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Traversée vélo
PLACE DE LA GARE01)

Situation initiale:
_ les cyclistes venant de Bubenbergplatz doivent traverser la route (3 voies) pour arriver à la 

Vélostation Milchgässli 

Solution choisie:
_ „tourner-à-gauche indirect“ avec signalisation lumineuse séparée (vert pour tourner-à-gauche 

simultanément avec les piétons)
_ présélection de tourner-à-gauche pour les cyclistes sur le trottoir 
_ pour des raisons esthétiques, choix d’un trottoir abaissé plutôt qu’une solution plus claire avec 

une présélection au niveau de la route

Leçons tirées:
_ tourner-à-gauche indirect fonctionne bien
_ le compromis fait en faveur de l’esthétique conduit à des conflit entre piétons et vélos (flèche)
_ une séparation en dur entre la partie piétonne et l‘espace d‘attente pour tourner à gauche serai 

préférable à cet endroit

Plan de situation 
1:500
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Carrefour
BOGENSCHÜTZENSTRASSE - BUBENBERGPLATZ

Situation initiale:
_ la Bogenschützenstrasse, qui débouche sur la Bubenbergplatz, a une faible charge de trafic
_ les cyclistes roulant en direction de l’ouest ont une signalisation lumineuse séparées pour les  

  feux de la Bubenbergplatz
_ ligne d’arrêt avancée pour les cyclistes

Leçons tirées:
_ le feu rouge est souvent ignoré par les cycliste, car les piétons traversant la Bogenschützenst-

rasse (trajectoire parallèle à celle des vélos) ont simultanément vert. Ceci mène principale-
ment à des conflits avec les piétons traversant la Bubenbergplatz, leur phase verte étant en 
même temps que celle de la Bogenschützenstrasse

_ un tourner-à-gauche direct (flèche verte) pourrait être légalisé en augmentant le temps de vert 
avancé des cyclistes au détriment de celui des piétons

Plan de situation 
1:500
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Traversée vélo 
BUBENBERGPLATZ

Situation initiale:
_ les vélos direction Hirschengraben (tourner-à-gauche)  doivent traverser toutes les voies de 

circulation

Solution choisie:
_ „tourner-à-gauche indirect“ avec signalisation lumineuse séparée (vert pour tourner-à-gauche 

simultanément avec les piétons)
_ présélection pour tourner-à-gauche séparée pour les cyclistes à droite de la chaussée

Leçons tirées:
_ tourner-à-gauche indirect (flèche bleue) fonctionne bien depuis dix ans
_ liaisons cyclistes importantes dans le sens opposé (flèches vertes), dont certaines ne sont pas 

autorisées

Plan de situation 
1:500
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Traversée piéton / vélo
HIRSCHENGRABEN I

Situation initiale:
_ cyclistes et piétons travers les voies de tram juste avant l‘arrêt Hirschengraben et se retrou-
vent en conflit avec les trams
_ les trams en sortie de ville attendant avant la station gênent les flux de piétons et de cyclistes

Solution choisie: 
_  un signal placé avant la zone de croisement indique aux trams qu’un véhicule se trouve encore 

à l‘arrêt

Leçons tirées:
_ le signal d’arrêt est souvent ignoré et les trams continuent à gêner piétons et vélos

Plan de situation 
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arrêt de tram
HIRSCHENGRABEN II

Situation initiale:
_ le Hirschengraben est une liaison cycliste importante (citadine, cantonale et nationale), un des 

points névralgique du réseau de transports publics et possède un grand parc à vélo
_ le parc à vélo est souvent surchargé. Des vélos mal garés se trouvent en conflit avec d’autres 

utilisations  
_ des rails de trams croisent la bande cyclable au milieu du Hirschengraben

Solution choisie:
_ Hirschengraben ouest: les vélos roulent sur la chausée (correspond au type d‘arrêt N° 2, TRB)
_ Hirschengraben est: itinéraire alternatif (depuis octobre 2010) avec bande cyclabe séparée
_ pour sensibiliser les cyclistes à l’approche des croisements avec les trams, des pictogrammes 

et un panneau « Attention Tram » ont été mis en place

Leçons tirées:
_ la traversée de l‘arrêt Hirschengraben et l‘itinéraire alternatif sont utilisés chaqu’un à 50%
_ au niveau de l‘arrêt, des situations de conflits surviennent entre les cyclistes dépassants par la 

gauche les trams arrêtés et les trams venant en sens opposé
_  la liaison Maulbeergasse – Wallgasse est souvent gênée par des trams attendant le feu vert au 

croisement avec la Monbijoustrasse

Plan de situation 
1:500
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Traversée vélo
BUNDESGASSE I

Situation initiale:
_ les cyclistes allant du Hirschengraben ouest à la Monbijoustrasse doivent traverser au moins 3 

voies de tram (dont 2 dans un angle faible)

Solution choisie:
_ itinéraire alternatif (par le côté est du Hirschengraben) avec présélection de tourner-à-gauche 

sur le trottoir et signalisation lumineuse séparée
_ les vélos empruntant l’itinéraire alternatif doivent toujours traverser les 3 voies de trams, mais 

les angles sont plus favorables

Leçons tirées:
_ la signalisation lumineuse du tourner-à-gauche à des temps d’attente relativement long 
_ l’itinéraire alternatif est bien utilisé, même s’il implique un léger détour et des temps d‘attente
_ l’aire d’attente n’est pas suffisante, les cyclistes empiètent par moment sur l’aire d’attente 

pour la présélection du tout droit

Plan de situation
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Itinéraire vélo
BUNDESGASSE II

Situation initiale:
_ pour que les trams puissent faire demi-tours à la gare, une boucle de retournement a été mise 

en place via Christoffelgasse - Bundesgasse - Schwanengasse

Solution choisie:
_ afin d’éviter au maximum le croisement dangereux des rails par les vélos au croisement 

suivant (avec la Sulgeneckstrasse), deux bandes cyclables sont marquées. La bande cyclable 
de gauche est une présélection pour entrer dans la Monbijoustrasse 

_ avant les travaux: 1 voie TIM + 1 voie Bus/velo, auj. : 1 voie tram/bus/TIM + 2 bandes cyclables
_ deux  zones d’attente avancées ainsi qu’une signalisation lumineuse séparée sont placées 

avant le carrefour (venant de la place fédérale) 

Leçons tirées:
_ les deux bandes cyclables sont bien acceptées et utilisées

Plan de situation 
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Itinéraire vélo 
CARREFOUR KOCHERPARK

Situation initiale:
_ les cyclistes voulant aller de l’Effingerstrasse (côté ouest) à la Belpstrasse doivent traverser 

deux voies de service du tram

Solution choisie:
_ le trottoir de l’Effingerstrasse a été déplacé afin de pouvoir élargir la bande cyclable, ce qui 

permet d’obtenir un angle de croissement plus favorable avec les rails 
_ une signalisation lumineuse arrête les vélos lorsqu’un tram utilise ces voies

Leçons tirées:
_ la solution est acceptée et fonction bien
_ le rétrécissement de la bande cyclable à cause de l’îlot central piéton ne semble pas causer de 

problèmes pour la majorité des cyclistes

Plan de situation 
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arrêt cap
KAUFMÄNNISCHER VERBAND

Situation initiale:
_ en sortie de ville: arrêt de TP avec avancée du trottoir (arrêt cap) sans possibilité de contourne-

ment pour les vélos  

Solution choisie:
_ les vélos roulent sur la chaussée (correpond au type d’arrêt N° 2 , TRB)
_ trottoir abaissé au début de l‘arrêt et distance entre trottoir et rail d’environ 80cm

Leçons tirées:
_ solution fonctionne en principe
_ un poteau est placé trop proche du bord de la chaussée et empiète sur le gabarit « ressenti » 

des cyclistes (Recommandation : renoncer au poteau ou le placer à une distance de min. 50 
cm)

_ le trottoir abaissé au début de l‘arrêt devait éviter le renverssement des remorques des vélos, 
le poteau reduit l‘utilité de cette mesure

_ Les joints du tram sont mal faits (premier essais dans le projet Tram Bern West, les suivants 
ont été améliorés)

Plan de situation 
1:500
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Der Poller ist im Plan mit einem Abstand von 57 cm gegenüber der Haltekante

eingezeichnet. Ausgeführt ist er allerdings mit einem Abstand von nur ca. 30 cm.
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LORYPLATZ

Situation initiale:
_    arrêt central au cause du rond-point sur la Loryplatz
_    gabarit de route trop étroit pour une bande cyclable

Solution choisie:
_   mise en place d‘un arrêt central (correspond au type d’arrêt N° 5, TRB) 
_   dimensions minimales pour l’arrêt (seulement praticable pour les trams, les bus 

de remplacements ne peuvent pas passer à travers l‘arrêt), économie de place en 
faveur du gabarit de la route

_   pictogrammes vélo placés sur la chaussée à la hauteur du début de l‘arrêt

Leçons tirées:
_   l’itinéraire imposé aux vélos est accepté et fonctionne bien avec le niveau de 

vitesse actuelle des TIM

Plan de situation 
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arrêt central 
avec bord haut et 
peut d‘espace 
entre le rail et 
l‘arrêt

arrêt central 
à proximité 
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point

trottoir à niveau 
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l‘entrée dans le 
tram 

espace insuffi-
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Kaphaltestelle
STEIGERHUBEL

Ausgangslage:
_ Haltende Trams können nicht überholt werden
_ Geringe Durchfahrtsbreite zwischen Gleis und Haltekante (Problem für unsichere Velofahrende 
 und Velos mit Anhänger)
_ Offizielle Veloumfahrung (Platzbedarf für Haltestelle + Veloumfahrung + Trottoir ≥6 m) ist aus 
 Platzgründen nicht möglich 

Lösung:
_ Velos werden auf der Fahrbahn und alternativ auf dem Trottoir geführt (entspricht 
 Haltestellentyp 3, TRB)

Erkenntnisse:
_ Beide Führungen funktionieren zufriedenstellend (Fuge im Fahrbahnbelag behindert 
 Velofahrende wenig, Breite der alternativen Veloführung ist ausreichend)
_ Keine Konflikte zwischen Velofahrenden und Zufussgehenden erkennbar
_ Alternative Veloführung wird vor Ort nicht kommuniziert (weder Signalisation noch Markierung)
_  Randsteinabsenkung könnte noch mehr der Wunschlinie entsprechen

Situationsplan 
1:500

Schlossstrasse

N

11)
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Ende des 
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Haltendes 
Tram kann 
von Velos 
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Für Velos 
überfahrbarer 
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besser ange-
ordnete Fuge

Velo wird 
gegenüber MIV 
bevorzugt
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Itinéraire vélo
CARREFOUR AUSSERHOLLIGEN

Situation initiale:
_ en direction de la ville, le tram passe après l’arrêt Ausserholligen du centre au bord de la 

chaussée

Solution choisie:
_ lors du passage du tram les TIM et vélos sont arrêtés au feu rouge, même si le tram ne 

s’approche pas de la bande cyclable

Leçons tirées:
_ la solution choisie encourage les vélos à ignorer le feu rouge 
_ une signalisation lumineuse séparée pourrait avantager le cyclistes

Plan de situation 
1:500
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N
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tram et bande 
cyclable se 
rapprochent 
sans se 
rejoindre

bande 
cyclable sans 
signalisation 
lumineuse 
séparée

pas de 
conflits entre 
le tram et les 
vélos

tram passse 
du centre au 
bord de la 
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Bernstrasse

Itinéraire vélo
RAMPE  TRAM / VELO 

Situation initiale:
_ tram accède par une rampe de la Freiburgstrasse à la Bernstrasse 
_ les vélos passent, direction sortie de ville, par la même rampe, direction entrée de ville par une 

rampe piéton / vélo séparée
_ la rampe des trams peut être utilisée par les TP, les taxis et les vélos

Solution choisie:
_ les rails sont placés de manière à laisser suffisamment d’espace pour un vélo à droite
_ direction entrée de ville deux itinéraires sont possibles (par la rampe piéton / vélo ou par la 

rampe tram / vélo)
_ les vélos voulant aller de la Freiburgstrasse en direction Bernstrasse doivent prendre la rampe 

tram / vélo, car l’axe piéton / vélo en sortie de ville mène uniquement vers la gare de Bümpliz

Leçons tirées:
_ à cause de la signalisation peu claire, les cylistes empruntent en sortie de ville le chemin 

piétonnier (flèche rouge) et l’axe vélo / piéton (ce dernier menant à des conflits avec les propri-
étés privées en bordure de chemin)

_ une signalisation claire devrai indiquer quelles liaisons sont autorisées resp. interdites (surtout 
au début de la rampe du côté Freiburgstrasse)

Plan de situation 
1:1000

Bernstrasse

      
      

      
      

      
      

      
      

Freiburgstra
sse

Bahnhof 

Bern - B
ümpliz

N

axe piéton / vélo

13)

_27_



Park
+

R
ide

IP

IP

IP

Vevey
Fribourg

Zürich
Basel

Interlaken
Lausanne

gestattet

ausgenomm Untehaltsfahrzeuge Tiefbauamt

ausgenommUntehaltsfahrzeugeTiefbauamt

1.
78

1.
00

2.
43

1.0
0

2.
00

+
Taxi

gestattet

2.36
1.001.27 1.221.00

1.17

Taxi

gestattet

+

9.00

4.20

les cycliste 
utilise le chemin 
en sens inverse, 
alors que ce 
n‘est pas autori-
sé

vélos et taxis 
sont admins 
sur la rampe 
des trams
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utilisé alors 
que c‘est 
interdit
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vélo est gene-
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dimensionné 
dans la partie 
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Itinéraire vélo
CARREFOUR BERN-/ BETHLEHEMSTRASSE

Situation initiale:
_ au carrefour Bern-/ Bethlehemstrasse  les lignes de tram 7 et 8 se séparent
_ plusieurs points noirs pour le trafic cycliste du à l‘emplacement des voies (surtout voies de 

service)
_ à la hauteur de l’arrêt de TP, la Bethlehemstrasse à une largeur (y.c. trottoir) de 22 m, la Bern-

strasse une largeur de 17.5 m

Solution choisie:
_ arrêt Bernstrasse:

  _ direction Bümpliz: les vélos peuvent rouler sur la chaussée ou sur l‘itinéraire alternatif 
sur le trottoir (correspond au type d’arrêt N° 3, TRB) 

  _ direction Berne: les vélos peuvent rouler sur la chaussée  (correspond au type d’arrêt 
N° 2, TRB), la bordure du trottoir est abaissée après l’arrêt

_ arrêt Bethlehemstrasse:
  _ dans les deux direction: les vélos peuvent rouler sur la chaussée ou sur l‘itinéraire 

alternatif sur le trottoir
  _ après l’arrêt Bethlehemstrasse (direction Berne): aire d’attente et signalisation lumi-

neuse séparée pour les vélos (ils peuvent tourner à gauche et à droite)

Leçons tirées:
_ les itinéraires alternatifs (contournement de l`arrêt par le trottoir) sont peu utilisés en 
 comparaisons des autres
_ dans les courbes, les distances entre rail et le trottoir doivent être le plus large possible

Plan de situation 
1:500
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les vélos 
peuvent aller 
dans toutes les 
directions

aire d‘attente 
avec signali-
sation 
lumineuse 
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les joints de 
tram sont 
larges et mal 
placées

emplacement de 
l‘aire d‘attente 
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angle pour le 
croisement des 
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Die Parkfelder am südlichen Strassenrand sind im Plan mit 
einem Abstand von ca. 70 cm von der Trottoirkante eingetragen, 
jedoch mit einem Abstand nur ca. 20 cm ausgeführt.

19.90

Section transversale
BERNSTRASSE

Situation initiale:
_ les places bleues du côté sud de la route sont indiquées sur les plans avec un écartement de 

70 cm par rapport à la bande cyclable, sur le terrain elles ont cependant été marquées avec 
seulement 20 cm de distance 

Solution choisie:
_ le nombre et l’emplacement des places bleues ont été adaptés et redessinés avec une distance 

acceptable pour les cyclistes

Leçons tirées:
_ la planification ne correspond pas toujours à la réalité du terrain. Des détails importanta pour 

les vélos ont été pris en comptent lors de la planification, mais ont été oubliés lors de 
l’exécution

(extrait du projet 
agrée) 
1:500

N

Bernstrasse

15)
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Die Parkfelder am südlichen Strassenrand sind im Plan mit 
einem Abstand von ca. 70 cm von der Trottoirkante eingetragen, 
jedoch mit einem Abstand nur ca. 20 cm ausgeführt.
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du côté nord 
la distance est 
suffisante

les cyclistes 
sont obligés 
de se dépla-
cer sur la 
route

les places 
bleues sont 
trop proche 
de la bande 
cyclable

du côté sud 
de la route, la 
distance est 
trop étroite

le positionne-
ment du joint 
est bon 
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Section transversale
BETHLEHEMSTRASSE

Situation initiale:
_ la Bethlehemstrasse à une largeur (y.c. les deux trottoirs) de 10 m

Solution choisie:
_ la bande cyclable n’a pas pu être marquée à cause de la largeur insuffisante
_ le tram est au milieu de la chaussée. La distance entre le rail extérieur et le trottoir est au min. 

de 1.12 m dans les deux directions
_ les trottoirs sont abaissés des deux côtés, direction Berne même jusqu’au niveau de la route
_ la distance entre le joint et le trottoir est de 72 cm

Leçons tirées:
_ malgré le faible largueur de la route, la Bethlehemstrasse ne posse pas de problèmes pour les 

cyclistes graçe au faible niveau de trafic

Plan de situation 
1:500

N

   Bethlehem
strasse

16)
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les trottoirs 
sont 
abaissés

la distance entre 
le trottoir et le 
rail extérieur 
devrai avoir au 
min. 1.12 m

une solution 
acceptable 
malgré la faible 
largueur de la 
route

le tronçon est 
droit et offre 
une bonne 
visibilité
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arrêt cap
KIRCHE BERN BETHLEHEM

Situation initiale:
_ arrêt de TP avec avancée de trottoir (arrêt cap)

Solution choisie:
_ les vélos peuvent rouler sur la chausée et sur l‘itinéraire alternatif sur le trottoir (correspond 

au type d’arrêt N° 3, TRB) 

Leçons tirées:
_ la solution est bien acceptée
_ le marquage discret fonctionne bien
_ le joint passe relativement tard de la chaussée au trottoir

Plan de situation  
1:500
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à niveau
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alternatif pour 
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Section transversale
WALDMANNSTRASSE

Situation initiale:
_ le tram roule en site propre sur ce tronçon
_ à la hauteur de l’arrêt, la Waldmannstrasse à une largeur (y.c. trottoir) de 6.40 m, avant et 

après l’arrêt une largeur de 8.10 m
_ la route est trop large par rapport à la faible charge de trafic
_ la largeur est imposée par les exigences dues au fonctionnement (p.ex. bus de remplacement) 

Solution choisie:
_ la route est bordée d’une bande de peinture verte afin de réduire optiquement sa largeur

Leçons tirées:
_ le marquage est utilsé par les cyclistes et les piétons, ce qui n’est pas le but de cette bande
_ au début, cet élément nouveau dans l’espace routier n’a pas été compris. Une meilleure com-

munication aurait été indispensable

Plan de situation 
1:500
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Die neue Linienführung von 
Tram Bern West

Neue Direkt-
verbindungen zwischen 
Westen und Osten

Seite 3

Bern West: Das grösste 
Entwicklungsgebiet 
der Stadt

Die Kosten von 
Tram Bern West
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und die daraus 
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Konsequenzen
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Interview mit
Regierungsrätin
Barbara Egger-Jenzer: 
« Der Kanton Bern 

will nicht 
‹Restschweiz› sein »

Seite 8

Infrastrukturinvestitionen 
im ganzen Kanton

Solidarität Stadt-Land

Impressum

Das neue Projekt Tram Bern West

Informationen der Behördendelegation zum Projekt Tram Bern West

Der Westen der Stadt Bern entwickelt sich sehr dynamisch. Die heutigen Trolleybusse erreichen mit 

gegen 40‘000 Passagieren pro Tag ihre Kapazitätsgrenze und genügen daher dieser Dynamik nicht mehr. 

Das neue Projekt Tram Bern West wurde in allen kritisierten Punkten verbessert und ist gut 20 Mio. 

Franken günstiger als das erste. Für den Bund gehören die neuen Tramlinien zu den schweizweit 

dringlichsten Vorhaben zur Lösung der Probleme im Agglomerationsverkehr. Er unterstützt Tram Bern 

West deshalb aus dem Infrastrukturfonds.
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Infrastrukturinvestitionen im ganzen Kanton

Mit einem Netz von über 260 Linien bedient der 
öffentliche Verkehr dicht besiedelte Agglomera-
tionen, verbindet Stadt und Land und erschliesst 
auch abgelegene Dörfer des Kantons. Zug, Bus 
und Tram müssen gut miteinander verbunden 
werden und durchgehende Reiseketten bilden, 
sonst funktioniert der öffentliche Verkehr nicht.
Deshalb investiert der Kanton Bern nicht nur in 

Die Verkehrspolitik des Kantons Bern orientiert sich am Grundsatz, dass im gesam-
ten Kanton ein Grundangebot an öffentlichem Verkehr sichergestellt werden muss. 
In den Agglomerationen liegt der Schwerpunkt der Investitionen beim öffentlichen 
Verkehr, in den ländlichen Regionen jedoch eher beim Individualverkehr.

Impressum Herausgeberin: Behördendelegation Tram Bern West, c/o Generalsekretariat der Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion des 
 Kantons Bern, Reiterstrasse 11, 3011 Bern.
 Weitere Informationen fi nden Sie unter www.trambernwest.ch.  Auskünfte erhalten Sie via info@trambernwest.ch.

 Redaktion: Interpublicum AG, Gerbestrasse 2, 3072 Ostermundigen
 Gestaltung: AVD/HP Hauser, Konsumstrasse 22, 3007 Bern

der Agglomeration Bern in den öffentlichen Ver-
kehr, sondern im gesamten Kantonsgebiet. Die 
neue Luftseilbahn Lauterbrunnen-Grütschalp 
(Mürrenbahn), die Thunersee-Beatenbergbahn 
und die Mont-Soleil-Bahn im Berner Jura, 
Stationserneuerungen im Emmental oder die 
Ausbauten im Gürbetal sind aktuelle Beispiele 
dafür.

Solidarität Stadt – Land

Die bernischen Gemeinden tragen die Kosten 
des öffentlichen Verkehrs mit. Gemäss der gel-
tenden Gesetzgebung übernehmen sie einen 
Drittel des Gesamtaufwands des Kantons. 
Von den rund 230 Millionen Franken, die der 
Kanton jährlich für den öffentlichen Verkehr 
aufwendet, werden rund 75 Mio. Franken den 
Gemeinden belastet. Die Höhe der Beiträge 
hängt von der Anzahl Einwohner und vom Ver-
kehrsangebot in der jeweiligen Gemeinde ab.
Nicht alle Gemeinden und Regionen zahlen 
jedoch gleich viel an den öffentlichen Ver-
kehr. Absolut und auch im Verhältnis zu ihrer 
Einwohnerzahl am meisten zahlt die Stadt 
Bern. Zusammen mit den Regionsgemeinden 

Welche Beiträge leisten die Gemeinden 
an den öffentlichen Verkehr?

(Basis: Kostenschlüssel 2006)

Biel-Seeland-Berner Jura
20.1%

Bern-Mittelland
mit Stadt Bern

50.3%

Emmental
7.2%

Oberaargau 4.9%

Oberland
West
13.8%

Oberland
Ost

3.6%

Wohin fl iessen die Betriebsabgeltungen 
und Tarifbeiträge?

(Kanton Bern inkl. Bund 2006)

Oberland
Ost

11.3%
Bern-Mittelland
mit Stadt Bern

35.7%

Oberaargau 6.1%Biel-Seeland-Berner Jura
17.5%

Oberland
West
14.6%

fi nanziert die Stadt Bern mehr als die Hälfte des 
Gemeindeanteils. Umgekehrt fl iessen lediglich 

knapp 36 Prozent der Betriebsbeiträge in die-
sen Kantonsteil zurück.

Informationen der Behördendelegation zum Projekt Tram Bern West

Die Thunersee-Beatenbergbahn und die 
Mürrenbahn sind jüngste Beispiele kantonaler 
Investitionsanstrengungen.

Strassen für die 
ländlichen Regionen
In den Agglomerationen liegt der Schwerpunkt 
der Investitionen beim öffentlichen Verkehr, in 
den ländlichen Regionen jedoch bei der Strasse. 
Denn das Auto ist in den weniger dicht besie-
delten Gebieten der Basisverkehrsträger. In den 
Städten sind es Bahn, Bus und Tram.

Die 263 Linien des öffentlichen 
Verkehrs im Kanton Bern

Regionalverkehr Ortsverkehr

 59 Bahnlinien 3 Tramlinien

 8 Standseilbahnen –

 140 Buslinien 53 Buslinien

Emmental
14.8%
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Tram Bern West
FUGENPROBLEMATIK

Ausgangslage:
_ Die Gleise, welche im Zug von Tram Bern West realisiert worden sind, sind in einen Tramtrog 
 verlegt. Dieser ist zur Verminderung von Körperschall und Vermeidung von Streustrom durch 
 eine Fugenfüllung vom umgebenden Koffer und Belag getrennt. Bernmobil setzt als Trog-
 normaufbau auf das Masse-Feder-System (je nach Anforderung Produkt RockXolid oder Sylomer).
_ Die Fugenfüllung ist bei sommerlichen Temperaturen aufgeweicht und damit eine potenzielle
 Gefahr für die Sicherheit der Velofahrenden

Erkenntnisse:
_ Einzelne Abschnitte und Haltestellen weisen eine schlechte Anordnung der Fugen auf 
 (Schächte bilden teilweise ungünstige Randbedinungen)
_ Planung Tram Region Bern: 
 Grundsatz 14: Keine Längsfugen im Fahrbereich der Velos (Tramtrog)
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Untersuchung: Veloverträglichkeit von Tram-Kaphaltestellen 
 

 
  
 
Ausbau des Tramnetzes in Bern und Engpässe für Velofahrende 
 

In den kommenden Jahren soll das Tramliniennetz in Bern weiter ausgebaut werden. Bei der Ausgestal-
tung der Haltestellen wurde bei bestehenden Linien schon oft die Kaphaltestelle bevorzugt. Mit der 
Gewährleistung des Ein- und Ausstiegs direkt am Trottoir wird den Ansprüchen, die sich aus dem Be-
hindertengleichstellungsgesetz (BehiG vom 13.12.2002, SR 151.3) und den darauf basierenden Ver-
ordnungen ergeben, Rechnung getragen. Mit der Ausgestaltung von Kaphaltestellen ergibt sich jedoch 
ein Konflikt zwischen den Bedürfnissen von mobilitätseingeschränkten Personen einerseits und Velofah-
renden andererseits.  
 
Mangels praktischen Untersuchungen zum Fahrverhalten an Kaphaltestellen beauftragte Pro Velo Bern 
das Büro verkehrsteiner AG die Lücken im Wissenstand zum Zweiradverkehr zu schliessen. Mit Fahr-
versuchen sollten grundsätzliche Erkenntnisse über bestimmte Ausführungen von Kaphaltestellen 
(„Abstand-Höhe“ Kombinationen) und über deren Eignung für den Veloverkehr gewonnen werden. 
 
Ein flexibles Holzperron für die Fahrversuche 
 

Die verkehrsteiner AG konstruierte ein Holzperron mit einer Gesamtlänge von 45 Metern und einem 
Meter Breite. Mit Hilfe von Kanthölzern konnten verschiedenen Perronhöhen eingestellt werden. Dazu 
filmten Videokameras die Probanden.  
Insgesamt nahmen 25 Velofahrende am Versuch am Le-Corbusier Platz in Bern teil, wobei drei von 
Ihnen die Durchläufe mit einem Veloanhänger absolvierten. Mittels Fragebogen wurde unter anderem 
nach dem subjektiven Gefühl beim Befahren der Anlage gefragt. 
 
Für die Fahrversuche lag der Fokus auf den beiden Einflussfaktoren Gleis-Perron-Abstand und Höhe 
des Perrons. Die Werte für den Abstand wurden auf 70, 80 und 90 cm festgelegt. Die Höhenwerte der 
Perronkante wurden mit 12, 18, 24 und 30 cm definiert.  
 
Um den Fahrversuch realitätsnäher zu gestalten, wurden zwei Neigungsverhältnisse der  Fahrbahn 
berücksichtigt. Alle Kombinationen von Perronhöhe und Distanz wurden auf flachem Terrain (Ebene) 
und auf einer Fahrbahn mit Neigung (ca. 3%) aufgestellt. Damit wurde auch der Einfluss der Strassen-
längsneigung auf das subjektive Empfinden der Velofahrenden untersucht.  
 
Zudem können auch Personenbewegungen auf dem Perron auf das subjektive Sicherheitsempfinden 
der Radfahrer Einfluss nehmen. Deswegen befanden sich bei den Fahrversuchen in der Ebene mehrere 
Personen relativ statisch auf dem Perron und bei denjenigen mit Steigung bewegten sich Personen auf 
dem Perron. 
 

Anhang F



  
 
 
 

 
Ergebnis: Kaphaltestellen für Velofahrende unangenehm 
 

Der Fahrversuch hat gezeigt, dass Kaphaltestellen im subjektiven Empfinden der Velofahrenden grund-
sätzlich als unangenehm und gefährlich eingestuft werden - und zwar unabhängig vom Abstand zwi-
schen Gleis und Perron und der Höhe der Perronkante. Trotz der Übervertretung von routinierten Velo-
fahrenden schätzten nur gerade drei Personen das Befahren von Kaphaltestellen als "sicher" oder "sehr 
sicher" ein.  
Zudem zeigen die Auswertungen zum Abstand zwischen Gleis und Perron, dass mit zunehmender 
Distanz das subjektive Empfinden besser ausfällt. Die höheren Perrons (18, 24, 30 cm) werden beim 
Befahren schlechter eingeschätzt als niedrige (12 cm). 
 
Aus der Perspektive des Veloverkehrs sind Kaphaltestellen daher nach Möglichkeit zu vermeiden. Wo 
dennoch Kaphaltestellen gebaut werden, ist ein möglichst grosser Abstand zwischen Gleis und Perron 
anzustreben. Abstände von 90 cm sind gegenüber solchen von 80 cm oder 70 cm verträglicher. Dies gilt 
für Perronhöhen von 12 cm bis 30 cm, wobei geringere Perronhöhen von den Velofahrenden als ange-
nehmer empfunden werden. 
 
Die aus den Fahrversuchen gewonnen Erkenntnisse können bei der Planung und Umsetzung von 
neuen Tramhaltestellen einen wichtigen Beitrag zur Velofreundlichkeit und Sicherheit leisten. 
 
 
 
Zusammenfassung der Ergebnisse 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

b = Abstand 
h = Höhe 
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Tram Region Bern
GRUNDSÄTZE UND GRUNDPRIZIPIEN FÜR HALTESTELLEN

1. Velos fahren auf der Fahrbahn.

2. VELOUMFAHRUNGEN unterliegen der 
 Benützungspflicht.

3. ALTERNATIVE VELOFÜHRUNGEN 
 unterliegen keiner Benützungspflicht.

4. ALTERNATIVE VELOFÜHRUNGEN sind 
 zurückhaltend zu gestalten.

5. In Kurven darf keine Verengung des 
 Fahrbereiches der Velos erfolgen.

6. Die Velofahrenden sind derart zu führen, 
 dass keine Warteräume des Fussverkehrs 
 bei den Fussgängerstreifen befahren 
 werden müssen.

7. Eine VELOUMFAHRUNG muss zu Haus- 
 und Parzellenzugänge einen Sicherheits-
 abstand aufweisen. Keine Parkplatz- und 
 Garagezu- und wegfahrten quer über die 
 VELOUMFAHRUNG.

8. Eine ALTERNATIVE VELOFÜHRUNG darf 
 unter gewissen Voraussetzungen direkte
 Haus- und Parzellenzugänge sowie
 querende Parkplatz- und Garagezu- und
 wegfahrten aufweisen.

9. Bei Kreiseleinfahrten unmittelbar nach
 Haltestellen müssen VELO-
 UMFAHRUNGEN vor dem Fussgänger-
 streifen beim Kreisel in die Fahrbahn 
 zurück geführt sein.

10. Bei Kreiseleinfahrten unmittelbar nach
 Haltestellen müssen ALTERNATIVE 
 VELOFÜHRUNGEN vor dem Fussgänger-
 streifen beim Kreisel in die Fahrbahn 
 zurück geführt sein.

11. Inseldurchfahrten: Im Normalfall beträgt
 die Breite 420 bis 450 cm.

12. Kaphaltestellen reichen im Normalfall
 ab Fahrbahnrand 60 cm in die Strasse
 hinein.

13. Bei Kaphaltestellen müssen die einzelnen
 Funktionen der Elemente klar erkenn-
 baren Bereichen zugewiesen sein.

14. Keine Längsfugen im Fahrbereich der
 Velos (Tramtrog)

15. Die Zulässigkeit von Baumpflanzungen
 im Haltestellenbereich ist auf Grund der
 Velogeschwindigkeiten und der Sicht-
 weiten zu beurteilen.

16. Die Neigung von Rampen beträgt
 grundsätzlich 6%.

17. Die Höhe der Perrons abhängig vom
 Betrieb festlegen

18. Lokal zu berücksichtigende Faktoren:
 _ Steigungen / Gefälle, z.B. bei der
  Festlegung der Durchfahrtsbreiten
  bei Inseldurchfahrten
 _ Frequenz des querenden Fussverkehrs
 _ Frequenz der wartenden sowie der
  ein- und aussteigenden Fahrgäste
 _ Frequenz des Fussverkehrs längs
 _ Einmündungen und Abbiege-
  beziehungen im Bereich der Haltestelle

19. Die gebaute Anlage muss selbsterklärend
 sein.

20. Abweichungen von den Vorgaben gemäss
 dem vorliegenden Papier sind auf Grund 
 einer gesamtheitlichen Beurteilung und 
 im Einvernehmen aller Beteiligten
 möglich.

Anhang H

Die folgenden Grundsätze wurden basierend auf den Erkenntnissen aus dem 
Projekt Tram Bern West formuliert. Sie dienen als Grundlage für die Planung von 
Tram Region Bern.



(type d‘arrêt N° 1 : „itinéraire alternatif“)

(type d‘arrêt N° 2 : „Vélos sur chaussée“)



(type d‘arrêt N° 3 : „Vélos sur chaussée et itinéraire alternatif“)

(type d‘arrêt N° 4 : „passage par la gauche“)



(type d‘arrêt N° 5 : „arrêt central“)
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