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Der neue Wankdorfplatz aus Sicht des Bauherrn 
 
1 Der neue Wankdorfplatz 

 
In Bern jagen sich die Grossbaustellen: Der Bahnhofplatz ist neu gestaltet, die neue Tramlinie nach Bümpliz 
und Bethlehem seit 2007 im Bau und die Gesamterneuerung der Stadttangente A1 wird in den kommenden 
beiden Jahren erhebliche Verkehrsauswirkungen auf Stadt und Region haben. Mittendrin befindet sich die 
Baustelle für einen neuen Wankdorfplatz: Ende August 2008 fiel der Startschuss für dieses 100-Millionen-
Bauwerk im Norden der Stadt. Bis 2012 wird Berns grösste Strassenkreuzung den Verkehrsanforderungen 
der Zukunft angepasst. Denn der Wankdorfplatz ist das punkto Verkehr das Herzstück des kantonalen Ent-
wicklungsschwerpunkts Wankdorf (ESP) und dieser hat in den letzten Jahren eine für bernische Verhältnisse 
beachtliche Dynamik entwickelt. Heute arbeiten dort rund 20'000 Personen; weitere 15'000 Arbeitsplätze 
kommen in den nächsten Jahren dazu. Deshalb ist der Wankdorfplatz mit täglich über 65'000 Fahrzeugen 
bereits heute einer der am stärksten belasteten Verkehrsknoten im Kanton Bern. Entsprechen lang waren 
bisher die Wartezeiten für den Autoverkehr, der öffentliche Verkehr blieb oft im Stau stecken und für den 
Langsamverkehr waren die Verhältnisse alles andere als ideal.  
 
1.1   Ideenwettbewerb 
 
Der Ausgangspunkt für eine neue Verkehrslösung, die der Kanton und die Stadt Bern zusammen mit Bern-
mobil 2001 mit einem Ideenwettbewerb lancierten, war damit klar: Der neue Platz soll ein Platz für alle wer-
den – weniger „autolastig“, mit mehr Raum für Tram und Bus und attraktiveren Velo- und Fussgängerverbin-
dungen. Ganz wichtig dabei aber: der Autoverkehr muss künftig flüssig zirkulieren können. Denn nur so lässt 
sich Schleichverkehr durchs Quartier verhindern und die Wohn- und Lebensqualität im Berner Nordquartier 
aufrecht erhalten.  
 
Um Lösungsvorschläge für die Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastrukturen inkl. die Tramverlängerung 
vom Guisanplatz zur neuen S-Bahn-Station Wankdorf zu erhalten wurde 2001/2002 ein offener Ideenwett-
bewerb durchgeführt. Von den eingereichten 23 Projektvorschlägen wählte eine qualifizierte Jury aus Vertre-
terinnen und Vertreter von Stadt und Kanton unter Beachtung des prinzips der angebotsorientierten Planung 
und der Quartierverträglichkeit vier unterschiedliche Projektansätze für die Weiterbearbeitung in einem be-
gleiteten Studienauftrag aus. 
 
1.2   Studienauftrag 
 
Die vier im Ideenwettbewerb ausgewählten Projektansätze wurden im Rahmen eines begleiteten Studienauf-
trages vertief. Eine neutrale Stelle prüfte, ob die Verkehrsabwicklung bei allen vier Lösungsansätzen funktio-
niert. Dabei zeigte sich, dass nur der Lösungsansatz der Planergemeinschaft BE 3 den Anforderungen des 
Autoverkehrs, des öffentlichen Verkehrs und des Langsamverkehrs genügt. 
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(Bild 1) Modell Studienauftrag BE3 



 
2 Definitives Projekt 

 

 
(Bild 2) Übersicht 
 
 
2.1   Verkehr auf zwei Ebenen 
 
Das Projekt, welches sich im Wettbewerb durchsetzen konnte und jetzt realisiert wird, sieht einen zweige-
schossigen Wankdorfplatz vor. Ebenerdig verkehren geradeaus fahrende Autos sowie Tram, Bus, Velos und 
Fussgängerinnen und Fussgänger. Tram und Bus fahren auf eigenen Spuren und werden an den Ampeln 
bevorzugt. Velofahrende, Fussgängerinnen und Fussgänger werden zu gleichberechtigten Verkehrsteilneh-
menden. Auf dem Wankdorfplatz sowie auf den Zufahrten werden Radstreifen und kurze, sichere Que-
rungswege für Fussgängerinnen und Fussgänger erstellt. Der unterirdische Kreisel nimmt den abbiegenden 
Autoverkehr auf und schafft dadurch die nötigen Kapazitäten für einen störungsfreien Tram- und Busbetrieb 
auf dem Platz. Der Wankdorfplatz erhält wieder menschengerechte Dimensionen. Die funktionale und spar-
tanische Gestaltung unterstreicht die wichtige Torfunktion des Wankdorfplatzes im Norden der Stadt und 
schafft ein neues städtebauliches Orientierungsmerkmal in Bern. 
 
 

 
(Bild 3) Platz und unterirdischer Kreisel 
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2.2   Verlängerung der Tramlinie 9 
 
Die Verlängerung der Tramlinie 9 vom Guisanplatz bis zur S-Bahn-Station Wankdorf ist nötig, damit der er-
wartete Mehrverkehr im ESP Wankdorf grösstenteils mit den öffentlichen Verkehrsmitteln abgedeckt werden 
kann. Das Tram erschliesst die grossen Sport- und Freizeitanlagen und bringt viele tausend Pendlerinnen 
und Pendler an ihren Arbeitsplatz im Wankdorf. Zugleich wird dadurch der Hauptbahnhof Bern entlastet. 
 
 

 
Bild (4) Verlängerung Tramlinie Nr. 9, Haltestelle Wankdorfplatz 
 
 
2.3   Autobahnanschluss Wankdorf  
 
Der Verkehr von Zürich Richtung Ostermundigen/Worblental und umgekehrt wird künftig den Wankdorfplatz 
nicht mehr belasten. Dafür sorgt ab 2012 eine zusätzliche Autobahnein und –ausfahrt Richtung Zürich am 
Schermenweg. Die bestehende Ein- und Ausfahrt an der Papiermühlestrasse bleibt erhalten. Der Umbau 
des Autobahnanschlusses ist Gegenstand eines separaten Nationalstrassenprojekts, das im Zusammen-
hang mit der Gesamterneuerung der Stadttangente vom Bundesamt für Strassen realisiert wird. Bereits 
weitgehend abgeschlossen sind die Anpassungen am Schermenweg sowie die Umgestaltung des Knotens 
Schermenweg/Bolligenstrasse.  
 
 

 
Bild (4) neuer Autobahnanschluss 
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3 Flexibles Betriebskonzept 

 
Angesichts der sehr unterschiedlichen Verkehrsaufkommen im Wankdorf ist ein flexibles Betriebskonzept  
gefragt. Auch in Spitzenstunden und bei Grossanlässen im Nordquartier muss der verkehr fliessen, damit die 
Quartierstrassen vor Zusatzverkehr verschont bleiben. Zu diesem Zweck sine eine dynamische Wegweisung 
mit Wechseltexttafeln, die Stauerfassung an sensiblen Stellen und eine Dosierung an den Systemgrenzen 
sowie punktuell innerhalb des Systems vorgesehen. Das Betriebskonzept (vgl. Beilage y) gehorcht folgen-
den Grundsätzen: 

 Die Fahrt über den Wankdorfplatz muss attraktiver sein als Schleichwege durchs Quartier. 
 Im Viereck der Strassen um die Grosse Allmend muss der fliessen, d.h. das Verkehrssystem Wank-

dorf muss als ganzes funktionieren 
 Es darf nur soviel Verkehr ins System hineinfahren, wie dieses verarbeiten kann. 
 Der öffentliche Verkehr wird bevorzugt. 

 
 
 

 
 
Bild (5) Betriebskonzept 
 
 
 
Ganzheitlicher  Ansatz 
 
Das Projekt ist Bestandteil des geltenden Richtplanes ESP Wankdorf (2008) und das Agglomerati-
onsprogrammes Siedlung und Verkehr der Region Bern. Es ist weder ein reines Strassenprojekt noch ein 
eigenständiges ÖV – Projekt. Seit Beginn der Bearbeitung wurden die Ausbaumöglichkeiten der Infrastruktu-
ren für den öffentlichen Verkehr, den Autoverkehr und den Langsamverkehr gemeinsam als Ganzes be-
trachtet und behandelt. Eingeflossen sind die Anliegen der Quartierverträglichkeit und der Grundsatz der an-
gebotsorientierten Planung. Nur dank diesem ganzheitlichen Vorgehen können Synergien genutzt und ein 
Maximum an Bedürfnissen berücksichtig werden. 
 
Autor:  
Adrian Gugger 
dipl. Bauingenieur HTL 
Oberingenieurkreis II 
Schermenweg 11, 3001 Bern 
 
 
 
 
 
 
19.11.2010 
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Wankdorfplatz – eine verkehrstechnische Heraus-
forderung 
 

 
1 Ausgangslage 

 
 
Im Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Wankdorf werden diverse Grossprojekte realisiert, neue Unternehmun-
gen angesiedelt, Wohnflächen geschaffen und dementsprechend verschiedene Infrastrukturen angepasst. 
Bereits heute befinden sich über 20‘000 Arbeitsplätze im Raum Wankdorf. Bis ins Jahr 2020 sollen 10‘000 
bis 15‘000 weitere dazu kommen. Die bestehende Infrastruktur wird der steigenden Nachfrage nicht mehr 
gewachsen sein und es droht der Verkehrskollaps im Raum Wankdorf. Im Jahr 2001 wurde daher ein  
Ideenwettbewerb durchgeführt, dessen damaliges Ergebnis bereits das grundlegende Konzept der zukünfti-
gen Gestaltung des Wankdorfplatzes festlegte. Mit den Abbiegebeziehungen für den motorisierten Individu-
alverkehr (MIV) im unterirdischen Kreisel und dem Geradeausverkehr des MIV auf dem ebenerdigen Platz 
wurde Raum für die Ansprüche vom Langsamverkehr und öffentlichen Verkehr geschaffen und somit den 
verkehrsplanerischen, -technischen Herausforderungen optimal begegnet. 
Das Projekt Wankdorfplatz hat den Anspruch, eine bestmögliche Lösung für das Gesamtsystem und damit 
das Nebeneinander der verschiedenen Verkehrsträger und anderer Ansprüche an diesen Ort zu liefern.  Das 
Projekt vom Team BE3 mit Partnerfirmen beinhaltet die Neugestaltung des Wankdorfplatzes mit unterirdi-
schem Kreisel und die Verlängerung der Tramlinie 9 vom Guisanplatz zur S-Bahn-Station Wankdorf, sowie 
die Brückenbauwerke in der Papiermühlestrasse Nord. Ein eng verknüpftes Nachbarprojekt ist der Umbau 
des Autobahnanschlusses Bern-Wankdorf sowie die Massnahmen an der Stadttangente Bern. Diese „Klum-
pung“ von Projekten im näheren Umfeld ergeben vielfältige zusätzliche Ansprüche, Anforderungen und Ab-
stimmungsnotwendigkeiten. 
 

 
 
Bild 1 Übersicht Projektperimeter und Projekte  Wankdorfplatz 
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2 Verkehrsplanerische Herausforderungen 
 
2.1 Verkehrsmengen und Verkehrsträger 
 
Die „normale“ tägliche Verkehrsbelastung (vor dem Bauzustand) von über 60'000 Fahrzeugen pro Tag auf 
dem Wankdorfplatz war eine herausfordernde Ausgangslage für die Planung und Abstimmung der Verkehrs- 
und Bauphasen. Zudem finden diverse Grossanlässe mit Auswirkungen auf den Verkehr im Raum Wank-
dorfplatz statt, welche in die Überlegungen der Planung einbezogen werden mussten (BEA, Postfinance  
Arena, Stade de Suisse, GP Bern etc.). 
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Anzahl Fahrzeuge pro Tag auf dem Wankdorfplatz 

Nachfrage aufgrund Nutzun-
gen / Verkehrsentwicklung 
 
Mit Umbau Autobahnan-
schluss, Wankdorfplatz  
und Tramverlängerung 

 
Bild 2 Verkehrsentwicklungen auf dem Wankdorfplatz  
 
Als wesentliche Rahmenbedingungen wurden die nachfolgenden Grundsätze zu Beginn der Planung festge-
legt: 
- Keine Umleitungsrouten durch Wohnquartiere. 
- Verarbeitung des im Gebiet Wankdorf anfallenden Verkehrs direkt vor Ort. 
- Auf Kontinuität ausgerichtete Verkehrsprovisorien. 
- Beobachtung des Verkehrsgeschehens und Planung / Umsetzung weiterer Massnahmen nach Bedarf. 
 
Ergänzend wurden folgende Anforderungen definiert. Diese sollten zu jeder Zeit gewährleistet sein: 
- Direkte Anbindung des Nordquartiers ans Basisverkehrsnetz. 
- Aufrechterhaltung der Erschliessung der direkten Anstösser.  
- Störungsfreie /-arme Abwicklung des öffentlichen Verkehrs (Buslinien). 
- Beibehaltung der Velo- und Fussgängerverbindungen. 
 
 
2.2 Verkehrskonzept für die Bauphasen 
 
Mit den genannten Vorgaben wurde eine optimale Verkehrsführung während der gesamten Bauzeit von 3.5 
Jahren gesucht und erarbeitet. Vor dem Bauzustand führten jeweils fünf Fahrspuren je Arm des Knotens auf 
den Wankdorfplatz. Diese Ausgangslage der Leistungsfähigkeit des Knotens sollte während den Bauphasen 
möglichst aufrecht erhalten bleiben. In einer ersten Idee wurde eine Verkehrsführung geprüft, welche den 
Bau des gesamten Kreiselbauwerkes inkl. der Rampen in einer Etappe ermöglichen sollte. Schnell wurde 
aufgrund der Prüfungen der Fahrgeometrien und Leistungsfähigkeiten der Provisorien und angrenzenden 
Knoten erkannt, dass eine Etappierung des Baus der Anlage unumgänglich wurde. In einem iterativen Pro-
zess mit den Planern des Kreiselbauwerks wurden die ersten Skizzen einer möglichen Etappierung entwi-
ckelt und anschliessend aus Sicht der Verkehrsplanung im Detail weiter ausgearbeitet. Im Rahmen dieser 



Detaillierungen und dabei auch immer wieder Weiterentwicklungen, wurden vier Hauptverkehrsphasen defi-
niert, welche eine dauerhafte Kontinuität des Verkehrsablaufes gewährleisten: 
 
Verkehrsphase A: Gleisbau Papiermühlestrasse Süd / Einbahnregime Papiermühlestrasse Süd 
Verkehrsphase B: Erstellung des Kreiselbauwerks inkl. Rampen Süd und Ost und Brückenbauwerke Pa-

piermühlestrasse Nord 
Verkehrsphase C: Erstellung der Rampen West und Nord 
Verkehrsphase D: Gleisbau Winkelriedstrasse / Fertigstellungsarbeiten / Rückbau 
 
Dieses  Konzept beinhaltet während allen vier Verkehrsphasen die folgenden drei Kernelemente:  
1. Grossräumige Umleitung von Teilverkehren mit Quelle aus Bolligen/Ittigen und Worblaufen/Zollikofen mit 

Ziel in der westlichen Innenstadt auf den neunen Autobahnanschluss Neufeld. 
2. Lokale Umfahrung über die Wölflistrasse für Ziel- und Durchgangsverkehr aus Nord. 
3. Kernumfahrung der Baustelle im Kreisverkehr um die Baustelle inkl. Installationsplatz herum. 
 
Die drei Kernelemente sind in der nachfolgenden Abbildung dargestellt.  
 

 
 
Bild 3 Konzept Verkehrsführung während den Bauphasen 
 
 
2.3 Umsetzung / Begleitung eines Grossprojektes 
 
Vor der Inbetriebnahme der ersten Verkehrsphase wurde bereits eine umfangreiche Risikoanalyse bezüglich 
der zu erwartenden Verkehrszustände erarbeitet. Auf der Basis der Beurteilungen wurden für die zu erwar-
tenden Problemstellen mit zu erwartenden kritischen Verkehrsabläufen bereits profilaktisch jeweils notwen-
dige Massnahmen für den Fall des Eintretens kritischer Zustände ausgearbeitet.  
 
Aufgrund der massiven Eingriffe in das gesamte Verkehrssystem wurden eine Vielzahl informatorischer 
Massnahmen für die Betreiber / Nutzer der betroffenen Infrastrukturen und die Bevölkerung konzipiert und 
durchgeführt. Parallel zu den Vorbereitungsarbeiten für die Verkehrsumstellungen wurde die Öffentlichkeit 
über die geplanten Vorhaben orientiert, um nach der Umstellung eine breite Akzeptanz für die Massnahmen 
erreichen zu können. Für die Verkehrsplanung hiess das, Konzepte, Massnahmen und Erläuterungen wie 
auch Begründungen für die jeweiligen Verkehrsführungen für die Kommunikationsspezialisten aufzubereiten. 
 
Aufgrund der  Komplexität des Projektes wurde eine „Task Force Verkehr“ ins Leben gerufen. Aufgabe die-
ser Task Force ist es, während den heiklen Zeitfenstern für eventuell anfallende schnell zu treffende Ent-
scheide bereit zu stehen und dringende Massnahmen umzusetzen sowie den gesamten Arbeitsablauf fach-
lich zu begleiten. Die anspruchvollste und auch grösste Verkehrsumstellung in die Verkehrsphase B erfolgte 
in einem engen Zeitfenster ausserhalb der Verkehrspitzenstunden. Dieser zeitlich enge Rahmen erforderte 
eine detaillierte Ablaufplanung und fortlaufende Fachbauleitung vor Ort. Diverse spezialisierte Unternehmen 
mussten Hand in Hand arbeiten um den zeitlichen Meilenstein für die Inbetriebnahme der neuen Verkehrs-
führung einhalten zu können. Nach der Umstellung wurden im Rahmen der Task Force Verkehr die Erkennt-
nisse zusammengetragen und entsprechende Sofortmassnahmen ausgelöst. Da die vorgängigen Berech-
nungen der Rückstausituationen weitgehenst dem sich einstellenden Geschehen vor Ort entsprachen, wur-
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den  nur kleinere Anpassungen notwendig um die Verkehrssicherheit und Verkehrsfluss zusätzlich zu opti-
mieren. 
 
 

 
 
Bild 4 Situation Verkehrsphase B  
 
 
3 Endzustand 
 
3.1 Philosophie 
 
Der Wankdorfplatz kann nicht räumlich  und nicht fachlich isoliert betrachtet werden, sondern beinhaltet ein 
Gesamtpaket an Massnahmen, welche verschiedensten Ansprüchen in ausgewogener Weise gerecht wer-
den müssen. Mit dem in naher Zukunft erstellten Verkehrsbauwerk und den weiteren Massnahmen im Um-
feld wird  eine (geplante) angemessene Weiterentwicklung im Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Wankdorf 
ermöglicht.  
 
Verkehrlich wird im Rahmen des  ESP Wankdorf  ein Modalsplit von 35% Anteil an motorisiertem Verkehr 
anvisiert. Nur gemeinsam mit allen geplanten Ausbauvorhaben, wie z.B. dem Ausbau des Angebotes im öf-
fentlichen Verkehr und des Langsamverkehrs, kann dies erreicht werden. Mit dem Umbau vom Autobahnan-
schluss Bern Wankdorf (Verkehrsentlastung Wankdorfplatz) und zusätzlichen Busspuren wird ermöglicht, 
dass der öffentliche Verkehr ohne grössere Behinderungen im Raum Wankdorf zirkulieren kann. Durch den 
Geradeausverkehr auf dem Wankdorfplatz kann dieser in einer Zwei-Phasen Steuerung betrieben werden, 
welches eine attraktive Ausgangslage für den Langsameverkehr ermöglicht. 
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Bild 4 3D Visualisierung Wankdorfplatz (Mathys Partner Visualisierung) 
 
3.2 Betriebskonzept 
 
Da im Raum Wankdorf sehr unterschiedliche Betriebszustände auftreten (Morgen- und Abendspitzen / 
Grossanlässe / Störfall etc.), ist ein flexibles Betriebskonzept erforderlich, um Ausweichverkehre in die an-
grenzenden Wohnquartiere zu verhindern. 
 
Das Kernstück des Betriebskonzeptes ist das Strassenviereck rund um die Grosse Allmend (vgl. Bild 4) - in 
diesem System muss der Verkehrfluss jederzeit gewährleistet sein. Erreicht wird dies durch eine klare Stra-
tegie bezüglich der Zuflüsse in das System. Es soll nur soviel Verkehr in dieses System hineinfahren, wie es 
auch verarbeiten kann. Im Betriebskonzept ist somit eine klare Prioritätenabfolge der einzelnen Zuflüsse in 
das Verkehrssystem Wankdorfplatz definiert. Die Autobahnausfahrten geniessen die höchste Priorität, so-
lange kein Rückstau zurück auf die Autobahnen entsteht. Wenn der Verkehrsfluss in dem Viereck gegeben 
ist, wird kein Ausweichverkehr in die Wohnquartiere entstehen. 
 
Für die Umsetzung des Betriebskonzeptes sind die folgenden  Bausteine erforderlich: 

- Verkehrsleitrechner (Gebietsrechner) für die Umsetzung der Strategien. 
- Stauraumbewirtschaftung /-überwachung im Gesamtsystem inkl. Nationalstrassen 
- Wechselprismen auf den Hauptachsen inkl. Nationalstrassen 
- Koordination der Anlagen (Verkehrsrechner / Gebietsrechner / Lichtsignalanlagen / Wechselprismen 

/ Nationalstrassen) 
 

 
 
Bild 4 Schematische Darstellung Betriebskonzept Wankdorf 
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3.3 Lokale Massnahmen 
Bei der ganzen Komplexität eines solchen Projektes wird schon fast vergessen, dass der Verkehrsplaner je-
den einzelnen betroffenen Verkehrsknoten des Gesamtsystems auch für sich gesehen als ein funktionstüch-
tiges, den Normen und aktuellen Erkenntnissen entsprechendes Projekt bearbeitet. Das übergeordnete Be-
triebskonzept kann nur funktionieren, wenn lokal jeder einzelne Knoten ebenfalls ausreichend dimensioniert 
und entsprechend den Regeln der Kunst entworfen wurde. Unter Anderem muss an den einzelnen Knoten 
die Leistungsfähigkeit gegeben sein, die Abwicklung des Langsamverkehrs attraktiv und verständlich und die 
Priorisierung des öffentlichen Verkehrs gewährleistet sein. Oft ist ein Kompromiss all dieser Anforderungen 
unumgänglich. 
 
 

 
 
Bild 4 Ausschnitt Ausführungsprojekt LSA K092 Papiermühle- /Stauffacherstrasse  
 
 
4 Fazit 

 
Verkehrsprojekte, vor allem grössere Massnahmen im städtischen Gebiet, sind heute immer auch interdiszi-
plinäre Herausforderungen. Neben den unterschiedlichen Ansprüchen der verschiedenen Verkehrsträger, 
den Rahmenbedingungen durch die engen städtischen Verhältnisse und die notwendigen Bauabläufe sind 
solche Projekte immer Mittelpunkt des öffentlichen Interesses unsere Gesellschaft und der Politik, die die In-
teressen der Gesellschaft vertritt. Der Verkehrsplaner sieht sich oft mit seiner fachlichen Kenntnis anderen 
übergeordneten Ansprüchen konfrontiert und ist gefordert, diese Anforderungen vor dem Hintergrund der 
Normen und fachlichen Erkenntnisse zu erfüllen.  
 
 
Autoren:  
Alain Kutter 
Siedlungsplaner HTL 
 
Guido Rindsfüser 
Bauingenieur / SVI 
 
Emch+Berger AG Bern 
Bern 
19.11.2010   
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Der Baugrund im Nordosten von Bern 
 
1 Allgemeines 
 
 
Das untersuchte Areal umfasst schwerpunktmässig den Wankdorfplatz (Kreuzung Winkelriedstrasse / 
Schermenweg und Papiermühlestrasse). Aufgrund der nötigen Ausdehnung (Zufahrtsrampen) reichen die 
Untersuchungen jeweils bis ca. 200 m über die Kreuzung entlang der Strassen. Im Norden quert die Pa-
piermühlestrasse das bestehende SBB-Trassee Bern-Thun.  
Richtung Süden erstreckt sich das Gebiet für die geplante Tramlinien-Erweiterung in der Papiermühlestrasse 
zwischen Wankdorf- und Guisanplatz.  
 
Der Wankdorfplatz hat eine Höhe von ca. 554.6 m ü.M. Ausgehend vom Wankdorfplatz steigt die Papier-
mühlestrasse sowohl Richtung Norden als auch Richtung Süden leicht an. Im Bereich der nördlichen SBB-
Überführung beträgt die Höhenlage ca. 555.9 m ü.M., Richtung Süden steigt sie bis zum Guisanplatz auf ca. 
558.3 m ü.M.  
Die Ost-West-Querung weist ein leichtes Gefälle Richtung Westen auf. 
 
 
 
2 Geologie 
 
 
Im Raum des Wankdorfplatzes stammen die unter der Deckschicht anstehenden oberflächennahen Quar-
tärablagerungen aus der Zeit des Gletscherrückzugs, mit dem die letzte grosse Eiszeit, die so genannte 
Würm-Eiszeit, ihren Abschluss fand. Der Gletscherrückzug fand nicht etwa gleichmässig statt. Es kam immer 
wieder zu Oszillationen, d.h. zu kleinen Vorstössen innerhalb des generellen Abschmelzungsprozesses. So 
entstanden an unterschiedlichen Standorten Stirnmoränen, wie sie etwa auch im Raum Zollikofen vorzufin-
den sind. Hinter diesen Stirnmoränen bildeten sich grosse Gletscherseen. Moränen gehen somit in ver-
schwemmte Moränen und schliesslich in Gletscherseeablagerungen über. Letztere sind durch feinkörnige, 
laminierte Sedimentationen geprägt, die im Gegensatz zu „Warmwasserseen“ wenig organisches Material 
enthalten. Auf den Gletscherseen trieben periodisch Eisschollen oder es kam durch kurzzeitige Vorstösse zu 
kompletten Eisüberdeckungen. Beim Abschmelzen der Eismassen sanken grobkörnige Komponenten wie 
Kiesel und Steine auf den Seeboden. Diese in einer feinkörnigen Seebodenmatrix eingefangenen Kompo-
nenten werden Dropstones genannt. Mit zunehmender Verfüllung der Seen wechseln die Ablagerungen von 
einer tonig-siltigen zu eher feinsandigen Fazies, bis schliesslich ein sich ausbreitendes Flusssystem ver-
mehrt Sande und Kiesschotter ins Vorland transportierte.  
 
Die tiefsten, im vorliegenden Artikel beschriebenen Ablagerungen ist die „Moräne“ (aufgeteilt in eine kom-
pakte und verschwemmte Fazies – Schicht d2 bzw. d1). Die aus der Oszillationsphase des Gletscherrück-
zugs stammenden Ablagerungen werden als „Rückstausedimente“ (Schicht c1/c2), die darüber liegenden 
fluviatilen Ablagerungen als „Schotter“ (Schicht b1/b2) bezeichnet. Der Schotterkomplex ist im Raum des 
Wankdorfplatzes eher geringmächtig. Weiter Richtung Breitenrain werden die Kiesablagerungen immer 
mächtiger und als Felderschotter bezeichnet.  
 
Durch die Bautätigkeiten in der Vergangenheit wurde die Geländeoberfläche weitgehend neu moduliert. Die 
Deckschichten (Schicht a) bestehen also nicht nur aus natürlichen Verwitterungsböden, sondern auch aus 
umgelagertem Material der unmittelbaren Umgebung bis hin zu eigentlichen künstlichen Auffüllungen.  
 
 



 
Bild 1: Auszug geologischer Atlas der Schweiz Blatt 1166 
 
 
3 Baugrunduntersuchung 
 
 
Im Rahmen der Planungsarbeiten wurde neben einer ausgedehnten Archivrecherche folgendes ergänzen-
des Untersuchungsprogramm durchgeführt: 
− fünf Rotationskernbohrungen RB1/P-RB5/P in Tiefen von 20.0 bis 30.0 m ab OK Terrain; totale Bohr-

länge 125.0 m 
− Durchführung von zwei DMT-Versuchen und Dissipationsversuchen 
− Durchführung von 22 SPT-Versuchen in unterschiedlichen Tiefen 
− Entnahme von 4 ungestörten Bodenproben 
− Ausbau der Bohrungen mit 4.5“-Piezometern zur Überwachung des Grundwassers  
− Durchführung von zwei Auffüllversuchen  
− vier Kleinpumpversuchen mit Flowmeterversuchen 
− diverse Laborversucher geotechnischer und chemischer Art von Boden und Wasser 

Bild 2: Situation mit Sondierstellen 

RB1/DMT1 RB2/P 

RB3/P 
RB4/DMT2 
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3.1 Schichtaufbau 

 
Die Schichtabfolge gemäss Längenprofil zeigt sich wie folgt: 

- Deckschichten / künstliche Auffüllung Schicht a 
- Schotter Schichten b1 und b2 
- Rückstausedimente Schichten c1 und c2 
- Moräne (in Tiefen von > 25 m) 

 
Bei den Schichten b und c wurden folgende Fazies unterschieden: 

• b1: kiesige Fazies: saubere, schwach siltige Kiese mit reichlich bis viel Sand  
• b2: sandige Fazies: tonig-siltiger bis sauberer Sand, vereinzelt Fein- bis Mittelkies, Silteinlagen 
• c1: siltig-sandige Fazies: schwach bis stark tonig-silger Fein- bis Mittelsand bis toniger Silt  
• c2: toniger Silt bis siltiger Ton mit Feinsand, vereinzelt Fein- bis Mittelkies (Dropstones) 

 

 
Bild 3: Längenprofil durch Kreiselbauwerk 
 
 
3.2 Geotechnische Kennwerte 

 
Die dem Baugrundmodell zugrunde gelegten Kennwerte sind in der nachstehenden Tabelle zusammenge-
stellt. 
 
 b1 b2 c1 c2

γ [kN/m3] 19 – 20 19 – 20 19.5 – 21 20 – 22
ϕ [°] 35 – 40 30 – 36 25 – 29 21 – 26
c [kN/m2] 0 0 0 – 5 8 – 12 
ME [MN/m2] 60 – 80 45 – 70  15 – 30 3 – 15 

 
In geotechnischer Hinsicht stellen die relativ geringen Steifigkeiten der Schicht c eine Herausforderung be-
züglich Tragfähigkeit und Setzungsverhalten des Bauwerkes dar. 
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3.3 Grundwasserverhältnisse 
 
3.3.1 Allgemein 
 
Die Messung des Grundwasserspiegels im Bereich des Projekts „Wankdorfplatzkreisel“ stützt sich auf die 
fünf neuen, mit Piezometern ausgebauten Sondierbohrungen. Bei den vier Rammsondierungen wurden 
ebenfalls Piezometer nachgerammt. Zur langfristigen kontinuierlichen Überwachung des Grundwasserspie-
gels erfolgte in Bohrung RB2/P der Einbau eines elektronischen Limnigraphen (Typ „Thalimedes“). 
 
Bereits während der Bohrarbeiten zeigte sich, dass das Grundwasser hauptsächlich in den Schottern 
(Schicht b1/b2) zirkuliert. Die anschliessenden Messungen der fertig versetzten Piezometer weisen Abstiche 
von ca. 3.7 – 7.4 m ab OKT (548.3 – 550.5 m ü.M.) auf und bestätigen somit diese anfänglichen Beobach-
tungen. 
 
Zur Tiefe wirkt die tonig-siltige Fazies der Rückstausedimente (Schicht c2) als Stauer. Wie sich während der 
Bohrarbeiten zeigte, kann die immer wieder zwischen Schicht c2 geschaltete siltig-sandige Fazies (Schicht 
c1) ebenfalls wasserführend sein. Insbesondere bei den Bohrungen RB1/P – RB4/P wurde in einer Tiefe von 
ca. 17 – 22 m ab OKT (ca. 532 – 536 m ü.M.) erneut Grundwasser angebohrt. Nach dem Anbohren stieg 
das Grundwasser um bis zu ca. 4.25 m (Bohrung RB3/P). Diese gespannten Verhältnisse führten beim Boh-
ren in den entsprechenden Tiefen auch zu hydraulischen Grundbrüchen.  
 
Die Auswertung der Grundwasserstände vom 16.3.05 weist ein Gefälle von ca. 1% Richtung NNW auf.  
 
 
3.3.2 Durchlässigkeiten 
 
Die Auswertung der verschiedenen Versuche (Flowmeter) liefert folgende schichtspezifischen horizontale 
Durchlässigkeiten: 
 

- Schicht b2 / Schotter – siltig/sandig kDarcy ≈ 1⋅10-5 - 2⋅10-4 m/s 

- Schicht c1 / Rückstausedimente – siltig/sandig kDarcy ≈ 3⋅10-6 - 9⋅10-5 m/s 

- Schicht c2 / Rückstausedimente – tonig/siltig kDarcy ≈ 7⋅10-7 - 9⋅10-5 m/s 

 

 

3.3.3 Das Wichtigste in Kürze 
 
Planerischer GW-Schutz Gewässerschutzbereich B 
 Grundwasserschutzzonen 

und –areale 
keine 

Grundwasservorkommen Stockwerkbau Die unten stehenden Angaben beziehen sich auf das oberflä-
chennahe Grundwasservorkommen. In der Schicht c (Stauer) 
treten aber vereinzelt auch wasserführende, gespannte Be-
reiche auf. 

 
Schicht b   
Grundwasserströmung Typ freispiegelnd (ungespannt) 
 Strömungsrichtung Richtung Nord-Nordwest 
 Mittlerer Gradient 1 % 
 Mittlere GW-Kote  

(Kreiselzentrum) 
 
549.70 m ü.M. 

 Schwankungsbereich um die 2 m 
Topologie des Grund-
wasservorkommens 

Flurabstand (Kreiselzent-
rum) 

5 m 

 Mächtigkeit  Im Süden mind. 6 m, nach Norden auf ca. 2.5 m ausdünnend. 
Im Kreiselzentrum 4.2 m. 

 Stauerkote (Kreiselzent-
rum) 

545.5 m ü.M. 

Eigenschaften des Zusammensetzung Schotter mit oben kiesiger und unten sandiger Fazies 
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Grundwasserleiters (Schicht b1/b2) 
 Durchlässigkeit Relativ gering durchlässig. horizontaler k-Wert: 1⋅10-5 bis 

2⋅10-4 m/s. 
Chemische Beschaffen-
heit 

Anforderungen an die 
Trinkwasserqualität 

nicht erfüllt. 

 Anforderungen an die 
technische Wasserquali-
tät (Betonaggressivität) 

in Ordnung 

 Schadstoffe u.a. Auffäl-
ligkeiten 

Im Bereich des geplanten Kreisels wenig belastetes Grund-
wasser (leicht erhöhte DOC-Gehalte, Spuren von KW-
Gesamt, erhöhter Chloridwert wegen Strassensalzung), im 
Abstrom des Perimeters (RB5/P) belastetes Grundwasser 
(Ammonium, Sulfid, DOC, Toluol). 

 Anforderungen bzgl. Ein-
leitung in ein Oberflä-
chengewässer 

Im Bereich des geplanten Kreisels in Ordnung. 

Einbauten ins Grund-
wasser 

Einbau unter den mittle-
ren Grundwasserspiegel 

ja 

 Einbautiefe verringert 
Durchflussfläche um 
mehr als 10%. 

ja (im Kreiselzentrum kommt das Bauwerk bis in den Stauer 
zu liegen) 

 
 
 
4 Grundwasserschutz 
 
 
4.1 Modellierung Einstau im Grundwasser 
 
Aufgrund der gewässerschutzspezifischen Forderung bezüglich der begrenzten Veränderung der Durchflusska-
pazität sowie der Grösse des Bauwerks entschloss man sich die aktuellen Strömungsverhältnisse mittels eines 
numerischen, zweidimensionalen Grundwassermodells nachzubilden. Des Weiteren sollen die Auswirkungen 
eines Spundwandkäfigs und des definitiven Bauwerkes auf die GW-Verhältnisse modelliert werden. 
 
 
4.2 Bauzustand 
 
Die Riegelwirkung des geplanten Spundwandkäfigs hat – wie dies angesichts der geringen Durchlässigkei-
ten zu erwarten war – auf die Strömungsverhältnisse einen bedeutenden Einfluss. Im Oberstrombereich fin-
det ein Aufstau von etwa 0.5 m, im Abstrom ein Spiegelrückgang statt. In Wirklichkeit wird der Aufstau aller-
dings geringer ausfallen, denn das Modell geht von einer kompletten Abdichtung durch die Spundwände 
aus. Die Schlösser sind aber nie ganz dicht, so dass etwas Grundwasser in die Baugrube strömen wird. 
Falls die Messwerte während der Bauphase ergeben, dass sich der verbleibende Aufstau in einem nicht to-
lerierbaren Ausmass bewegt, kann durch Entnahmebrunnen eine Absenkung erwirkt werden. Man muss sich 
aber im Klaren sein, dass bei den geringen Durchlässigkeiten die Reichweite einer Absenkung nicht beson-
ders gross ist. Bei einer „Einzelbrunnenberechnung“, d.h. ohne Berücksichtigung der gegenseitigen Beein-
flussung benachbarter Brunnen und ohne Berücksichtigung der einseitigen Abschottung resultieren Reich-
weiten von 10 und 25 m.  
 
Eine Modellsimulation geht von zwei Entnahmebrunnen mit einer konstanten Förderung von je 15 l/min aus, 
was im Brunnennahbereich eine Absenkung von etwa 1 m bewirkt.  
 
Ebenfalls wurde ein Szenario gerechnet, bei dem das abgepumpte Grundwasser in drei Rückgabebrunnen 
rückversickert wird. Rein rechnerisch ist unter den getroffenen Modellannahmen (isotroper, einschichtiger 
GW-Leiter) diese Rückgabe problemlos möglich. Angesichts der im Feld angetroffenen Verhältnisse (hete-
rogene K-Wert-Verteilung im Bohrloch), dürfte dies aber heikel sein. Die Rückgabe über einen Brunnen von 
Grundwasser ist gerade bei geringdurchlässigen Schichten immer schwieriger als die Entnahme derselben 
Wassermengen. Sofern die Platzverhältnisse dies erlauben und eine Rückgabe in den Untergrund notwen-
dig ist (siehe unten), wäre auch wegen der oberflächennahen kiesigen und besser durchlässigen Fazies der 
Schotter die Variante einer flächenhaften Versickerung zu prüfen, z.B. in einem Sickerstrang oder Sickerbe-
cken. 
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Bild 4: Modelle der Bauzustände inkl. Modellierung der Massnahmen 

Unbeeinflusst (Ist-Zustand) 

 
 
4.3 Endzustand 
 
Die Bilder 5 und 6 machen deutlich, dass die Durchströmung mit den gemachten Annahmen gewährleistet 
ist und die Abweichungen der GW-Stände zum Ist-Zustand marginaler Natur sind. Der Verzicht auf einen 
Unterströmungskörper würde übrigens ähnliche Auswirkungen aufweisen, wie dies beim Szenario „Spund-
wandkäfig ohne Entnahme und ohne Rückgabe“ der Fall ist.  
 

RB1/P 
RB2/P 

R4/P 

RB3/P 
RB4/P

R3/P

Spundwandkäfig 

Pr
of
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N
50 m

3 Rückgabebrunnen 
à je ca. 10 l/min 

2 Entnahmebrunnen 
à je ca. 15 l/min 2 Entnahmebrunnen 

à je ca. 15 l/min 



 
Bild 5: Isoyhpsenverlauf Endzustand (Bauwerk mit Unterströmungskörper).  

grau markierte Zellen: 
H = 0.40 m, K = 3E-04 m/s 
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Bauwerk mit Umströmungskörper (H = 0.40 m, K = 3E-04 m/s)

 
Bild 6: Einfluss auf den Spiegelverlauf im Ist-Zustand und im Endzustand (Profilspur siehe Kap. 5.1) 
 
 
4.4 Überwachung Grundwasser 
 
Das Überwachungssystem des Grundwassers im Wankdorfplatz sieht eine Vielzahl von freispiegelnden Pie-
zometern vor. Des weiteren sind mehrere Porenwasserdruckgebern im Innern des Kreisels im Einsatz und 
erlauben die Überwachung der Porendrücke in der Schicht c. 
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Bild 7: Überwachungssystem im Grossraum Wankdorfplatz 
 
 
Autor:  
 
…… Sara Montani 
…….Dr. sc. techn., dipl. Bauing ETH 
…… Geotechnisches Institut AG 
…… 3007 Bern 
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Erneuerung Stadttangente Bern (N1, N6, N12) 
 
 
1 Gesamterneuerung Stadttangente Bern 
 
Die Autobahn zwischen der Verzweigung Weyermannshaus und dem Wankdorfdreieck – die Stadttangente 
Bern – muss 30 Jahre nach ihrer Inbetriebnahme erneuert werden. Die Federführung des 400-Millionen-
Franken-Projekts liegt seit Inkrafttreten des NFA (1. Januar 2008) beim Bundesamt für Strassen, Abteilung 
Infrastruktur, Filiale Thun. 
 
Nebst der Erneuerung Bausubstanz (Strassenbeläge, Strassenunterbau, Kunstbauten wie Brücken und 
Überführungen) werden auch Vorkehrungen für die Verbesserung der Verkehrssicherheit und Umweltver-
träglichkeit (z.B. Lärm, Strassenabwasser) vorgenommen. 
 
Aus dem gesamten Projekt möchte ich drei Elemente herausgreifen und detaillierter ausführen: 
 
1.1 Projektbeschrieb 
 
Aus dem gesamten Projekt möchte ich drei Elemente herausgreifen und detaillierter ausführen: 
 
1) Dualsystem: Anschluss Wankdorf  
Der Umbau des Autobahnanschlusses muss bis 2012 realisiert sein, um die Funktionsfähigkeit des neuen 
Wankdorfplatzes zu gewährleisten. Das sog. „Dualsystem“ umfasst den Bau einer zusätzlichen Einfahrt vom 
Schwermenweg Richtung Zürich sowie einer weiteren Ausfahrt von Zürich herkommend direkt auf den 
Schermenweg. Nebst der Erneuerung der bestehenden Brücke (T2) ist dafür auch der Bau einer zusätzli-
chen Brücke (T2a) über die Bahnlinie notwendig.  
 
2) Ersatz Zwillingsbrücken (S1/S2) Wankdorf Rampe A6/A1 
Die Brücken über die Worblaufenstrasse im Bereich Wankdorfdreieck der Rampe A1/A6 werden vollständig 
neu gebaut. Im März 2010 wurde eine der beiden Brücken abgebrochen – der Verkehr Richtung Zürich wird 
zurzeit über die angrenzend bereits erstellte neue Brücke geführt, die in einer Nachtetappe im Mai 2010 ein-
geschoben wird. Der Einschub der zweiten Brücke erfolgt dann im Juni 2010. 
 

 
 
3) Abschnitt Neufeld – Wankdorf inkl. Baustellennadelöhr Felsenauviadukt 
Zwischen dem Annschluss Neufeld und der Verzweigung Wankdorf werden auf allen Brücken Randmauern, 
Abdichtungen und Belag erneuert. Kernstück dieses Abschnitts bildet der Felsenauviadukt.  
Zwischen dem östlichen Ende des Felsenauviadukts (Ittgrabenbrücke) und der Verzweigung Wankdorf er-
hält die A1 zudem in beide Fahrtrichtungen je einen zusätzlichen Fahr- und Standstreifen (C6.1). 
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4) Weyermannshaus 
Instandsetzung des Viadukts und der Verzweigung Weyermannhaus. Bestehende Lärmschutzwände wer-
den ersetzt und ergänzt. Zu erneuern sind Brückenentwässerung, Fahrbahnübergänge, Leitmauern und Wi-
derlager, Brückenabdichtung und Fahrbahnplatte. In der Verzweigung zwischen A1 und A12 werden Unfall-
schwerpunkte eliminiert. Die Kurve von der A1 auf die A12 wird bis zum Viadukt mit einer zusätzlichen Fahr- 
und Standspur ergänzt. In umgekehrter Richtung wird eine zusätzliche Standspur gebaut.  
 
5) SABA 
Um das Strassenabwasser den heute geltenden gesetzlichen Bestimmungen im Gewässerschutz anzupas-
sen, wird das Wasser zukünftig in drei dezentralen Strassenabwasser-Behandlungsanlagen (SABA) gerei-
nigt. 
 

 
 
Alle Bauarbeiten werden unter vollem Verkehr -  sprich: 100'000 Fahrzeugen pro Tag- ausgeführt. Ver-
kehrsengpässe auf und neben der Autobahn werden deshalb nicht zu verhindern sein. 
 
Ein besonderes Nadelöhr ist der Felsenauviadukt: Weil hier keine Standstreifen zur Verfügung stehen, be-
ansprucht die Baustelle jeweils eine Fahrspur. Zwischen Dam Anschluss Neufeld und Wankdorf stehen des-
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halb in den nächsten zwei Jahren (jeweils von März bis Oktober) in Richtung Zürich/Thun nur zwei statt drei 
Fahrspuren zur Verfügung. 
 
In Richtung Lausanne sind immer drei Spuren offen. 
 
Aufgrund des Fahrstreifenabbaus ist deshalb in den Spitzenstunden morgens und abends Richtung Zürich 
mit Rückstau im Bereich Forsthaus – Neufeld zu rechnen. 
 
Die Fahrt über die Autobahn ist trotz Stau am schnellsten: Es lohnt sich nicht, auf das ebenfalls überlastete 
städtische oder regionale Verkehrsnetz auszuweichen.  
 
 
 
1.2 Massnahmen gegen Schleichverkehr 
 
Da wir dies trotz allem nicht völlig verhindern können, wurden verschiedene Massnahmen gegen Schleich-
verkehr wie auch zugunsten des ÖV und des Langsamverkehrs umgesetzt:  
 
1) Massnahmen Nationalstrasse  
 
- Verkehrslenkung durch Rampendosierung 
- Keine Umfahrungsempfehlung, keine Signalisation auf der Nationalstrasse 
 

 
 
2) Zusammenarbeit mit dem Kanton Bern, Tiefbauamt des Kantons Bern TBA 
 
In der Region Bern wurden in Zusammenarbeit mit dem TBA verschiedene bauliche Massnahmen realisiert, 
die zur Aufrechterhaltung der Verkehrssicherheit (insb. Schulwege) dienen und der Fahrpläne des Öffentli-
chen Verkehrs sicherstellen. 
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3) Zusammenarbeit mit der Stadt Bern, Tiefbauamt der Stadt Bern 
 
Mit einer Reihe von flankierenden Massnahmen soll der Druck auf das städtische Netz möglichst gering 
gehalten werden.  
 
Als zusätzliche, wichtige Instrumente werden Massnahmenpläne, Notfallkonzept und die Task Force Verkehr 
sicherstellen, dass in Ausnahmesituationen rasch interveniert werden kann. 
 
4) Mobilitätsmanagement und Kommunikation 
Für das ASTRA als Bauherrschaft „neues“ Element ist das Mobilitätsmanagement: Innerhalb kürzester Zeit 
konnte ein Netzwerk mit den Unternehmen der Region Bern, den ÖV-Betrieben und dem Kanton aufgebaut 
werden, das uns ermöglicht, die Pendler direkt zu informieren und Alternativen zum Auto aufzuzeigen. Zu 
den erfolgreich umgesetzten Massnahmen gehören: 
 
- ÖV-Beratungszentrale (Bernmobil) 
- 35'000 Libero-Zweifahrtenkarten, die mit den Flugblättern an die Pendler verteilt werden. 
- Aufbau einer Mobilitätsmappe mit der Stadt Bern => Versand an Unternehmen  
 
Die Information der Bevölkerung ist erfolgt durch:  
 
- Versand von 210'000 Flugblättern an die Haushalte in der Agglomeration Bern 
- Verteilen von 35'000 Flugblättern mit Zweifahrtenkarte Libero => über die Unternehmen und so direkt an 

die betroffenen ArbeitnehmerInnen der Agglomeration Bern 
- Plakate und Inserate 
- Radiospots 
 
 
 
1.3 Bilanz nach den ersten Wochen 
 
Die Erfahrungen der ersten Wochen zeigen, dass die Grossbaustelle auf der Stadttangente bisher keine 
grösseren Staus verursacht hat. Auch der befürchtete Ausweichverkehr auf das städtische und regionale 
Strassennetz hält sich in Grenzen. Die Verkehrssituation entspricht grundsätzlich den Erwartungen. 
Die Gründe für den flüssigen Verkehr lassen sich durch verschiedene Massnahmen und Ursachen erklären: 
Einerseits haben die flankierenden Verkehrsmassnahmen in Zusammenarbeit mit Stadt und Kanton Bern 
wie auch die breite Kommunikation gut gegriffen. Andererseits ist die Verkehrsmenge momentan etwas ge-
ringer als prognostiziert. Es ist aber damit zu rechnen, dass der Verkehr in den kommenden Wochen zu-
nehmen wird.  
Ausweichverkehr auf dem Stadtnetz ist insbesondere auf den prognostizierten Routen Achse Monbi-
joubrücke, Achse Murten-/Bremgartenstrasse sowie teilweise auf der Achse über Forsthaus-Inselplatz aus-
zumachen.  
Auf der Achse Worblaufen-Zollikofen stösst das Verkehrssystem, welches schon vor dem Startschuss zur 
Sanierung der Stadttangente stark belastet war, durch den geringen stadttangenten-bedingten Mehrverkehr 
an seine Kapazitätsgrenzen. Die dadurch entstehenden Stockungen in der Abendspitze führen zu Verspä-
tungen im öffentlichen Verkehr (RBS-Linie 36). Um dem Abhilfe zu schaffen, sind weitere Optimierungsarbei-
ten im Gang. Da der Verkehr ab Anschluss Neufeld Richtung Zürich, also durch die eigentliche Baustelle, 
flüssig zirkuliert, wird den ausweichenden Autofahrern in Richtung Norden dringend empfohlen, statt über 
Zollikofen über die Autobahn zu fahren! 
 
 
 
1.4 Nicht Stockungen oder Stau – Tempo 60 bewegt die Gemüter 
 
Die Geschwindigkeitsbegrenzung von 60 km/h über die gesamte Baustelle gibt da und dort zu Diskussionen 
Anlass: Warum ist Tempo 60 sinnvoll? Aus Sicherheitsgründen ist auf einer Baustelle wie der Stadttangente 
ein möglichst einheitliches, dauerhaftes und verständliches Geschwindigkeitsregime angezeigt. Das zulässi-
ge Höchsttempo richtet sich einerseits nach der Verkehrs- und andererseits nach der Baustellensicherheit.  
Das Projekt «Gesamterneuerung Stadttangente Bern» ist ein umfangreiches und komplexes Bauvorhaben: 
In den nächsten Jahren folgen verschiedenste Bauphasen und damit verbunden Veränderungen bei der 
Verkehrsführung. Die jetzige Situation wird sich deshalb immer wieder etwas verändern. Im Sinne einer si-
cherheitsverträglichen und verständlichen Geschwindigkeitsgestaltung wird die Baustelle zwischen dem 
Wankdorfdreieck und der Verzweigung Weyermannshaus (inkl. eine gewisse Länge auf den jeweiligen An-
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schlüssen in Richtung Zürich und Thun sowie in Richtung Lausanne und Fribourg) für die ganze Baudauer 
einheitlich mit 60 km/h signalisiert. Somit wird sich nur die Verkehrsführung verändern, die Geschwindig-
keitsgestaltung bleibt über die Baudauer konstant. Die Höhe der Geschwindigkeit im Baustellenbereich ist 
abhängig von verschiedenen Faktoren, wie zum Beispiel der Fahrstreifenbreite, den Radien und den Ab-
sperrmöglichkeiten der Baustelle. Die Tempolimite dient sowohl der Sicherheit der Verkehrsteilnehmenden 
wie auch der Arbeitssicherheit der Bauarbeiter. Aus diesen Gründen ist fast auf dem ganzen Baustellenpe-
rimeter die Geschwindigkeit 60 km/h vorgegeben. Bei einigen kurzen Abschnitten dürfte die Geschwindigkeit 
theoretisch auf 80 km/h erhöht werden. Da aber die Bauphasen und somit die oben erwähnten Bedingungen 
laufend wechseln werden, würden solche Ausnahmen verunsichern und somit das Unfallpotenzial erhöhen. 
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