikanten Beitrag an die Verlagerungsziele vom MIV auf
Velo und OV. Die Verbesserungen an der Verkehrssituation im MIV wiirden hier positive Ef-
fekte im ebenfalls von der verbesserten Verkehrssituation profitierenden OV und Velover-
kehr deutlich Gberlagern. Jedoch ist kein signifikanter Mehrverkehr im MIV zu erwarten.

* Die Entlastungseffekte des Hiibelitunnels wiirden ein Freispielen des OV erméglichen und es
kénnten Angebotserweiterungen vorgenommen werden. Von den Vorteilen der Losung wiir-
den alle Verkehrsteilnehmenden profitieren.

= Bisher Erreichtes — insb. aus dem Bypass — wiirde erhalten bleiben. Die Verkehrssituation an
den Aarequerungen wirde sich nicht signifikant verandern.

= Der Hiibelitunnel ist als stadtebaulich und landschaftlich vertragliche Losung umsetzbar.
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5.4. Variante D2 «Aarequerung Std»

5.4.1. Kurzbeschrieb

Die Aarequerung Sud verkniipft das rechte Seeufer (iber eine (innen)stadtnahen Querung der

Aare mit der linken Seite. Aus der Phase 2 mit der umfassenden Diskussion diverser Varianten

wurden fiir die Detailbetrachtung folgende Punkte mitgegeben:

= Es steht eine Losung stidlich der Bahngeleise und in kiirzerer Form (wegen héherer verkehrli-
cher Attraktivitat) im Vordergrund steht.

= |Im Bereich Bahnhof ist eine Optimierung der Portalsituation zu priifen.

= Am rechten Seeufer ist die Lage des Portals entweder am Casino oder am Jakobshiibeli zu

prifen (vgl. Hibelitunnel).

Abbildung 38: Auslegeordnung zur Detailvariante Aarequerung Siid

Schematisierte Darstellung. Fiir lagegenaue Informationen gelten ausschliesslich die Variantenpldne (siehe Annex).
Grafik: INFRAS / B+S.

Flankierende Massnahmen resp. Anpassungen am Verkehrsregime Innenstadt sind zwingender
Bestandteil der Aarequerung — hier steht insb. die Sperrung der Freienhofgasse im Vorder-

grund, wobei dann die Einbahnregelung auf der nérdlichen Querung Allmend-/Kuhbricke
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aufzuheben ware. Aber auch fir diese Achse waren weitere flankierende Massnahmen zur Ver-

kehrsreduktion (nicht Sperrung) denkbar.
5.4.2. Technische Machbarkeit

Verkehrstechnische Machbarkeit

Die vorgeschlagene Losung enthalt eine Linienflihrung mit ostseitiger Portallage beim Casino

und westseitiger Portallage in Form eines unterirdischen Kreisels in der Frutigenstrasse. Alter-

nativ zur vorliegenden Lésung wurden weitere Ansatze geprift:

= Ostseitig stand der Portalstandort Jakobshibeli zur Diskussion. Hier kamen aber dann ver-
gleichbare Argumente wie auch beim Hibelitunnel hinsichtlich der Gebdudeabbriiche und
des zur Verfligung stehenden Platzes (Knoten Hofstettenstrasse) zur Anwendung, erganzt
um die dann nordlich wegfilihrende Trassierung, welche naher am kritischen Bahnhofsbe-
reich zu liegen kame.

= Westseitig standen die alternativen Portalstandorte Monchplatz und Innere Ringstrasse zur
Diskussion. Der Standort Monchplatz fiihrt zu einer Rampe aus dem Tunnel in der Ménch-
strasse, welche zu Konflikten mit der vorhandenen wie auch zukiinftigen Nutzung der Bahn-
hof-Siidseite fiihrt. Eine Rampe vom Tunnel auf der Inneren Ringstrasse bis zu einem niveau-
gleichen Knoten mit der Frutigenstrasse flihrt zu einem betrachtlichen stadtebaulichen Ein-
griff mitten im Siedlungsgebiet und verunmoglicht in diesem Abschnitt die heute bestehen-
den direkte Parzellenerschliessungen.
Ebenfalls geprift wurde ein Anschluss auf der Frutigenstrasse unterhalb der Bahnunterfiih-
rung, also faktisch eine um wenige Meter nach Norden verschobene Variation zur Rampe
Monchstrasse. Diese Variante aber zeigt dusserst hohe Risiken hinsichtlich der bautechni-
schen Machbarkeit im Zusammenhang mit dem dariber liegenden Gleisfeld im Bahnhofsbe-

reich. Die damit verbundenen Aufwande wiirden die Kosten markant ansteigen lassen.

Die Tunnelnutzung wird auf PW beschrankt, d.h. der Tunnel ist fir schwere Nutzfahrzeuge
resp. Fahrzeuge mit einer Héhe von deutlich mehr als 2 m nicht befahrbar. Die Funktionalitat
der Anschlussknoten Sid und Nord wurde anhand der Verkehrsprognose aus dem Verkehrs-
nachfrage grob dimensioniert. Die Knotenformen stellen denkbare, machbare Losungen dar,
miussen aber in einer ndachsten Planungsphase weiter vertieft werden, die verkehrstechnische
Machbarkeit ist aber grundsatzlich gegeben. Mit der neuen Aarequerung wird die Freienhof-
gasse flir den MIV gesperrt. Die schweren Nutzfahrzeuge von / zu dem rechten Seeufer muss-

ten lGber die nordliche Achse gelenkt werden.
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Sollte sich die Realisierung eines PW-Tunnels aus rechtlichen Griinden oder aus Sicher-
heitsgriinden als nicht machbar erweisen, kdnnte die Losung auch fiir den Gesamtverkehr um-
gesetzt werden — verkehrstechnische Einschréankungen waren an den Knoten nicht vorliegend.
Damit verbunden waren jedoch ein grosserer Tunnelquerschnitt, ein grosserer Kreiseldurch-
messer und insb. breitere und langeren Rampen bis zum Tunnelportal, wodurch es zu sehr kriti-
schen Platzverhaltnissen an der Frutigenstrasse kommen dirfte. Damit verbunden sind héhere
Kosten — es wird von mind. 30% Mehrkosten gegeniliber der PW-Variante ausgegangen, allen-
falls auch 50%. Auch waren die bautechnischen Risiken, insb. hinsichtlich der Unterquerung
von Aare und Gleisfeld héher einzustufen, womit auch das Kostenrisiko weiter ansteigt.
Daruber hinaus wurde in der Phase 2 eine Kombivariante aus Hibelitunnel und Aarequerung
ins Spiel gebracht. Dazu wurde beschlossen, zuerst die verkehrlichen Wirkungen einer solchen
Kombivariante zu ermitteln, bevor allenfalls in die Detailplanung zur technischen Machbarkeit
eingestiegen wird. Hier haben dann die Verkehrsmodellierungen gezeigt, dass eine solche Kom-
bivariante nicht zweckmassig sein wird. Daher ist eine solche Kombivariante nicht mehr in der

Detailbetrachtung vertieft worden.
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Abbildung 39: Situation am linksufrigen Portal der Aarequerung (Frutigenstrasse)

Grafik: B+S.

und Detailbewertung
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Abbildung 40: Situation am rechtsufrigen Portal der Aarequerung (Hofstettenstrasse Casino)

Grafik: B+S.

Bautechnische Machbarkeit

Die Machbarkeit wurde fiir einen PW-Tunnel nachgewiesen. Dadurch ergeben sich jedoch auch
Risiken: besondere Anforderungen an Rettungsfahrzeuge, Genehmigungsfahigkeit. Um eine
moglichst geringe Bauhdhe zu erreichen und damit die bautechnischen Herausforderungen fur
den Bau des Tunnels unter Wasser bzw. im Grundwasser zu reduzieren, wird das verkehrstech-
nische Lichtraumprofil auf eine PW-Nutzung ausgelegt. Diese Normabweichung stellt einerseits
ein Risiko hinsichtlich der Bewilligungsfahigkeit dar, erfordert andererseits allenfalls spezielle

Einsatzfahrzeuge der Blaulichtorganisationen. Falls sich diese Losung als nicht bewilligungsfahig
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erweisen sollte, ist eine Erhohung des Normalprofils und eine damit verbundene Absenkung
des Langenprofils erforderlich.

Der Tunnel weist eine Gesamtlange von ca. 1'190 m auf. Diese unterteilt sich ausgehend vom
Casino in folgende Abschnitte:

=  Km 0+020 bis 0+080: 60 m Tagbautunnel Casino

=  Km 0+080 bis 0+500: 420 m Bergmannischer Tunnel

=  Km 0+500 bis 1+210: 710 m Tagbautunnel Aarequerung

Aufgrund der Tunnelldnge ist voraussichtlich gerade noch kein Liftungssystem mit Zwischende-
cke erforderlich. Falls diese Annahme nicht zutreffen sollte, sind wiederum eine Erhéhung des
Normalprofils und eine damit verbundene Absenkung des Langenprofils erforderlich.

Um die Bauhdhe im Tagbauabschnitt moglichst gering zu halten, wird ein Werkleitungska-
nal (WELK) nur im bergméannischen Abschnitt unterhalb der Fahrbahn angeordnet. Er dient in
diesem Bereich der Erschliessung der Betriebs- und Sicherheitsausriistung sowie als Fluchtweg
im Ereignisfall. Auf der restlichen Strecke werden Fluchtwegaufgdnge aus dem Fahrraum direkt
an die Oberflache realisiert. Zusatzlich sind mindestens SOS- und Hydrantennischen alle 150 m
sowie gegeniiberliegende Ausstellbuchten alle 600 m bis 900 m erforderlich. An den Tunnel-
portalen ist jeweils eine Betriebszentrale anzuordnen. Weiter ist im Tiefpunkt des Langenpro-
fils eine Pumpstation vorzusehen.

Auf Seite Frutigenstrasse schliesst der Tagbautunnel an einen unterirdischen Kreisel an.

Der Tagbautunnel Casino kann als rechteckiger Stahlbetonquerschnitt ausgebildet werden.
Der fiir die Realisierung erforderliche Voreinschnitt kommt direkt angrenzend an die Hofstet-
tenstrasse in nicht weiter bekanntem Lockergestein zu liegen. Massgebliche Erschwernisse
durch Wasser sind nicht zu erwarten.

Gemass Naturgefahrenkarte besteht eine geringe Gefahrdung des Portalbereiches durch
Rutschungen, welche die bautechnische Machbarkeit nicht in Frage stellt. Zusatzlich ist der
Hochwassergefahrdung durch die Aare zwingend Beachtung zu schenken, um ein Fluten des
Tunnels verhindern zu kénnen.

Die Bestandsbhaute Casino muss dem Tagbautunnel sowie dem anschliessenden bergman-
nischen Abschnitt weichen. Weiter ist zu beachten, dass wahrend der Bauphase (von mehreren
Jahren) die logistische Erschliessung innerstadtisch (iber die Hofstettenstrasse erfolgen wird.

Der bergméannische Tunnel schliesst bei einer ausreichenden Firstiiberdeckung (einige Me-
ter) mit einem kreisférmigen Normalprofil an den Tagbautunnel Casino an. Zuerst ist eine kurze
Lockergesteinsstrecke zu durchértern. Das Vorhandensein von Grundwasser im Sohlbereich

kann zum aktuellen Zeitpunkt nicht ausgeschlossen werden, stellt die bautechnische
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Machbarkeit jedoch nicht in Frage. Nach einem Felsabschnitt von ca. 420 m Lange in der Unte-
ren Slisswassermolasse (USM) folgt ein weiterer kurzer Locker-gesteinsabschnitt.

Die Firstiiberdeckung lGbersteigt grosstenteils einen Tunneldurchmesser, sodass von einer
geringen Gefahrdung der dariber liegenden Bestandsbauten ausgegangen werden kann. Fur
den Ubergang auf den Tagbautunnel zur Aarequerung ist allerdings ein Vertikalschacht erfor-
derlich, welcher den Abbruch mindestens eines weiteren Geb&dudes erfordert.

Gemass Naturgefahrenkarte ist im Bereich des beschriebenen Schachts eine geringe Ge-
fahrdung durch Rutschprozesse vorhanden, welche die bautechnische Machbarkeit aber nicht

in Frage stellt.

Mit Ausnahme des Anschlussbereichs an den unterirdischen Kreisel kommt der Tagbautunnel
Aarequerung auf der gesamten Lange im bzw. unterhalb des Grundwasserspiegels zu liegen.
Die Lage im Gewdsserschutzbereich Au stellt somit ein Risiko hinsichtlich der Bewilligungsfahig-
keit des Bauwerks und/oder von einzelnen Baumethoden dar. Allenfalls sind Massnahmen er-
forderlich, um z.B. die 10%-Regel erfillen zu kénnen.

Der Tagbautunnel kommt voraussichtlich in einer Wechsellagerung von Uberschwem-
mungs- und Verlandungssedimenten sowie Deltaablagerungen zu liegen. Denkbar sind ver-
schiedene Bauverfahren (offene Bauweise, Deckelbauweise, Einschwimmen von Fertigelemen-
ten, etc.), deren Wahl von der noch unbekannten Lage und Ausdehnung der einzelnen Bau-
grundschichten abhangt.

Fir die Unterquerung der Hofstettenstrasse sowie des Brahmsquai werden voraussichtlich
Hilfsbriicken erforderlich sein. Eine weitere bautechnische Schwierigkeit stellt die (etappierte)
Unterquerung des Gleisfelds des Bahnhofs Thun dar. Auch hier ist zumindest mit temporaren
Einschrankungen zu rechnen.

Bestandsbauten werden insbesondere in der Bauphase an zahlreichen Stellen tangiert (Un-
ders Inseli, innere Ringstrasse). Fiir den Betriebszustand ist zudem Raum fiir die oben erwahn-

ten Fluchtwegausgange sowie die Betriebszentrale erforderlich.

Die bautechnische Machbarkeit der als PW-Tunnel dimensionierten Aarequerung Sid ist trotz
einigen Herausforderungen und Risiken gegeben. Die damit verbundenen Kosten werden mit
den zur jetzigen Planungsphase bekannten Informationen auf CHF 264 Mio. berechnet (Bau,
Planung, Landerwerb), wobei das hier hohe Risiko zu einer um 30% hdheren Kostensumme von

CHF 343 Mio. fiihren kann (die auch in der Kosten-Nutzen-Analyse eingesetzt wird).
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Umweltrechtliche Machbarkeit

Vom Portal Casino und Tunnel bis Schifffahrtskanal sind keine umweltrechtlichen Hinweise no-
tig. Der Tunnelverlauf ab ca. Schifffahrtskanal bis Frutigerstrasse befindet sich im Grundwasser,
jedoch ist die Langsfihrung in Fliessrichtung gewahlt, daher ist kein Grundwasserstau durch

den Tunnel zu erwarten. Die Machbarkeit ist somit gegeben.

5.4.3. Verkehrliche Effekte

Zur Ermittlung der verkehrlichen Effekte der Variante «Aarequerung Sid» wurden auch noch
begleitende Anpassungen beim Regime in der Innenstadt bericksichtigt. Dazu gehort die Sper-
rung der Freienhofgasse fiir den MIV in beide Richtungen sowie die Offnung der Allmend-/Kuh-
briicke in beide Richtungen, wobei im Anschluss Richtung Westen die Grabenstrasse genutzt
wird, in die Gegenrichtung die Kyburgstrasse.

Die Variante «Aarequerung Sid» fihrt v.a. beim aarequerenden Verkehr zu deutlichen
Verschiebungen zwischen den querenden Achsen. Durch die Sperrung der Freienhofgasse ver-
lagert sich der Verkehr sowohl auf die neue Aarequerung Stid als auch auf die bestehende All-
mend-/Kuhbriicke. In Kombination mit der neuen Aarequerung Sid werden dabei auch die Fru-
tigenstrassse im Bereich nérdlich des Portals bis zum Maulbeerkreisel (-20% bis -29%), die Hof-
stettenstrasse im Bereich nérdlich des Portals bis zum Lauitor (-26%), die Burgstrasse (-34%)
und die Krankenhausstrasse (-21%) entlastet.

Durch die Regimeanderung in der Innenstadt kdme es (ohne flankierende Massnahmen) zu
Mehrbelastungen bei der Kyburgstrasse (+219%), der Allmend-/Kuhbriicke (+14%) und der All-
mendstrasse (+1%). Dariber hinaus fihrt die Aarequerung Siid auf der Frutigenstrasse sidlich
des Portals zu einer Mehrbelastung von rund +10%. Diese Mehrbelastung wird als die kri-
tischste verkehrliche Verdanderung infolge der Aarequerung angesehen (weil sie sich Richtung
Autobahn «fortpflanzt» und Potenzial entsprechend langfristiger Anderungen bei der Routen-

wahl Richtung Autobahn besitzt).

Die Aarequerung Siid wird die heute bestehenden Verkehrsprobleme auf dem nérdlichen Teil
der Hofstetten- und Burgstrasse sowie bei den Knoten Lauitor und Schlossberg I6sen. Der sudli-
che Teil der Hofstettenstrasse und der Knoten Berntor bleiben weiterhin hoch belastet. Die
neuen Knoten beim West- und Ostportal der Aarequerung Siid werden sehr stark belastet sein

und damit anfallig fiir neue Stausituationen.
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Tabelle 7: Vergleichende Verkehrsbelastungen an den Aarequerungen zur Variante Aarequerung (DWV)

Querung Fz.in 24h gesamt ggili. Ref.

Alpenbriicke (Bypass Thun-Nord) Ri. linkes Ufer <= 5'400
10'300 -1'000

Ri. rechtes Ufer = 4'900

Regiebriicke Ri. linkes Ufer < 4'400
(Regie-/Schwibisstrasse) Ri. rechtes Ufer = 3'500 7'900 -1'500

Allmend- und Kuhbrticke (kein Einbahn) Ri. linkes Ufer <= 5'600
(Allmendstr./Bélliz/Marktgasse) Ri. rechtes Ufer = 7800 13'400 +1'700

Bahnhof- und Sinnebriicke (gesperrt) Ri. linkes Ufer < -
(Freienhofgasse) Ri. rechtes Ufer = - i -10'400

Aarequerung Sud Ri. linkes Ufer < 7'400
(Tunnel Casino - Frutigenstr.) Ri. rechtes Ufer = 5'300 12'700 +12700

Aarequerungen zusammen Ri. linkes Ufer < 22'800
44'300 +1'100

Ri. rechtes Ufer = 21'500

Geprift wurde auch ein zuséatzlicher Zustand zum Verkehrsregime in der Innenstadt (vgl. a. ent-
sprechende Belastungsplots im Annex): Bei der Aarequerung bietet es sich allenfalls an, beide
Altstadt-Querungen (Freienhofgasse sowie Allmend-/Kuhbricke) fir den MIV zu schliessen.
Ohne flankierende Massnahmen fiir die regiebriicke ware ein solches Regime nicht denkbar,
daher wurde in einer solchen Variante auch die regiebriicke fiir den Durchgangsverkehr ge-
sperrt. Im Ergebnis zeigt sich, dass die Aarequerung die an einen solchen Zustand gehegten
Hoffnungen resp. Erwartungen nicht erfiillen kann: Die Entlastung der Hofstettenstrasse ware
nicht mehr gegeben, stattdessen kdme es sogar zu einer Mehrbelastung von ca. +8%. Gleichzei-
tig ware die Belastung der Aarequerung mit dann gut 21'000 Fahrzeugen (DWV) an der Grenze
der verkehrstechnischen Machbarkeit. Die Knotenpunkte an den Portalbereichen wéaren ent-
sprechend hoch belastet und ohne grossziigige Dimensionierung (die dort rdumlich nicht mog-
lich ist) faktisch Gberlastet. Der Verschub von Verkehr Richtung Alpenbriicke wiirde sich in
Grenzen halten (+15%) — die Aarequerung Siid wiirde somit zur Hauptquerung werden, was

den Zielsetzungen zum Bypass zuwiderlaufen wiirde.

Die Modellierung der verkehrlichen Wirkungen von allfdlligen Kombivarianten aus Aareque-
rung und Hibelitunnel hat gezeigt, dass es dann zu kritischen, d.h. zu hohen Belastungen in
Teilabschnitten des Tunnels kdme. Entweder ware der dann im Tunnel auszufiihrende Knoten
zu hoch belastet resp. dessen verkehrstechnische Losung (mit Bypéassen etc.) ware zu aufwan-
dig, oder der Zwischenabschnitt zwischen den dann zwingend notwendigen zwei Knoten ware
fiir einen Tunnel zu stark belastet; Details kdnnen den entsprechenden Belastungsplots im An-

nex enthommen werden.
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Abbildung 41: Differenzplot der Variante Aarequerung ggii. dem Referenzzustand (DWV)

Die Differenzplots weisen uber alle Varianten eine einheitliche Skalierung auf.
Grafik INFRAS. Berechnungen auf Basis GVM BE.
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Die Aarequerung Siid weist eine Querschnittsbelastung von nicht ganz 13'000 Fahrzeugen je
Werktag auf. Auf der Ostseite stammen zwei Drittel der Fahrzeuge aus dem Stiden und ein Drit-
tel aus dem Norden. Insbesondere nordseitig ist das Einzugsgebiet durch die tGbrigen aareque-
renden Verbindungen stark begrenzt und reicht nur bis ungefahr auf Hohe Berntorkreisel. Aus
dem Stiden stammen zwei Drittel der Fahrzeuge aus dem Gebiet bis und mit Oberhofen.

Auf der Westseite ist die Verteilung analog dazu: Zwei Drittel stammen aus dem Siiden, ein
Drittel aus dem Norden. Bei der stidlichen Nachfrage stammen wiederum zwei Drittel aus dem

Thuner Stadtgebiet.

Abbildung 42: Spinnenanalyse der Variante Aarequerung (DWV)
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Die Spinnenanalyse entspricht einem Belastungsplot, bei welchem nur die Verkehrsstréme an einem ausgewdhlten Querschnitt (hier: Aareque-
rung) dargestellt werden.
Grafik INFRAS. Berechnungen auf Basis GVM BE.
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5.4.4. Stadtebauliche Betrachtungen

Die Anschliisse der Aarequerung Sud liegen in sensiblen Bereichen der Stadt und in engen, teil-
weise stark beanspruchten Raumverhaltnissen. Dies ist namentlich der Fall auf der Siidseite des
Bahnhofs im Bereich der Frutigenstrasse. Hier wird die Situation zusatzlich erschwert durch die
Absicht der Stadt, einen Teil des Bushofs des OV-Knotens am Bahnhof vom Bahnhofplatz nach
Siden zu verlegen. Auch steht der Anschluss an der Frutigenstrasse im Widerspruch mit dem
wichtigen stadtebaulichen Anliegen, der Innenstadt westlich der Gleise Entwicklungsspielraum

zu bieten.

Die Situation beim Anschluss nordlich der Aare beim Casino ist etwas weniger komplex, aber
durch die Ndhe zum Aareufer und die raumliche beengte Situation bei der einzigen Stadtein-
fahrt von Stid-Osten her ebenfalls schwierig zu handhaben. Die Reduktion der Verkehrsbelas-
tung auf den heutigen Problemstellen (Freienhofgasse, Obere Hauptgasse, Hofstettenstrasse

etc.) fihrt also zu neuen, schwerwiegenden Problemstellen im Stadtraum.

Abbildung 43: Visualisierung des Portalbereichs Hofstettenstrasse (Casino) der Variante Aarequerung

Grafik: Guller Guller.
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Abbildung 44: Visualisierung des Portalbereichs Frutigenstrasse der Variante Aarequerung

Grafik: Giller Guller.
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Wie bei der Variante Hibelitunnel miissen auch bei der Aarequerung Sud als flankierende Mas-
snahmen konsequent die 6ffentlichen Rdume der Innenstadt und der Achse Hofstetten- /Burg-
strasse aufgewertet werden, um die Verkehrsentlastung der Innenstadt dauerhaft zu sichern
und den Raum fiir OV und Fuss- und Veloverkehr zu gewinnen. Die Stadtrdume der Innenstadt
werden so als Lebensraum und Treffpunkt fur die wachsende Stadt- und Agglomerationsbevol-
kerung aufgewertet und zuganglich gemacht.

Eine weitergehende Entwicklung von Thun zur «Stadt der kurzen Wege» hangt davon ab,
inwiefern und wie konsequent die Aarequerung Siid mit Massnahmen aus der Variante AB «Ge-
samtverkehrsldsung» erganzt wird. Fir sich allein hat die Aarequerung Sid kaum Auswirkun-
gen auf die Moglichkeiten zur Beruhigung und Aufwertung der Quartiere ausserhalb der Innen-
stadt.

Dasselbe gilt auch fiir die Entwicklung der ESPs: die Aarequerung Sud allein reicht nicht
aus, um ihre Entwicklung optimal zu férdern; es braucht insbesondere auch eine konsequente
Umsetzung von Massnahmen zur Férderung des OV und des Fuss- und Veloverkehrs. Die Ent-
lastung des Maulbeerkreisels kann jedoch zumindest den Abfluss aus dem Bereich Bahnhof-
platz verbessern, wahrend umgekehrt der Anschluss an die Frutigenstrasse den Bereich Bahn-
hof Sld beeintrachtigt in seinen Entwicklungsperspektiven.

Durch die MIV-Verlagerung auf eine neue Infrastruktur findet kein effektiver Abbau der
MIV-Nutzung in der Region statt, d.h. die Wirkungen beschranken sich hauptsachlich auf die

Innenstadt von Thun.
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5.4.5. Bewertung

Teil 1: Monetarisierung mit Kosten-Nutzen-Analyse

In der Kosten-Nutzen-Analyse werden solche Vorhabenseigenschaften betrachtet, welche sich
mit entsprechenden Kostensatzen monetarisieren lassen. Aus der Gegeniiberstellung von Kos-
ten und Nutzen lasst sich ableiten, ob das Vorhaben aus volkswirtschaftlicher Sicht als sinnvoll
einzustufen ist. Die Aarequerung Std erreicht hier eine positive Gesamtbilanz:

= Der jahrliche volkswirtschaftliche Nutzen wird auf CHF 23.9 Mio. quantifiziert.

= Es resultiert ein Kosten-Nutzen-Verhaltnis von 2.6 und somit grosser 1.

Die positiven Nutzen generieren sich hauptsachlich aus den kiirzer werdenden Reisezeiten, den
geringer werdenden Betriebskosten fiir die auf der Strasse fahrenden Fahrzeuge sowie aus der
Erhdhung der Verkehrssicherheit infolge abnehmender Unfille resp. Unfallschweren. Zur ver-
gleichsweise hohen positiven Gesamtbilanz tragen aber auch die niedrigen Baukosten der hier

unterstellten vereinfachten Tunnelausfiihrung bei.

Abbildung 45: Kosten-Nutzen-Analyse zur Variante Aarequerung Siid
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Hinweis: Mit den Annuitdten werden die Nettobarwerte liber einen in der Norm festgelegten Zeitraum von 40 Jahren verteilt.
Grafik: INFRAS. Grundlagen: SN 641 820, ASTRA EBeN, ASTRA NISTRA, BAV NIBA.
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Teil 2: Gesamtheitliche Sicht mit Kosten-Wirksamkeits-Analyse

Die Kosten-Wirksamkeits-Analyse nimmt eine ganzheitliche, lber die reine Monetarisierung

hinausgehende Bewertung vor. Die Nutzensummen zeigen, wie das Vorhaben aus den drei

Blickwinkeln Verkehr, Stadtebau/Landschaft sowie Umwelt abschneidet. Zusatzlich resultiert

aus dem Verhaltnis zu den direkten Kosten ein Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis, das vor allem

zum Quervergleich von Varianten hilfreich ist. Die Aarequerung Siid zeigt insgesamt eine posi-

tive Wirkung, indem sie +67 Nutzenpunkte erreicht (weitere Details zu den Bewertungen sind

im Annex Teil B einzusehen):

= Die positive Wirkung stltzt sich zu fast gleichen Teilen auf die beiden Bereiche Verkehr und
Stadtebau/Landschaft, die Umweltbilanz fallt durchmischt aus.

= Im Bereich Verkehr tragen vor allem die Reisezeitverbesserungen wie auch der Abbau der
Stausituation (wo MIV und QV profitieren) zum positiven Bild bei. Allerdings fillt bei der
Aarequerung auch auf, dass ein hoherer Bedarf an flankierenden Massnahmen infolge von
Mehrbelastungen in anderen Quartieren besteht.

= Im Bereich Stadtebau/Landschaft sind es die deutlich verbesserte Erreichbarkeit der rechten
Seeuferseite und gewisse Chancen zur weiteren Siedlungsentwicklung (hier v.a. fir Thun),

welche das positive Bild pragen.

Abbildung 46: Nutzenpunkte der Kosten-Wirksamkeits-Analyse zur Variante Aarequerung Sud
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Hinweis: Die Nutzenpunkte beinhalten bereits die Gewichtung aus regionaler Sicht.
Grafik: INFRAS. Grundlagen: SN 641 820, ASTRA EBeN, ASTRA NISTRA, BAV NIBA.
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Aus der Gegeniiberstellung mit den direkten annuierten Kosten resultiert ein Wirksamkeits-
Verhaltnis von +4.5. Oder anders ausgedriickt: Mit einer Investition von jahrlich CHF 1 Mio. las-
sen sich +4.5 Nutzenpunkte generieren — diese etwas abstrakte Kenngrosse ist v.a. fiir den

Quervergleich der Varianten von Belang (vgl. Kap. 6.3).

Teil 3: Zusatzliche qualitative Indikatoren

Mit zusatzlichen Indikatoren werden weitere Aspekte bewertet, die sich weder monetarisieren

noch anderweitig quantifizieren lassen. Fir die Aarequerung Sid zeigt sich hierbei deutlich ein

Uberwiegend negatives Bild:

= Der Bau des Tunnels ist mit entsprechenden Risiken verbunden, die bei der Aarequerung Siid
infolge Gewasserraum und Gleisfeld nochmals deutlich ansteigen. Es besteht das Risiko, dass
die hier aus finanziellen Griinden gepriifte Variante eines vereinfachten PW-Tunnels nicht
umsetzbar ist, womit dann die Kosten fiir eine Normalvariante deutlich ansteigen wiirden.

= Die Kohdrenz mit der Verkehrs- und Siedlungsplanung ist kaum gegeben. Zwar ist der Tunnel
im Aggloprogramm als priiffenswerte Option enthalten (diese Priifung erfolgt mit der vorlie-
genden Arbeit), jedoch steht die zu erwartende Wirkung den Modalsplit-Zielen entgegen.
Gleichzeitig besteht mit der zusatzlichen Aarequerung die Gefahr, dass Wirkungen und flan-
kierende Massnahmen zum Bypass konterkariert werden. Der Tunnel ist nicht Bestandteil
des Richtplans. Zwar verbessert sich mit ihm die Erreichbarkeit von Entwicklungsgebieten,
jedoch mit dem nicht gewollten Fokus auf den MIV. Ebenso verbessert sich zwar die Erreich-
barkeit des rechten Seeufers, jedoch besteht dann hier die Gefahr einer unerwiinschten

Rickkopplung auf die Siedlungsentwicklung.

Abbildung 47: Nutzenpunkte der Qualitativen Analyse zur Variante Aarequerung Siid

Nutzenpunkte
o

Risiken Bau Risiken Genehmigung Etappierbarkeit Kohédrenz Verkehr Kohdrenz Raum

Grafik: INFRAS. Grundlagen: ASTRA EBeN, ASTRA NISTRA.
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5.4.6. Gesamtsynthese zur Aarequerung Stid

1. Die technische Machbarkeit einer Aarequerung Sud ist im Grundsatz nachgewiesen. Die Un-
terfahrung von Aare und Bahngeleisen sind aber technisch anspruchsvoll. Die dafiir notwen-
digen Bauverfahren — ebenso fiir die Unterfahrung der Hofstettenstrasse — wéaren bei einem
Weiterzug dieser Variante in ndchsten Planungsphasen zu vertiefen. Hier besteht ein ent-
sprechendes Risiko hinsichtlich der Kostenschatzung, fiir die jetzt eine Bandbreite von 264
bis 344 Mio. CHF angegeben wird.> Dem unterstellt ist die «schlanke» Ausfihrung als PW-
Tunnel. Dazu besteht ein gewisses Genehmigungsrisiko. Sollte hier dann doch ein Tunnel in
«Normalausfiihrung» notwendig waren, dann wiirden die Kosten nochmals um rund 30%
bis 50% ansteigen, ebenso waren die rdumlichen Aspekte am linksufrigen Portal in der Fruti-
genstrasse deutlich kritischer einzuschatzen (Kreisel, Rampen).

2. Verkehrlich fihrt auch die Aarequerung Sud zu den gewlinschten Entlastungseffekten.

3. Bei der Bewertung ldsst die Aarequerung Siid aus rein volkswirtschaftlicher Sicht eine posi-
tive Gesamtbilanz erwarten. Die Bewertung weiterer, nicht monetarisierbarer Aspekte ins-
besondere aus den Bereichen Verkehr und Stadtebau fallt zwar durchmischt, gesamthaft
aber immer noch positiv aus. Deutlich negativ werden die mit dem Vorhaben verbundenen
bautechnischen Risiken und auch das Kostenrisiko angesehen, dazu kommt die mangelhafte

Kohdrenz zu den vorliegenden Verkehrs- und Raumstrategien.

Mit Blick auf die vier Ubergeordneten Projektziele ist festzuhalten:

= Die Funktionsfdhigkeit des Gesamtverkehrssystems am rechten Seeufer wiirde langfristig
sichergestellt. Jedoch wiirden sich ohne weitere Massnahmen im OV und Veloverkehr nur
mit der Aarequerung keine signifikanten Verlagerungen einstellen.

= Die Erreichbarkeiten der Gemeinden und Thuner Quartiere am rechten Seeufer wiirden —
gegenlber der heute mangelhaften Situation — deutlich verbessert.

= Die Attraktivitat der Thuner Innenstadt wiirde mindestens aufrechterhalten oder —im Zu-
sammenspiel mit flankierenden Massnahmen — noch verbessert werden kénnen. Die Chance
zur stadtebaulichen Aufwertung infolge Schliessung der Freienhofgasse ist bei der Aareque-
rung naheliegend. Die Entwicklung von Stadt und Seeufergemeinden wiirde unterstitzt
werden. Hier stellt sich allenfalls die Frage, ob die Erreichbarkeitsverbesserung zu deutlich
ausfallt und wohlmoglich negative Riickkopplungen auf eine geordnete Siedlungsentwick-
lung mit sich bringt.

= Die Aarequerung fihrt mehrheitlich zu keinen Problemverschiebungen. Aber in den westli-
chen Quartieren besteht ein gewisses Risiko zu Mehrverkehr aus Richtung Autobahnan-
schluss Thun-Siid.

5 Zur Kommunikation kann man dann auch von CHF 260 bis 350 Mio. sprechen.
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Mit Blick auf weitere Projektziele resp. Anspriiche an die Lésung ist festzuhalten:

= Die Aarequerung leistet keinen signifikanten Beitrag an die Verlagerungsziele vom MIV auf
Velo und OV. Die Verbesserungen an der Verkehrssituation im MIV wiirden hier positive Ef-
fekte im ebenfalls von der verbesserten Verkehrssituation profitierenden OV und Velover-
kehr deutlich Gberlagern. Jedoch ist kein signifikanter Mehrverkehr im MIV zu erwarten.

* Die Entlastungseffekte der Aarequerung wiirden ein Freispielen des OV erméglichen und es
kénnten Angebotserweiterungen vorgenommen werden. Von den Vorteilen der Lésung wiir-
den alle Verkehrsteilnehmenden profitieren. Hier besitzt die Aarequerung insofern Vorteile,
weil die Entlastungseffekte in der Innenstadt — nur bei gleichzeitiger Sperrung der Freienhof-
gasse — grossflachiger anfallen als bei den beiden anderen Varianten, insb. gegeniiber dem
Habelitunnel.

= Bisher Erreichtes —insb. aus dem Bypass — kdnnte allerdings mit der Aarequerung infrage
gestellt werden. Die Verkehrssituation dndert sich deutlich, wobei dies umso kritischer wird,
desto einschrankender allf. flankierende Massnahmen beim Innenstadt-Verkehrsregime aus-
fallen. Dies wére nicht im urspriinglich angedachten Sinne dieser flankierenden Massnah-
men.

= Die Aarequerung Sud besitzt deutliche Einschrankungen hinsichtlich einer stadtebaulich und
landschaftlich vertraglichen Losung. Beide Portalbereiche kommen in kritischen Bereichen
zu liegen, wobei insbesondere das Portal und dann auch die damit verbundenen verkehrli-
chen Effekte an der Frutigenstrasse zu nennen sind. Die (lange) Bauphase wiirde ebenfalls zu

deutlichen Einschrankungen fiihren.
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6. Fazit

6.1. Machbarkeit und Kosten

Die Priifung der technischen Machbarkeit zeigt, dass alle drei Varianten machbar sind. Die

Komplexitat steigt mit der Grosse der Bauwerke und ist entsprechend bei den beiden Infra-

strukturvarianten Hubelitunnel und Aarequerung am hochsten, so dass mit ihnen auch die

technisch anspruchsvollsten Lésungen umgesetzt werden missen.

= Bautechnische Machbarkeit: Die Infrastrukturen der Gesamtverkehrsvariante sind bautech-
nisch unproblematisch (Bus-/Velo-Briicke Hilterfingen, Velobriicke Kleist-Inseli). Beim
Hiibelitunnel stellen die Grundwasserverhéltnisse ein zwar erhebliches, jedoch nicht uniber-
windbares Risiko dar. Auch bei der Aarequerung sind die Grundwasserverhéltnisse zu beach-
ten. Hier stellt jedoch das in ndchsten Projektphasen noch im Detail zu bestimmende Bau-
verfahren insb. bei der Querung von Strassen, der Aare und des Gleisfeldes ein erhebliches
Risiko dar. Bautechnisch machbar ist hier vieles — es steigt aber damit das Kostenrisiko.

= Umweltrechtliche Machbarkeit: Bei der Gesamtverkehrsvariante kommt die Velobriicke im
Wasser- und Zugvogelreservat zu liegen, was jedoch genehmigungsrechtlich aus heutiger
Sicht noch kein No-Go darstellt. Wahrend der Bauphase sind die Uferbereiche zu schiitzen.
Bei beiden Tunnelvarianten wird die Grundwasserthematik zu erdrtern sein, wenn die 10%-

Regel erfiillt wird resp. wenn in Fliessrichtung eingebaut wird. Dies diirfte aber der Fall sein.

Tabelle 8: Ubersicht zu den Investitionskosten

in Mio. CHF Gesamtverkehr Hiibelitunnel Aarequerung
Baukosten 31.0 526.1 230.8
Planung, Bauleitung etc. 3.1 52.6 23.1
Landerwerb - 1.2 10.5
insgesamt 34.1 579.9 264.4

bei +30%: 343.8
gerundet zur Kommunikation: 35 580 260 bis 350

Kostengenauigkeit von +/-30%. Preisbasis 2023.

6.2. Kosten-Nutzen-Analyse (KNA)

Das wichtigste Fazit zu den Kosten-Nutzen-Betrachtungen aller Varianten lautet: Sie sind — aus
heutiger Sicht — als volkswirtschaftlich sinnvoll einzustufen, d.h. ihre (zumindest monetarisier-

baren) Nutzen Ubersteigen die zu erwartenden Kosten.
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Beim Blick auf die einzelnen Kriterien der KNA zeigt sich ein «gewohntes» (und vielfach metho-
disch auch kritisiertes, da sehr einseitiges) Bild: Die Reisezeitverbesserungen determinieren die
Nutzenseite. Bei allen drei Varianten wiegen diese Reisezeitnutzen die jeweilige Kostenseite
auf. Neue Infrastrukturen, zumal als Tunnelverbindungen, generieren zumeist entsprechende
Fahrzeitverkiirzungen. Aber auch Entlastungen erzeugen kiirzere Reiseseiten infolge einer Ver-
besserung der Verkehrssituation, was hier auch bereits bei der Gesamtverkehrsvariante der

Fall ist.

Abbildung 48: Kriterien der Kosten-Nutzen-Analyse im Variantenvergleich
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Hinweis: Mit den Annuitdten werden die Nettobarwerte Uber einen in der Norm festgelegten Zeitraum von 40 Jahren verteilt.
Grafik: INFRAS. Grundlagen: SN 641 820, ASTRA EBeN, ASTRA NISTRA, BAV NIBA.

In der Gesamtbilanz — also der Aufrechnung aller Kosten und Nutzen — gereicht den beiden
Tunnelvarianten ihr hoher Reisezeitnutzen zum Vorteil: Die resultierende Nutzen-Kosten-Diffe-
renzen — als Mass des jahrlich aus volkswirtschaftlicher Sicht zu erwartenden «Gewinns» — fal-
len deutlich héher aus als bei der Gesamtverkehrsvariante. Im Verhéltnis jedoch zu den Kosten
kehrt sich das Bild um: Hier bekommt die Gesamtverkehrsvariante ein deutlich besseres Nut-

zen-Kosten-Verhiltnis als die beiden kostenintensiveren Tunnelvarianten.
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Abbildung 49: Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analyse im Variantenvergleich
Nutzen-Kosten-Differenz Nutzen-Kosten-Verhaltnis
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Hinweis: Mit den Annuitdten werden die Nettobarwerte Uber einen in der Norm festgelegten Zeitraum von 40 Jahren verteilt.
Grafik: INFRAS. Grundlagen: SN 641 820, ASTRA EBeN, ASTRA NISTRA, BAV NIBA.

Letztendlich aber sind zum jetzigen Planungsstand die Hohen dieser Kennwerte aus der Kosten-
Nutzen-Analyse nachrangig. Festzuhalten bleibt: Fir alle drei Varianten ist bei der Monetarisie-
rung zu erwarten, dass ihre Nutzen die Kosten (ibersteigen werden. Damit nahmen alle drei Va-

rianten zumindest die entsprechende Hiirde aus einschlagigen Bewertungsverfahren.

6.3. Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA)

Gegenliber der KNA mit den «nur» monetarisierbaren Vorhabenswirkungen zeigt die KWA ein
ganzheitlicheres Bild aus Kriterien der Bereiche Verkehr, Siedlung und Landschaft sowie Um-
welt. Dieses Bild fallt hier bei den drei Varianten differenzierter aus als noch bei der Monetari-
sierung innerhalb der KNA. Dabei zeigt sich, dass die Gesamtverkehrsvariante einen etwas
«zielgenaueren» (d.h. mit den Vorhabenszielen besser tibereinstimmenden) Nutzen erbringt
als die beiden Infrastrukturvarianten.
= |m Bereich Verkehr punkten beide Tunnelvarianten wieder mit ihrem Reisezeitvorteil und
der Entlastungswirkung, die hier auch dem OV zugutekommt. Mit dieser Entlastungswirkung
kann aber auch die Gesamtverkehrsvariante zumindest in ausreichendem Mass dienen, d.h.
sie bringt (gerade so) Entlastungen, dass sich mit ihr auch die Verkehrssituation (Stau) deut-
lich verbessert. Sie kann aber dariiber hinaus — faktisch per Definition — das Angebotspoten-
zial fir OV und Veloverkehr auf ein neues Niveau heben. Flankierende Massnahmen zum
Schutz von vorher nicht betroffenen Quartieren sind bei der Gesamtverkehrsvariante nicht
notig, bei den Tunnelvarianten hingegen schon, weil ihre verkehrlichen Wirkungen entspre-
chend gross ausfallen (aber noch im vertraglichen Rahmen bleiben). Im Vergleich der zwei
Tunnelvarianten sind bei der Aarequerung noch mehr flankierende Massnahmen notwendig
als beim Hubelitunnel (Stichworte: Verkehrsfiihrung schwerer Nutzverkehr, Sperrung Frei-

henhofgasse, Risiko Mehrverkehr durch Westquartiere).
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= |m Bereich Siedlung und Landschaft unterstitzt die Gesamtverkehrsvariante die Siedlungs-
entwicklung mit geringfiigigen Vorteilen gegeniiber den beiden Tunnelvarianten. Diesen
werden bei der Siedlungsentwicklung ihre deutlichen Vorteile bei der Veranderung der Er-
reichbarkeiten vom rechten Seeufer negativ angekreidet, weil sie hier tiber das Ziel resp. das
gewilinschte Mass hinausschiessen. Zusatzlich gereichen den beiden Tunnelvarianten insb.
ihre Eingriffe an den Portalbereichen zum Nachteil.

= |Im Bereich Umwelt sind die Wirkungen eher gering und ohne entscheidende Unterschiede
zwischen den Varianten (Ausnahme Klima mit klaren Nachteilen fiir die Tunnelvarianten);
dies deckt sich auch mit den Erkenntnissen zur umweltrechtlichen Machbarkeit der drei Va-
rianten. Zu beachten in der baulichen Ausfiihrung sind insbesondere die Grundwasserprob-
lematik bei den Tunnelbauten (v.a. Hlbeli), punktuelle Eingriffe in schiitzenswertes Gebiet

(Velobriicke) sowie die THG-Emissionen, die mit den Tunnelbauten verbunden sind.

Abbildung 50: Kriterien der Vergleichswertanalyse aus der KWA im Variantenvergleich (gewichtet)
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Alle Angaben inkl. der Gewichtung aus regionaler Sicht.
Grafik: INFRAS. Grundlagen: ASTRA EBeN, ASTRA NISTRA.
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In der Gesamtbilanz — also der Summe aller Nutzenpunkte — liegen alle drei Varianten in dhnli-
cher Grossenordnung, mit leichten Vorteilen bei der Gesamtverkehrsvariante (insb. wegen der
ihr eigenen gesamtverkehrlichen Angebotspotenziale) und leichten Nachteilen fir die Aareque-
rung Sud (insb. wegen hoherem FlaMa-Bedarf und etwas geringeren verkehrlichen Wirkungen
als beim Hubelitunnel). In der Gegeniiberstellung zu den Kosten gewinnt dann die Gesamtver-
kehrsvariante massiv: ihr Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis fallt wegen ihrer deutlich geringeren
Kosten um eine Gréssenordnung besser aus als bei den beiden Tunnelvarianten. Dennoch ist
anzumerken, dass die absolute Hohe dieses Verhaltnisses nicht entscheidend ist. Aber: Es zeigt
im Vergleich zwischen den Varianten entsprechende Unterschiede. Hier ist also festzuhalten,
dass die Gesamtverkehrsvariante eine klar hohere Kostenwirksamkeit erwarten lasst als die

beiden deutlich teureren Infrastrukturvarianten.

Abbildung 51: Ergebnisse der Kosten-Wirksamkeits-Analyse im Variantenvergleich

Nutzensummen Wirksamkeits-Kosten-Verhéltnis
+120 80 Nutzenpunkte je 1 Mio. Kosten
- 70
+100 Gesamtverkehr Hubelitunnel
c 60
E +80
£ Aarequerung 50
2 +60
E 40
é +40 30
+20 20
0 10
0 5 10 15 20 25 30 0
Kosten (Annuitat in Mio. CHF p.a.) Gesamtverkehr Hiibelitunnel Aarequerung

Alle Angaben inkl. der Gewichtung aus regionaler Sicht.
Grafik: INFRAS. Grundlagen: SN 641 820, ASTRA EBeN, ASTRA NISTRA.

6.4. Qualitative Analyse (QA)

Der Einbezug weiterer, weder monetarisierbarer noch anderweitig quantifizierbarer Kriterien
zeigt deutliche Vorteile fiir die Gesamtverkehrsvariante. Hier werden den beiden Infrastruktur-
varianten ihre beiden zentralen Bauwerke in Form von Tunneln zum Problem. Damit verbun-
den sind insbesondere Risiken beim Bau, aber auch bei der Genehmigungsfahigkeit (inkl. Finan-
zierbarkeit). Die Aarequerung Sud besitzt hier aufgrund ihrer Lage resp. der Lage ihrer Portale
mitten im Stadtgebiet sowie der Querung von Aare und Bahn deutliche Nachteile.

Ebenso benachteiligt sind beide Tunnelvarianten bei der Kohdrenz mit den vorliegenden
Strategien und Konzepten aus der Verkehrs- und Raumplanung (GVK Thun, RGSK, Agglopro-
gramm, KRIP). Hier werden die in der KWA positiv gewerteten Vorhabenswirkungen zu Nach-

teilen, weil insbesondere die verkehrlichen Wirkungen schwerpunktmassig im MIV anfallen
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und die Gefahr besteht, dass die damit verbundenen Wechselwirkungen (Modalsplit, Raum-
Verkehr) tGber die in den Strategien definierten Ziele hinausschiessen. Hier verspricht die Ge-
samtverkehrsvariante eine deutlich zielgerechtere Wirkung. Darliber hinaus kann die modular
aufgebaute Gesamtverkehrsvariante etappiert umgesetzt werden, was bei beiden Tunnelvari-

anten nicht moglich sein wird.

Abbildung 52: Kriterien der Qualitativen Analyse im Variantenvergleich
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Grafik: INFRAS. Grundlagen: ASTRA EBeN, ASTRA NISTRA.

6.5. Synthese

Die Synthese aus Machbarkeit und Bewertung zeigt, dass grundsatzlich alle drei Varianten als

langfristige Losung der verkehrlichen Probleme am rechten Seeufer geeignet waren.

= Technisch machbar sind alle Varianten, wobei die topografischen und stadtebaulichen Gege-
benheiten bei der Aarequerung héhere, teilweise kritische Anspriiche stellen.

= Die technische Machbarkeit wird mit entsprechenden Kosten erkauft. Der Hibelitunnel wird
aufgrund seiner Bauwerkslange am teuersten, die Gesamtverkehrslésungen sind um eine
Grossenordnung glinstiger zu haben.

= Verkehrlich besitzen alle drei Varianten ausreichende Wirkungen, so dass sich die mangel-
hafte Verkehrssituation am rechten Seeufer beheben |3sst. Bei der Gesamtverkehrsvariante
wird diese Entlastungswirkung gerade so erreicht, wahrend sie bei den beiden Tunnelvarian-
ten mehr als deutlich ausfallt.

= Bei der Bewertung ist festzuhalten, dass aus volkswirtschaftlich-monetarisierter Sicht alle
drei Varianten ein mindestens genligendes Nutzen-Kosten-Verhaltnis erwarten lassen. Auf-
grund der deutlich geringeren Kosten verspricht die Gesamtverkehrsvariante unter Einbezug

weiterer, nicht monetarisierbarer Aspekte die grosste Kostenwirksamkeit. Zudem besitzen
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die beiden Tunnelvarianten Risiken hinsichtlich Bau- und Genehmigungsfahigkeit (inkl. Fi-
nanzierbarkeit, wobei das noch grdssere Risiko bei der Aarequerung verortet wird. Auch zei-
gen beide Tunnelvarianten gewisse Widerspriiche zu den vorliegenden regionalen und kan-
tonalen Strategien und Konzepten der Verkehrs- und Raumplanung (welche deutliche Modal

Split Verschiebungen vom MIV zum OV/FVV zum Ziel haben).

Im Ergebnis dieser «Priifpunkte» aus Machbarkeit, Kosten, Wirkungen und Bewertung zeigt
sich ein Vorteil fiir die Gesamtverkehrsvariante. Sie erfordert weniger kostenintensivere und

stadtebaulich-landschaftlich vertraglichere Infrastrukturen.

Priifpunkte Gesamtverkehr Hiibelitunnel Aarequerung Siid
Technische Machbarkeit -
Kosten (£30%) 35 Mio. 580 Mio. 260 - 350 Mio.

Verkehrliche Wirkung (Entlastung)

Bewertung Wirtschaftlichkeit (KNA) (NKV: 4.9) (NKV: 1.7) (NKV: 2.6)
Gesamtnutzen (VWA) +96 +89 +67
Kostenwirksamkeit (KWA) 74 4 5
Risiken, Kohdrenz o [ X J

Im Vergleich mit den vier Uibergeordneten Projektzielen (Funktionsfahigkeit Gesamtverkehrs-

system, Erreichbarkeiten, Attraktivitat und Entwicklung, Problemverschiebung; vgl. Kap. 4.4)

kann ebenfalls allen drei Varianten eine mindestens geniigende Zielerreichung attestiert wer-

den. Im Ausmass bestehen aber auch hier zum Teil deutliche Unterschiede:

= Funktionsfihigkeit Gesamtverkehrssystem: Dadurch, dass alle Varianten mindestens ausrei-
chende Entlastungswirkungen generieren, erfillen sie dieses Ziel. Die in der Gesamtver-
kehrsvariante enthaltenen und gegeniiber den Infrastrukturvarianten zusatzlichen Lésungen
im OV und Velonetz kommen dabei dem Gesamtverkehrsgedanken («naturgemiss») etwas
naher.

= Erreichbarkeiten: Nur gemessen an den Erreichbarkeitsverdanderungen stehen beide Tunnel-
varianten aufgrund ihrer Reisezeitvorteile klar im Vordergrund, selbst wenn die Gesamtver-
kehrsvariante mit ihrer ebenfalls die Verkehrssituation verbessernden Wirkung auch die Er-
reichbarkeit positiv beeinflusst.

= Attraktivitat und Entwicklung: Durch ihre entlastenden Wirkungen kénnen hier alle drei Va-
rianten dem Ziel gerecht werden (wenn mit entsprechenden Massnahmen diese Chancen
genutzt werden). Allerdings gereichen hier die deutlichen Erreichbarkeitsverbesserungen
den beiden Tunnelvarianten zum Nachteil, weil damit die Gefahr besteht, dass die Abstim-

mung zwischen Verkehr und Siedlung nicht mehr gelingt. Hier kann die
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Gesamtverkehrsvariante —im Verbund mit weiteren Pluspunkten hinsichtlich der Modalsplit-
Ziele — besser Mass halten.

Problemverschiebungen: Grundsatzlich bleiben bei allen Varianten die verkehrlichen Wir-
kungen auf den Projektperimeter beschrénkt. Relevante negative Wirkungen auf andere Be-
reiche oder Quartiere sind im grossen Ausmass nicht auszumachen, mit der Ausnahme der
Aarequerung, wo am Slidportal auf der Frutigenstrasse ein gewisser Mehrverkehr entstehen

kann.

Mit Blick auf einzelne Nuancen fillt die Aarequerung bei den libergeordneten Projektzielen

doch etwas ab, wahrend die Gesamtverkehrsvariante sowohl beim Gesamtverkehrssystem wie

auch bei der Abstimmung von Siedlung und Verkehr leichte Vorteile zeigt.

Neben den Ubergeordneten Projektzielen wurden noch weitere Anspriiche an die Lésung auf-

gestellt. Hier zeigen sich deutlichere Unterschiede zwischen den Varianten:

Beitrag an Verlagerungsziele: Bei den Tunnelvarianten besteht die hohe Gefahr, dass der
MIV wieder deutlich zulegt. Damit wiirden die Verlagerungsziele konterkariert. Hier setzt die
Gesamtverkehrsvariante an und wiirde spiirbare Verschiebungen generieren, womit faktisch
nur die Gesamtverkehrsvariante kompatibel zu entsprechenden Vorgaben bei einer allfalli-
gen Mitfinanzierung durch den Bund ware.

Kein Mehrverkehr = Freispielen OV: Einhergehend mit der Kompatibilitit zu den Verlage-
rungszielen verspricht gerade hier die Gesamtverkehrsvariante gréssere Chancen, wenn ent-
sprechende OV- und Velo-Angebote ausgebaut werden. Allerdings generieren auch die Tun-
nelvarianten mit ihren markanten Entlastungswirkungen zumindest auf der Hofstetten-
strasse entsprechenden «Freiraum», mit leicht hoheren Effekten beim Hibelitunnel.

Alle Verkehrsteilnehmer profitieren: Von den Entlastungen kdnnen alle Verkehrsteilneh-
menden profitieren. Auf absolutem Niveau betrachtet stehen hier beide Tunnelvarianten im
Vordergrund, sie unterscheiden sich dann nur hinsichtlich der raumlichen Wirkung.
Wahrung bisher Erreichtes (Bypass): Gemessen an den Veranderungen der Verkehrsbelas-
tungen im Kordon an der Aare sind in allen Varianten keine grosseren Veranderungen in der
Gesamtsumme querender Fahrzeuge zu erwarten. Jedoch teilrdumlich fallen die Unter-
schiede deutlicher aus. Hier verandert vor allem die Aarequerung die Situation markant, so
dass bei ihr das Konzept der flankierenden Massnahmen Uberprift werden misste.
Stadtebaulich und landschaftlich vertraglich: Diesem Anspruch werden Gesamtverkehrsva-
riante und auch der Hiibelitunnel gerecht. Bei der Aarequerung sind die stadtebaulichen Si-
tuationen an beiden Portalbereichen hdchst kritisch. Und fiir die Siedlungsentwicklung im

Perimeter des ESP Bahnhof Thun ist die Aarequerung keine Voraussetzung.
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= Abstimmung auf kiinftiges Mobilitdtsverhalten: Fiir diesen Anspruch ldsst zumindest die
Gesamtverkehrslosung grossere Potenziale erwarten, weil sie schlicht einen breiteren
Strauss an (modularen) Massnahmen beinhaltet. Mit Blick auf die Erwartungen an die Mobi-
litdt im Jahr 2050 (vgl. Verkehrsperspektiven Bund) ist eine héhere Kompatibilitit mit OV
und Veloverkehr als zukunftstrachtiger einzustufen.

= Nutzen sollten Kosten libersteigen: Aus rein monetarisierter Sicht lassen hier alle drei Vari-
anten diesen Anspruch als erfillt erwarten. Aus erweiterter Sicht generiert die Gesamtver-

kehrsvariante Vorteile, wahrend die Aarequerung eher abfillt.

Der Vergleich mit den weiteren Anspriichen an die Losung zeigt insgesamt Vorteile fiir die Ge-

samtverkehrsvariante. Zwischen den Tunnelvarianten steht der Hiibelitunnel im Vordergrund.

6.6. Fachliche Empfehlung

Insgesamt steht aus fachlicher Sicht die Gesamtverkehrsvariante klar im Vordergrund. Zu ver-

gleichsweise geringen Kosten verspricht sie den hochsten Nutzen. lhr Vorteil ist auch, dass sie

mit ihrem modularen Aufbau etappiert und bereits mittelfristig umgesetzt werden kann. D.h.

auch diese Variante bendtigt eine gewisse Zeit zur Umsetzung (insbesondere: Genehmigung

neue Velobricke und Finanzierung Betriebskosten Hangbus). Inhaltlich kniipft sie nahtlos an

die bereits laufenden Planungen wie auch an die entsprechenden Strategien an (insb. GVK

Thun und Aggloprogramm). Daher ist zu empfehlen, mit diesen gesamtverkehrlichen Lésungen

zu starten:

= Aufbau eines Verkehrsmanagementsystems zum Schutz der Thuner Innenstadt und zur Prio-
risierung des 6ffentlichen Verkehrs.

= Ausbau Veloinfrastruktur mit Kernelement Velobriicke am Kleist-Inseli und der Langfristop-
tion eines Briickenschlages bis zur Seestrasse resp. hinter die Bahngeleise.

= Umsetzung einer neuen Buslinie am Hang zwischen Oberhofen und Thun Bahnhof, mit punk-

tuellen Anpassungen an der Infrastruktur (VM, Briicke).

Aufbauend auf die Gesamtverkehrsldsung stiinde einer Ergdanzung um eine Tunnelvariante
nichts im Wege, zumal selbst eine solche Infrastrukturvariante ohne gesamtverkehrliche Losun-
gen nicht infrage kdme. Pluspunkte einer zusatzlichen Tunnellésung waren vor allem die Chan-
cen aus der markanten Entlastung der grosseren Verkehrsachsen. Die Frage ist jedoch, zu wel-
chem Preis diese Mehrnutzen der Tunnelvarianten gerechtfertigt sind.

Zur Uberprifung der Wirkung der Massnahmen der Gesamtverkehrsvariante soll ein Moni-
toring aufgebaut werden. Bei unzureichender Wirkung stiinde als Langfristoption der

Hiibelitunnel im Vordergrund. Seine Entlastungswirkung ist die hochste der gepriiften
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Varianten, gleichzeitig ist er stadtebaulich und landschaftlich integrierbar. Die Nutzen fiir die
Innenstadt sollten dann aber mit flankierenden Massnahmen weiter erhéht werden (z.B. Sper-
rung Freienhofgasse analog Aarequerung oder Tempo-30 auf Achse Hofstetten-/Burgstrasse).
Die Aarequerung fallt bezlglich stadtebaulicher und landschaftlicher Integration gegenlber
dem Hubelitunnel schlechter ab und erfahrt gewichtige weitere Nachteile hinsichtlich der Bau-
und Genehmigungsrisiken.

Die grosste Hirde des Hibelitunnels sind jedoch seine Kosten: Selbst wenn er ein positives
Kosten-Nutzen-Verhaltnis aufweist, sind die damit verbundenen CHF 580 Mio. im schweizwei-
ten Vergleich von hangigen Strassenbauvorhaben sehr hoch und miissen politisch mehrheitsfa-
hig und finanziert werden. Auch in dieser Hinsicht steht aus fachlicher Sicht die Gesamtver-

kehrsvariante klar im Vordergrund.
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