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Veloquerung
BAHNHOFPLATZ

Ausgangslage:
_ Velos aus Richtung Bubenbergplatz müssen zur Velostation Milchgässli die Fahrbahn 
 (3 Spuren) queren

Umgesetzte Lösung:
_ „Indirekter Linksabbieger“ mit separatem Signalgeber (Grünphase für Linksabbieger 
 zeitgleich mit Grünphase für Zufussgehende)
_ Separate Linksabbiegespur auf Trottoirniveau für Velofahrende
_ Abgesenkter Randstein wurde aus ästhetischen Gründen einer eindeutigeren Lösung mit 
 einer separaten Bucht vorgezogen

Erkenntnisse:
_ Indirekter Linksabbieger funktioniert gut
_ Zugeständnisse an die städtebauliche Gestaltung führen zu Problemen zwischen 
 Velofahrenden und Zufussgehenden (roter Pfeil)
_ Klare bauliche Trennung zwischen Fussgängerbereich und Warteraum Linksabbieger
 wäre hier wichtig

Situationsplan 
1:500
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Einmündung
BOGENSCHÜTZENSTRASSE

Ausgangslage:
_ Für Velos ist auf dem Bubenbergplatz Richtung Westen ein separater Signalgeber installiert
_ Haltebalken des Velostreifens ist vorgezogen
_ Bogenschützenstrasse, welche in den Bubenbergplatz einmündet, weist ein geringes 
 Verkehrsaufkommen auf
_ Grünphasen des Fussgängerstreifens über die Bogeschützenstrasse und des Fussgänger-
 streifens über den Bubenbergplatz laufen zeitgleich ab

Erkenntnisse:
_ Rotlicht wird von Velofahrenden oft missachtet, da der parallel verlaufende Fussgängerstreifen
 über die Bogenschützenstrasse zeitgleich grün hat. Dies führt in erster Linie zu Konflikten
 mit den querenden Zufussgehenden auf dem Bubenbergplatz, deren Grünphase ebenfalls 
 zeitgleich abläuft
_ Direktes Linksabbiegen (grüner Pfeil) könnte durch mehr Vorgrün auf Kosten der Grünzeit für 
 Zufussgehende legalisiert werden

Situationsplan 
1:500
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Veloquerung
BUBENBERGPLATZ

Ausgangslage:
_ Velos stadtauswärts Richtung Hirschengraben (Linksabbieger) müssen sämtliche 
 Fahrstreifen queren

Umgesetzte Lösung:
_ „Indirekter Linksabbieger“ mit separatem Signalgeber (Grünphase für Linksabbieger 
 zeitgleich mit Grünphase für Zufussgehende)
_ separate Linksabbiegespur für Velofahrende am rechten Strassenrand auf Fahrbahnniveau

Erkenntnisse:
_ Indirekter Linksabbieger (blauer Pfeil) funktioniert seit zehn Jahren gut
_ Wichtige Veloverbindungen in die Gegenrichtung (grüne Pfeile)
_ Nachgefragte Veloverbindung, welche nicht legalisiert ist (oranger Pfeil)

Situationsplan 
1:500

N

Bubenbergplatz
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Velo- und Fussgängerquerung
HIRSCHENGRABEN I

Ausgangslage:
_ Velofahrende und  Zufussgehende queren kurz vor der Haltestelle Hirschengraben die   
 Tramtrasse (Wunschlinie) und stehen damit im Konflikt mit den Tramlinien
_ Besonders kritisch zur Abwicklung der grossen Langsamverkehrsmenge sind Trams, 
 welche bei belegter Haltestelle stadtauswärts vor der Haltestelle warten und den 
 Langsamverkehr behindern

Umgesetzte Lösung:
_ Ein separates Haltesignal für den Tramverkehr zeigt vor dem Querungsbereich auf, dass noch 

ein Fahrzeug in der Haltestelle steht 

Erkenntnisse:
_ Das Haltesignal wird häufig missachtet, wodurch weiterhin Behinderungen für den 
 Langsamverkehr resultieren

Situationsplan 
1:500

N

Bubenbergplatz

04)

_9_



IP

IP
IP

IP

Hotel City

Mo-Fr 5.00-6.30 8.30-11.00

B
ahnhof

U
niversität

Länggasse

Basel
Zürich

Zentrum

Lä
ng

ga
ss

e
U

ni
ve

rs
itä

t
Ba

hn
ho

f

ZentrumNord

Linienverkehrsow
ie

Taxi

Linienverkehr sowie T

M
o

- Fr

5.00
- 6.30

8.30
- 11.00

8
94

8
94

94
8

94 8

94 8

24.00
-06.00

gestattet

24.00 - 06.00 gestatte

Linien- verkehr

ausserhalb
Parkm

arkierungen

1.54
1.5111.46

10.33
14.29

1.68

Beachtung des 
Haltesignals  
durch Bern-
Mobil ermöglicht 
durchgängige 
Querung

Velo- und 
Fussgänger-
querung ist 
grosszügig 
dimensioniert

Aufschlies-
sende Trams 
führen oft zu 
Wartezeiten

_10_



ausserhalb Markierung

au
ss

er
ha

lb
Pa

rk
m

ar
ki

er
un

ge
n

ausserhalb
Parkm

arkierungen

ausserhalb Markierung

Beidseits
derStrasse

Mo - Fr5.00 - 6.308.30 - 11.00

der

ausgenom
m

en
G

eradeausfahrt
für

Velo

ah
rrä

de
r

sta
tte

t

0.
84

1.
00

1.
25

1.
36

1.
00

0.
70

1.
59

6.
3943

.0
0

Haltestelle
HIRSCHENGRABEN II

Ausgangslage:
_ Der Hirschengraben ist eine wichtige Veloverbindung (innerstädtische, kantonale und nationale 
 Routen), einer der wichtigsten ÖV-Umsteigeorte und verfügt über eine grosse Veloabstellanlage
_ Die Veloabstellanlage ist meist überfüllt. Wild abgestellte Velos stehen im Konflikt mit 
 anderen Nutzungen
_ Ein Gleis kreuzt in der Mitte des Hirschengrabens den Velostreifen

Situationsbeschrieb:
_ Hirschengraben West: Velos werden auf der Fahrbahn geführt (entspricht 
 Haltestellentyp 2, TRB)
_ Hirschengraben Ost: Alternative Führung (seit Oktober 2010) mit separatem Velostreifen
_ Zur Sensibilisierung der Velofahrenden im Bereich der Kreuzung mit dem Tram, wurde neben 
 einem Piktogramm auch ein Signal „Achtung Tram“ erstellt

Erkenntnisse:
_ Die Durchfahrt durch die Haltestelle (Hirschengraben West) und deren Alternative
 (Hirschengraben Ost) wird von den Velofahrenden zu je 50% genutzt
_ Im Bereich der Haltestelle kommt es zu Konfliktsituationen, wenn wartende Trams von den 
 Velofahrenden links überholt werden (Konflikt mit in Gegenrichtung verkehrenden Trams)
_  Die Fahrbeziehung Maulbeergasse - Wallgasse (grüner Pfeil) wird häufig durch Trams 
 blockiert, welche vor dem Einbiegen in die Monbijoustrasse warten müssen

Situationsplan 
1:500
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Veloquerung
BUNDESGASSE I

Ausgangslage:
_ Velos, welche die Beziehung Hirschengraben (westliche Fahrbahn) – Monbijoustrasse   
 befahren, müssen mindestens 3 Tramgleise (davon 2 in flachem Winkel) queren

Umgesetzte Lösung:
_ Alternativroute (östliche Fahrbahn des Hirschengrabens - Monbijoustrasse) mit Links-
 abbiegespur auf Trottoirniveau und separatem Lichtsignal
_ Velos, welche die Alternativroute befahren, müssen ebenfalls 3 Tramgleise queren (davon aber  
 keines in einem sehr ungünstigen Winkel) (grüner Pfeil)

Erkenntnisse:
_ Beim indirekten Linksabbiegen müssen häufig lange Wartezeiten in Kauf genommen werden
_ Trotz geringem Umweg und Wartezeiten wird die Alternativroute rege genutzt
_ Die Wartefläche vor dem Lichtsignal ist nicht ausreichend, teilweise wird auf den  
 Wartebereich der Geradeausspur ausgewichen

Situationsplan 
1:500

H
ir

sc
he

ng
ra

be
n 

Os
t

H
irs

ch
en

gr
ab

en
 W

es
t

N

06)

_13_



IPZubringerdienstgestattet

ausserhalb Markierung

ausgenom
m

en

ausserhalb Markierung

ausserhalb markierterFelder

Sch
war

ze
nb

ur
g

City
-W

es
t

Fr
ibo

ur
g

ausgenom
m

en
G

eradeausfahrt
für

Velo

ausgenommen
Geradeausfahrt

fürLinienverkehr

Be
lp

Fa
hr

rä
de

r
ge

sta
tte

t

La
us

an
ne

In
te

rla
ke

n

1.
59

6.
39

1.40

0.59 1.51

1.50

20.00

Linksabbie-
gespur liegt 
auf (abge-
senktem) 
Trottoir

Alternativ-
route wird 
stark genutzt

Dimensionie-
rung des 
Wartebereichs 
zeitweise nicht 
ausreichend 

_14_



ausgenommen

Linienverkehr

ausserhalb

Parkmarkierungen

12.00

1.82
1.12

1.00 1.08

1.95
3.20

1.79

Veloführung
BUNDESGASSE II

Ausgangslage:
_ Für das Wenden der Linie 3 wurde eine Tramwendeschlaufe via Christoffelgasse - 
 Bundesgasse - Schwanengasse erstellt

Umgesetzte Lösung:
_ Um die gefährliche Überquerung des Gleises im folgenden Knoten (Einmündung Sulgeneck-
 strasse) zu vermeiden, wurden auf der Bundesgasse je links und rechts des Gleises ein 
 Velostreifen markiert. Der linke Velostreifen dient dem Linksabbiegen in die Monbijoustrasse 
_ Vor Umbau : 1 Spur MIV + 1“Umweltspur“, neu: 1 Spur Tram/Bus/MIV + 2 Velostreifen
_ Vor dem Knoten (aus Richtung Bundesplatz) sind zwei vorgezogene Haltebalken und ein 
 separater Signalgeber für Velofahrende installiert

Erkenntnisse:
_ Die beiden Velostreifen sind gut akzeptiert und werden beide rege genutzt

Situationsplan 
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Veloführung
KNOTEN KOCHERPARK

Ausgangslage:
_ Für die Beziehung Effingerstrasse (westlich des Knotens) – Belpstrasse wurden zwei   
 Dienstgleise erstellt, welche von den stadteinwärts fahrenden Velos gequert werden 
 müssen

Umgesetzte Lösung:
_ Um einen möglichst guten Winkel für die Überquerung der Gleise zu ermöglichen, wurde 
 das Trottoir an der Effingerstrasse zugunsten eines Velostreifens zurückversetzt
_ Ein separates Lichtsignal stoppt vorübergehend den Veloverkehr, wenn ein Tram die 
 Dienstgleise befährt

Erkenntnisse:
_ Die Lösung wird akzeptiert und funktioniert gut
_ Die Verengung des Velostreifens gegen die Fussgängerinsel hin scheint für die Mehrzahl der
 Velofahrenden kein Problem darzustellen

Situationsplan 
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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.

18.33

Kaphaltestelle
KAUFMÄNNISCHER VERBAND

Ausgangslage:
_ Stadtauswärts: Kaphaltestelle ohne Möglichkeit für eine Veloumfahrung oder 
 alternative Veloführung

Umgesetzte Lösung:
_ Velos werden auf der Fahrbahngeführt (entspricht Haltestellentyp 2, TRB)
_ Anschlag Haltekante 16 cm und Distanz von Haltekante zu Tramschiene ca. 80 cm

Erkenntnisse:
_ Lösung funktioniert grundsätzlich
_ Poller ist zu nahe an den Fahrbahnrand gesetzt und beeinträchtigt damit das 
 „gefühlte Lichtraumprofil“ der Velofahrenden (Empfehlung: Verzicht auf Poller, oder sonst mit 
 einem Abstand von min. 50 cm)
_ Abgeschrägter Randstein zu Beginn der Haltestelle sollte das Kippen von Veloanhängern 
 verhindern, der Poller schränkt dies ein
_ Fugenführung des Tramtrogs ist schlecht (eine der ersten Haltestellen im Projekt 
 Tram Bern West -> Bei nachfolgenden Haltestellen wurde Fugenführung verändert)

Situationsplan 
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Effingerstrasse
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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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Inselhaltestelle
LORYPLATZ

Ausgangslage:
_ Inselhaltestelle wegen des Verkehrskreisels auf dem Loryplatz
_ Zu enger Strassenquerschnitt für Markierung von Velostreifen

Umgesetzte Lösung:
_ Inselhaltestelle (entspricht Haltestellentyp 5, TRB)
_ Minimalabmessung im Haltestellenbereich (ist nur für Tram befahrbar, Ersatzbusse können  
 die Haltestelle nicht befahren) -> Platzersparnis zugunsten des Strassenquerschnitts
_ Markierung eines Velopiktogramms auf der Höhe des Beginns der Haltestelle

Erkenntnisse:
_ Die gewählte Veloführung wird akzeptiert und funktioniert gut, bei angepassten
 Geschwindigkeiten des MIV

Situationsplan 
1:500
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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
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Veloführung 
KNOTEN AUSSERHOLLIGEN

Ausgangslage:
_ Tram wechselt nach der Haltestelle Ausserholligen stadteinwärts von der Mittel- in die   
 Seitenlage

Umgesetzte Lösung:
_ Für MIV und Veloverkehr besteht eine gemeinsame Lichtsignalanlage, welche während der 
 Tramdurchfahrt auf Rot steht, obwohl der Velostreifen vom Tram zu keinem Zeitpunkt
  tangiert wird

Erkenntnisse:
_ Umgesetzte Lösung fördert die Missachtung des Rotlichts
_ Separater Signalgeber könnte den Veloverkehr bevorzugen

Situationsplan 
1:500
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Freiburgstrasse

N
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Bernstrasse

Veloführung
TRAM-/ VELORAMPE

Ausgangslage:
_ Tram wechselt via Rampe von der Freiburgstrasse auf die Bernstrasse 
_ Veloverkehr wird stadtauswärts über die Rampe geführt, stadteinwärts über eine 
 separate Fuss-/ Veloachse
_ Die Rampe darf durch den öffentlichen Verkehr, Taxis, Velos und Mofas benutzt werden

Umgesetzte Lösung:
_ Gleise sind in Mittellage so angeordnet worden, dass auf der rechten Seite neben den 
 Gleisen Platz für ein Velo bleibt
_ Stadteinwärts bestehen zwei Möglichkeiten (über die Fuss-/ Veloachse, oder über die 
 Tram-/ Velorampe)
_ Stadtauswärts müssen die Velofahrenden in Richtung Bernstrasse über die Rampe, 
 da die Fuss-/ Veloachse stadtauswärts nur in Richtung Bahnhof Bümpliz führt

Erkenntnisse:
_ Unklare Signalisation führt dazu, dass stadtauswärts Fussweg (roter Pfeil) und Fuss-/ Veloachse
 befahren werden (letzteres führt zu Problemen mit den privaten Hauszugängen)
_ Signalisation sollte klarer aufzeigen, welche Beziehungen an welchem Ort (besonders beim 
 Beginn der Rampe auf der Seite Freiburgstrasse) gestattet bzw. nicht gestattet sind

Situationsplan 
1:1000
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Veloführung 
KNOTEN BERN-/ BETHLEHEMSTRASSE

Ausgangslage:
_ Beim Knoten Bern-/ Bethlehemstrasse trennen sich die Tramlinien 7 und 8
_ Mehrere Gefahrenstellen für den Veloverkehr durch die Gleislage (insbesondere Dienstgleise)
_ Auf der Höhe der Haltestellen weist die Bethlehemstrasse einen Strassenquerschnitt 
 (inkl. Trottoir) von 22 m auf, die Bernstrasse einen solchen von 17.5 m

Umgesetzte Lösung:
_ Haltestelle Bernstrasse:
  _ Richtung Bümpliz: Velos werden auf der Fahrbahn und alternativ auf dem Trottoir
   geführt (entspricht Haltestellentyp 3, TRB)
  _ (Richtung Bern): Velos werden auf der Fahrbahn geführt (entspricht Haltestellen-
   typ 2, TRB), abgesenkte Trottoirkante an den beiden Enden ermöglicht das Befahren des
    Wartebereichs der Haltestelle
_ Haltestelle Bethlehemstrasse:
  _ (beide Richtungen): Velos werden auf der Fahrbahn und alternativ auf dem Trottoir
   geführt
  _ Nach Haltestelle Bethlehemstrasse (Richtung Bern): Separater Wartebereich für Velos 
   mit separatem Signalgeber (Velos dürfen sowohl links als auch rechts abbiegen)

Erkenntnisse:
_ Die alternativen Veloführungen (Haltestellenumfahrungen) werden vergleichsweise 
 wenig genutzt
_ Im Kurvenbereich ist der Abstand zwischen Gleis und Randstein möglichst breit zu halten
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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

Strassenquerschnitt
BERNSTRASSE

Ausgangslage:
_ Die blauen Parkfelder am südlichen Strassenrand sind in den Plänen mit einem Abstand von 
 70 cm gegenüber der Velostreifen eingetragen, jedoch mit einem Abstand von lediglich 20 cm 
 markiert

umgesetzte Lösung:
_ Die Anzahl und Anordnung der blauen Parkfelder wird entsprechend geändert und die   
 Parkfelder neu mit einem für den Veloverkehr akzeptablen Abstand markiert

Erkenntnisse:
_ Planung und Ausführung unterscheiden sich. Für den Veloverkehr wichtige Details wurden  
 in der Planung eingegeben, gingen bei der Ausführung aber verloren.

(Ausschnitt aus 
bewilligtem 
Projekt) 1:500

N

Bernstrasse

15)
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Strassenquerschnitt
BETHLEHEMSTRASSE

Ausgangslage:
_ Die Bethlehemstrasse weist einen Strassenquerschnitt (inkl. beiden Trottoirs) von 
 lediglich 10 m auf

Umgesetzte Lösung:
_ Auf die Markierung von Velostreifen musste aus Platzgründen verzichtet werden
_ Das Tram ist in Mittellage. Der Abstand von der äusseren Schiene zur Trottoirkante beträgt 
 beidseitig mindestens 1.12 m
_ Die Trottoirkanten sind niedrig ausgeführt, in Richtung Bern sogar überfahrbar
_ Der Abstand von der Fuge zur Trottoirkante beträgt 72cm

Erkenntnisse:
_ Trotz engem Querschnitt stellt die Bethlehemstrasse dank geringem Verkehrsaufkommen
 für den Veloverkehr kein Problem dar 
 

Situationsplan 
1:500
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   Bethlehem
strasse
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Kaphaltestelle
KIRCHE BERN BETHLEHEM

Ausgangslage:
_ Vollwertig ausgebaute Kaphaltestelle

umgesetzte Lösung:
_ Velos werden auf der Fahrbahn und alternativ hinter der hinter der Haltestelle geführt 
 (entspricht weitgehend Haltestellentyp 3, TRB)

Erkenntnisse:
_ Akzeptanz der Lösung ist gut
_ Zurückhaltend eingesetzte Markierung funktioniert gut
_ Wechsel der Fuge von der Fahrbahn auf Trottoirniveau erfolgt relativ spät

Situationsplan 
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Strassenquerschnitt
WALDMANNSTRASSE

Ausgangslage:
_ Tram fährt in diesem Abschnitt auf Eigentrasse
_ Auf der Höhe der Haltestelle weist die Waldmannstrasse einen Querschnitt (inkl. Trottoir)   
 von 6.4 m auf, vor und nach der Haltestelle einen von 8.1 m  
_ Im Verhältnis zur geringen Verkehrsbelastung ist der Strassenraum eher zu breit
_ Breite wird aber durch die Anforderungen an die Funktionalität (u.a. Tramersatzbusse) 
 vorgegeben

Umgesetzte Lösung:
_ Vor und nach der Haltestelle ist die Waldmannstrasse durch einen grün markierten 
 Streifen optisch verengt

Erkenntnisse:
_ Die Markierung wird sowohl von Velofahrenden als auch Zufussgehenden benutzt, was 
 grundsätzlich nicht dem dafür vorgesehenen Zweck entspricht
_ Zu Beginn wurde unbekanntes Gestaltungselement nicht verstanden (bessere Kommunikation 
 wäre erforderlich gewesen)

Situationsplan 
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FACHEXKURSION VELO UND TRAM

_ Anhang A Projektbeschrieb Tram Bern West
_ Anhang B Lichtraumprofil und Abmessungen Tram BERNMOBIL 
_ Anhang C Normhaltestelle BERNMOBIL 
_ Anhang D Behindertengerechter Trameinstieg BERNMOBIL
_ Anhang E Fugenproblematik
_ Anhang F Kurzfassung Bericht Veloverträglichkeit von Tram-Kaphaltestellen
_ Anhang G Auswertung Tram Bern West und Erfahrungen für Tram Region Bern
_ Anhang H  Grundsätze Tram Region Bern





Seite 2

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

Seiten 4 und 5

Die Kritik 
am ersten Projekt 
Tram Bern West 
und die daraus 
gezogenen
Konsequenzen

Seiten 6 und 7

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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