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1218 Motion (Hansueli Pestalozzi (Grliine), Stephanie Staub (SP), Heidi Eberhard (FDP)
"Bushaltestelle Mésliweg"
Abschreibung; Direktion Planung und Verkehr

Bericht des Gemeinderates
Die Motion wurde am 29. April 2013 vom Parlament erheblich erklart.
1. Ausgangslage

Am 2. Mai 2011 hat das Parlament einen Kredit fir das Projekt Landorfstrasse Ost — Belagssa-
nierung und Wasserleitungsersatz von insgesamt CHF 1'674‘000.-- bewilligt. Das Projekt bein-
haltete die Sanierung des Abschnittes vom Weiermattkreisel bis zum Schulheim Landorf. Mit
Ausnahme der Bushaltestellen, handelte es sich bei den Werkleitungen und auf der Fahrbahn
im Wesentlichen um einen Ersatz des bestehenden Zustandes. Die Bushaltestellen sollten ge-
mass Behindertengleichstellungsgesetz umgestaltet und die Haltestelle Mdsliweg (Fahrtrichtung
Niederwangen), in Richtung Koniz vor den Kreuzungsbereich Mdsliweg/Landorfstrasse ver-
schoben werden. Dies wurde insbesondere aus Uberlegungen der Sicherheit fir den Velo- und
Fussverkehr geplant. Im Juni 2011 wurde mit den Sanierungsarbeiten begonnen.

Am 12. November 2012 wurde im Parlament eine Motion eingereicht, in der die Beibehaltung
der Bushaltestellenstandorte am Mdosliweg gefordert wurde. An der Parlamentssitzung vom
29. April 2013 wurde die Motion, gegen den Antrag des Gemeinderates, erheblich erklart (Bei-
lage 1). Die AVU flhrte am 4. Juli 2013 einen Workshop mit betroffenen Anwohnern und Vertre-
tern von Quartierorganisationen durch. Aufgrund der erheblich erklarten Motion und den Er-
kenntnissen aus dem Workshop zog die Abteilung Verkehr und Unterhalt das eingereichte Bau-
gesuch im Bereich der Bushaltestelle Mosliweg beim Regierungsstatthalteramt zurtick. Damit
konnten die Bauarbeiten, bis auf den Abschnitt im Einmindungsbereich Mésliweg im Jahr 2013
fertig gestellt werden. Das Projekt flr den noch nicht sanierten Abschnitt wurde mit den Vorga-
ben aus dem Parlament sowie dem Workshop Uberarbeitet und liegt nun vor. Im Workshop mit
der Bevolkerung wurde insbesondere der Wunsch geaussert, im Abschnitt Mdsliweg Tempo 40
zu signalisieren. Dieses Anliegen wurde vom Planungsbiro Metron Bern AG untersucht, der
Bericht liegt vor.

Das Projekt flr den noch nicht sanierten Abschnitt an der Landorfstrasse im Einmiindungsbe-
reich Mosliweg wurde vom Gemeinderat genehmigt. Die Motion (Hansueli Pestalozzi (Grine),
Stephanie Staub (SP), Heidi Eberhard (FDP), "Bushaltestelle Mosliweg" kann vor diesem Hin-
tergrund abgeschrieben werden.

2. Prifung des Temporegimes im Abschnitt Mésliquartier bis Weiermattkreisel

Eine Forderung der Teilnehmenden am Workshop vom 4. Juli 2013 lautete, auf der Lan-
dorfstrasse im Bereich des Md&sliwegs bis Weiermattkreisel eine Niedriggeschwindigkeitszone
einzurichten. Die zustandige Abteilung Verkehr und Unterhalt beauftragte das Planungsbiro
Metron Bern AG, verschiedene mogliche Geschwindigkeitsregimes im fraglichen Abschnitt zu
analysieren.
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Insbesondere sollten Massnahmen aufgezeigt werden, wie eine Geschwindigkeitsreduktion im
Abschnitt zwischen dem Mdsliquartier bis zum Weiermattkreisel erreicht werden kann. Die vier
erarbeiteten Varianten (Tempo 50, Tempo 40 und zweimal Tempo 30 (Zonen- und Streckensig-
nalisation)) wurden unter den Aspekten Betriebsqualitét, Verkehrssicherheit, Strassenraum und
—funktion sowie Umwelt beurteilt und verglichen. Die Lésungsvariante mit Tempo 50 zeichnete
sich in der Gesamtbeurteilung als die Bestvariante aus. Sie wird denn auch zur Umsetzung
empfohlen.

Fazit (Auszug aus dem Bericht der Metron Bern AG):

Die Losungsvariante mit Temporegime 50 km/h bietet gegenuiber heute fur Zufussgehende und
Velofahrende eine hoéhere Verkehrssicherheit und einen grésseren Komfort. Die Querung mit
Fussgangerstreifen und breiter Mittelinsel ermdglicht ein sicheres Queren auch mit Kinderwa-
gen. Die Durchfahrtsbreite aufwérts bei den Mittelinseln erlaubt sichere Uberholvorgéange (PWs
und LWs kodnnen Velofahrende tberholen). Der Radstreifen kann auch im Bereich der Mittelin-
sel markiert werden und bietet eine sichere Flache. Die relativ langsamen Velofahrenden fihlen
sich vom MIV nicht bedrangt. Die neue Bushaltestelle ist behindertengerecht ausgestattet, was
gleichzeitig den Komfort fur alle ein- und aussteigenden Fahrgaste erhght. Insgesamt ist die
Losungsvariante Tempo 50 auf die Ortlichkeit angepasst. Das Temporegime ist am Erschei-
nungsbild ablesbar und nachvollziehbar. Die klare Situation fordert die Verkehrssicherheit. Ins-
besondere Kindern, welche im Umgang mit dem Strassenverkehr noch unsicher sind, wird da-
mit der Schulweg erleichtert.

Die betrieblichen Merkmale sind bei den Lésungen mit Tempo 40 praktisch identisch. Auch hier
wird auf Fussgéngerstreifen gequert. Eine leichte Einbusse ist beim OV zu verzeichnen. Auf-
grund der Schwellen muss ein gewisser Komfortverlust in Kauf genommen werden. Dank der
niedrigeren Geschwindigkeit erhdht sich die Verkehrssicherheit. Die Einhaltung der Hochstge-
schwindigkeit ist jedoch trotz der Schwellen ungewiss. Fir den Durchgangsverkehr ist der Re-
gimewechsel aufgrund der rAumlichen Erscheinung und der Strassenhierarchie schwer nach-
vollziehbar.

Dieser Aspekt verstarkt sich bei Tempo 30 zusétzlich. Die Voraussetzungen fur Tempo 30 und
eine Koexistenz zwischen den Verkehrsteilnehmenden sind auch auf dem kurzen Abschnitt
nicht gegeben. Es besteht kein flachiges Querungsbedurfnis. Mit dem Wegfall des Fussganger-
streifens entfallt aber das Vortrittsrecht fir Zufussgehende. In Bezug auf die Verkehrssicherheit
ist die Losung trotz niedrigem Geschwindigkeitsregime kontraproduktiv. Eine Verschlechterung
ist es insbesondere fur Kinder, die im Umgang mit dem Strassenverkehr noch unsicher sind.

Da die Mittelzone in Lésungsvariante 1 Tempo 30 lediglich markiert sein kénnte, besteht ein
erhebliches Umsetzungsrisiko, da die Vorgaben des Behindertengleichstellungsgesetzes nicht
erfullt sind. Ausserdem ist der bauliche Aufwand bei beiden Losungsvarianten mit Tempo 30
aufgrund des Eingriffs in die Bdschung beim Kindergarten relativ gross.

Ein Quervergleich der Landorfstrasse mit finf, von der Typologie her ahnlichen Strassenab-
schnitten im Bericht zeigt, dass die Beibehaltung von Hochstgeschwindigkeit 50 km/h im vorlie-
genden Abschnitt folgerichtig ist und der Netzlogik entspricht.

In der Beilage 2 ist der Bericht vom 25. Juni 2014 des Planungsbiros Metron Bern AG enthal-
ten.

3. Das Projekt

Die beiden Haltestellen am Mdsliweg werden an ihrem heutigen Standort geméss dem Behin-
dertengleichstellungsgesetz umgebaut (Beilage 3). Die Haltekante wird mit einem speziellen
Stein (Kasseler Sonderbord plus) erstellt, die Hohe betragt 22 cm. Dieser Stein wurde bereits
bei der Haltestelle Landorf eingebaut und hat sich bewéhrt. Der westlich des Mdsliwegs liegen-
de Fussgangerstreifen wird aufgehoben. Die Mittelinsel des 6stlichen Fussgangerstreifens soll
die vom Kanton empfohlene Breite von 2,0 m aufweisen. Die Durchfahrtsbreite in Richtung Nie-
derwangen wird auf 4,50 m dimensioniert und in Richtung Koniz 3,60 m. Der einseitig angeord-
nete Radstreifen Richtung Niederwangen wird, bis auf den Bereich der Busbetonplatte, durch-
gangig markiert.
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Diese Breiten werden bei der Durchfahrt auf Hohe der Haltestelle in Richtung Niederwangen
Ubernommen. Mittelinseln mit Inselpfosten verhindern das Uberholen eines wartenden Buses
durch den motorisierten Individualverkehr. Dies deshalb, weil die nétigen Sichtweiten nicht vor-
handen sind.

Die Haltestellenfahrbahnen werden beidseitig mit einer Betonbusplatte ausgefuhrt. Der Einbau
von Beton bei den Bushaltestellen erfolgt aus langerfristigen wirtschaftlichen Uberlegungen. Im
Gegensatz zum Einbau von Belag, verursachen Betonplatten tber viele Jahre praktisch keine
Unterhaltsaufwendungen. Bei der Haltestelle in Richtung Koniz ist im Trottoirbereich eine Fl&-
che eingeplant, die spéter fur die Erstellung einer Wartehalle genutzt werden kann.

Fir das Projekt der Strassensanierung ist auf zwei Parzellen Landerwerb nétig. Einerseits von
der gemeindeeigenen Schulparzelle ca. 12 m2, andererseits werden ca. 7 m2 von der Parzelle
9287 erforderlich, welche sich in Privatbesitz befindet. Die Eigentimerin hat sich bereit erklart,
die notwendige Flache der Gemeinde Koniz zu verkaufen. Der Landerwerb ergibt sich aus den
erforderlichen Durchfahrtsbreiten und der breiteren Mittelinsel.

4. Termine

Marz 2015: Einreichung Baugesuch nach der Vorstossabschreibung durch das
Parlament

Sommer / Herbst 2015: Bereinigung allfalliger Einsprachen

Dezember 2015: Rechtsgultige Baubewilligung wird erwartet
Frihling 2016: Ausfuhrung des Vorhabens
5. Antrag

Der Gemeinderat beantragt dem Parlament, folgenden Beschluss zu fassen:

Die Motion wird abgeschrieben.

Koniz, 17. Dezember 2014

Der Gemeinderat

Beilagen

1. Vorstosstext und Antwort des Gemeinderates vom 27. Februar 2013

2. Planungsbiiro Metron Bern AG: Landorfstrasse - Priifung Temporegime®, Bericht vom 25.
Juni 2014

3. Ingenieurbiiro smt ag: Situationsplan vom 15. November 2013 Uber das Projekt Haltestelle
Mosliweg (auf Website Parlament in Originalgrosse)
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1218 Motion (Hansueli Pestalozzi (Grune), Stephanie Staub (SP), Heidi Eberhard (FDP))
"Bushaltestelle Mosliweg"
Beantwortung; Direktion Planung und Verkehr

Vorstosstext

Der Gemeinderat wird aufgefordert, auf die Verlegung der Bushaltestelle beim Mdasliweg zu
verzichten.

Begrindung

Das Parlament hat an seiner Sitzung von 2.5.2011 die Sanierung der Landorfstrasse geneh-
migt. Teil des Projekts war die Vorverlegung der bergseitigen Bushaltestelle vor die Abbiegung
in den Mosliweg. In der Parlamentsvorlage wurde diese Verlegung damit begriindet, dass eine
behindertengerechte Bushaltestelle eine Breite von 3 Metern aufweisen misse, was am bishe-
rigen Standort (nach der Abzweigung in den Mosliweg) mit hohen Kosten und Landerwerb ver-
bunden sei.

2 Hauptgriinde sprechen gegen die geplante Verschiebung:

1 Gemass den Anforderungen des Bundesamtes fir Verkehr (1) genligen bei niveaugleichem
Einstieg (d.h. mit Perronkanten von 21-23 cm Hohe) eine Trottoirbreite von 2 Metern. An der
bisherigen Haltestelle betragt die Trottoirbreite 2.5 m. Somit entfallt die Notwendigkeit der
Verlegung der Bushaltestelle aus Kostengriinden.

2 Mit der Verschiebung der Bushaltestelle wiirde der Bus direkt vor dem heute existierenden

Fussgangerstreifen anhalten, welcher als Schulweg benutzt wird. Die Detailplane zeigen,
dass der Bus von Motorradern, Mofas und Velos tberholt werden kann. Das bedeutet ein be-
trachtliches Gefahrenpotenzial insbesondere fiir Schulkinder. Die geplante Anordnung ist
gemass Schweizer Norm 640241 (2) nicht zulassig. Dies wird vom Sicherheitsexperten
Daniel Baumann der SWISSTRAFIC AG bestétigt. Dieses Blro untersucht gegenwartig die
Sicherheit der Fussgéangerstreifen im Kanton Bern und in Kdniz.

Die Quartierorganisationen, der Elternrat der Schule und die Anwohner wehren sich ebenfalls
gegen die Verlegung der Bushaltestelle. Zusétzlich zum Sicherheitsaspekt auf dem Fussgan-
gerstreifen machen sie geltend, dass der (Auto-)Rickstau hinter dem Bus in ein steileres Stras-
senstiick und naher zu den Wohnh&usern verschoben wiirde, wodurch mehr Abgase und Larm
entstehen wirde.

Fazit:

Die Bushaltestelle kann am bisherigen Standort behindertengerecht ausgebaut werden.

Die Verlegung wirde zu einem nicht tolerierbaren Sicherheitsrisiko auf dem Fussgangerstreifen
fuhren.



Seite 2/6

Begrindung der Dringlichkeit:

Da der Deckbelag und die Betonplatten fur die Bushaltestellen im Frihling/Sommer 2013 ein-
gebaut werden sollen, muss méglichst rasch Uber den Standort der Bushaltestelle Mdsliweg
Klarheit geschaffen werden.

Eingereicht
12. November 2012

Unterschrieben von 26 Parlamentsmitgliedern

Hansueli Pestalozzi, Stephie Staub-Muheim, Heidi Eberhard, Erica Kobel-Itten, Thomas Ver-
dun, Markus Pliss, Jan Remund, Mathias Rickli, Thomas Frey, Liz Fischli-Giesser, Anita Moser
Herren, Ronald Sonderegger, Beat Haari, Verena Koshy, Bernhard Bichsel, Barbara Thur,
Bernhard Zaugg, Hermann Gysel, Andreas Lanz, Ruedi Lithi, Niklaus Hofer, Heinz Nacht, Eli-
sabeth Riegsegger, Hans Moser, Patrik Locher, Stefan Lehmann

Antwort des Gemeinderates

1. Formelle Prifung

Mit der Erheblicherklarung dieser Motion, erteilt das Parlament dem Gemeinderat einen ver-
pflichtenden Auftrag. (vgl. Beilage, formelle Prifung der Motion durch die Gemeindeschreiberin
vom 14. Dezember 2012).

2. Ruckblick und Projektstand

Im Fruhjahr 2010 beantragte die Direktion Planung und Verkehr einen Kredit fiir die Belagssa-
nierung auf der Landorfstrasse zwischen Weiermatt und Landorf. An der Parlamentssitzung
vom 3. Mai 2010 wurde der entsprechende Kreditantrag ,Sanierung Landorfstrasse, Abschnitt
Weiermattkreisel bis Schulheim Landorf* beraten. Wegen Unstimmigkeiten bei der Kostenbe-
rechnung wurde das Geschéft an den Gemeinderat zurtickgewiesen. In der Debatte wurden
auch verkehrliche Aspekte zur Diskussion gestellt, die bei der Uberarbeitung des Geschaftes zu
prufen waren. Ein Votum betraf die ,Fleischbremse*”, welche mit dem Bau einer Mittelinsel im
Zusammenhang mit dem geplanten Eingangstor beim Schulheim Landorf entstanden ware. Der
Begriff ,Fleischbremse* definiert die Konfliktsituation bei Uberholmanévern von Velofahrenden
durch Motorfahrzeuge im Bereich von Mittelinseln wegen ungeniigender Durchfahrtsbreiten.

Kreditvorlage Belagssanierung Landorfstrasse aus dem Jahr 2010

Anordnung der Haltestellen Mdsliweg: links Richtung Niederwangen, rechts Richtung Kdniz/Liebefeld,
Planausschnitt ,Kéniz Belagssanierung Landorfstrasse, Bauprojekt, 24. Februar 2010

Am 2. Mai 2011 wurde dem Parlament ein Uberarbeitetes Projekt vorgelegt, in dem die vorste-
hend genannten Kritikpunkte aus dem ersten Geschéft berticksichtigt wurden.
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Insbesondere wurde dem Anliegen aus der ersten Parlamentsdebatte, sogenannte ,Fleisch-
bremsen“ zu vermeiden, bei der Projektiiberarbeitung im gesamten Projektperimeter beriick-
sichtigt. Im Parlamentsantrag wurde zudem in der Ausgangslage auch das Betriebs- und Ges-
taltungskonzept erwahnt, welches der Gemeinderat infolge der Kritik seitens des Parlamentes
Uber den gesamten Strassenzug der Landorfstrasse vom Weiermatt- bis zum Hallmattkreisel
durch ein externes Planungsbiro erarbeiten liess. In diesem Konzept wird die Situation beim
Mésliweg wie folgt beschrieben®

Die Durchfahrtsbreiten an den Mittelinseln sind im Bereich der Haltestellen Mdsliweg und Lan-
dorf ungiinstig bemessen. Sie filhren zu unklaren Situationen beim Uberholen von Velos durch
Personenwagen (Mdsliweg) respektive Lieferwagen und gréssere Fahrzeuge (Landorf).

Der Umstand, dass nach der Rickweisung des ersten Antrages am 3. Mai 2010 der Dienst-
zweig Wasser beantragte, die in der Landorfstrasse verlegte Wasserleitung zu ersetzen, bewog
die Abteilung Verkehr und Unterhalt im Uberarbeiteten Projekt stellenweise auch die Trag-
schicht zu ersetzen. Dieser Eingriff erlaubte es, im Bereich der Haltestellen durch bauliche
Massnahmen weitere Schwachstellen zu eliminieren. Das Uberarbeitete Projekt sah deshalb
vor, die Anregungen aus dem Betriebs- und Gestaltungskonzept zu bertcksichtigen. Das Bau-
projekt, das als Grundlage fur den Ausfuhrungskredit erarbeitet wurde, sah entsprechend vor,
die Bushaltestellen Landorf und Mésliweg umzubauen. Das Parlament hat der entsprechenden
Vorlage am 2. Mai 2011 mit 31 zu 3 Stimmen zugestimmt.

Auf der Grundlage der erfolgten Submission und des Parlamentsbeschlusses vom 2. Mai 2011
haben die Abteilungen Gemeindebetriebe sowie Verkehr und Unterhalt die Baumeisterarbeiten
(Leitungs- und Strassenbau) an die Firma Kastli AG vergeben. Die entsprechenden Werkver-
trage beinhalten die Baumeisterarbeiten im Zusammenhang mit dem Wasserleitungsersatz, den
Massnahmen zur Verkehrssicherheit, der Umgestaltung der Bushaltestellen sowie der Belags-
sanierung. Dank diesem Vorgehen konnte im Sommer 2011 umgehend mit den Werkleitungs-
arbeiten begonnen werden, welche in keinem Zusammenhang mit der Baubewilligungserteilung
der beiden Bushaltestellen ,Mdsliweg” und ,Landorf* standen. Die Abteilung Verkehr und Un-
terhalt konnte aufgrund der bisherigen Praxis davon ausgehen, dass die Baubewilligung fiir die
beiden Bushaltestellen, auch im Beschwerdefall, erteilt wird. Gegen die Haltstelle ,Landorf* sind
keine Einsprachen eingegangen. Aufgrund der eingegangenen Einsprachen gegen die Verle-
gung der Bushaltestelle Mosliweg wurde der Belagsersatz um ein Jahr verschoben. Dieser
muss nun im Frihjahr 2013 erfolgen, weil die Grabenaufbriiche fir den Wasserleitungsersatz
nur provisorisch geflickt wurden. Der durch die Einsprachen bestrittene Strassenabschnitt bei
der Bushaltestelle Mésliweg wird von dieser Belagssanierung ausgenommen.

Das entsprechende Baugesuch mit der neuen Anordnung der Bushaltestelle wurde auf der
Grundlage des Parlamentsbeschlusses am 6. Januar 2012 wie folgt publiziert:

Haltestelle Mdsliweg, Bauprojekt, Baugesuchsausschﬁitt ,Koniz L'andorf;s_ffasse Ost, us_h_aflf_gstelle Mosli-
weg, Baugesuch” vom 6. Januar 2012

! Verkehrskonzept Landorfstrasse/ Riedmoosstrasse, Technischer Beschrieb, Verkehrsteiner, Bern, 16.08.2011
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Das Projekt wird aus der Anwohnerschaft und vom Quartierleist mittels Einsprachen bestritten.
Strittige Punkte sind die geplante Verlegung der bergseitigen Bushaltestelle, die Larmbelastun-
gen wegen der geplanten Betonplatten bei den Bushaltestellen und die Konstellation des Fuss-
gangerubergangs. Das Verfahren ist noch nicht abgeschlossen (Stand Februar 2013), Leitbe-
horde ist der Regierungsstatthalter.

Die Schulkommission Koéniz/Schliern verlangt in einem Schreiben vom 23. November 2012,
dass die bergseitige Bushaltestelle Moésliweg aus Sicherheitsgriinden an ihrem Ort belassen
werden soll.

3. Replik auf die Begehren und Begrindungen der Motion

3.1 Antrag: , Verzicht auf Verschiebung der Bushaltestelle Mésliweg*

Die im vorliegenden Vorstoss beantragte Projektanderung wird damit begriindet, dass die Ver-
schiebung der Bushaltestelle nicht notwendig sei, weil bei einer Erh6hung der Haltekante auf
21-23 cm eine Trottoirbreite von 2 m genige und diese am heutigen Standort vorhanden sei.
Das Bundesamt fur Verkehr (BAV) hat im August 2011 aufgrund der Erwagungen des Bundes-
verwaltungsgerichtes (BVGer-Urteil A-7569/2007 vom 19. November 2008) in der Tat eine In-
terpretation dieses Entscheides verdéffentlicht und die von den Motiondren geschilderte Konstel-
lation als bewilligungsfahig bezeichnet. Demnach sind die Haltestellen des o6ffentlichen Ver-
kehrs in erster Linie so auszugestalten, dass eine Person mit kdrperlicher Behinderung selb-
standig das offentliche Verkehrsmittel beniitzen kann, also ohne Mithilfe durch das 6V-
Personal. Diese Unabhéangigkeit ist beim Ein- und Ausstieg in bzw. aus einem 6V-Fahrzeug
aber nur bei niveaugleicher und spaltenminimierter Plattform gewéhrleistet. Die behindertenge-
rechte Ausgestaltung einer 6V-Haltestelle kann damit auch bei einer Perron- (bzw. Trottoir-)
breite von 2.0 m bewerkstelligt werden, wenn die Bordkante auf 22 cm erhéht wird. Somit kann
auch die talseitig gelegene Bushaltestelle Mosliweg ohne Beanspruchung der anliegenden Pri-
vatparzelle den Anforderungen der Behindertengesetzgebung entsprechend umgebaut werden.

Dieses Schreiben des BAV war den Projektverfassern und der Gemeinde im Zeitpunkt der Bau-
gesuchsauflage bekannt. Trotzdem halt die Direktion Planung und Verkehr am Auflageprojekt
fest, weil damit auch andere Interessen, insbesondere des Veloverkehrs, besser berlcksichtigt
werden kénnen. Das aktuelle Projekt ist im Bereich der Einmindung Mosliweg das Resultat
einer gesamtheitlichen Betrachtung.

3.2. Aussagen von Herrn Daniel Baumann, Swisstraffic AG

Unter Ziffer 2 der Vorstossbegriindung wird zur geplanten Konstellation von Bushaltestelle und
Fussgangeriibergang bei der Einmindung Mésliweg angemerkt: ,Die geplante Anordnung ist
gemass Schweizer Norm 640 241 (2) nicht zulédssig. Dies wird vom Sicherheitsexperten Daniel
Baumann der SWISSTRAFIC AG bestéatigt.”

Am 21. November 2012 fand eine Aussprache zwischen Herrn Baumann, Swisstraffic AG, und
Vertretern der Abteilung Verkehr und Unterhalt statt. Dabei stellte sich heraus, dass Herr Bau-
mann zwar von einem Parlamentsmitglied telefonisch fir eine Stellungnahme angefragt wurde
und er spontan auf die gestellten Fragen antwortete, ihm aber keine Unterlagen oder Pléne zur
Verflgung gestanden hatten. Ihm waren zudem die 6rtlichen Verhaltnisse nicht prasent. Herr
Baumann &usserte sich dahingehend, dass er aufgrund der rein mindlichen Schilderung der
geplanten Situation keine solche Bestéatigung (Verletzung der Norm 640 241, siehe Vorstossbe-
grindung Ziff. 2) hatte abgeben durfen. Ihm war auch nicht bewusst, dass seine telefonische
Auskunft fur eine Begriindung eines politischen Vorstosses verwendet wirde.
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4. Beurteilung des Projektes im Bereich der Einmindung Mdésliweg

Im Rahmen der Beratung des Kreditgeschaftes anlasslich der Parlamentssitzung vom 2. Mai
2011 wurde gefordert, die Verlegung der Bushaltestelle Mdsliweg und die Velofuhrung zwi-
schen Weiermattkreisel und Landorf zu Gberprifen. Ein entsprechender Teilriickweisungsantrag
der GPK wurde mit 22:11 Stimmen abgelehnt. Trotz der Ablehnung des Antrages hat die Abtei-
lung Verkehr und Unterhalt die geriigten Elemente nochmals im Detail gepriuft und Stellung-
nahmen bei der Schweizerischen Fachstelle Behinderte und offentlicher Verkehr und der Kan-
tonalen Fachstelle Langsamverkehr eingeholt. Beide Fachstellen kommen zum Schluss, dass
das Projekt bewilligungsfahig sei. Die im Projekt vorgesehene Konstellation bei der Einmin-
dung des Mdsliweges ist ein austarierter Massnahmenmix, welche die Anliegen der querenden
Fussganger, der Velofahrenden und des hindernisfreien Zugangs zum o6ffentlichen Verkehr
bertcksichtigt. Es gilt zu bedenken, dass die Anwendung von Normen und Richtlinien zu Ziel-
konflikten fihren kann und somit im Einzelfall aufeinander abzustimmen und die unterschiedli-
chen Interessen angemessen zu bertcksichtigen sind.

Bestehende Schwachstellen:

e Zwei nahe aufeinanderfolgende Fussgangerstreifen.

Oberhalb und unterhalb der Einmindung Mdésliweg besteht im Abstand von nur rund 30 m
je ein Fussgéangeribergang mit Mittelinsel. Diese Konstellation ist moglichst zu vermeiden,
weil die Aufmerksamkeit der Fahrzeuglenkenden beim zweiten Ubergang abnimmt.

e  Konfliktfall Uberholmanéver Velo durch Motorfahrzeug bei den bestehenden Mittelinseln.
Die eingangs geschilderte, als "Fleischbremse" betitelte Situation besteht bei beiden Mittel-
inseln. Die Durchfahrtsbreiten betragen heute in Fahrtrichtung Niederwangen 3.40 m und in
Richtung Koéniz 3.15 m. Damit Uberholmanéver im Bereich von Mittelinseln méglichst kon-
fliktfrei erfolgen kdnnen, werden folgenden Durchfahrtsbreiten empfohlen:

3.50 m bis 3.75 m: Velos kdénnen von Autos Uberholt werden
4.20 m bis 4.50 m mit markiertem Radstreifen: Velos kénnen von Autos und Lastwagen
Uberholt werden.

e Hindernisfreier Zugang zu den Fahrzeugen des 6ffentlichen Verkehrs.

Die bestehenden Haltestellen Mosliweg erfillen die Anforderungen eines hindernisfreien
Zugangs zum 8V nicht.
e Sichtweiten bei Fussgéngerstreifen

Reduktion Fussgéangerstreifen

Dank der geplanten Anordnung der Bushaltestellen kann auf den Fussgéngeriibergang ober-
halb der Einmindung des Mdsliweges verzichtet werden. Dies erhoht die Verkehrssicherheit,
weil nahe aufeinander folgende Fussgéngerstreifen die Aufmerksamkeit der Fahrzeuglenken-
den vermindert. Ohne Landerwerb kann die Fahrbahnbreite bei diesem Ubergang nicht auf das
nétige Mass verbreitert werden. Die Konzentration auf einen Ubergang macht diesen dominan-
ter und verhilft zusammen mit den parallel angeordneten Haltestellen zu einer Torwirkung, die
das Geschwindigkeitsniveau des Strassenverkehrs insgesamt zu reduzieren vermag.

Konfliktfall bei den Mittelinseln

Beim verbleibenden Fussgangeriibergang unterhalb der Einmindung kann der Radstreifen
bergwarts neu durchgehend mit einer Breite von mind. 1.50 m markiert werden. Die Durch-
fahrtsbreiten von neu 4.20 m in Richtung Niederwangen und 3.60 m in Richtung Kdniz/Liebefeld
ermoglichen ein konfliktfreies Uberholen von Velofahrenden (fir PKW und LKW in Richtung
Niederwangen und fir PKW in Richtung Koéniz/Liebefeld). Diese Durchfahrtsbreiten kénnen
ermoglicht werden, weil die Strassenparzelle entlang des Kindergartengrundstickes auch die
angrenzende Boschung beinhaltet. Es ist somit kein Landerwerb nétig.

In Anbetracht der geplanten Uberbauung im Ried, Niederwangen, wird diese Strassenverbin-
dung fur den Veloverkehr eine zunehmende Bedeutung erhalten. Es ist deshalb auch vorgese-
hen, auf dem verbleibenden Strassenabschnitt zwischen Landorf und Ried die Situation fir die
Velofahrenden zu verbessern. Ein entsprechender Projektierungsauftrag ist bereits erteilt.
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Norm 640 241, Sichtweiten bei Fussgéngerstreifen

Die SN 640 241 gilt fur geplante und bestehende Fussgéangerstreifen auf offentlichen Strassen.
Gegenstand sind Richtlinien zur Beurteilung der Notwendigkeit, Lage und Ausristung von
Fussgangerstreifen. Sie ist eine von vielen Projektierungsgrundlagen, die in einem Strassen-
bauprojekt bericksichtigt werden mussen. Die Anwendung dieser Normen, Richtlinien und
Grundsatze fuhrt oft zu Zielkonflikten, die es im Planungs- und Projektierungsprozess zu opti-
mieren gilt. Es ist die Aufgabe der Fachleute und der beigezogenen Fachstellen, die verschie-
denen Aspekte so aufeinander abzustimmen, dass ein Optimum fir alle Interessen erreicht
werden kann (ganzheitliche Betrachtung - Massnahmenmix).

Die Sichtweiten bei dem im Vorstoss genannten Konfliktfall: ,Bergwarts fahrendes Zweirad
Uberholt Bus bei der Haltstelle und sieht rechtsquerenden Fussgénger zu spat®, ist in der Norm
nicht definiert. Es kann aber davon ausgegangen werden, dass die bergwarts fahrenden Velos
langsam unterwegs sind, so dass ein rechtzeitiges Bremsmandver maglich ist. Auch die motori-
sierten Zweirdder kdnnen den wartenden Bus nur langsam Uberholen, weil die Durchfahrtsbrei-
te durch die Mittelinsel eingeschréankt ist. Die Haltestellenanordnung, wie sie bei der bergseiti-
gen Bushaltestelle Mdsliweg vorgesehen ist, wird seit Jahren in der Agglomeration Bern und
auch in der Gemeinde Koniz (z.B. Hst. Bruhlplatz, stadtauswarts) gebaut. Dieser Haltestellentyp
entspricht einer Konstellation, wie sie beispielsweise auch im Projekt Tram Bern West vielerorts
(z.B. Hst. Steigerhubel, Schlossmatte) umgesetzt wurde.

Es hat sich gezeigt, dass dieser Haltestellentyp als sicher einzustufen ist. Diese Beurteilung teilt
offenbar auch das Bundesamt fur Verkehr, das im Plangenehmigungsverfahren Tram Bern
West einige solcher Haltestellen bewilligt hat. Die Aussage im Fazit der Vorstossbegrindung
wonach ,die Verlegung wirde zu einem nicht tolerierbaren Sicherheitsrisiko auf dem Fussgan-
gerstreifen fihren“, kann mit dieser Betrachtung relativiert werden.

Behindertengerechter Zugang zum o6ffentlichen Verkehr

Dieser Aspekt wurde vorstehend unter Punkt 4.1 hinlanglich diskutiert.

5. Fazit

Das Bauprojekt entspricht einer Konstellation, wie sie sich bestens bewahrt hat. Sie bringt Vor-
teile fur die Velofahrenden, beriicksichtigt die Anliegen der Behindertengleichstellung, erhdht
die Verkehrssicherheit fir die Zufussgehenden und fuhrt zu einer Reduktion des Geschwindig-
keitsniveaus beim Motorfahrzeugverkehr.

Vorstehend wird umfassend nachgewiesen, dass das Projekt zusammen mit Fachleuten erar-
beitet und von anerkannten Fachstellen begutachtet wurde. Es wird von diesen Fachpersonen
als bewilligungsfahig anerkannt. Bleibt zu erwéhnen, dass das Bauvorhaben durch Anstosser
mittels Einsprachen bestritten wird. Unter anderem ist auch die mit dieser Motion angestrebte
Projektanderung Teil dieser Einsprachebegehren. Die Leitbehtérde wird aufgrund dieser Einga-
ben das Projekt eingehend prifen. Der Gemeinderat empfiehlt die Ablehnung der Motion.

6. Antrag

Der Gemeinderat beantragt dem Parlament, folgenden Beschluss zu fassen:

1. Die Motion wird abgelehnt.

Ko6niz, 27. Februar 2013

Der Gemeinderat

Beilage: Formelle Prifung der Motion vom 14.12.2013
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Koéniz, 14. Dezember 2012

1218 Motion (Hansueli Pestalozzi/Griine, Stephanie Staub/SP, Heidi Eberhard/FDP) "Bus-
haltestelle Mosliweg™
Formelle Priifung der Motion

Gemass der gemeinderatlichen Weisung HA 11 prift die Gemeindeschreiberin, ob der Gegen-
stand von eingereichten Motionen im ausschliesslichen Zustandigkeitsbereich des Gemeindera-
tes liegt. In diesem Fall kame einer Motion der Charakter einer Richtlinie zu.

Die reglementarische Grundlage in Art. 53 Abs. 1 des Geschaftsreglements des Parlamentes:

Eine Motion verpflichtet den Gemeinderat, einen bestimmten Beschlusses- oder Regle-
mentsentwurf vorzulegen oder eine Massnahme zu treffen. Soweit der Gegenstand der Mo-
tion in der ausschliesslichen Kompetenz des Gemeinderates liegt, kommt ihr der Charakter
einer Richtlinie zu.

Mit der vorliegenden Motion wird der Gemeinderat beauftragt, auf die Verlegung der Bushalte-
stelle beim Mosliweg zu verzichten.

Das Parlament hat an seiner Sitzung vom 2. Mai 2011 folgenden Beschluss gefallt:

FUr den Belagsersatz, die Massnahmen zur Verkehrssicherheit, die behindertengerechte Um-
gestaltung der Bushaltestellen und den Ersatz der Wasserleitung zwischen Weiermattkreisel
und dem Schulheim Landorf wird ein Kredit von Fr. 1'674'000.00 zuziglich Teuerung bewilligt.

Die GPK stellte den Antrag, den Teilkredit fir die Bushaltestellen in der Hoéhe von
Fr. 244'000.00 mit folgendem Antrag zurlickzuweisen: "Der Standort der Bushaltestelle Mosli-
weg in Richtung Niederwangen ist mit den betroffenen Institutionen zu prifen. Die Velofliihrung
ist zu Uberprifen und ein Etappieren des behindertengerechten Ausbaus ist in Erwagung zu
ziehen." Der Riickweisungsantrag der GPK wurde mit 26 gegen 11 Stimmen abgelehnt.

Gemass Art. 75 Abs. 1 der Gemeindeordnung wird mit einem Ausgabenbeschluss zugleich das
beantragte Vorhaben oder Projekt genehmigt. Jede wesentliche Anderung des einem Be-
schluss zu Grunde liegenden Sachverhaltes muss dem zustandigen Organ erneut unterbreitet
werden.

Aufgrund des von der GPK gestellten und vom Parlament abgewiesenen Riickweisungsantra-
ges in Bezug auf die Bushaltestellen und der darauf im Parlament gefiihrten Diskussion, kénnte

k:\parlamentssitzungen dokumente\2013\2013-04-29\roh\2013-04-29_t11_vo1218_bushaltestelle-moesliweg_b1.doc
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es beim Anliegen der Motionére um eine wesentliche Anderung des Projektes gehen, wofiir das
Parlament zustandig ware.

Fazit: Mit der Erheblicherklarung dieser Motion erteilt das Parlament dem Gemeinderat einen

verpflichtenden Auftrag.

Beatrice Zbinden
Gemeindeschreiberin

«/’/Ev’“ —
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1 Ausgangslage

Das Verkehrskonzept Landorfstrasse / Riedmoosstrasse aus dem Jahr 2011 sah beim
Mosliweg eine behindertengerechte Bushaltstelle und Massnahmen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit vor. Als Vorgabe fiir die Weiterbearbeitung legte das Parlament fest,
dass die bestehende Lage und Anordnung der Bushaltestelle beizubehalten ist.

Gegen das konkrete, ausgearbeitete Bauprojekt wurde Einsprache erhoben. Im Rahmen
der Einsprachebereinigung wurde von Quartierbewohnern eine Herabsetzung der
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 40 km/h vorgeschlagen und mittels einer Petition
Nachdruck verliehen. Tempo 40 soll vom Ortseingang bis zum Weiermattkreisel gelten.
Begriindet wird dies unter anderem mit der larmmindernden Wirkung. Ebenfalls laufen
von Seiten einiger Anwohnenden Bemihungen zugunsten der Einfihrung einer Tempo-
30-Zone.

2 Aufgabe / Vorgehen

Unabhangig von den bereits vorgenommenen Planungen sind Varianten mit verschiede-
nen Geschwindigkeitsregimen zu prifen. Dabei sind Losungen aufzuzeigen, mit welchen
Massnahmen eine Geschwindigkeitsreduktion auf dem Abschnitt zwischen Siedlungs-
rand und Kreisel Weiermatt erreicht werden kann. Die Lage und Anordnung der Bushal-
testelle, die Gliederung des Strassenquerschnitts, die Querungssituation und die erfor-
derlichen Verkehrsberuhigungselemente sind zu definieren und darzustellen.

Die verschiedenen Varianten werden einander gegenubergestellt und anhand von er-
probten Kriterien beurteilt. Diese Beurteilung ist Basis fur die Empfehlung fir die Umset-
zung.

Diese Empfehlung wird anhand von Vergleichsbeispielen in der Gemeinde Uberprift.
Dabei wird aufgezeigt, ob das vorgeschlagene Temporegime in die Logik des Ubrigen
Strassennetzes der Gemeinde passt; also, ob es im Kontext der Gesamtgemeinde nach-
vollziehbar ist.
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3 Analyse

Die Landorfstrasse verbindet den Ortsteil Koniz mit Niederwangen. Die Strasse wird von
taglich ca. 7'000 Fahrzeugen befahren (DTV). Auf dem hier massgeblichen Abschnitt
zwischen dem Weiermattkreisel und dem Siedlungsrand ist als Hochstgeschwindigkeit 50
km/h signalisiert, welche auch grossmehrheitlich eingehalten wird (v 85 = 53 km/h). In
den letzten funf Jahren ereigneten sich auf dem 400 m langen Abschnitt 5 Unfalle.

Der Abschnitt wurde in den letzten Jahren larmsaniert und erfillt die Anforderungen der
Larmschutz-Verordnung. Aufgrund der Larmschutzwande und den strassenbegleitenden
Mauern und Bdschungen besteht zwischen der Bebauung und dem Strassenraum prak-
tisch kein Bezug. Dadurch wirkt der Abschnitt sehr verkehrsorientiert. Die Fahrbahnbreite
betragt in der Regel 8.1 m.

Im naheren Umfeld befinden sich ein Kindergarten und eine Primarschule. Der Einzugs-
bereich beider Institutionen reicht Gber die Landorfstrasse hinweg. Mehrere Kinder mus-
sen also auf dem Schulweg die Landorfstrasse Uberqueren. Ein Fussgangerstreifen mit
Mittelinsel (ca. 1.5 m) bei der Einmiindung des Mésliwegs in die Landorfstrasse dient als
Querungshilfe. Dort befindet sich auch die Bushaltestelle der Buslinie 29. Die Haltestelle
ist versetzt angeordnet (Richtung Niederwangen westlich des Mésliwegs, Richtung Koniz
Ostlich des Mosliwegs). Die Durchfahrtsbreiten neben den Mittelinseln bzw. bei der Bus-
haltestelle sind mit teilweise ca. 3.3 m schmal. Dies ist ein problematisches Mass, da
unklar ist, ob Velos von PWs Uberholt werden kénnen.
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4 Variantenentwicklung

Fir die Entwicklung der Entwirfe sind verschiedene Elemente zu bestimmen. Diese sind
je Geschwindigkeitsregime differenziert zu betrachten. Anhand dieser Elemente lassen
sich die Losungsvarianten entwickeln:

Lange des Abschnitts des (niedrigen) Geschwindigkeitsregimes

Querungsart

Fur den/die entsprechenden Abschnitte ist, in Abhangigkeit des Temporegimes und des
Querungsbedirfnisses sowie der Sichtverhaltnisse, die Art der Fussgangerquerungen
zu bestimmen.

Anordnung Bushaltestellen

Der Bedarf der Bushaltestelle Mosliweg ist unbestritten. Aus fachlicher Sicht sind fir die
Ausbildung von verschiedenen Geschwindigkeitsregimen unterschiedliche Anordnun-
gen zu prufen.

Durchfahrtsbreite neben Mittelinsel

Zu bestimmen ist, welche Begegungsfalle mdglich sein sollen. Hier ist zu differenzieren
zwischen aufwarts und abwarts. Die genaue Querschnittsbreite ist vom Geschwindig-
keitsniveau abhangig.

Verkehrsberuhigungsmassnahmen

Sind fur die Einhaltung des Temporegimes weitere Verkehrsberuhigungsmassnahmen
erforderlich?

Abschnitte

Mosli-
—=
weg

Treppe .

THOTITIT

A\ C

Abschnitt A: Abschnitt B: Abschnitt C:
Siedlungsrand - Mésliweg Mésliweg bis - Treppe Treppe (Landorfstrasse 47) -
(Landorfstrasse 47) Kreisel Weiermatt

Dieser Abschnitt ist beidseitig
durch eine offene Bebauung
gepragt, wobei der Strassenbe-
zug auf der Nordseite aufgrund
der Béschung (H6henunter-
schied) nicht vorhanden ist. Die
Strasse verfugt auf beiden Sei-
ten Uber ein Trottoir.

Auch hier pragt die Béschung
bzw. Mauern die nérdliche
Strassenseite, allerdings sind
einzelne Grundstlicke dennoch
von dieser Seite erschlossen.
Sudlich der Strasse zieht sich
die offene Bebauungsstruktur
weiter.

Die direkteste Fusswegverbin-
dung zwischen den sudlich und
nérdlich der Landorfstrasse

Dieser Abschnitt ist auf der
Nordseite durch Béschung/
Mauer und auf der Sldseite
durch Larmschutzwande
gepragt. Der Bezug zum
Strassenraum ist praktisch
nicht vorhanden. Entlang der
Larmschutzwand auf der
Sldseite ist kein Trottoir
vorhanden.
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Fortsetzung Abschnitt B
gelegenen Quartieren fiihrt von
der Treppe zum Mésliweg und
damit entlang dieses Ab-
schnitts B. Die Verbindung ist
ein wichtiger Schulweg. Ein
Trottoir ist auf beiden Seiten
vorhanden.
Querungen
——
——
° (]
—
——
Punktuelles Queren auf Fuss- Flachiges Queren ohne Fuss-
gangerstreifen gangerstreifen
Zufussgehende mussen die Zufussgehende kénnen die
Strasse auf dem Fussganger- Strasse uberall queren. Eine
streifen queren, sind dort vor- hohe, gegenseitige Rucksicht-
trittsberechtigt. nahme ist Voraussetzung.

Anordnung Bushaltestellen
[SnE] [SnE] [(SnE]
[BUS] [BUS ] [BUS]

Versetzt Gegenliber, West Gegentber, Ost

Bezuglich der Sicherheit ge- Ermdglicht die Gestaltung einer | Ermdglicht die Gestaltung
schickte Anordnung, da hinter Torsituation. einer Torsituation. Der Hal-
dem Bus gequert wird und damit testellenbereich befindet
kein Konflikt mit dem abfahren- sich in Langsneigung.

den Bus entsteht.

Durchfahrtsbreite neben Mittelinsel, aufwérts/abwdrts

[ ° o
b H N - »
Velo kann von allen Fahrzeugen | Velo kann nur von PWs Uber- Velo kann nicht Gberholt
Uberholt werden. holt werden. werden.

Verkehrsberuhigungsmassnahmen

L
1

Einengung Schwelle

[ ]

Der schmalere Querschnitt wirkt | Schwellen betreffen alle Fahr-
geschwindigkeitshemmend. Je zeuge und sind vor allem bei
breiter das Fahrzeug, desto Uberhohter Geschwindigkeit
starker die Wirkung. spurbar.
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4.1 Variante Tempo 50

Abschnitt - A, B, C

Die Regelgeschwindigkeit innerorts gilt fir alle drei Abschnitte.

VA1 B  C !

Querungen - Fussgédngerstreifen

Bei Tempo 50 sind punktuelle, sichere Querungen mit Vortritts-

P recht der Zufussgehenden sinnvoll (Fussgangerstreifen mit

.l:'l. Mittelinsel). Die Mittelinsel sollte das Mass von 2.0 m nicht un-
—— terschreiten, damit auch ein Kinderwagen oder ein (geschobe-
——

nes) Velo Platz haben. Fur flachiges Queren ist die Fahrge-
schwindigkeit zu hoch.

Anordnung Bushaltestellen - versetzt

’:] Die versetzte Anordnung bietet die hdchste Verkehrssicherheit.
Eine Ausbildung einer Torsituation ist an dieser Stelle nicht

I:] sinnvoll (kein Regimewechsel).

Durchfahrtsbreite aufwérts - 4.5 m

Velofahrende sind aufwarts langsam und unstetig unterwegs.
Damit sie sich nicht bedrangt vorkommen, ist es wichtig, dass
sie von PWs und LWs sicher Uberholt werden kénnen. Dies ist
bei einem Querschnitt von 4.5 m moglich. Der Radstreifen kann
auch bei der Querungsstelle markiert werden.

Durchfahrtsbreite abwérts - 3.6 m

Velofahrende sind abwarts relativ schnell unterwegs, kénnen
aber dennoch von PWs uberholt werden, nicht jedoch von LWs.

Verkehrsheruhigungselemente - keine

Fir die Einhaltung der Hochstgeschwindigkeit 50 km/h sind
keine Massnahmen erforderlich.
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Lésungsvariante Tempo 50

Bei Berticksichtigung dieser Parameter ergibt sich folgende Ldsungsvariante. Die Lage
des Fussgangerstreifens wurde wie bisher Ostlich des Mdsliwegs gewahlt. Ein zusatzli-
cher Fussgangerstreifen bei der Bushaltestelle westlich des Mosliwegs wurde gepruft,
aber aufgrund der niedrigen Querungsfrequenz wieder fallen gelassen.

Bei der vorliegenden Lésungsvariante Tempo 50 ist nérdlich der Landorfstrasse Lander-
werb sowie eine Anpassung der Bdschung erforderlich. Abseits des Haltstellenbereichs
bleibt der Strassenquerschnitt unverandert.

i
—

L dndor.‘st'd

ais el
> 2.0 m Trottoir

1.5 m Radstreifen aufwarts
3.0 m Fahrspur aufwarts
2.0 m Mittelinsel

3.6 m Fahrspur abwarts
2.0m Trottoir /

P\ _4

Abbildung 1: Lésungsvariante bei Tempo 50

-6 \
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4.2 Variante Tempo 40

Abschnitt - A+ B

Aufgrund des fehlenden Bezugs der angrenzenden Parzellen
zum Strassenraum (Larmschutzwande, Boschungen, Stiitzmau-
ern) ist der Abschnitt C fuir eine Geschwindigkeitsreduktion nicht
geeignet. Fur Tempo 40 kdénnen die Abschnitte A und B in Er-
wagung gezogen werden. Deren rdumliche Auspragungen sind
ahnlich und deshalb als zusammengehdrige Kammerung nach-
vollziehbar.

Querungen - Fussgdngerstreifen

Fir eine Koexistenzlésung mit flachigen Querungen ist 40 km/h
zu schnell. Um ein sicheres Queren zu erméglichen sind wie bei
Tempo 50 Fussgangerstreifen mit Mittelinseln (2.0 m) erforder-

lich.

Anordnung Bushaltestellen - versetzt

sng
BETESY

Die versetzte Anordnung bietet die héchste Verkehrssicherheit.
Eine Ausbildung einer Torsituation ist an dieser Stelle nicht
sinnvoll (kein Regimewechsel).

Durchfahrtsbreite aufwérts - 4.2 m

Velofahrende sind aufwarts langsam und unstetig unterwegs.
Damit sie sich nicht bedrangt vorkommen, ist es wichtig, dass
sie von PWs und LWs sicher lberholt werden kdnnen. Dies ist
bei Tempo 40 ab einem Querschnitt von 4.2 m maglich. Der
Radstreifen kann auch bei der Querungsstelle markiert werden.

Durchfahrtsbreite abwérts - 3.6 m

Velofahrende sind abwarts relativ schnell unterwegs, kénnen
aber dennoch von PWs Uberholt werden, nicht jedoch von LWs.

Verkehrsberuhigungselemente - Schwellen

Die Nutzungen bespielen den Strassenraum nur sehr schwach.
Um das geforderte Geschwindigkeitsniveau zu erreichen sind
Verkehrsberuhigungselemente erforderlich. Eine Einengung
wirde den Verkehrsfluss und insbesondere den Busverkehr
stark beeintrachtigen. Mit Schwellen kénnen Torsituationen
geschaffen werden, welche die Anderung des Geschwindig-
keitsregimes verdeutlichen.

10
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Lésungsvariante Tempo 40

Die Losungsvariante bei Tempo 40 unterscheidet sich im Haltestellenbereich nicht we-
sentlich von der Variante Tempo 50. Der Strassenquerschnitt ist um 0.3 m weniger breit,
wodurch sich der Landerwerb und der Anpassungsbedarf nur noch minim ist, aber nicht
ganz wegfallt. Zusatzlich sind zwei Schwellen zu Beginn des Tempo-40-Abschnitts erfor-
derlich.

> 2.0 m Trottoir
1.5 m Radstreifen aufwarts
2.7 m Fahrspur aufwarts
2.0m Mittelinsel

| 3.6 m Fahrspur abwarts

| 20m Trottoir

VY /AN

Abbildung 2: Lésungsvariante bei Tempo 40

11
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4.3 Variante Tempo 30

Abschnitt - B

A1 B  C 1

Die Erscheinung des Strassenraums, der Randbebauung und
der Nutzungen lassen nicht auf ein Temporegime 30 schliessen.
Entsprechend ist die Akzeptanz fraglich und maximal auf einem
kurzen Abschnitt durchsetzbar. Am geeignetsten ist der Ab-
schnitt B, wo die starksten Fussverkehrsbeziehungen bestehen.

Querungen - flichiges Queren

Tempo 30 ermoglicht grundsatzlich flachiges Queren. Eine
durchgangige Mittelzone ermdglicht ein Queren in zwei Etap-
pen. Um geniigend Sicherheit zu bieten, sollte die Mittelzone
eine Breite von 1.5 m nicht unterschreiten. Die Mittelzone muss
taktil wahrnehmbar sein, damit auch Sehbehinderte den siche-
ren Bereich erkennen kdnnen.

Anordnung Bushaltestellen - gegeniiber West

sng
[EVET

Um eine moglichst gute Wirkung zu erreichen ist die Ausbildung
von klaren Torsituationen essentiell. Zu diesem Zweck sind die
Bushaltestellen gegenuberliegend anzuordnen. Die Anordnung
westlich des Mosliwegs wird bevorzugt, da dort (im Gegensatz
zur Ostlichen Seite) die Strasse fast eben ist.

Durchfahrtsbreite aufwérts - 4.2 m

Velofahrende sind aufwarts auch bei signalisiertem Tempo 30
noch deutlich langsamer unterwegs als der motorisierte Verkehr.
Sie missen von PWs und LWs Uberholt werden kénnen. Eine
Mitbenutzung der Mittelzone sollte dabei nicht erforderlich sein,
da ansonsten Zufussgehende geféhrdet werden. Erforderlich ist
eine Durchfahrtsbreite von 4.2 m.

Durchfahrtsbreite abwérts - 3.0 m

Velofahrende sind abwarts relativ schnell unterwegs. Uberhol-
vorgange sollen im Tempo-30-Regime nicht mdglich sein. Die
schmale Fahrbahn von 3.0 m wirkt geschwindigkeitsmindernd.
Von baulichen Elementen freizuhalten ist eine Querschnittbreite
von 3.6 m (Pflugbreite, Winterdienst).

Verkehrsberuhigungselemente - Schwellen

Die Nutzungen bespielen den Strassenraum nur sehr schwach.
Um das geforderte Geschwindigkeitsniveau zu erreichen sind
Verkehrsberuhigungselemente erforderlich. Eine Einengung
wirde den Verkehrsfluss und insbesondere den Busverkehr
stark beeintrachtigen. Mit Schwellen kénnen Torsituationen
geschaffen werden, welche die Anderung des Geschwindig-
keitsregimes verdeutlichen.

12
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Lésungsvariante 1 Tempo 30

Der Querschnitt bei dieser Variante ist auf dem gesamten Abschnitt breiter als die beste-
hende Strasse (nicht nur im Haltestellenbereich wie bei den Varianten Tempo 40 und
Tempo 50). Eine Verbreiterung ist dstlich des Kindergartens, aufgrund der bestehenden
Stltzmauern, nur mit sehr hohem Aufwand mdéglich. Der Tempo-30-Abschnitt beschrankt
sich deshalb auf eine kurze Strecke von gut 100 m und erstreckt sich nicht bis zur Treppe
bei der Landorfstrasse 47.

|
;—:*‘/H‘ ""”" N
(7]
(2]
=
H
- ‘ o
/// ‘\“ ‘,/'/ 25 T iriiberfah )
/ 2 ) 5m rottoiriberfahrt
/»/)/// ¥l 42m Fa.lhrspuraufwarts
—_ 1.5m Mittelzone

3.0 m Fahrspur abwarts
2.0m Trottoir

Abbildung 3: Lésungsvariante 1 bei Tempo 30

Um geschwindigkeitsmindernd zu wirken, werden die Fahrspuren so eng wie moglich

gehalten. Die Fahrspur abwarts betragt 3.0 m, muss aber aus Unterhaltsgrinden auf

einer Breite von 3.6 m von baulichen Elementen freigehalten werden. Das heisst, die

Mittelzone kann nicht baulich ausgebildet werden. Dies schafft zwei Probleme:

« Velos kdnnen von PWs unter Mitbenutzung der Mittelzone Uberholt werden. Das teil-
weise Befahren der Mittelzone beeintrachtigt die Sicherheit der Querenden.

- Da die Mittelzone baulich nicht ausgebildet werden kann, ist sie flir Sehbehinderte taktil
nicht wahrnehmbar. Flr Sehbehinderte wird ein Queren der Strasse damit problema-
tisch. Aufgrund der bestehenden Rechtslage (Behindertengleichstellungsgesetz) ist die

Umsetzung einer markierten Mittelzone (wie auf der Schwarzenburgstrasse) kaum
mehr machbar.
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Lésungsvariante 2 bei Tempo 30

Aufgrund des hohen Umsetzungsrisikos wurde fir die Hochstgeschwindigkeit 30 km/h
eine zweite LOsungsvariante erarbeitet, bei welcher eine bauliche, taktil wahrnehmbare
Mittelzone erstellt werden kann. Erforderlich ist eine Fahrspur abwarts von 3.6 m.

Durch die Verbreiterung der Fahrspur abwarts entfallt die geschwindigkeitsmindernde
Wirkung der schmalen Fahrspur bei Losungsvariante 1. Dadurch sind weitere Verkehrs-
beruhigungselemente fiir die Einhaltung des Temporegimes notwendig. Die Lésungsvari-
ante 2 sieht neben den beiden Schwellen in beide Fahrtrichtungen eine Verschwenkung
vor. Die Mittelzone setzt an diesen Stelle aus, dadurch bleibt ein grosszigiger Quer-
schnitt, so dass Begegnungsfalle mit dem Bus mdglich bleiben (keine Engstelle). Grosse
Fahrzeuge (Bus, LW) werden durch die Verschwenkungen starker gebremst als PWs.
Velofahrende werden an der unteren Verschwenkung vorbeigefihrt.

Gegeniiber der Losungsvariante 1 wird der Gesamtquerschnitt nochmals breiter, was

einen zusatzlichen Landerwerb erforderlich macht. Die Bdschungen missen noch starker
angepasst werden.

), i)
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2.0 m Trottoir
4.2 m Fahrspur aufwarts e
~ 1.5m Mittelzone /¢
3.6 m Fahrspur abwarts & =
'/\f“\ ‘w/\ 2.0m Trottoir \)‘j/k
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Abbildung 4: Lésungsvariante 2 bei Tempo 30
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5 Beurteilung

5.1 Gegeniiberstellung der Varianten

Folgend werden die Lésungsvarianten anhand von Kriterien zur Betriebsqualitat (je Ver-
kehrsmittel), Verkehrssicherheit, dem Zusammenspiel von Funktion und Gestaltung so-
wie Umweltaspekten einander gegentber gestellt und qualitativ bewertet. Dort wo sich
die beiden Ldsungsvarianten bei Tempo 30 unterscheiden, wird dies erwahnt ([1] = Lo-
sungvariante 1, [2] = Lésungsvariante 2).

Fur die Beurteilung gilt eine Skala von "++" bis "--":

++ starke Verbesserung gegenlber Istzustand
leichte Verbesserung gegeniber Istzustand
keine Veranderung gegeniiber Istzustand

- leichte Verschlechterung gegenuber Istzustand

-- | starke Verschlechterung gegenuber Istzustand

1. Betriebsqualitit

T50

T40

T30

1.1 + + -
Fussverkehr
Trottoir und sichere Trottoir und sichere Trottoir vorhanden
Quirundgsmogllchkelt Quirundgsmoghchkelt Sichere Querungsmdg-
vorhanden vorhanden lichkeit nur bei Einhal-
Neu breitere Mittelinsel Neu breitere Mittelinsel tung T30, zu geringe
Fussgangerfrequenz fur
Koexistenz
Kein Fussgangervortritt
1.2 + 0 [11 O [2] +

Veloverkehr

Neu Radstreifen auch im
Bereich der Mittelinsel

Neu Radstreifen auch im
Bereich der Mittelinsel

Schwelle aufwarts ver-
langt doppelte Kraftan-
strengung

Uberbreite Fahrbahn
aufwarts schafft hohe
Verkehrssicherheit dank
Ausweichmdglichkeit

Schwelle aufwarts ver-
langt doppelte Kraftan-
strengung [1]

1.3
Offentlicher Verkehr

+

0

(11 © [2 -

Neu behindertengerech-
te Bushaltestellen

Neu behindertengerech-
te Bushaltestellen

Komfortverlust durch
Schwellen

Neu behindertengerech-
te Bushaltestellen

Komfortverlust durch
Schwellen und [2] Ver-
schwenkungen

1.4
Motorisierter
Individualverkehr

0

Keine Veranderung

Komfortverlust durch
Schwellen

Fahrzeitverlangerung
gering

Komfortverlust durch
Schwellen und [2] Ver-
schwenkungen

Fahrzeitverlangerung
gering

15
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2. Verkehrs-
sicherheit

T50

T40

T30

2.1
Schulwegsicherheit

0

s

Fir alle gut nachvoll-
ziehbare Situation, klare
Verhaltensmuster

Niedrigere Geschwindig-
keit verringert Bremsweg

Flachiges Queren flr
Kinder schwierig und
hier gefahrlich (geringe
Querungsfrequenz,
Einhaltung Hochstge-
schwindigkeit fraglich)

22
Einhaltung
Hochstgeschwindigkeit

0

Signalisierte Hochstge-
schwindigkeit wird von
den Meisten eingehalten

Wechsel des Tempore-
gims fur Durchgangsver-
kehr schwer nachvoll-
ziehbar - geringe Ak-
zeptanz

Wechsel des Tempore-
gims fur Durchgangsver-
kehr schwer nachvoll-
ziehbar - geringe Ak-
zeptanz

2.3
Hindernisfreiheit

+

+

(11 0 [2] +

Neu behindertengerech-
te Bushaltestellen

Neu behindertengerech-
te Bushaltestellen

Neu behindertengerech-
te Bushaltestellen

Keine taktil wahrnehm-
bare Mittelzone (Umset-
zungsrisiko) [1]

3. Strassenraum
und -funktion

T50

T40

T30

3.1

Temporegime am Er-
scheinungsbild ables-
bar

0

Erscheinungsbild lasst
auf Innerortsabschnitt
ohne Einschrankungen
schliessen

Randbebauung, Nutzun-
gen und Strassenausbau
lassen nicht auf T40
schliessen

Randbebauung, Nutzun-
gen und Strassenausbau
lassen nicht auf T30
schliessen

3.2

Temporegime
aufgrund Strassen-
funktion zu erwarten

0

Ubereinstimmung; Ver-
bindungsstrassen aus-
serhalb von Zentren sind
in der Regel T50

Strassenhierarchie lasst
nicht auf T40 schliessen

Strassenhierarchie lasst
nicht auf T30 schliessen

4. Umwelt T50 T40 T30

4.1 0 0 &

Larm T, . . "
Situation ist larmsaniert; Unstetiger Verkehrsab- Insgesamt geringe Ver-
kein Handlungsbedarf lauf (Schwellen) hebt minderung der Larmbe-

positiven Effekt von lastung (niedriges Tem-
niedrigerem Tempo auf po wirkt starker als
Schwellen)
4.2 0 0 0

Verkehrsverlagerung

Keine Veranderung

Zeitverlust minimal,
keine Schleichrouten
durch das Quartier vor-
handen

Zeitverlust minimal,
keine Schleichrouten
durch das Quartier vor-
handen
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5.2 Empfehlung

Die Lésungsvariante mit Temporegime 50 km/h bietet gegentber heute fir Zufussgehen-
de und Velofahrende eine hohere Verkehrssicherheit und einen grésseren Komfort. Die
Querung mit Fussgangerstreifen und breiter Mittelinsel ermdglicht ein sicheres Queren
auch mit Kinderwagen. Die Durchfahrtsbreite aufwarts bei den Mittelinseln erlaubt sichere
Uberholvorgange (PWs und LWs kénnen Velofahrende Uberholen). Der Radstreifen kann
auch im Bereich der Mittelinsel markiert werden und bietet eine sichere Flache. Die rela-
tiv langsamen Velofahrenden fiihlen sich vom MIV nicht bedrangt.

Die neue Bushaltestelle ist behindertengerecht ausgestattet, was gleichzeitig den Kom-
fort fur alle ein- und aussteigenden Fahrgaste erhoht.

Insgesamt ist die Losungsvariante Tempo 50 auf die Ortlichkeit angepasst. Das Tempo-
regime ist am Erscheinungsbild ablesbar und nachvollziehbar. Die klare Situation fordert
die Verkehrssicherheit. Insbesondere Kindern, welche im Umgang mit dem Strassenver-
kehr noch unsicher sind, wird damit der Schulweg erleichtert.

Die betrieblichen Merkmale sind bei den Lésungen mit Tempo 40 praktisch identisch.
Auch hier wird auf Fussgangerstreifen gequert. Eine leichte Einbusse ist beim OV zu
verzeichnen. Aufgrund der Schwellen muss ein gewisser Komfortverlust in Kauf genom-
men werden. Dank der niedrigeren Geschwindigkeit erhoht sich die Verkehrssicherheit.
Die Einhaltung der Hochstgeschwindigkeit ist jedoch trotz der Schwellen ungewiss. Fir
den Durchgangsverkehr ist der Regimewechsel aufgrund der rdumlichen Erscheinung
und der Strassenhierarchie schwer nachvollziehbar.

Dieser Aspekt verstarkt sich bei Tempo 30 zusatzlich. Die Voraussetzungen fir Tem-
po 30 und eine Koexistenz zwischen den Verkehrsteilnehmenden sind auch auf dem
kurzen Abschnitt nicht gegeben. Es besteht kein flachiges Querungsbedirfnis. Mit dem
Wegfall des Fussgangerstreifens entfallt aber das Vortrittsrecht fir Zufussgehende. In
Bezug auf die Verkehrssicherheit ist die LOsung trotz niedrigem Geschwindigkeitsregime
kontraproduktiv. Eine Verschlechterung ist es insbesondere fir Kinder, die im Umgang
mit dem Strassenverkehr noch unsicher sind.

Da die Mittelzone in Lésungsvariante 1 Tempo 30 lediglich markiert sein kdnnte, besteht
ein erhebliches Umsetzungsrisiko, da die Vorgaben des Behindertengleichstellungsge-
setzes nicht erflllt sind. Ausserdem ist der bauliche Aufwand bei beiden Lésungsvarian-
ten mit Tempo 30 aufgrund des Eingriffs in die Bschung beim Kindergarten relativ gross.

Aus genannten Griinden wird die Lésungsvariante mit Tempo 50
fiir die Umsetzung vorgeschlagen.
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6 Uberpriifung der Strassennetzlogik

Die Empfehlung wird anhand von anderen Abschnitten in der Gemeinde Koéniz auf ihre

Logik innerhalb des Strassennetzes der Gemeinde Koniz Uberpruft. Im Vordergrund ste-

hen folgende Fragen:

- Ist die Empfehlung fir die Landorfstrasse westlich des Weiermattkreisels (Tempo 50)
im Vergleich mit anderen Abschnitten logisch nachvollziehbar?

« Welche Kriterien sind bei Abschnitten mit bestehenden Geschwindigkeitsreduktionen
massgebend und wie steht im Vergleich dazu die Landorfstrasse.

Um diese Fragen zu beantworten, wurden Abschnitte gewahlt, die entsprechende Merk-
male wie die Landorfstrasse aufweisen, beziehungsweise Abschnitte, auf denen eine
reduzierte Hochstgeschwindigkeit gilt (Tempo 30 oder Tempo 40):

1. ahnliche Verkehrsbelastung / Larmbelastung (Landorfstrasse ca. 7'000 DTV):
- Bellevuestrasse (ca. 5'800 DTV)
- Kirchstrasse Wabern (ca. 6'300 DTV)
- Mubhlernstrasse Schliern (ca. 7'000 DTV)

2. ahnliche Typologie der Strasse (Verbindungsstrasse / Sammelstrasse, Busverkehr,
Querschnitt)
- Bellevuestrasse
- Muhlernstrasse Schliern
- Kirchstrasse Wabern

3. ahnliche rdumliche Charakteristik / Bebauung
- Bellevuestrasse
- Muhlernstrasse Schliern

4. Situationen in der Nahe von bei Schulhdusern
- Hessstrasse
- Kirchstrasse Wabern

5. Abschnitte mit bestehenden Geschwindigkeitsreduktionen (ausserhalb Zentrumsbe-
reiche)
- Spiegelstrasse (Tempo 40-Strecke, Teilabschnitt)
- Hessstrasse (Tempo-30-Zone)

18
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Erwédgungen

Die tabellarische Gegenuberstellung der Landorfstrasse mit diesen funf anderen Stras-
sen in der Gemeinde zeigt, dass die Beibehaltung von Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
folgerichtig ist und der Strassennetzlogik entspricht.

Fir die bestehenden Tempo-40- bzw. Tempo-30-Regime auf der Hessstrasse und der
Spiegelstrasse sprechen mehrere Aspekte, wohingegen die Randbedingungen auf der
Landorfstrasse nicht gegeben sind.
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Anhang 1

Rechtliche Voraussetzungen fiir Temporeduktion

In der Siganlisationsverordnung Art. 180 ist festgelegt, unter welchen Bedingungen eine
Herabsetzung der allgemeinen Hochstgeschwindigkeit zuldssig ist:

Signalisationsverordnung Art. 108, Abs. 2:

Die allgemeinen Héchstgeschwindigkeiten kbnnen herabgesetzt werden, wenn:

a eine Gefahr nur schwer oder nicht rechtzeitig erkennbar und anders nicht zu behe-
ben ist;

b  bestimmte Strassenbeniitzer eines besonderen, nicht anders zu erreichenden
Schutzes bedlirfen;

¢ auf Strecken mit grosser Verkehrsbelastung der Verkehrsablauf verbessert werden
kann;

d dadurch eine im Sinne der Umweltgesetzgebung liberméssige Umweltbelastung
(Lérm, Schadstoffe) vermindert werden kann. Dabei ist der Grundsatz der Verhélt-
nisméassigkeit zu wahren.

Ausserdem ist gemass Abs. 3 in einem Gutachten abzuklaren, ob die Massnahme nétig,
zweck- und verhaltnismassig ist oder ob andere Massnahmen vorzuziehen sind.

Beurteilung Landorfstrasse nach SSV, Art 108

Der Abschnitt der Landorfstrasse westlich des Weiermattkreisels wird anhand dieser vier
Kriterien beurteilt:

Erkennbarkeit von Gefahren:
« Der Strassenraum ist Ubersichtlich. Die Sichtweiten sind bei Tempo 50 (berall einge-
halten. Gefahren sind rechtzeitig zu erkennen.

Besonderes Schutzbediirfnis

- Im naheren Umfeld des zur Diskussion stehenden Abschnitts befinden sich ein Kinder-
garten und eine Primarschule. Der Einzugsbereich beider Institutionen reicht Uber die
Landorfstrasse hinweg. Mehrere Kinder mussen also auf dem Schulweg die Lan-
dorfstrasse Uberqueren. Diese Kinder haben (gemass Checkliste des bfu) einen ver-
gleichsweise schwierigen Schulweg.
Die vorliegende Studie zeigt jedoch, dass die Verkehrssicherheit in diesem Fall nicht
durch eine Geschwindigkeitsreduktion, sondern durch eine bauliche Verbesserung der
Fuhrungshilfe erhéht werden kann.
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Grosse Verkehrshelastung - Verbesserung des Verkehrsablaufs

- Die Verkehrsbelastung betragt ca. 7'000 Fahrten/Tag. Der Verkehr verlauft stetig. Es
kommt aufgrund der Verkehrsmenge zu keinen Stockungen.

« Zum Vergleich: Die Einfliihrung der Tempo-30-Zone auf der Schwarzenburgstrasse hat
zu einer Verstetigung des Betriebsablaufs gefuhrt. Dort verkehren allerdings Uber dop-
pelt so viele Fahrzeuge wie auf der Landorfstrasse und die Fussgangerfrequenz ist be-
deutend hoher.

Uberméssige Umweltbelastung

« Die Landorfstrasse wurde in den letzten Jahren larmsaniert und erfillt die Anforderun-
gen der Larmschutzverordnung. Entsprechend liegt der Tatbestand einer ibermassigen
Larmbelastung nicht vor.

Die rechtliche Voraussetzung fiir eine Geschwindigkeitsreduktion
auf dem Abschnitt Weiermattkreisel bis zum Siedlungsrand oder
fiir einen Teilabschnitt, liegt im vorliegenden Fall nicht vor.
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