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Zusammenfassung 
 
Die geplante Entwicklung Bernapark generiert wesentliche Mobilitätsbedürf-
nisse und eine entsprechende Verkehrsnachfrage. Diese soll zukunftsgerich-
tet organisiert und sichergestellt werden. Die Erschliessung Bernapark soll 
für die Region, die Gemeinde und das Areal attraktiv, wirtschaftlich und aus 
Sicht Gesellschaft und Umwelt nachhaltig konzipiert werden. 

Die nachfolgend erläuterte Mobilitäts- und Verkehrslösung Bernapark orien-
tiert sich insbesondere auch an der Mobilitätsstrategie Region Bern-Mittel-
land 2040 und damit an der 4V-Strategie: 

 Vernetzen 
Digitale Vernetzung und Vernetzung der Verkehrsmittel mit dem Ziel, das 
Gesamtverkehrssystem effizienter zu gestalten und den Zugang zu Mobili-
tätsdienstleitungen zu erleichtern. Eine über die Zuständigkeits- und The-
menebenen vernetzte, koordinierte Planung. 

 Vermeiden 
Ein weiteres Verkehrswachstum wird möglichst vermieden.  

 Verlagern 
Das Verkehrsaufkommen wird vermehrt auf flächensparende Verkehrsmit-
tel verlagert. 

 Verträglich gestalten 
Das Verkehrsaufkommen soll möglichst verträglich gestaltet werden: um-
weltverträglich, siedlungsverträglich, verträglich bezüglich der Kapazität 
und Finanzierbarkeit der Infrastruktur.  

Das Rahmenkonzept Mobilität Bernapark definiert die erforderlichen Grundre-
geln für die Organisation der Mobilitäts- und Verkehrsaspekte, ausgerichtet 
auf die verträgliche Gesamtentwicklung des Areals.  

Im Rahmen der etappierten Arealentwicklung ist das Rahmenkonzept für die 
einzelnen Etappen zu konkretisieren und unter Einbezug der tatsächlichen 
Entwicklung und neuer Erkenntnisse zu aktualisieren, im Sinne eines lernen-
den Prozesses. Dies erfordert eine institutionalisierte partnerschaftliche Zu-
sammenarbeit zwischen Bernapark, Gemeinde, Region und Kanton. Ein 
periodisches Monitoring & Controlling stellt die erforderlichen 
Wissensgrundlagen sicher. 

 

Gesamtverkehr 

Für die längerfristig geplante Vollnutzung des Areals wird eine Mobilitäts-
nachfrage von ca. 29'000 Personenwegen / Tag abgeschätzt.  

Das Potenzial an kurzen Wegen (Binnenwege), welche zwischen den Tätigkei-
ten auf dem Areal und zwischen dem Areal und der Gemeinde Stettlen abge-
wickelt werden, wird auf insgesamt ca. 17 % oder rund 5’000 Personenwege / 
Tag geschätzt. Diese Binnenwege sollen überwiegend zu Fuss und mit dem 
Velo zurückgelegt werden. 

Für die externen Wege (ca. 24'000 Personenwege / Tag, Ziel-/Quellverkehr) 
zwischen Areal, der Stadt und der Region sowie überregional werden je nach 
Zielgruppe und geografischen Bezügen differenzierte Verteilungen auf die 

Arealentwicklung Berna-

park führt zu einer Zu-

nahme der Mobilitätsbe-

dürfnisse in der Region. 

Planen und Handeln nach 

der 4V-Strategie, in Ab-

stimmung mit der Mobili-

tätsstrategie Region Bern. 

Rahmenkonzept definiert 

die Regeln und den Rah-

men für die Mobilitäts- und 

Verkehrsaspekte. 

Mobilitätsnachfrage: 

ca. 29'000 Personenwege / 

Tag, davon ca. 5'000 Wege 

Binnenverkehr Gebiet Areal 

und Stettlen, ca. 24'000 

Wege externer Verkehr 

(Ziel- und Quellverkehr). 
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verschiedenen Verkehrsmittel MIV, ÖV und FVV (Modalsplit) angenommen. Bei 
den Nutzungen Dienstleistung, Gewerbe und Schule werden beispielsweise im 
Vergleich zu Gastronomie und Verkauf grössere Potenziale für den ÖV / FVV 
bzw. geringere MIV-Anteile vorausgesetzt. Beim Wohnen wird ebenfalls je 
nach Wohnungsstandard und anvisierter Zielgruppe differenziert. Aus diesen 
Überlegungen resultieren die folgenden Ziel-Modalsplits, bezogen auf die ex-
ternen Wege sowie für die Gesamtheit der Wege: 

 

Ziel-Modalsplit externe Wege / Ziel-Modalsplit Summe interne und externe Wege 

 

Das Wirkungsziel in Bezug auf den Modalsplit wird mit den folgenden hauptsächlichen Stossrichtungen ver-
folgt: 
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Motorisierter Individualverkehr 

Die Haupterschliessung für den MIV erfolgt über den Schwandiweg und damit 
weitgehend ohne Tangierung des Siedlungsgebietes von Stettlen. Die Nutzun-
gen Verkauf, Freizeit und Gastronomie werden südseitig über die Bernstrasse 
erschlossen (Sekundärerschliessung). Damit wird eine gute Auffindbarkeit 
und ein direkter Bezug zum Siedlungsschwerpunkt Stettlen gewährleistet. Die 
Parkierung wird mittel- bis langfristig unterirdisch angeordnet. Ausser den 
Zufahrten zu der Parkierung ist das Areal oberirdisch grundsätzlich autofrei 
gestaltet. Die Durchfahrt auf dem Areal ist nur für die Anlieferung, die Ver- 
und Entsorgung und in Notfällen erlaubt. 

 

Die restriktive Bemessung der Parkierung liegt wesentlich unterhalb des Mi-
nimums gemäss der Bauverordnung des Kantons Bern (ca. 1'450 Parkfelder 
exklusive Potential Mehrfachnutzung). 

Mit dem geplanten Nutzungsmass und dem Nutzungsmix sowie mit geeigne-
ten Massnahmen des Mobilitätsmanagements kann somit die MIV-Nachfrage 
in der Abendspitze in Richtung Wankdorf auf ein verträgliches Mass begrenzt 
werden.  

 

Öffentlicher Verkehr 

Mit der RBS-Linie S7 zwischen Bern und Worb Dorf im 15-Minutentakt und mit 
der optimalen Lage der Haltestelle Deisswil unmittelbar beim Areal Berna-
park besteht bereits heute ein hochwertiges Basisangebot. Im Hinblick auf 
den Ausbauschritt 2035 erfolgt eine Taktverdichtung bis Deisswil auf 7.5-Mi-
nuten.  

Über die S7 erfolgt hauptsächlich die Anbindung an das Stadtzentrum Bern 
sowie die Verknüpfung mit dem weiteren regionalen ÖV-Angebot und dem 
Bahn-Fernverkehr über den Bahnhof Bern. Ein bedeutendes Potenzial wird in 
der besseren Anbindung des Bernaparks an Ostermundigen sowie an die 
Stadtteile IV, Kirchenfeld-Lorraine, V, Breitenrain – Schosshalde, gesehen. 
Dies ermöglicht eine dezentrale ÖV-Verknüpfung über die Bahnhöfe Wankdorf 
und Ostermundigen und damit auch attraktivere Verbindungen zu den Arbeits-
platzschwerpunkte Bern Expo / Breitenrain und Wankdorf. Zudem werden die 
Verbindungen in Richtung Berner Oberland verbessert. Diesbezüglich enthält 

Haupterschliessung MIV 

(Parkierung in unterirdi-

schem Parking) über 

Schwandiweg, Sekundärer-

schliessung über Bern-

strasse. 

ÖV-Erschliessung über be-

stehende S-Bahnlinie S7 

und mittelfristig über Ange-

botsentwicklung in Rich-

tung Ostermundigen und 

ern Wankdorf.  
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das Mobilitätskonzept Bernapark das Postulat zur vertieften Prüfung und ent-
sprechenden Weiterentwicklung des ÖV-Angebots.  

 

 

Fuss- und Veloverkehr 

Für Wege innerhalb des Areals und im Nahbereich Deisswil / Stettlen beste-
hen gute Voraussetzungen, um Wege zu Fuss und mit dem Velo zurückzule-
gen. Regional besteht ebenfalls ein bedeutendes Velopotential, in Anbetracht 
der markant steigenden Bedeutung von E-Bikes auch über grössere Distan-
zen. Verschiedene regionale Velo-Projekte sind in Planung. Auf dem Areal 
selbst entsteht ein hochwertiger, öffentlich zugänglicher Raum mit hoher 
Durchlässigkeit für den Fuss- und Veloverkehr. 

 

  

Optimale Nutzung der loka-

len und regionalen Potenzi-

ale für den Fuss- und den 

Veloverkehr durch hoch-

wertige Wegnetze und Po-

tenzial E-Bikes auch über 

längere Distanzen.  



 
 
 

 
KONTEXTPLAN AG     Kontextplan AG     Arealentwicklung Bernapark Stettlen – Deisswil 

Rahmenkonzept Mobilität  
Seite 10 von 73 

 
 
 

Mobilitätsmanagement 

Mit spezifischen Massnahmen und Aktivitäten zur Sensibilisierung, Informa-
tion und für Anreize wird das Mobilitätsverhalten im Sinne der Zielsetzungen 
aktiv gefördert und damit die Einhaltung der definierten Vorgaben und Ziel-
werte unterstützt. 

 

 

Spezifische Mobilitätskonzepte und Monitoring & Controlling 

Das Rahmenkonzept Mobilität wird für die jeweiligen Entwicklungsetappen im 
Rahmen von spezifischen Mobilitätskonzepten konkretisiert.  

Das Monitoring & Controlling gibt Aufschluss über das tatsächliche Mobilitäts-
verhalten und den Stand betreffend der Zielerreichung. Bei Bedarf soll dies 
auch zu einer Aktualisierung und Justierung des Rahmenkonzeptes Mobilität 
führen. 

 

Im Rahmenkonzept wird vorgeschlagen, dass ein entscheid- und handlungs-
kompetentes Mobilitätsgremium eingesetzt wird, in welchem Vertreter*innen 
des Kantons, der Gemeinden, der Region und des Bernaparks Einsitz nehmen. 

 

  

Mobilitätsmanagement als 

Querschnittsaufgabe, zur 

Unterstützung des ange-

strebten Mobilitäts- und 

Verkehrsverhaltens. 

Periodisches Monitoring & 

Controlling als Wissensba-

sis für zielgerichtetes Han-

deln. Dazu soll im Sinne ei-

nes lernenden Prozesses 

auch das Rahmenkonzept 

Mobilität im Verlauf des 

Entwicklungsprozesses ak-

tualisiert und justiert wer-

den, unter dem Lead eines 

Mobilitätsgremiums (Kan-

ton, Region, Gemeinden 

und Bernapark). 
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Gesamtbeurteilung 

Mit den restriktiven und umfassenden Regelungen und Massnahmen kann die 
Arealentwicklung mit den definierten Randbedingungen und Zielen aus heuti-
ger Sicht im geplanten Rahmen und mit machbaren und verträglichen Ver-
kehrslösungen umgesetzt werden.  

Die im vorliegenden Bericht dargelegten Mengengerüste bilden im Kern Prog-
nosen, welche zwangsläufig auf einer Vielzahl von Abschätzungen und Annah-
men zum Mobilitäts- und Verkehrsverhalten der Personen, welche künftig den 
Bernapark nutzen werden. Zudem entspricht die zugrunde gelegte Nutzungs-
entwicklung ebenfalls einer, aus heutiger Sicht plausiblen Zukunftsaussage, 
von der die reale Entwicklung inhaltlich und zeitlich abweichen kann. 

Auch das Umfeld und die Gesellschaft wird sich auf eine nicht zuverlässig vor-
hersehbare Weise entwickeln. 

Diese Aspekte weisen darauf hin, dass einerseits die bestmögliche Ausrich-
tung der Entwicklung auf die Randbedingungen und Ziele, und andererseits 
geeignete Instrumente für einen lernenden Prozess über die langfristig aus-
gerichtete Arealentwicklung ein zukunftsfähiger Ansatz darstellt. Die «Bau-
steine» dazu stellt das vorliegenden Rahmenkonzept Mobilität bereit, als 
Grundlage für die weitergehende Konkretisierung und Umsetzung. 

Geplante Arealentwicklung 

ist aus heutiger Sicht unter 

Einhaltung der Randbedin-

gungen und Zielen möglich. 
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1. Ausgangslage 

1.1 Kontext 

Das ehemalige Industrieareal Bernapark soll in den nächsten Jahren sukzes-
sive umstrukturiert und zu einem attraktiven Wohn- und Arbeitsstandort 
transformiert werden. Damit entstehen Mobilitätsbedürfnisse, die nach den 
Grundsätzen der Abstimmung von Siedlung & Verkehr, ressourcenschonend 
und wirtschaftlich bewältigt werden müssen.  

Das vorliegende Rahmenkonzept Mobilität fasst die Aspekte Mobilität und Ver-
kehr für die etappierte Arealentwicklung bis hin zur längerfristigen Vollnut-
zung zusammen. Es ist als generelles Konzept zu verstehen, welches auf dem 
heutigen ebenfalls generellen Planungsstand der Arealentwicklung basiert. 
Dadurch sowie durch die weiterhin dynamische Entwicklung der Mobilitäts- 
und Verkehrs-«Welt», die Umfeldentwicklung und auch die im Bericht vielfäl-
tigen Abschätzungen und Annahmen zu den Mobilitätsbedürfnissen und dem 
Verkehrsverhalten weist das Rahmenkonzept zwangsläufig Unschärfen in Be-
zug auf die tatsächliche Entwicklung auf.  

Andererseits geht das Rahmenkonzept Mobilität von einem aktiven Ansatz für 
die zielgerichtete Lenkung der Mobilitätsbedürfnisse aus der Arealentwick-
lung und die aktive Beeinflussung der Verkehrswirkung aus. In diesem Sinne 
ist das Rahmenkonzept als genereller Machbarkeitsnachweis für die geplante 
Arealentwicklung aus Sicht Mobilität und Verkehr zu betrachten und stellt die 
Grundlage dar für einen über die Entwicklungsetappen lernenden und 
«selbstlernenden» und aktiv gesteuerten Prozess. 

Aktuell erfolgt in der Bestandeszone die Umsetzung und Inbetriebnahme von 
45’000m2, auf Basis der geltenden Regelungen gem. rechtsgültiger Ortspla-
nung. Die weitere Entwicklung wird über 4 Etappen definiert, im Sinne von 
möglichen Zwischenständen der Entwicklung. Gemäss aktuellem Kenntnis-
stand ist auch die Realisierung von Zwischenetappen geplant. Die Arealent-
wicklung soll im Rahmen der laufenden Ortsplanungsrevision verankert wer-
den. 

Als massgebende Randbedingung für die Arealentwicklung gilt die Verträg-
lichkeit des zusätzlichen motorisierten Individualverkehrs (MIV) auf dem heute 
bereits hochbelasteten Kantonsstrassennetz. Dabei besteht insbesondere auf 
der Zufahrt Wankdorf während der Abendspitzenstunde nur eine sehr be-
grenzte Kapazität für zusätzlichen MIV (vgl. dazu Kapitel 2.2). 

  



 
 
 

 
KONTEXTPLAN AG     Kontextplan AG     Arealentwicklung Bernapark Stettlen – Deisswil 

Rahmenkonzept Mobilität  
Seite 13 von 73 

 
 
 

1.2 Planungen und Projekte rund um den Bernapark 

 
Abbildung 1: Übersicht Strassen- und Lokalnamen 

 
Strassenprojekte 

Das Projekt für den Ausbau des Schwandiweges als zukünftige Haupter-
schliessung des Areals, besteht bereits und wird demnächst zur Genehmigung 
aufgelegt. Geplant ist ein mit der bestehenden Bebauung verträglicher Ausbau 
auf 6.00m. Ebenfalls ist der Ausbau des Anschlussknotens an die Bernstrasse 
zu einem Kreisel bereits in der Projektierung. Im Bereich des Kreisels soll der 
Veloverkehr zukünftig separiert (mittels separaten Veloweg) vom motorisier-
ten Verkehr geführt werden. Auch für die Bernstrasse auf der Südseite des 
Bernaparks wird zurzeit ein Projekt zur Aufwertung des Strassenraums erar-
beitet.  

 
ÖV-Entwicklung 

Das Areal ist durch die S7 zwischen Bern und Worb Dorf mit dem öffentlichen 
Verkehr erschlossen. Sie fährt heute bereits in einem attraktiven 15’-Takt. Mit 
dem Ausbauschritt 2035 (STEP AS 2035) soll dieser bis Deisswil auf einen 7.5’-
Takt verdichtet werden. Über die S7 ist der Bernapark vor allem sehr gut an 
den Bahnhof Bern sowie an die Zwischenstationen angeschlossen. Ostermun-
digen mit Bahnhof, der Bahnhof Wankdorf mit wachsender Bedeutung sowie 
die östlichen Stadtteile von Bern sind nicht direkt bzw. nur über Umwegfahr-
ten erreichbar. Über das künftige Tram Bern – Ostermundigen wird eine at-
traktive, leistungsfähige ÖV-Linie in diesem Korridor zumindest in die Nähe 
des Bernaparks geführt. 

  

Motorisierter Verkehr 

Öffentlicher Verkehr 



 
 
 

 
KONTEXTPLAN AG     Kontextplan AG     Arealentwicklung Bernapark Stettlen – Deisswil 

Rahmenkonzept Mobilität  
Seite 14 von 73 

 
 
 

Veloplanungen 

Der Kanton und die Regionalkonferenz Bern-Mittelland wollen in den nächs-
ten Jahren die Infrastruktur für den Veloverkehr in der Region stark verbes-
sern. Nächstes Jahr sollen im Rahmen einer Studie die Verbindungen zwi-
schen Worblental bis Deisswil untersucht werden. Die Verbindungen von Deis-
swil nach Zollikofen, Bolligen und Ostermundigen etc. werden dann mittels 
einer Studie im Rahmen des Agglomerationsprogramms Generation 5 vertieft. 

Der Fussverkehr spielt aufgrund der Distanzen in der Region eher eine unter-
geordnete Rolle, weshalb der Fokus beim Fussverkehr auf einer guten Er-
schliessung im Areal und zu den angrenzenden Quartieren liegt. 

1.3 Planungsprozess   

Der Planungsprozess für die Arealentwicklung und in Abstimmung dazu für 
das vorliegende Rahmenkonzept Mobilität lief wie folgt ab: 

_ 2019 Phase Vision, generelle Konzeption Arealentwicklung in Varianten 

_ 2020  

/ Jan. – Okt. Konkretisierung, Workshopverfahren, unter Einbin-
dung der Gemeinden Stettlen und Ostermundigen sowie der Regional-
konferenz Bern-Mittelland und des Kantons / OIK II) 

/ Okt. – Dez. Konsolidierung Rahmenkonzept Mobilität im Aus-
tausch mit Regionalkonferenz Bern – Mittelland und Kanton / OIK II 

1.4 Grundlagen  

_ Richtprojekt Bernapark, Stand Juli 2020, Aebi & Vincent 

_ Nutzungskonzept Bernapark, 2020, Zimraum 

_ Kantonaler Richtplan Bern 2030, 2017 

_ Kantonaler Sachplan Veloverkehr, 2014 

_ Mobilitätsstrategie Bern-Mittelland 2040, 2020, Regionalkonferenz Bern-
Mittelland (RKBM) 

_ Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept II und 2021, RKBM 

_ Regionales Angebotskonzept öffentlicher Verkehr RAK 2022 – 2025, Amt 
für öffentlichen Verkehr und Verkehrskoordination (AöV) 

_ Planungsstudie Alltags- und Freizeitveloroute Worblental, 2018, RKBM 

_ Planungsstudie Velonetz Bern Ost – Ostermundigen 

_ Oberes Worblental, Abstimmung Siedlung und Verkehr, 2018, RKBM 

_ Baureglement Gemeinde Stettlen, 2018 

_ Mobilitätskonzept Bernapark, 2015, Zeltner Ingenieure / RK&P 

_ Projekt Ausbau Schwandiweg, 2020 

_  

Fuss- und Veloverkehr 
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2. Ziele und Randbedingungen 

2.1 Übergeordneter Planungsgrundsatz und Ziele Bernapark 

Die Mobilitäts- und Verkehrslösung für die Entwicklung Bernapark orientiert 
sich insbesondere auch an der Mobilitätsstrategie Region Bern-Mittelland 
2040 und damit an der 4V-Strategie: 

Vernetzen 
Ziel: Digitale Vernetzung und Vernetzung der Verkehrsmittel mit dem Ziel, das 
Gesamtverkehrssystem effizient zu gestalten und den Zugang zu Mobilitäts-
dienstleitungen zu erleichtern. Eine über die Zuständigkeits- und Themenebe-
nen vernetzte, koordinierte Planung. 
Bernapark: Interdisziplinäre Planung, koordiniert über alle Zuständigkeits- / 
Themenebenen. Vernetzte Entwicklung aller Verkehrsmittel. Aktives Mobili-
tätsmanagement inkl. Nutzung Potenziale digitaler Vernetzung. 

Vermeiden 
Ziel: Ein weiteres Verkehrswachstum wird möglichst vermieden.  
Bernapark: Mit einer breiten, attraktiven Nutzungsdurchmischung werden 
Voraussetzungen geschaffen, um kurze Wege auf dem Areal und zwischen Ge-
meinde und Areal (Binnenwege) zu fördern und grossräumige Wege (externe 
Wege) zwischen Areal und Stadt, Region und darüber hinaus zu reduzieren. 

Verlagern 
Ziel: Das Verkehrsaufkommen wird vermehrt auf flächensparende Verkehrs-
mittel verlagert. 
Bernapark: Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) wird wirk-
sam beschränkt, der öffentliche Verkehr (ÖV) und der Fuss- sowie der Velo-
verkehr (FVV) werden aktiv gefördert. Dies erfolgt durch sich gegenseitig un-
terstützende Massnahmen wie Beschränkung und gezieltes Management der 
MIV-Parkierung sowie optimale Bedingungen für die Benutzung des ÖV sowie 
für den FVV. 

Verträglich gestalten 
Ziel: Das Verkehrsaufkommen soll möglichst verträglich gestaltet werden: 
umweltverträglich, siedlungsverträglich, verträglich bezüglich der Kapazität 
und Finanzierbarkeit der Infrastruktur.  
Bernapark: Aktive Beschränkung der MIV-Fahrten auf die verträglichen Kapa-
zitäten des Netzes, namentlich der Achse Wankdorf. Verträgliche Ausgestal-
tung der Arealerschliessung, weitgehend verkehrsfreier öffentlicher Raum auf 
dem Areal inkl. ausschliesslich unterirdischer Parkierung. Effiziente Organi-
sation der Areallogistik. 
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2.2 Randbedingung Kapazität Kantonsstrassennetz 

Die beschränkte Kapazität des Kantonsstrassennetzes bildet die zentrale 
Randbedingung für die Organisation der entstehenden Mobilitätsbedürfnisse. 
Insbesondere der Korridor Wankdorf, aber auch die Ortsdurchfahrt Ostermun-
digen weisen heute hohe Auslastungen auf. Die Verträglichkeit des Motorfahr-
zeugverkehrs von und zum Bernapark orientiert sich daher an der beschränk-
ten Kapazität dieser Achsen. Massgebend ist insbesondere die Hauptver-
kehrszeit abends in Fahrrichtung Wankdorf bzw. Ostermundigen. In umge-
kehrter Richtung wirkt das Strassennetz der Kernstadt und der Kernagglome-
ration regulierend bzw. «glättend» auf das Verkehrsaufkommen.  

Im früheren Mobilitätskonzept Bernapark (2015) wurden die verfügbare Kapa-
zitätsbedingungen ausgelotet. Dabei wurde wie folgt differenziert: 

_ Grossräumige Betrachtung 
Beurteilung der verfügbaren Kapazität für die Abendspitzenstunde auf dem 
Korridor Wankdorf (Fahrrichtung Wankdorf) 

_ Lokale Betrachtung 
Kapazitätsbetrachtung des geplanten Kreisels Knoten Bernstrasse / 
Schwandiweg, Zufahrt Schwandiweg, mit der prozentualen Aufteilung auf 
die Fahrrichtungen Wankdorf und Worblental 

Das Mobilitätskonzept 2015 bezog sich auf die Entwicklung der Areale Berna-
park und ZPP 13 Ostermundigen (Kablan AG). Dabei wurde in Bezug auf die 
Verkehrskapazität dem Gesamtareal Bernapark 2/3 und der ZPP 13 1/3 der 
Kapazität zugesprochen. Die Ableitungen der Kapazitätsbetrachtungen auf den 
massgebenden Korridor Wankdorf erscheinen aus heutiger Sicht nicht ein-
deutig definiert. 

Im Rahmen des aktuellen Planungsprozesses wurde die Frage der maximalen 
Kapazität in Richtung Wankdorf unter aktuellen Gesichtspunkten erneut inten-
siv diskutiert. Derzeit besteht keine eindeutige Festlegung. Als Bezugsgrösse 
wird von einer verfügbaren Kapazität für Bernapark in der Grössenordnung 
von 115 Fahrten / Std. während der Abendspitzenstunde ausgegangen. Dies 
entspricht dem Zwischenstand der Beurteilung durch das OIK II im Oktober, 
anlässlich des Schlussworkshops.  
Das OIK II ist in vertiefter Abklärung zur Kapazitätsgrenze für den Neuverkehr, 
die Ergebnisse liegen jedoch noch nicht vor. 

 

 

Abbildung 2: Randbedingung max. Kapazität MIV ASP Richtung Wankdorf 
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Das vorliegende Rahmenkonzept Mobilität fokussiert auf das Gesamtareal 
Bernapark. 

Über die Arealentwicklung Bernapark hinaus bedarf es übergeordneter An-
strengungen zur Lenkung des MIV-Aufkommens und damit zusammenhän-
gend der Gesamtverkehrsentwicklung. Die regionale Mobilitätsstrategie ent-
hält dazu klare Stossrichtungen. 
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3. Methodik 

Nachfolgend ist die angewandte Methodik bzw. der Erarbeitungsprozess mit 
Referenzierung auf die entsprechenden Berichtskapitel schematisch darge-
stellt.  

 

Erläuterungen: 

Anhand der geplanten Nut-

zungsentwicklung in Etap-

pen werden die Mobilitäts-

nachfrage (Personenwege / 

Tag) abgeschätzt. 

Mit einer differenzierten 

und iterativen Eingrenzung 

des Modalsplits werden die 

Verkehrsanteile je Ver-

kehrsmittel abgeschätzt. 

Dabei fliessen auch Diffe-

renzierungen nach geogra-

fischer Ausrichtung ein.  

Für den MIV als für die Ver-

kehrsauswirkungen auf 

dem Strassennetz massge-

bender Indikator, wird das 

Parkplatzangebot differen-

ziert nach Nutzungstypen 

hergeleitet.  

Für alle Verkehrsarten 

werden darauf basierend 

die Erschliessungsgrund-

sätze und die entsprechen-

den Angebotsstrukturen 

definiert und plausibilisiert. 

Das Rahmenkonzept Mobi-

lität basiert zwangsläufig 

auf vielen Annahmen und 

Abschätzungen sowie auf 

mehrstufigen Berechnun-

gen. Im Anhang sind Ver-

weise auf die verwendeten 

Kennzahlen enthalten.   
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4. Nutzungsentwicklung und Mobilitätsnachfrage 

4.1 Geplante Nutzungen 

Die Arealentwicklung soll gemäss aktuellem Kenntnisstand die nachfolgend 
aufgeführten Nutzungstypen mit den beschriebenen Ausprägungen umfassen.  
Dazu sind stichwortartig die Merkmale zum spezifischen Verkehrsverhalten 
dargelegt. Diese Merkmale sind wichtig, um die Mobilität bzw. das Verkehrs-
angebot zielgruppenspezifische auszurichten. Im Kern geht es dabei vor allem 
auch darum, für welche Zielgruppe welches minimale bzw. angemessene Par-
kierungsangebot erforderlich ist.  

Tabelle 1: Geplantes Nutzungsprofil mit Merkmalen Verkehrsverhalten 

Nutzung Beschrieb Merkmale spezifisches Verkehrsverhalten

Wohnen Wohnen in den Industriebauten: 
_ Alleinstehende und Paare, die an ÖV-Knoten (Verwal-

tungsangestellte Ittigen, Wankdorf) oder im Zentrum von 
Bern arbeiten 

_ Umzugswillige Einwohnende von Stettlen, die ihr soziales 
Umfeld und ihre Freizeitkontakte behalten wollen 

_ Umweltbewusste Senioren und Senioren, die ein soziales 
Umfeld suchen 

_ Personen mit entschleunigtem Lebensstil als Lebensmo-
tiv

ÖV (öffentlicher Verkehr) - und VV (Veloverkehr)    
-affine Zielgruppen 

Neubauten an der Bernstrasse: 
_ Bildungsorientierte Oberschicht 

Benötigt eine genügende Anzahl an Parkplätzen 

Wohnen im Grünen: 
_ Familien 

Benötigt eine genügende Anzahl an Parkplätzen 

Eigentumswohnungen in den Hochhäusern (Hochhäuser im 
Grünen): 
_ Familien, Individualisten, bildungsorientierte Oberschicht

Benötigt eine genügende Anzahl an Parkplätzen 

Ärztezentrum _ Verschiedene Arztpraxen Benötigt eine genügende Anzahl an Parkplätzen 
für die Patienten / Arbeitsplätze ÖV- und VV-affine 
Zielgruppen 

Dienstleistung _ Büros, grössere Unternehmen, Rechenzentrum 
_ Kleinunternehmen (Start-ups)

ÖV- und VV-affine Zielgruppen 

Schule _ Gewerbe- und Fachschule ÖV- und VV-affine Zielgruppen 

Verkauf _ Coop (Alltagsversorger), Bäckerei, Fachhandel etc. Benötigt für die Kunden eine genügende Anzahl 
an Parkplätzen   

Gastro _ Ziegel.hüsi, Bierbrauerei, weiteres (auf Erwerbstätige und 
Bewohner ausgerichtet) 

Benötigt für die Gäste eine genügende Anzahl an 
Parkplätzen / Arbeitsplätze ÖV- und VV-affine 
Zielgruppen 

Sport, Kultur, Freizeit _ Kulturelle Ausstellungen, Freizeit / Fitness, Events Eine gewisse Anzahl Parkplätze ist notwendig, 
aber soll auch ÖV- und VV-affine Zielgruppen an-
ziehen 

Gewerbe _ Preisgünstige Gewerbeflächen, Ateliers, Kleingewerbe Benötigt für Transportautos und Kunden eine ge-
wisse Anzahl an Parkplätzen / Arbeitsplätze ÖV- 
und VV-affine Zielgruppen 

Hotel  _ Neben Ziegel.hüsi Benötigt für die Gäste eine genügende Anzahl an 
Parkplätzen / Arbeitsplätze ÖV- und VV-affine 
Zielgruppen 
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In der untenstehenden Abbildung ist eine mögliche Aufteilung der geplanten 
Nutzungen pro Gebäude summarisch ersichtlich. 

 

 
 
Abbildung 3: Übersicht Nutzungen pro Gebäude 

 

In der folgenden Isometrie sind die geplanten Nutzungen ersichtlich, inkl. der 
dazugehörigen Flächensummen.  

 
 
Abbildung 4: Übersicht geplante Nutzungen inkl. Flächen 

  

Etappierung 
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Neu realisiert wurden bereits 45’000m2 (baubewilligte Nutzung in der Bestan-
deszone), darunter der temporäre Standort des Coop. Dies wird folgend als 
Bestand bezeichnet. Aktuell bestehen weitere altbestehende Gebäude mit 
Zwischennutzungen. Diese werden zukünftig den Entwicklungsetappen wei-
chen bzw. in diese integriert.  

Insgesamt sollen inkl. der Räume und Flächen im Untergrund (Parking, Kel-
ler, Lager, Technik) sowie Flächen für Events ca. 317'500 m2 umgesetzt wer-
den. Davon sind die folgenden Flächen verkehrswirksam (45’000m2 aus Be-
stand + 204’000m2 aus den Etappen, insgesamt also 249'000m2): 

 

Tabelle 2: Übersicht Etappierung  

Nutzung  Bestand 1. Etappe 2. Etappe 3. Etappe 4. Etappe Total

Wohnen 18'600 m2 18'000 m2 21'000 m2 18'500 m2 51'000 m2 127'100 m2

Dienstleistung 11'900 m2 17'000 m2 7'000 m2 16'000 m2 4'000 m2 55'900 m2

Ärztezentrum 2'600 m2 - - - - 2'600 m2

Schule 1'700 m2 8’500 m2 6'500 m2 - 1'500 m2 18'200 m2

Verkauf 600 m2 5'000 m2 - - - 5'600 m2

Gastronomie 1'200 m2 500 m2 2'000 m2 2'500 m2 - 6'200 m2

Sport, Freizeit, Kultur 5'200 m2 4'000 m2 - - 1'000 m2  10'200 m2

Gewerbe 3'200 m2 2'500 m2 - 17'500 m2 - 23'200 m2

Total 45'000 m2 56’000m2 37’000m2 55’000m2 58'000m2 249'000 m2

  

 

Nicht verkehrswirksam sind die Flächen für die folgenden Nutzungen: 

_ Parkierung 

_ Keller / Lager / Technik 

_ Events 

Der genaue Bedarf von Flächen für das Parking sowie für Keller / Lager / 
Technik sind pro Etappe laufend zu verifizieren.  

Die Fläche für Events werden nicht als verkehrswirksame Fläche behandelt, 
da die Events nicht täglich stattfinden und dementsprechend nicht als Alltags-
verkehr zu betrachten sind. Wie genau mit dem Mobilitätsbedürfnissen für 
Events umgegangen werden soll, ist in Kapitel 5.2 eschreiben. 

Die in Tabelle 2 aufgelisteten Flächen basieren auf dem aktuellen, generellen 
Planungsstand. Spätere Änderungen bezüglich des Nutzungsmixes sind mög-
lich.  
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4.2 Mobilitätsnachfrage 

Jede Nutzung generiert verschiedene Nutzergruppen, die ein unterschiedli-
ches Mobilitätsverhalten aufweisen. In der untenstehenden Abbildung sind die 
zukünftigen Nutzergruppen vom Bernapark inkl. dem Bezug zu den einzelnen 
Nutzungen ersichtlich. 

 
Abbildung 5: Zusammenhang zwischen Nutzungen und Nutzergruppen 

Je nach Nutzung fallen die Fahrten bzw. die Wege zu verschiedenen Tageszei-
ten an. Während der Verkehr der Arbeitsplätze im Bereich der Dienstleistung 
und im Gewerbe insbesondere in der Morgen- und Abendspitzenstunde anfal-
len, generiert die Freizeit-Nutzung eher nachmittags oder abends Verkehr. In 
der untenstehenden Abbildung ist die zeitliche Verteilung der Mobilitätsan-
frage für alle Nutzungen zusammengefasst ersichtlich. 

 
Abbildung 6: Übersicht Mobilitätsnachfrage - zeitliche Verteilung 

  

Zusammenhang Nutzun-

gen und Nutzergruppen 

Zeitliche Verteilung der 

Mobilitätsnachfrage 
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Die Nutzungen weisen unterschiedliche Intensitäten an Mobilitätsnachfrage 
auf. Das bedeutet, dass bei diesen Nutzungen pro m2 mehr Wege bzw. Fahrten 
anfallen. Konkret sind das die Nutzungen Verkauf, Gastro, Kultur / Sport / 
Freizeit und Schule (Gewerbe- und Fachschule). 

 

 
Abbildung 7: Übersicht Mobilitätsnachfrage pro Nutzung 

Mobilitätsnachfrage nach 

Nutzung 
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5. Konzept 

5.1 Gesamtverkehr 

Binnenanteil 

Die geplante Nutzungsentwicklung mit einem guten Nutzungsmix weist güns-
tige Voraussetzungen für einen bedeutenden Anteil an kurzen Binnenwegen 
zwischen den verschiedenen Nutzungen bzw. Tätigkeiten auf, sowohl arealin-
tern als auch zwischen Areal und dem übrigen Gemeindegebiet. Für diese 
Wege wird angestrebt, dass sie überwiegend zu Fuss und mit dem Velo zu-
rückgelegt.  

Die Annahmen für die Abschätzung des Potenzials an Binnenverkehr ist mit 
dem Nutzungskonzept von Zimraum abgestimmt. Zudem referenzieren die 
Abschätzungen auf die aktuelle Entwicklungsplanung für das Areal Attisholz 
Nord in der Nähe von Solothurn, für welches mit einer analogen Methodik ein 
Zielwert für den Binnenanteil von 25% festgelegt wurde.  

Folgend ist der angenommene Binnenanteil pro Nutzung ersichtlich: 

 

 
 
Abbildung 8: Abschätzung Binnenanteil pro Nutzung (Tagesverkehr) 

 

Binnenanteil pro Nutzung 
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Abbildung 9: Zusammenfassung abgeschätzter Binnenanteil 

 

Damit die Anzahl an Wegen für den Binnenanteil nicht doppelt gerechnet wird, 
wurden in einem zweiten Schritt die doppelt eingerechneten Wege wieder ab-
gezogen. Konkret betrifft das die Binnenwege der Nutzungen Schule, Dienst-
leistungen und Gewerbe, da diese bei den anderen Nutzungen schon integriert 
sind. 

 
Abbildung 10: Übersicht eingerechneter Binnenwege 
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Modalsplit pro Nutzung für externe Wege 

Wie in Kapitel 2 bereit erläutert, werden pro Nutzung und Richtung unter-
schiedliche Modalsplits angenommen. Dabei wird das zielgruppenspezifische 
Mobilitätsverhalten sowie dessen Beeinflussbarkeit durch die Gesamtheit der 
Mobilitätsmassnahmen in die Überlegungen einbezogen. Ebenfalls berück-
sichtigt werden die unterschiedlichen Potenziale in Richtung Kernagglomera-
tion / Stadt Bern und in Richtung Worblental als ländliches Einzugsgebiet. 

Die Modalsplit-Überlegungen orientieren sich des Weiteren an den folgenden 
Überlegungen: 

Einerseits werden als generelle Zielwerte für die externen Wege für den MIV 
von ca. 30%, für den ÖV von 50% und den FVV von ca. 20% Anteile ausgegan-
gen. Diese Zielwerte orientieren sich an den entsprechenden Festlegungen für 
den Entwicklungsschwerpunkt Wankdorf, unter Berücksichtigung der dezent-
ralen Lage des Bernaparks. Im Sinne iterativer Überlegungen ist bei den Fest-
legungen ebenfalls die knappe Kapazität für zusätzliche MIV-Fahrten auf der 
Wankdorf-Achse berücksichtigt. 

Richtung Wankdorf / Ostermundigen / Bern  

  

  

  

Modalsplit pro Nutzung 

Abbildung 12: Überblick Zielwerte für die Nutzungen Ver-
kauf, Gastronomie, Freizeit, Wohnen in Richtung Wankdorf 

Abbildung 11: Überblick Zielwerte für die Nutzungen Dienst-
leistung, Gewerbe, Schule in Richtung Wankdorf 
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Richtung Worblental 

  

 
 

 

Die Zielwerte für den Modalsplit werden aus heutiger Sicht als herausfor-
dernd, aber erreichbar beurteilt. Sie stimmen mit der zukunftsorientierten 
und ambitionierten Entwicklungsstrategie des Bernaparks insgesamt überein. 
Die integrale und sorgfältig abgestimmte Umsetzung von entsprechenden 
Massnahmen bildet dazu die Voraussetzung.  

Für die Nutzung Wohnen wird wie bei den anderen Nutzungen ebenfalls ein 
Modalsplit angenommen. Für die Bewegungen MIV wird das errechnete Er-
gebnisse kalibriert, in dem anhand der gewünschten Anzahl an Parkplätzen 
pro Wohnungstyp (siehe Tabelle 1) gegengerechnet wird. Nach der Kalibrie-
rung wurde entschieden, die Resultate von der Berechnung über die Park-
plätze für die Bewegungen MIV zu übernehmen. Pro Wohnungstyp werden die 
folgenden Annahmen getroffen: 

_ Autoreduziertes Wohnen: 0.2 Parkfelder pro Wohnung 

_ Wohnen mit etwas reduziertem Parkplatzbedarf: 0.5 Parkfelder pro Woh-
nung 

_ Eigentumswohnungen: 1 Parkfeld pro Wohnung 

  

Gegenrechnung Bewegung 

MIV für Wohnen 

Abbildung 14: Überblick Zielwerte für die Nutzungen Ver-
kauf, Gastronomie, Freizeit, Wohnen in Richtung Stett-
len/Worblental 

Abbildung 13: Überblick Zielwerte für die Nutzungen Dienst-
leistung, Gewerbe, Schule in Richtung Stettlen/Worblental 
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Modalsplit gesamt 

Auf Basis der oben genannten Annahmen wurde ein Gesamtmodalsplit eru-
iert. In der folgenden Abbildung ist dieser für die externen Wege exklusive der 
Binnenwege sowie für die Gesamtheit aller Wege dargestellt. Da die Binnen-
wege grösstenteils zu Fuss oder mit dem Velo zurückgelegt werden, weist der 
Modalsplit inkl. der Binnenwege einen entsprechend hohen Fuss- und Velo-
verkehrsanteil auf.  

Modalsplit externe Wege Modalsplit (inkl. Binnenwege) 

  

  

  

Abbildung 16: Überblick eruierter Modalsplit inkl. Binnen-
wegen 

Abbildung 15: Überblick eruierter Modalsplit externe Wege 
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5.2 Motorisierter Individualverkehr 

Parkierung 

Über den MIV-Anteil an den Personenwegen (siehe Kapitel 5.1, Modalsplit ge-
samt), die Kennwerte für den Fahrzeugbesetzungsgrad und das spezifische 
Verkehrspotenzial pro Parkfeld je Nutzungskategorie wird die entsprechend 
benötigte Parkfeldzahl «rückwärts» ermittelt. Ausnahme bildet wie im Kapitel 
5.1 erwähnt die Wohnnutzung, bei der direkt die Parkplatzzahl abgeleitet wird. 
Dies erfolgt einerseits für die Vollnutzung des Areals sowie für die geplanten 
Etappen. 

Der so ermittelte Bedarf liegt bei insgesamt ca. 1'450 Abstellplätzen. Die Be-
messung sieht für die Wohnnutzung eine moderatere Festlegung in der Nähe 
des Minimums der Bandbreite gemäss BauV und für die Arbeitsnutzungen 
eine restriktive Bemessung deutlich unter dem Minimum der Bandbreite vor, 
konkret  

_ Wohnen: 107% von Minimum der Bandbreite gemäss BauV 

_ Übrige Nutzungen: 42% von Minimum der Bandbreite gemäss BauV 

In der untenstehenden Tabelle ist der Kennwert „Parkplätze pro Arbeitsplatz 
bzw. pro Wohnung“ für die verschiedenen Nutzungen ersichtlich. In der Ta-
belle noch nicht enthalten, ist das Potential der Mehrfachnutzung, welches auf 
den nächsten Seiten behandelt wird.  

Tabelle 3: Übersicht Kennwerte Parkplätze pro Arbeitsplatz / Wohnung für die Vollnutzung des 
Areals 

 

  

Berechnung Parkierung 
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Bezogen auf die etappierte Entwicklung ergeben sich die folgenden Summen-
werte für das Parkfeldangebot: 

 
Abbildung 17: Übersicht benötigte Parkierung pro Etappe (aufsummiert) 

Die Parkierung wird in zwei unabhängigen Tiefgaragen angeordnet, welche ei-
nerseits über den Schwandiweg und andererseits über die Bernstrasse er-
schlossen sind. Die Tiefgaragen-Ein- und -Ausfahrten sind so platziert, dass 
ein weitgehend verkehrsfreier öffentlicher Raum innerhalb des Areals ge-
schaffen werden kann.  

In der Tiefgarage beim Schwandiweg werden Parkfelder für die Nutzungen 
Wohnen, Dienstleistung, Ärztezentrum, Gewerbe und Schule angeordnet. Die 
Parkfelder für die Nutzungen Gastronomie, Verkauf und Sport / Kultur / Frei-
zeit werden aufgrund der Auffindbarkeit hingegen in der Tiefgarage unterge-
bracht, welche über die Berntrasse an das übergeordnete Netz angeschlossen 
ist.  

 
 
Abbildung 18: Übersicht Erschliessung Areal für motorisierten Verkehr 

In den Tiefgaragen wird es zwei Sektoren geben. Der eine Sektor ist für Kun-
den, Gäste und Besucher reserviert und es werden entsprechende Parkge-
bühren erhoben (inkl. den wenigen oberirdischen Parkfeldern). Der andere 
Sektor ist den Bewohnern und / oder den im Areal Arbeitenden vorbehalten. 
Der Zutritt in diesen Sektor erfolgt via Parkkarte.   

Organisation Parkierung 
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Die integrale Bewirtschaftung der Parkierung stellt ein zentrales, unverzicht-
bares Element im Rahmen des Mobilitätskonzeptes dar.  
Entwicklung und Betrieb der Parkierungs-Infrastruktur muss zentral «aus 
einer Hand» erfolgen. Die Parkplätze sollen nicht in das Eigentum der ver-
schiedenen Nutzenden übergehen oder durch langfristige Verpflichtungen ge-
bunden sein, sondern im Besitz von Bernapark oder einer zu gründenden oder 
beauftragten Organisation im Sinne einer «Parking Bernapark AG» sein. Da-
mit kann die erforderliche Flexibilität gewahrt werden, um über die etappierte 
Entwicklung eine optimale Nutzung zu gewährleisten und allfällig erforderli-
che Modifikationen vorzunehmen und durchzusetzen.  

Für die Bewirtschaftung sind die folgenden Stossrichtungen von zentraler Be-
deutung: 

Tabelle 4: Zusammenfassung Organisation Parkierung 

Parkierung für Wohnen / 
Personal / Geschäfts-
fahrzeuge 

_ Gesicherter Sektor 
_ Zugangsberechtigung mittels Parkkarte 
_ Differenzierte Nutzungsgebühren, fest zugewiesene und freie 

Parkierung 
_ Bedarfsnachweise für Arbeitsnutzungen

Parkierung für Kunden / 
Besucher 

_ Öffentlich zugänglich 
_ Gebührenpflichtig, zeitliche Staffelung der Gebührentarif 
_ Allenfalls zeitabhängige Bewirtschaftung des Parkierungsange-

bots 

Parkierung für Events _ Basiskonzept für kleinere / häufigere Events 
_ Sonderkonzepte für grössere Events

 

Für die einzelnen Nutzungen bedeutet das konkret: 

Tabelle 5: Organisation Parkierung pro Nutzung 

Wohnnutzung _ Kosten für Parkplatznutzung werden separat verrechnet 
_ Zugangsberechtigung zur P-Nutzung über Parkkarte  
_ Differenziertes Angebot an fest reservierten P und Nutzungsbe-

rechtigung Pool-P (Potential Mehrfachnutzung) 
_ Für Besuchende steht ein begrenzte Anzahl Parkplätze zur Verfü-

gung (öffentlich zugänglicher Parkierungssektor, zeitliche Be-
grenzung, gebührenpflichtig) 

_ Anreize: z.B. anfallender Zuschlag bei Ausfahrt in Spitzenstunden

Dienstleistung und  
Gewerbe 

_ Bedarf für einen Parkplatz muss nachgewiesen werden (Bezugs- 
und Zugangsberechtigung mit Parkkarte) 

_ Allenfalls Dienstwagen zur Verfügung stellen 
_ Für Kunden steht ein begrenzte Anzahl Parkplätze zur Verfügung 

(öffentlich zugänglicher Parkierungssektor, zeitliche Begrenzung, 
gebührenpflichtig)

Schule (inkl. Flächen für 
Seminare) 

_ Bedarf für einen Parkplatz muss nachgewiesen werden (Bezugs- 
und Zugangsberechtigung mit Parkkarte)

Gastronomie _ Bedarf für einen Parkplatz muss nachgewiesen werden (Bezugs- 
und Zugangsberechtigung mit Parkkarte) 

_ Für Kunden stehen Parkplätze zur Verfügung (öffentlich zugängli-
cher Parkierungssektor, zeitliche Begrenzung, gebührenpflichtig)

Verkauf _ Bedarf für einen Parkplatz muss nachgewiesen werden (Bezugs- 
und Zugangsberechtigung mit Parkkarte) 

_ Für Kunden stehen Parkplätze zur Verfügung (öffentlich zugängli-
cher Parkierungssektor, zeitliche Begrenzung, gebührenpflichtig)

Freizeit / Kultur / Sport _ Bedarf für einen Parkplatz muss nachgewiesen werden (Bezugs- 
und Zugangsberechtigung mit Parkkarte) 

_ Für Kunden stehen Parkplätze zur Verfügung (öffentlich zugängli-
cher Parkierungssektor, zeitliche Begrenzung, gebührenpflichtig)

Organisation Parkierung 
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Wie oben erwähnt, ist auch die Mehrfachnutzung von Parkfeldern ein Thema. 
Die Mehrfachnutzung von Parkfeldern ermöglicht eine effizientere Konzeption 
der Parkierungsanlagen mit mehr Spielraum für andere Nutzungen wie Velo-
abstellanlagen und Kellerräume verwendet werden können. Es bestehen kon-
kret die folgenden Potentiale: 

Tiefgarage Schwandiweg 

_ Die Parkplätze für die Kunden und Gäste für die Arbeitsnutzungen sowie 
für das Wohnen werden nicht explizit ausgeschieden. Das bedeutet bei-
spielsweise, dass die Parkierung für Ärztezentrum, Dienstleistungen und 
Gewerbe am Abend von den Besuchern der Wohnungen genutzt werden 
kann. 

_ Im Bereich, welcher nur mit Parkkarte zugänglich ist, kann ein Teil der 
Parkfelder für die Wohnungen auch von den Arbeitenden genutzt werden. 
Diese Parkfelder werden den Wohnungen nicht fix zugeordnet, dafür sind 
die Parkgebühren niedriger.  

Tiefgarage Bernstrasse 

_ Die Parkfelder, welche über die Bernstrasse erschlossen sind, werden 
nicht den einzelnen Nutzungen zugeteilt. Da nach heutigem Kenntnisstand 
bei der Nutzung Freizeit auch ein Anteil an Ausstellungsflächen geplant ist, 
können diese auch für einen Besuch in der Gastronomie am Abend oder für 
den Einkauf benutzt werden. 

Das genaue Potential an Mehrfachnutzung muss pro Etappe konkretisiert und 
vertieft werden.   

Die Mehrfachnutzung von Parkfeldern ermöglicht eine effizientere Konzeption 
der Parkierungsanlagen und damit mehr Spielraum für andere Nutzungen wie 
Veloabstellanlagen und Kellerräume.  

Neben der Mehrfachnutzung ist auch das Potential von Sharing-Angeboten 
miteinzubeziehen. 

Für Events werden keine gesonderten bzw. zusätzlichen Parkfelder angebo-
ten, da diese Angebote nicht täglich genutzt werden. Für diese Anlässe sind 
spezifische Konzepte zu erarbeiten.  

  

Mehrfachnutzung 

Parkierung 

Potential  

Sharing-Angebote 

Umgang Parkierung für 

Events 
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Verkehrsregime auf Areal 

 

 
 
Abbildung 19: Schemaplan Versorgung und Signalisation MIV 

 

Auf den beiden Hauptachsen innerhalb des Areals soll ein Fahrverbot für den 
motorisierten Verkehr mit Ausnahme von Ver- und Entsorgung sowie der Feu-
erwehr und weiteren Notfallfahrzeugen signalisiert werden. Falls die signali-
sierte Regelung nicht ausreichend befolgt wird, können weitere Massnahmen 
wie zwingende Durchfahrtssperren mittels absenkbaren Pollern vorgesehen 
werden. Für die bedarfsweise Durchfahrt bestehen verschiedene Standards 
der Ansteuerung der Pollerabsenkung.  

Die Anlieferung bzw. die Ver- / Entsorgung erfolgt über die beiden Hauptach-
sen. Die Zufahrt zum Areal erfolgt grundsätzlich über den Schwandiweg, die 
Wegfahrt über die Bernstrasse. Zusätzlich könnte für den Coop auch die Zu-
fahrt via Bernstrasse erlaubt werden. Dies ist aber nicht zwingend. Auf der 
einen Achse muss der öffentliche Raum im nächsten Planungsschritt entspre-
chend noch angepasst werden, da in einem Bereich noch Hindernisse wie 
Treppen eingeplant sind. 

Für eine verträgliche und abgestimmte Abwicklung der Ver- und Entsorgung 
ist ein Logistikkonzept für das Areal zu erarbeiten. Darin sind unteranderem 
die folgenden Themen zu behandeln: Zeitliche Beschränkung bzw. Regelun-
gen sowie Bündelung (zeitlich, Zusammenlegung Fahrten) von Anlieferungs- 
und Entsorgungsfahrten sowie Definition von zentralen Anlieferungspunkten. 

  

MIV 

Ver- und Entsorgung 

Logistikkonzept zur weite-

ren Konkretisierung 
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Die Standorte der Entsorgungsstellen sind noch nicht endgültig definiert. In 
der unteren Abbildung sind mögliche Standorte ersichtlich. 

 

 
 
Abbildung 20: Schemaplan Entsorgungsstellen 

 

  

Entsorgungsstellen 
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Fahrtenumlegung MIV auf das Strassennetz 

Für die Umlegung des MIV auf das Strassennetz wurde pro Nutzung aufgrund 
wahrscheinlicher geografischer Bezüge die Routenwahl abgeschätzt.  

Bei den Nutzungen Wohnen, Schule, Gewerbe, Hotel, Freizeit und Dienstleis-
tung wird ein starker Bezug zum Wankdorf bzw. zur Autobahn angenommen 
(80% Ein- und Ausfahrten Richtung Wankdorf). 

Hingegen wird bei den Nutzungen Gastronomie und Verkauf von einem gerin-
geren Bezug Richtung Wankdorf ausgegangen, konkret 60% bzw. 50%.  

Ganz anders verhält es sich bei der Nutzung Verkauf, bei welcher vor allem 
Fahrten Richtung Worblental erwartet werden, da Richtung Ostermundigen 
und Bern bereits einige Einkaufsmöglichkeiten vorhanden sind. 

 

 
 
Abbildung 21: Zusammenfassung Routenwahl Ausfahrten pro Nutzung 

  

Routenwahl 
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Wie in Kap. 2.2 erläutert, ist das massgebende Kriterium die zusätzlichen 
Fahrten auf der Umfahrungsstrasse Richtung Wankdorf (Punkt A). Dafür rele-
vant sind die Verkehrsmenge der Ströme 1 und 3. Diese Ströme sind auch re-
levant für den zusätzlichen Verkehr Richtung Ostermundigen (Punkt B). Rich-
tung Worblental (Punkt C) sind die Ströme 2 und 4 von Bedeutung. 

Bezüglich den Strömen 1 und 3 wurde die folgende Routenverteilung für 
Punkt A und Punkt B angenommen: 

_ Punkt A: 80% 

_ Punkt B: 20% 

 

 
 
Abbildung 22: Übersicht Verkehrsströme und Referenz-Punkte 

 

In den folgenden Tabellen sind die MIV-Ausfahrten werktags ersichtlich:  
 

Tabelle 6: Prognostizierte MIV-Fahrten Bernapark (Ein- und Ausfahrten), werktags 

 Anschluss Schwandiweg (Fz/d) Anschluss Bernstrasse (Fz/d) 

A + B C Total A + B C Total 

A + B A A + B A

Bestand 545 435 375 920 310  250 170 480 

Etappe 1 1’070 855 595 1665 640 510 770 1410 

Etappe 2  1’385 1’110 725 2110 685 550 810 1495

Etappe 3 1’815 1’450 895 2710 740 590 850 1590

Etappe 4 3’145 2’515 1’245 4390 790 635 870 1660 

 

  

Relevante Querschnitte 

und Verkehrsströme 

Tagesverkehr (DWV) 
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Auf Basis des Tagesverkehrs wurden anhand von Kennwerten für die Abend-
spitzenstunde die Ein- und Ausfahrten berechnet: 
 

Tabelle 7: Prognostizierte MIV Ausfahrten Bernapark, ASP  

 Anschluss Schwandiweg (Fz/d) Anschluss Bernstrasse (Fz/d) 

A + B C Total A + B C Total 

A + B A A + B A

Bestand 30 25 25 55 10 5 5 15 

Etappe 1 55 45 35 90 20 15 35 55

Etappe 2  70 60 45 115 25 20 40 65

Etappe 3 95 75 55 150 25 20 40 65

Etappe 4 135 105 65 200 25 20 40 65 

 

Tabelle 8: Prognostizierte MIV Einfahrten Bernapark, ASP 

 Anschluss Schwandiweg (Fz/d) Anschluss Bernstrasse (Fz/d)

A + B C Total A + B C Total 

A + B A A + B A

Bestand 20 15 10 30 20 15 10 30

Etappe 1 45 35 20 65 40 35 40 80 

Etappe 2  60 50 25 85 45 35 45 90

Etappe 3 80 65 30 110 45 35 45 90

Etappe 4 185 150 60 245 50 40 50 100

 

Die Berechnungen zeigen, dass im Querschnitt A (Umfahrungsstrasse) Rich-
tung Wankdorf nach Fertigstellung der 4. Etappe mit zusätzlich 125 Fahrten 
gerechnet werden muss. Dieser Wert liegt in der Grössenordnung des bisher 
diskutierten Wertes (aktuell in Überprüfung) für die zulässige Mehrbelastung 
in Richtung Wankdorf (vgl. Kapitel 2.2).  

 

 
 

Abbildung 23: Übersicht Entwicklung Fahrten ASP Richtung Wankdorf pro Etappe  

  

Abendspitzenstunde (ASP) 
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Für die Betrachtung der massgebenden Abendspitzenstunde ist die tageszeit-
liche Verteilung der Fahrten wesentlich. Die Abschätzung orientiert sich an 
den Erfahrungs- bzw. den Normwerten für die Tagesganglinien bzw. den Spit-
zenstundenanteil. Im Interesse der Verträglichkeit des MIV aus Bernapark auf 
dem Kantonsstrassennetz sind Möglichkeiten einzuplanen, welche eine Aus-
fahrtsdosierung bzw. -plafonierung während der Abendspitzenstunde ermög-
lichen. Dazu können Massnahmen des Mobilitätsmanagements (vgl. Kapitel 6) 
einen Beitrag liefern. Darüber hinaus sind – zumindest optional – «harte» 
Massnahmen im Sinne physischer Ausfahrtsdosierungen einzuplanen. Dies 
kann mittels Schrankenanlage und/oder Lichtsignalanlage eingeführt werden.  

Die Dosierung könnte mittels Lichtsignalanlage auf der Knotenzufahrt 
Schwandiweg / Bernstrasse erfolgen. Dies würde entsprechende Massnamen 
am Knoten sowie Massnahmen zur Velobevorzugung auf der Knotenzufahrt 
voraussetzen. Die verfügbare Aufstellstrecke bis zum Bahnübergang ist aller-
dings beschränkt. Zudem wäre auch der allgemeine Verkehr auf dem 
Schwandiweg betroffen und die Tendenz für Fluchtverkehr auf der Flugbrun-
nenstrasse bzw. Bleichestrasse (siehe nächste Seite) würde deutlich anstei-
gen. Alternativ oder in Kombination wäre die Dosierung direkt bei der Par-
kingausfahrt denkbar. Eine zeitweise blockierte Parkingausfahrt wirft aller-
dings Sicherheitsfragen auf.  

Seitens Kanton und Region wird eine Ausfahrtsdosierung direkt im Parking 
klar abgelehnt. Der aktuell geplante Ausbau des Schwandiweges und des 
Knotens Bernstrasse berücksichtigen keine Anforderungen für eine Dosierung 
am Knoten.  

Aus diesen Gründen wird die Stossrichtung Ausfahrtsdosierung im vorliegen-
den Rahmenkonzept Mobilität nicht weiter konkretisiert bzw. verbindlich auf-
genommen. Es wird bei Bedarf eine spätere Aufgabe sein, bei Bedarf entspre-
chende Lösungsansätze vertieft zu prüfen. 

 

Wie bereits ausgeführt, basieren auch die Angaben zu der Verkehrsauswir-
kung MIV auf das Kantonsstrassennetz auf Annahmen und Abschätzungen. 

Zudem kommen die Resultate unter der Annahme zustande, dass die Areal-
entwicklung Bernapark zu Neuverkehr führt, im Umfang der dargelegten Be-
rechnungen. Dabei ist das gesamte Nutzungsvolumen der kompletten lang-
fristigen Arealentwicklung berücksichtigt.  

Dies ist wie folgt zu relativieren: 

_ Verkehr aus bisherigen Bestandesnutzungen. 
Der Verkehr aus den bisherigen Nutzungen auf dem Areal kann grundsätz-
lich gegenüber dem ausgewiesenen Neuverkehr in Abzug gebracht wer-
den, da es sich um bisherigen Verkehr handelt. Das Verkehrsaufkommen 
aus den Zwischennutzungen ist nicht konkret bekannt. 

_ Synergieeffekte durch Verkehr, welcher bereits heute auf der Achse Wor-
blental verkehrt. Die Arealentwicklung Bernapark mit einem attraktiven 
und vielfältigen neuen Angebot führt zu einer Vielzahl an Wirkungen. So 
kann davon ausgegangen werden, dass Verkaufsnutzungen, Freizeitein-
richtungen usw. auch durch bereits heute auf der Achse verkehrende Per-
sonen genutzt werden, welche somit keinen Neuverkehr darstellen. Ana-
loge Effekte können durch Personen, welche im Worblental wohnen und 

Weitere mögliche Mass-

nahmen für Steuerung 

Verkehr 

Qualifizierung der Resul-

tate MIV-Belastung / Sy-

nergieeffekte 
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ihren Arbeitsort neu z.B. aus der Stadt Bern in den Bernapark verlegen. 
Damit entfallen heutige Fahrten im Abschnitte Bernapark – Wankdorf. 

_ Synergie durch verstärkte Verlagerungseffekte infolge Angebotsentwick-
lung im Rahmen Arealentwicklung Bernapark. 
Bernapark kann als Generator einer günstigen Angebotsentwicklung im ÖV 
und FVV dienen, welche auch Verkehr aus bestehenden Nutzungen ver-
stärkt verlagert, im Sinne der Mobilitätsstrategie der Region. Konkret kann 
die postulierte ÖV-Entwicklung im zwischen Bernapark – Ostermundigen 
bzw. Wankdorf (vgl. Kapitel 5.3) zu einem Verlagerungseffekt führen.  

Diese Effekte können nicht beziffert werden, können aber in der Kumulation 
wesentlichen sein. Unter diesem Gesichtspunkt kann davon ausgegangen 
werden, dass der angewandte Ansatz «komplett Neuverkehr» auf der sicheren 
Seite liegt. 
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Vermeidung von Schleichverkehr in den umliegenden Quartieren 

Neben den Massnahmen auf dem Areal sind auch Massnahmen im umliegen-
den Quartier nötig. Mit zunehmender Arealentwicklung und mit der Einfüh-
rung des 7.5’-Takts der S7 bis Deisswil und damit verbundener vermehrter 
Schliesszeiten am Bahnübergang steigt der Druck für Ausweichverkehr über 
die Bleichestrasse. Weiter stellt auch die Strecke Flugbrunnenstrasse bis Bol-
ligen eine attraktive Schleichroute für den MIV dar, da so bis Bolligen die 
schon stark belastete Umfahrungstrasse gemieden werden kann.  

Die folgenden Massnahmen werden empfohlen: 

Stufe 1 

_ Einführung Begegnungszone bzw. Tempo-30-Zone auf der Bleichestrasse 
zur Erhöhung des Durchfahrtswiderstandes und Verbesserung der 
Verkehrssicherheit 

_ Signalisation Linksabbiegegebot für den Verkehr aus dem Bernapark auf 
dem Schwandiweg 

 
Abbildung 24: Schema Verhinderung Schleichverkehr Stufe 1 
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Stufe 2 

_ Signalisation selektives Fahrverbot Richtung Bleichestrasse 

_ Umsetzung von weiteren Begleitmassnahmen in der Begegnungszone bzw. 
Tempo-30-Zone 

 
Abbildung 25: Schema Verhinderung Schleichverkehr Stufe 2 

Stufe 3 

_ Installation eines Pollers Richtung Bleichestrasse (Wer vom Quartier eine 
Durchfahrtsberechtigung bekommen soll, muss noch detailliert abgeklärt 
werden) 

 
Abbildung 26: Schema Verhinderung Schleichverkehr Stufe 3 
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5.3 Öffentlicher Verkehr 

S-Bahn S7 (RBS) 

Mit der S7 von Bern bis Worb Dorf ist das Areal heute bereits sehr gut an das 
Netz des öffentlichen Verkehrs angeschlossen. Die S7 weist heute werktags 
ab 05:45 bis 21:15 Uhr einen 15’-Takt auf, ab 21:15 Uhr einen 30’-Takt. An Wo-
chenenden besteht ein gleichwertiges Angebot mit leichten Modifikationen. 
Zukünftig ist bis Deisswil ein 7.5‘-Takt vorgesehen.  

Für die Kapazität der S7 bedeutet das folgendes: 

Tabelle 9: Beförderungskapazität S7 

Zwischen Bern und Deisswil Restliche Strecke

_ bis 2030: 1'600 Personen pro Richtung 
_ ab 2030: 3'200 Personen pro Richtung 

_ bis 2030: 1'600 Personen pro Richtung 
_ ab 2030: 1'600 Personen pro Richtung

 

Bezüglich der Kapazitätsbeurteilung der S7 wird eine Grenzbetrachtung 
durchgeführt. Dabei wird angenommen, dass die gesamte ÖV-Nachfrage aus 
dem Bernapark mittels der S7 abgedeckt wird. Basis für die Betrachtung bil-
dete das Fassungsvermögen der S7 mit heutiger und künftiger Bedienungs-
häufigkeit sowie die prognostizierte Anzahl an Fahrgästen aus dem Gebiet.  

In der untenstehenden Tabelle ist der zukünftige Anteil der Fahrgäste aus 
dem Entwicklungsgebiet pro Richtung im Verhältnis zum Fassungsvermögen 
der S7 für die Abendspitzenstunde (Annahme Spitzenstundenanteil von ca. 
20%) ersichtlich. 

Tabelle 10: Übersicht Anzahl Fahrgäste Bernapark im Vergleich zur Kapazität S7 in ASP 

 Querschnitt Bern – Deisswil 
bis 2030: 1'600 Personen / h /Richtung
ab 2030: 3'200 Personen / h / Richtung

Querschnitt Deisswil – Worb Dorf 
bis 2030: 1'600 Personen / h /Richtung 
ab 2030: 1'600 Personen / h / Richtung 

Bestand _ Anteil Bernapark: 11% _ Anteil Bernapark: 4% 

1. Etappe _ Anteil Bernapark: 26% _ Anteil Bernapark: 6%

2. Etappe _ Anteil Bernapark: 34% _ Anteil Bernapark: 12%

3. Etappe _ Anteil Bernapark: 22% _ Anteil Bernapark: 14% 

4. Etappe _ Anteil Bernapark: 26% _ Anteil Bernapark: 16% 

 

Mit dieser Grenzbetrachtung ergibt sich eine maximale Beanspruchung von 
rund 1/3 der verfügbaren Kapazität durch Fahrgäste aus Bernapark. Massge-
bend ist die Etappe 2 (heutiger 15’-Takt) im Abschnitt Deisswil -Bern. Die 
Fahrgäste verteilen sich auf beide Richtungen (Richtung Bern und Richtung 
Worb Dorf). Die meisten Arbeitspendler/innen fahren in der Abendspitzen-
stunde Richtung Bern und belasten somit die Kapazität des volleren Zuges 
Richtung Worb Dorf nicht. 

 
  

Ausgangslage S7 

Grenzbetrachtung S7 
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Verbesserung Angebot Richtung Wankdorf und Ostermundigen 

Aus der Optik Areal Bernapark sind heute Ostermundigen mit Bahnhof (An-
schlüsse Oberland), der Bahnhof Wankdorf mit wachsender Bedeutung sowie 
die östlichen Stadtteile von Bern mit dem ÖV nicht direkt bzw. nur über Um-
wegfahrten erreichbar (Anschlüsse mit Umsteigen am Bahnhof Papiermühle 
oder Bahnhof Bern). Über das künftige Tram Bern – Ostermundigen wird vo-
raussichtlich bis ca. 2030 eine attraktive, leistungsfähige ÖV-Linie in diesem 
Korridor zumindest in die Nähe des Bernaparks geführt. Die Verbesserung 
des Angebotes des öffentlichen Verkehrs für den Bernapark Richtung Oster-
mundigen und Wankdorf ist bisher aber nicht geplant. 

 

 
 
Abbildung 27: Geplante Führung Tram (Quelle: www.tram-bern-ostermundigen.ch) 

 

Mit dem heutigen ÖV-Angebot verstärkt die Entwicklung Bernapark die Kon-
zentration von Fahrgästen am Bahnhof Bern zusätzlich.  

Um den angestrebten Modalsplit für Bernapark mit dem Hauptanteil auf dem 
ÖV zu erreichen, ist eine Weiterentwicklung des ÖV-Angebotes Korridor Ber-
napark - Ostermundigen – Bern Wankdorf wichtig.  

Die Prüfung einer entsprechenden Angebotsentwicklung liegt in der Zustän-
digkeit des Kantons bzw. der Region.  

Zusätzlich zum Fahrgastpotential aus dem Areal Bernapark besteht auch ein 
Umsteigepotential aus dem Worblental. Mit einem attraktiveren Angebot Rich-
tung Ostermundigen und Wankdorf könnten Fahrgäste aus dem Worblental 
zukünftig in Deisswil umsteigen. 

 

Schaffen eines  

zusätzlichen Angebotes 



 
 
 

 
KONTEXTPLAN AG     Kontextplan AG     Arealentwicklung Bernapark Stettlen – Deisswil 

Rahmenkonzept Mobilität  
Seite 44 von 73 

 
 
 

 

 
 
Abbildung 28: Übersicht bestehendes Angebot sowie wie Potential des öffentlichen Verkehrs  

 

Als mögliche Option wird eine Busverbindung, ein Busshuttle Ostermundigen 
– Bernapark oder eine Anpassung des bestehenden Angebotes in die Überle-
gungen einbezogen. Nachfolgend wird im Vergleich zur Grenzbetrachtung S7 
deshalb die potenzielle Nachfrage aus dem Bernapark in Richtung Ostermun-
digen und Wankdorf separat grob abgeschätzt. Als Basis für diese Abschät-
zung wurde ein Spitzenstundenanteil von 20% angenommen. Bezüglich der 
Routenwahl wurden auf Grundlage des Nutzungsprofils die folgenden Annah-
men getroffen. Diese stimmen mit den Modalsplit-Überlegungen (siehe Kap. 
4.2) überein:  
 

Tabelle 11: Annahme Verteilung Fahrgäste ÖV 

 

Folgend ist das Potential für die Abendspitzenstunde für die drei Richtungen 
ersichtlich: 

Tabelle 12: Potential ÖV 4. Etappe in ASP 

Achse Richtung Zentrum Bern (S7) Richtung Wankdorf Richtung Ostermundigen 

ca. 510 Personen ca. 300 Personen ca. 100 Personen 

 

Fahrgastpotential Rich-

tung Wankdorf /  

Ostermundigen 
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Richtung Wankdorf und Ostermundigen wird nach Realisierung der 4. Etappe 
somit insgesamt ein Potential von ca. 400 Personen in der ASP abgeschätzt. 

Neben dem Fahrgastpotential für die vollständige Arealnutzung im Zeitpunkt 
der 4. Etappe wird auch das Potential Richtung Wankdorf / Ostermundigen für 
die Zwischenetappen geschätzt. Diese Einschätzung zeigt, dass bereits ab der 
1. Etappe das Potenzial für ein entsprechendes ÖV-Angebot besteht. 
 

 
Abbildung 29: Übersicht Fahrgastpotential in ASP pro Etappe 

 

Damit ein allfälliger Bus auf dem Areal wenden könnte, wird auf dem Areal 
Bernapark die Fläche für eine künftige Buswendeschlaufe berücksichtigt. Der 
Wendebereich für den Bus befindet sich im Bereich der Bernstrasse östlich 
der Bahnschranke. Im Bereich der zukünftigen Verkaufsnutzung nahe den Ge-
leisen ist eine erhöhte Haltekante notwendig bzw. geplant. 

Des Weiteren sind bei der Planung allfällig notwendige, elektronische Installa-
tionen zu berücksichtigten, für den Fall, dass Elektrobusse zum Einsatz kom-
men. 

 

 
 
Abbildung 30: Schema Buswendeschlaufe 

  

Wendeplatz auf Areal 
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Potenzial P+R Deisswil 

Des Weiteren besteht auch ein Potenzial für ein P+R-Angebot am ÖV-Knoten 
Deisswil, ausgerichtet auf die in der Abbildung benannten Ortschaften, mit 
zusätzlicher Nachfrage für das ÖV-Angebot. 

 

 
Abbildung 31: Ortschaften mit Potential für P+R 

 

Ob und gegebenenfalls in welcher Grösse eine P+R-Anlage an diesem Stand-
ort wirklich Sinn macht, wird im Rahmen der Studie Mobilitätshubs unter dem 
Lead der Region Bern Mittelland überprüft.  

 

Ergänzende Angebote 

In Stettlen und Ostermundigen wird ab dem September 2020 ein Testbetrieb 
mit mybuxi durchgeführt. Die Idee ist, Stettlen und Ostermundigen besser mit-
einander zu verbinden und ein entsprechendes Transportangebot zur Verfü-
gung zu stellen.  

Neben Personen können mit mybuxi auch Waren transportiert werden. Der 
Preis für eine Fahrt ist vergleichbar mit den Tarifen des öffentlichen Verkehrs.  

In Herzogenbuchsee ist mybuxi schon länger und mit grossem Erfolg statio-
niert. Pro Tag werden mehr als 100 Fahrten registriert, womit mybuxi eine 
gute Ergänzung zum Grundangebot des öffentlichen Verkehrs darstellt. 

Da in Stettlen und Ostermundigen im Vergleich zu Herzogenbuchsee keine 
Senioren, sondern professionelle Fahrer und Fahrerinnen eingesetzt werden, 
ist der Preis im Vergleich zum öffentlichen Verkehr etwas teurer (Einzelfahrt: 
5.00 Franken). Auch werden Fahrkarten des öffentlichen Verkehrs (z.B. GA, 
Halbtax und Libero) momentan nicht angerechnet. Die Tickets sind dafür aber 
in den anderen zwei mybuxi Gebieten Herzogenbuchsee und Emmental eben-
falls gültig. 
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5.4 Fuss- und Veloverkehr 

Übergeordnetes Velo-Netz in Region 

Nebst den Nahzielen arealintern und auf Gemeindegebiet Stettlen sind auch 
die umliegenden Gemeinden sowie die Stadt Bern in Velodistanz erreichbar, 
insbesondere auch mit E-Bikes. 

Die Voraussetzung dafür ist eine Veloinfrastruktur, welche sicher, kohärent, 
direkt, komfortabel und dadurch attraktiv ist. Für die Hauptverbindungen sind 
hohe Standards anzuwenden.  

In der folgenden Abbildung sind ausgewählte Zielpunkte mit den benötigten 
Fahrzeiten ersichtlich. Dabei wird zwischen E-Bikes und normalen Velos un-
terschieden. Für die Berechnung von den benötigten Fahrzeiten werden die 
folgenden Geschwindigkeiten angenommen: 

_ normales Velo: 15 km/h 

_ E-Bike: 25 km/h 

 
 
Abbildung 32: Übersicht Zielpunkte in Velodistanz mit Fahrzeiten 

 

Die Weiterentwicklung des Velonetzes mit Einbindung von Stettlen – Deisswil 
ist in Planung (vgl. Kapitel Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden 
werden.). Über die aktuell geplanten Verbindungen hinaus stellt die Weiter-
entwicklung der Veloinfrastruktur auf allen Ebenen eine wichtige, zukunftsge-
richtete Aufgabe dar, über alle Zuständigkeitsebenen hinweg.  

  

Veloverkehr 
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Organisation des Fuss- und Veloverkehrs auf dem Areal 

Auf dem Areal entsprechen die beiden Längsachsen den beiden Hauptverbin-
dungen für den Fuss- und Veloverkehr. Dazwischen gibt es Räume, die als öf-
fentliche Plätze ausgestaltet und belebt genutzt werden sollen. In diesen Räu-
men ist eine ausgesprochene Koexistenz von Fuss-, Veloverkehr und unterge-
ordnet auch Motorfahrzeugverkehr inkl. Logistikverkehr angestrebt. Diese 
Räume eignen sich nicht für schnelle Veloverbindungen.  

Das Netz besteht neben den Längsachsen aus Querverbindungen. Insgesamt 
ist ein dichtes, differenziertes und in den hochwertigen und sicheren öffentli-
chen Raum integriertes Wegenetz für den Fuss- und Veloverkehr geplant. Die-
ses soll sowohl funktional als auch erlebnisreich sein und zu allen Tageszei-
ten eine gute Orientierung und eine hohe Sicherheit gewährleistet.  

 

 
 
Abbildung 33: Schemaplan Fuss- und Veloverkehrsnetz auf Areal 

 

Veloabstellplätze 

Die Bemessung der Veloabstellplätze sowie die Standards bezüglich der Aus-
gestaltung von diesen richtet sich grundsätzlich nach den folgenden Grundla-
gen: 

_ Bauverordnung Kanton Bern 

_ Veloparkierung, Empfehlung zu Planung, Realisierung und Betrieb (Hand-
buch) 

_ VSS-Norm 640 065: Parkieren, Bedarfsermittlung und Standortwahl von 
Veloparkierungsanlagen 

  

Grundlagen bezüglich  

Veloabstellplätze 
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Die Veloabstellplätze im Untergeschoss sind über separate Zugänge bzw. 
Rampen zu erschliessen. Die Rampen müssen den Anforderungen an behin-
dertengerechtes Bauen genügen, konkret dürften sie somit eine Neigung von 
max. 6% nicht überschreiten. Wenn dies aufgrund von räumlichen und bauli-
chen Randbedingungen nicht möglich ist, sind die folgenden Werte massge-
bend: 

_ Neigung im Freien max. 10% 

_ Neigung für überdachte Rampen max. 12% 

Die lichte Breite einer Rampe für den Veloverkehr beträgt nach SN 640 238 
1.30m ohne seitliche Einengungen und 1.50m mit seitlichen Einengungen, je-
doch ohne Berücksichtigung der Neigung. Bei Neigungen > 8% ist ein Zu-
schlag von 0.60m notwendig. Auf einer Rampe mit einer Neigung von 12% ist 
ein Velostreifen von 2.10m vorzusehen. 

 

Auf Basis des heutigen Kenntnisstandes wurde eine erste Abschätzung der 
Anzahl Veloabstellplätze vorgenommen. Diese ist bei Realisierung der einzel-
nen Etappen zu konkretisieren: 

 
Abbildung 34: Übersicht Abschätzung notwendige Veloabstellplätze 

 

Neben normalen Veloabstellplätzen sind auch Abstellplätze für Spezialvelos 
zu erstellen. Der genaue Anteil an Spezialvelos ist abhängig von den konkre-
ten Nutzungen. Grundsätzlich wird ein Anteil von ca. 20% empfohlen. 

 
Des Weiteren sind Ladestationen für E-Bikes vorzusehen und auf dem Areal 
sollten Velos eines Veloverleihsystems zur Verfügung stehen, inkl. Lastenve-
los (siehe auch Kapitel 6). 

 

Motorisierte Zweiräder 

Zusätzlich zu den Abstellplätzen für die Velos sind auch Abstellplätze für mo-
torisierte Zweiräder in der Tiefgarage zu realisieren. Die Bemessung von die-
sen richtet sich nach der Anzahl der MIV-Parkplätze. Pro MIV-Parkplatz sind 
zwischen 0.1 – 0.2 Parkfelder für die motorisierten Zweiräder zur Verfügung 
zu stellen. 

Vorgaben für Erschlies-

sung Veloabstellanlagen 

Abschätzung Anzahl  

Veloabstellplätze 

Weitere Anmerkungen 
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6. Mobilitätsmanagement  

6.1 Übersicht Massnahmen 

Die in Kapitel 4 und 5 beschriebenen Handlungsansätze und Massnahmen 
werden mittels dem Mobilitätsmanagement ergänzt und unterstützt. Das Mo-
bilitätsmanagement umfasst Massnahmen, welche durch Sensibilisierung, In-
formation und Anreize das angestrebte Mobilitätsverhalten und damit die inf-
rastrukturellen Massnahmen und die Einhaltung der definierten Vorgaben und 
Zielwerte unterstützen. 

In der folgenden Tabelle sind mögliche Massnahmen aufgelistet. Diese sind 
bei der Realisierung der einzelnen Etappen zu konkretisieren. 

Tabelle 13: Übersicht mögliche Mobilitätsmanagement-Massnahmen 

Kategorie Beschrieb Zuständigkeit

Zentrale Angebote für alle Nutzungen 

Mobilitätsplattform (App) _ Information über: 
/ Mobilitätsziele / -politik 
/ Sharing-Angebote auf Areal (Mobility, Veloverleih-

system inkl. Lastenvelos, weitere Tauschartikel, 
Fahrgemeinschaften etc.) 

/ Erschliessung Areal 
/ Fahrpläne ÖV (Echtzeit), Anfahrtsweg mit Velover-

kehr 
 
_ Fahrgemeinschaftsbörse: 

/ Anbieten von Mitfahrgelegenheit 
/ Buchen einer Fahrt 
/ Bezahlen einer Fahrt 

 
_ Mobility: 

/ Reservierung eines Fahrzeuges 
/ Bezahlen der Fahrt 

 
_ Veloverleihsystem, inkl. Lastenvelos: 

/ Reservieren eines Velos 
/ Bezahlen der Fahrt 

 
_ Infos über Wettbewerbe 

Bernapark 

Mobilitätsstationen _ Erstellen von Mobilitätsstationen mit Leihvelos, Velo-
pumpen etc. 

Zentrales Paketdepot _ Einrichten eines zentralen Depots mit attraktiven Öff-
nungszeiten bzw. inkl. Paketboxen, welche mit Code 
geöffnet werden können 
/ Abhol- und Versandservice 
/ Geeignete Transportmittel sind zur Verfügung zu 

stellen 

Digitale Anzeigetafeln _ Aufstellen von Digitalen Infotafeln bezüglich An- und 
Abfahrtszeiten ÖV, Parkierungspolitik und Erschlies-
sung mit Veloverkehr

Co-Working Spaces _ Bereitstellung von Co-Working Spaces 

CargoVelos _ Realisierung /Organisation Standorte auf Areal und und 
in attraktiver Distanz zu Bernapark 

Mobilitätsmanagement: 

Gesamtheit aller Massnah-

men, Informationen und 

Anreize zur Sensibilisie-

rung und Förderung des 

angestrebten Mobilitäts- 

und Verkehrsverhalten. 
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Kategorie Beschrieb Zuständigkeit

Zentrale Werkstatt für Velo-
verkehr 

_ Bereitstellung einer Werkstatt mit Pumpstationen, 
Werkzeugen etc. (am besten in Kombination mit einem 
Veloparking) 

Veloshop _ Ansiedlung eines Veloshops

Mobilitätstag _ Durchführung eines jährlichen Mobilitätstages

Regelmässige Wettbewerbe _ Durchführung von Wettbewerben (z.B. analog Bike-
toWork, Velorennen, Preis für gutes Mobilitätsverhal-
ten etc.) 

ÖV-Abos _ Vergünstigungen bei ÖV-Abos für Bewohnende

Ökobonus _ Zahlen eines Ökobonus an die Unternehmen

Quartierverein _ Gründung eins Quartiervereins (Durchführung von re-
gelmässigen Anlässen)

Arbeitsplätze 

Flexible Arbeitsformen _ Förderung von flexiblen Arbeitsformen hinsichtlich 
/ Arbeitszeit 
/ 1-2 Tage Homeoffice

Unternehmen 

Spesenreglement _ Erarbeitung Spesenreglement mit Förderung ÖV / VV 
für geschäftliche Wege 

Geschäft-Velos _ Anschaffung von Velos / E-Bikes für Geschäftswege

Dienstfahrzeuge _ Bereitstellung von Dienstfahrzeugen (Anreise zum Ar-
beitsort kann so mit VV / ÖV erfolgen) 

ÖV-Abos _ Beteiligung an den Kosten für ÖV-Abos

Fahrgemeinschaften _ Fördern von Fahrgemeinschaften

Ökobonus _ Zahlen eines Ökobonus an die Arbeitnehmenden 

Gäste / Kunden für Gastronomie / Freizeit / Verkauf

Rabatte / Vergünstigungen _ Vergünstigungen z.B. bei: 
/ Nutzung Fitnessstudio, Besuch Ausstellung etc. 

ausserhalb Spitzenzeiten 
/ Anreise mit ÖV oder VV 
/ Nutzung Fitnessstudio, Besuch Ausstellung etc. 

nach Feierabend statt Ausfahrt in ASP

Bernapark, Betreiber Verkauf-, Gastro- und 
Freizeitstätten 

Lieferservice _ Bereitstellung Lieferservice für Gastronomie und Ver-
kaufsangebote (Kosten dürfen nicht zu hoch sein)

Events _ Vergünstigte Eintritte bei Anreise mit ÖV und VV

Weiteres 

Schule _ Abstimmung Unterrichts- bzw. Kurszeiten auf ÖV-Ver-
bindungen 

_ ÖV-Vergünstigung für Kursteilnehmende 
_ Kursteilnehmende für Carpooling miteinander verlin-

ken 

Schule 

Sitzungswesen _ Abstimmung Termin- bzw. Sitzungszeiten auf ÖV-Ver-
bindungen 

Unternehmen 
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6.2 Organisation Mobilitätsmanagement 

Für das Areal Bernapark ist eine zentrale Stelle zu schaffen, welche für die 
Mobilitätsmanagement-Massnahmen zuständig ist und generell die folgenden 
Aufgaben hat (nicht abschliessend):  

_ Stellt die allgemeine Mobilitätsberatung für Institutionen bis hin zu Einzel-
personen sicher (Informationsplattform, Links, persönliche Beratung oder 
Vermittlung dazu). 

_ Regt an / initiiert Massnahmen. 

_ Berät und koordiniert die verschiedenen Massnahmenprozesse. 

_ Erarbeitet entsprechende Konzepte oder begleitet deren Ausarbeitung. 

_ Stellt die Erfolgskontrolle entsprechender Massnahmen im Rahmen des 
Monitoring & Controlling sicher. 

_ Berät und unterstützt das Mobilitätsgremium (siehe Kapitel 9). 

Die konkrete Organisation, das Pflichtenheft, die Ressourcen, die organisato-
rische Einbettung sowie die Finanzierung sind dafür im Detail noch zu regeln. 
Dabei kann auch mit der Gemeinde, der Region usw. koordiniert und koope-
riert werden. Auch eine (Teil-)Auslagerung im Mandatsverhältnis kann geprüft 
werden. 

Insgesamt soll eine «Entwicklungswerkstatt» entstehen, in dessen Rahmen 
zukunftsfähige und innovative Massnahmen entwickelt und umgesetzt werden 
können. 

 

Mobilitätsmanagement für 

Gesamtareal durch eine 

zentrale, kompetente 

Stelle. 
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7. Weiterführende Mobilitätskonzepte  

7.1 Zweck der Mobilitätskonzepte 

Das vorliegende Rahmenkonzept Mobilität Bernapark bildet die Grundlage für 
die weiterführenden Mobilitätskonzepte je Etappe bzw. je Bauvorhaben. Mit 
der Planung und Projektierung der jeweiligen Etappe ist ein spezifisches Mo-
bilitätskonzept zu erarbeitet. Die Vorgaben des Rahmenkonzeptes sind darin 
zu konkretisieren, als verbindlicher Bestandteil des Genehmigungsdossiers.  

Das Rahmenkonzept Mobilität ist unter Einbezug der weiterführenden Mobili-
tätskonzepte, des periodischen Monitoring & Controllings sowie der überge-
ordneten Situations- und Mobilitätsentwicklung zu justieren und bei Bedarf 
weiterzuentwickeln. Im Sinne eines lernenden Prozesses können damit die im 
Rahmenkonzept vielfältigen Abschätzungen und Annahmen verifiziert und bei 
Bedarf für die nachfolgenden weiteren Schritte der Arealentwicklung verbes-
sert angewendet werden. 

Mit diesem Vorgehen soll insbesondere erreicht werden, dass die Arealent-
wicklung unter den Aspekten Mobilität und Verkehr optimal und gemäss dem 
sich dynamisch weiterentwickelnden «state of the art» gesteuert und deren 
Machbarkeit sichergestellt werden kann. 
 

 
Abbildung 35: Übersicht Prozess Überprüfung und Weiterentwicklung 

  

Weiterführende Mobili-

tätskonzepte he Entwick-

lungsetappe, auf Basis 

Rahmenkonzept. 

Weiterentwicklung des 

Rahmenkonzeptes Mobili-

tät als lernende Prozess. 



 
 
 

 
KONTEXTPLAN AG     Kontextplan AG     Arealentwicklung Bernapark Stettlen – Deisswil 

Rahmenkonzept Mobilität  
Seite 54 von 73 

 
 
 

7.2 Inhalte eines weiterführenden Mobilitätskonzeptes 

Ein weiterführendes Mobilitätskonzept muss muss mindestens folgende The-
men beinhalten: 

Tabelle 14: Übersicht Inhalte Mobilitätskonzepte 

 
Nutzung 

_ Vorgesehene Nutzungen 
_ GF-Angaben 
_ Potenzialabschätzung Einwohner / Arbeits-

plätze / Kunden / Besucher 
_ Abschätzung Personenwege pro Verkehrsmit-

tel 

 
Öffentlicher Verkehr 

_ Aufzeigen Erschliessung / Weg bis zum Ange-
bot 

_ Berechnung Personenwege 
_ Berechnung Potentiale pro Richtung 

 Motorisierter Verkehr 

_ Aufzeigen Erschliessung Areal 
_ Aufzeigen Verkehrsregime auf Areal 
_ Berechnung Personenwege, Fahrten und 

Parkplätze 
_ Gesamtbetrachtung (Einbezug der bereits re-

alisierten Etappen) 
_ Aktivierung Einsparpotential durch Sharing-

Angebote / Mehrfachnutzung Parkfelder 
_ Festlegung Anzahl Parkfelder je Nutzung (Re-

gelung Umgang mit Parkplatzpooling, sowie 
Lage und Ausstattung 

_ Festlegung Bewirtschaftung der Parkfelder 

 
Fuss- und Veloverkehr 

_ Aufzeigen Erschliessung Areal 
_ Berechnung Anzahl Veloabstellplätze 
_ Lage und Ausstattung 
_ Abschätzung Sharing-Potentials (Etablierung 

Veloverleih)

 Mobilitätsmanagement 

_ Erarbeitung Service- und Kommunikations- 
und Informationsmassnahmen 

_ Erarbeitung Massnahmen von Seiten Arbeit-
geber 

_ Erarbeitung Massnahmen bezüglich Digitali-
sierung  

 

Monitoring & Controlling 

_ Erarbeitung Monitoring & Controlling-Kon-
zept für die jeweilige Etappe  
/ Wie und was muss gemessen werden? 
/ Welche Massnahmen werden bei Nicht-

einhaltung der Fahrtenkontingente umge-
setzt? 
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8. Monitoring & Controlling 

8.1 Definition Begriff 

Mit dem Monitoring ist das Erfassen, das Beobachten und Überwachen eines 
Prozesses gemeint.  

Das Controlling hat die Funktion, steuernd einzugreifen, wenn das ge-
wünschte Ergebnis nicht eintritt.  

Das Monitoring & Controlling stellt somit das zentrale Instrument bzw. den 
Prozess zur Lenkung der Mobilitätsnachfrage unter Einhaltung der Ziele und 
Randbedingungen gemäss Rahmenkonzept Verkehr und den weiterführenden 
Mobilitätskonzepten dar. 

8.2 Prozess 

Die Arealentwicklung erfolgt in Etappen, verteilt über einen längeren Zeit-
raum. Das Rahmenkonzept Mobilität ist eine Zukunftseinschätzung auf dem 
heutigen Wissensstand. Verschiedenen Parameter können sich im Verlauf der 
tatsächlichen Entwicklung verändern, Abschätzungen und Annahmen können 
eintreffen oder abweichen. Deshalb ist nach jeder Umsetzung einer Etappe die 
Überprüfung der Ziele und Randbedingungen erforderlich, um so eine aktuelle 
Basis und einen aktuellen Wissensstand zu allfällig erforderlichem Hand-
lungsbedarf und ebenso für die Konkretisierung der nächsten Entwicklungs-
etappe notwendig. Analog dazu ist die Wirkung von wesentlichen Massnahmen 
zur Steuerung von Mobilität und Verkehr zu überprüfen.  

Dies bedingt ein periodisches Monitoring & Controlling: 

 

 
Abbildung 36: Übersicht Ablauf Monitoring & Controlling 

  

Monitoring & Controlling 

als zentraler Prozess für 

die aktive Steuerung der 

gewünschten Entwicklung 

von Mobilität und Verkehr 

Prozess mit periodischem 

Monitoring & Controlling 
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8.3 Zu erhebende Daten 

Im Folgenden sind die Daten generell beschrieben (nicht abschliessend), die 
erhoben werden sollen. Wichtig ist, dass neben Daten zum motorisierten Indi-
vidualverkehr auch Daten bezüglich des Fuss- und Veloverkehrs, des öffentli-
chen Verkehrs sowie zur allgemeinen Benutzung der Angebote erhoben wer-
den, um eine Einschätzung zur Gesamtverkehrsentwicklung zu erhalten. 

_ Anzahl Fahrten MIV (DWV, DTV, ASP, MSP), inkl. Verteilung auf die Achsen 

_ Aufkommen Fuss- / Veloverkehr, Ein-/Aussteigende am Bhf Deisswil 

_ Mobilitätsverhalten (welche Wege zwischen welchen Orten / Tätigkeiten 
werden periodisch zurückgelegt?) 

_ Verkehrsmittelwahl, Zufriedenheit mit Angebot, zu zeitlichen Aspekten etc. 

_ Auswertung Nutzung CarSharing, Veloverleihsystem, CargoVelo etc. 

_ Weitere Daten wir Fahrzeugbesitz, Velobesitz, GA-Besitz, etc. 

8.4 Organisation / Zuständigkeiten 

Das periodische Monitoring & Controlling soll eine integrale Sicht auf die Are-
alentwicklung, die Entwicklung der Mobilitäts- und Verkehrsaspekte als Gan-
zes und ein koordiniertes Handeln ermöglichen.  

Das Monitoring & Controlling für Bernapark soll dementsprechend zentral 
bzw. übergeordnet für das Gesamtareal erfolgen. 

Um die Vergleichbarkeit und Aussagekraft der Daten über die Entwicklungs-
etappen hinweg zu gewährleisten, soll das Monitoring & Controlling nach ein-
heitlichen Grundsätzen bzw. nach einem von den Instanzen genehmigten Kon-
zept erfolgen. Dieses soll rasch erstellt werden, um baldmöglichst zu einem 
geeigneten Zeitpunkt eine Basiserhebung durchführen zu können. 

 

Aussagekräftige Datener-

hebung zum Mobilitätsver-

halten und zum Gesamt-

verkehr. 

Monitoring & Controlling 

zentral organisiert und ko-

ordiniert.  

Konkretisierung im Rah-

men eines aussagekräfti-

gen und verbindlichen 

Konzeptes. 

Basiserhebung als Aus-

gangspunkt für die Folge-

erhebungen. 
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9. Mobilitätsgremium Bernapark 

Die Arealentwicklung Bernapark stellt in verschiedener Hinsicht ein ausseror-
dentliches und ambitioniertes Vorhaben dar. Die verträgliche Entwicklung von 
Mobilität und Verkehr entlang der Ziele und Randbedingungen ist dabei einer 
der zentralen Erfolgsfaktoren.  

Um eine kompetente, eng koordinierte und effiziente Steuerung der Mobili-
täts- und Verkehrsaspekte zu gewährleisten, drängt sich die Konstituierung 
eines Mobilitätsgremiums auf. Dieses Gremium soll sich aus Vertreter*innen 
des Grundeigentümerin (Bernapark) und der Planungsbehörden zusammen, 
namentlich der Gemeinden Stettlen und Ostermundigen, der Region und des 
Kantons. 

Die Zuständigkeiten können wie folgt skizziert werden: 

Beauftragung und Genehmigung der 

_ erforderlichen Konzepte zu Mobilitätsmanagement, Monitoring & Control-
ling, Logistik 

_ weiterführenden Mobilitätskonzepte 

_ Weiterentwicklung Rahmenkonzept Mobilität 

_ Ergebnisse des periodischen Monitoring & Controlling 

_ sowie Beurteilung und Folgerungen aus dem periodischen Monitoring & 
Controlling 

Der Sitzungsrhythmus richtet sich nach dem Handlungsbedarf und der Perio-
dizität des Monitorings und Controllings. 

Die Aufgaben und Kompetenzen des Gremiums sind in Abstimmung zu denje-
nigen der beteiligten Instanzen zu regeln. Die Interessen der Grundeigentü-
merin sind angemessen zu berücksichtigen. 

Die Aufgaben und Zuständigkeiten im Bereich Mobilität und Verkehr können 
gegebenenfalls auch mit Aufgaben und Kompetenzen anderer Themenberei-
che kombiniert werden. 

Mobilitätsgremium Berna-

park als kompetentes und 

effizientes Gremium, in 

welchem die Interessen 

der Grundeigentümerin 

und der Instanzen koordi-

niert und der Entwick-

lungsprozess unter Einhal-

tung der Ziele und Randbe-

dingungen bestmöglich un-

terstützt wird. 
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10. Fazit  

10.1 Fazit aus dem Rahmenkonzept Mobilität 

Das vorliegende generelle Mobilitätskonzept zeigt, dass die geplante Arealent-
wicklung unter Einhaltung der Ziele und Randbedingungen für die Entwicklung 
der Mobilitäts- und Verkehrsaspekte möglich ist. Die Beschränkung der zu-
sätzlichen Belastung des Kantonsstrassennetzes durch MIV im Bereich wird 
als erreichbar beurteilt. 

Dazu sind eine konsequente Konkretisierung und integrale Umsetzung geeig-
neter und zukunftsgerichteter Massnahmen erforderlich. Das vorliegende 
Konzept fasst die Ziele und Randbedingungen sowie die entsprechenden 
Stossrichtungen und Lösungsansätze zusammen. 

Die Gesamtheit der für eine erfolgreiche und siedlungsverträgliche Arealent-
wicklung erforderlichen Mobilitäts- und Verkehrsmassnahmen betreffen alle 
Zuständigkeitsebenen Bernapark, Gemeinden, Region und Kanton. Dies erfor-
dert das partnerschaftliche, inhaltlich und zeitlich koordiniertes Zusammen-
wirken über diese Ebenen. 

Wichtig ist weiter, dass das auf heutigem Wissensstand beruhende Rahmen-
konzept Mobilität in Wechselwirkung mit der etappenweisen Konkretisierung 
und Umsetzung der Arealentwicklung sowie in Abstimmung mit der überge-
ordneten Planung und Entwicklung bei Bedarf weiterentwickelt wird.  

10.2 Inputs für die nächsten Bearbeitungsschritte  

Im Verlauf der Erarbeitung des Rahmenkonzeptes Mobilität zeigten sich die 
folgenden offenen Fragen, welche mit der weiteren Planung zu klären sind: 

_ Wie wird die öffentliche Zugänglichkeit / Durchlässigkeit des Areals für den 
Fuss- und Veloverkehr rechtlich sichergestellt, inkl. der Haftungsfragen 
und der Zuständigkeiten für den Unterhalt inkl. Winterdienst? 

_ Wie werden die Vorgaben des Rahmenkonzepts Verkehr verbindlich veran-
kert? 

_ Wie erfolgt die Adressierung der Gebäude (Strassennamen und Hausnum-
mern)? 

_ Wie werden die Arealzugänge und -durchgänge signalisiert (mit Hinweisen 
auf die verschiedenen Nutzungen und der Wegbeziehungen / Zielen inkl. 
Haltestellen des öffentlichen Verkehrs)? 

10.3 Weitere zu erarbeitenden Grundlagen 

Zusätzlich zum Rahmenkonzept sind weitere Grundlagen zu erarbeiten bzw. 
weitere Punkte zu klären: 

_ Mobilitätsgremium, Grundsätze, Aufgaben, Kompetenzen, Konstituierung 

_ Konzept Monitoring & Controlling, Logistik, Parkierungsbewirtschaftung, 
Mobilitätsmanagement, Signalisation und Wegweisung   
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Anhang 

Herleitung Kennzahlen 
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Kennzahlen und Annahmen für Berechnung  
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Berechnungen Modalsplit 
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Nutzungsmasse Bestand – 4. Etappe 

Bestand 
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1. Etappe 

 

 

  



 
 
 

 
KONTEXTPLAN AG     Kontextplan AG     Arealentwicklung Bernapark Stettlen – Deisswil 

Rahmenkonzept Mobilität  
Seite 71 von 73 

 
 
 

2. Etappe 
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3. Etappe 
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4. Etappe 

 

 


