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1. Einleitung

1.1 Ausgangslage

Mit den Agglomerationsprogrammen (AP] “Siedlung und Verkehr" unterstitzt
der Bund die Kantone und die Gemeinden finanziell bei der Gestaltung einer
zukunftsorientierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung. Das Ziel ist eine ko-
ordinierte Planung der Siedlungen, der Landschaft und des Verkehrs in urba-
nen Raumen. Das AP 3 der Stadt Langenthal definiert als strategisches Ziel ein
Lenkungskonzept, welches den motorisierten Verkehr aktiv lenkt, um so das
Stadtzentrum vom motorisierten Verkehr zu entlasten. In diesem Kontext sol-
len ausgewahlte Stadtstrassen aufgewertet werden. Die insgesamt 14 Teilpro-
jekte sind in 4 Lose aufgeteilt.

Fir die jeweiligen Teilprojekte sind spezifische Ziele zu erreichen. Diese um-
fassen verschiedene Aspekte wie die Erhohung des Netzwiderstandes fir den
motorisierten Individualverkehr (MIV), die Férderung des Fuss- und Velover-
kehrs und des 6ffentlichen Verkehrs (OV) sowie generell die Verbesserung der
Verkehrssicherheit und insgesamt die Steigerung der Siedlungsvertraglichkeit
des Verkehrs. Mit der gestiegenen Bedeutung des Stadtklimas spielen auch die
Gestaltung und Beschattung der Strassenraume zum Beispiel mit Baumen eine
zunehmend wichtige Rolle.

Die Ingenieursgemeinschaft (INGE) Rapla wurde 2021 von der Stadt Langenthal
mit der Planung des Los 1 beauftragt, welches drei Teilprojekte (TP) beinhaltet:

- Umsetzungsplanung AP3 & 6V-Konzept Langenthal - — TP 5 [BahnhOfStraSSG/Eisenbahnweg]
N EETTE Ubersichtskarte Los 1

Neugestaltung des Verkehrs- und
Temporegimes

TP 6 (Biitzbergstrasse / St. Urbanstrasse)
Neugestaltung des Verkehrs- und
Temporegimes in der Kernstadt

P

= TP 7 (Jurastrasse / Zieglerstrasse)

Neugestaltung des Strassenraums,
T Neugestaltung des Verkehrs- und
Temporegimes

Abbildung 1: AP 3, Ubersichtskarte Los 1 - Teilprojekte [15]
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Der vorliegende Bericht fasst die Ergebnisse der Planungsphase Betriebs- und
Gestaltungskonzept (BGK] fiir das TP 5 zusammen.

Die Erarbeitung des BGK richtet sich nach der Norm VSS 640 210 (Entwurf des
Strassenraumes - Vorgehen fir die Entwicklung von Gestaltungs- und Be-
triebskonzepten) [10]. Geméss der Definition der Projektphasen nach SIA [5] ist
das BGK nicht explizit geregelt. Es entspricht der Phase 21 (Vorstudien) mit
Teilleistungen der Phase 31 (Vorprojekt).

1.2  Auftrag

Das TP 5 umfasst den Auftrag das Temporegime gemass dem Vorlos «Tempo-
regime» und das Verkehrsregime gemdass dem Entwicklungsschwerpunkt
(ESP) «Bahnhof Langenthal» umzusetzen. Gleichzeitig sollen die Bedingungen
fir den Fuss- und Veloverkehr auf den Strassen im Bearbeitungsperimeter ver-
bessert werden, um attraktive und hochwertige Verbindungen bereitstellen zu
konnen, welche zur Forderung dieser Verkehrsmittel beitragen. Diese Zielset-
zungen sind im Sinne der integralen Planung mit den Zielen der Verkehrssi-
cherheit fir alle Verkehrsteilnehmenden, der Strassenraumaufwertung und
insgesamt der Erhohung der Siedlungsvertraglichkeit des Verkehrs zu verbin-
den.

Aus dem AP 3 ergeben sich fir das TP 5 folgende Massnahmen [15]:

OV-Str. 1.3 «Strassengebundener éffentlicher Verkehr»

Mit der Massnahme soll ein Teil des langfristigen OV-Konzeptes umgesetzt
werden, in dessen Rahmen die Variante 1 als die optimale aus Sicht Region
und Stadt bestimmt wurde. Die Umsetzung bedarf einer Anpassung der Inf-
rastruktur mit der Verlegung der heutigen Bushaltestelle Wiesenstrasse.

MIV-0 1.5.2 «Erhohung Netzwiderstrand (NW) Eisenbahnstrasse (Biitz-
bergstrasse - Bahnhofplatz

Mit dem Paket wird ein Teilbereich des Lenkungskonzeptes MIV aus dem
Raumlichen Entwicklungskonzept (REK) umgesetzt. Die Reduktion der Ver-
kehrsmengen aufgrund der verbesserten Verkehrsfiihrung sowie weitere
Massnahmen erhohen die Fahrplanstabilitat des OV.

S 3 «Subzentrum Bahnhof SBB»

Das Bahnhofgebiet mit seinen Industriearealen stellt heute eine starke Za-
sur zwischen Stadtzentrum im Siden und dem Wohngebiet Langenthal-
Nord dar. Diese Zasur soll durch eine qualifizierte Entwicklung und Gestal-
tung des Bahnhofgebiets optisch und funktional aufgehoben werden. Das
Subzentrum soll mit Hilfe von Verdichtung und Umstrukturierung einer op-
timalen und vertraglichen Nutzung zugefihrt werden.

S-6.1 «Verbesserung der stidtebaulichen Vernetzung Kernstadt - Sub-
zentrum Bahnhof SBB»

Ziel ist eine qualitativ hochwertige Vernetzung (funktional und gestalterisch)
der Subzentren und der Quartiere. Auf der Grundlage des Siedlungsricht-
plans sind die Achsen zu konkretisieren und schrittweise umzusetzen.
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1.3 Perimeter

Der Perimeter liegt siidlich des Bahnhofs Langenthal. Vom Kreisel Butzberg-
strasse die Eisenbahnstrasse entlang nach Osten bis an die Aarwangenstrasse.
Im Westen umfasst er ausserdem die Wiesenstrasse bis Ritschelengassli. Die-
ses ist die sudliche Grenze des Perimeters bis an die Bahnhofstrasse heran. Die
Bahnhofstrasse und die angrenzenden Knoten sind der dstliche Rand des Peri-
meters.

1.4 Projektorganisation

Die folgende Organisation ist fir die Projektabwicklung vorgesehen. Die bau-
herrenseitige Gesamtprojektleitung (GPL) wird durch das Stadtbauamt wahr-
genommen.

Politische Ebene

Gemeinderat
| Partizipations- Operative Ebene:
Steuergruppe : Steuerung &
gefasse Projektiibergreifende
Koordination
BHU
[ | [ [ Planungsebene:
Pl 1 Pl 228 P 3l 4 Planung Projekte

Abbildung 3: Ubersicht Projektorganisation (eigene Darstellung)

Gesamtprojektleiter Planerteam INGE Rapla
Stadtverwaltung Langenthal Tiefbau (Leiter INGE Rapla)
Pierre Masson M+P Ingenieure AG, Thomas Widmer
Stadtbauamt

Verkehr

Jurastrasse 22

4901 Langenthal Kontextplan AG, Markus Reichenbach

Landschaft
Maurus Schifferli AG, Maurus Schifferli
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1.5 Terminplan

Der nachfolgende Terminplan gibt einen groben Uberblick iber den zeitlichen
Ablauf des BGK und nimmt bereits Bezug auf den voraussichtlichen Zeitrahmen
des anschliessenden Vorprojekts.

Jahr 2022 2023
Monate s|e|7|8]9ofwo|n|r2f1]2]3|4|s5]6]7]|8]9]10]11]12]

Phase BGK / Machbarkeitsstudie
Grundlage und Analyse
Zielkatalog

Variantenstudium
Bestvariante

Dokumentation

Phase Vorprojekt

Vorprojekt [N NN NI N Y I O A

Sitzungswesen

Projektteam 0000 00O O O
Gesamtprojektleitung (GPL) o 0/00® 0000 o0
Steuerungsgruppe [ [ ) [ (] [
Partizipation [

Abbildung 4: Terminplan Phase BGK / Machbarkeitsstudie (eigene Darstellung)
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2. Grundlagen

Nachfolgend werden die zentralen Grundlagen fir das BGK kurz beschrieben.

2.1 Agglomerationsprogramm 3. Generation [15]

Das AP ist ein langfristiges Planungsinstrument, das periodisch alle vier Jahre
erneuert wird. Bei dem vorliegenden AP Langenthal handelt es sich bereits um
die 3. Generation, die auf den vorangegangenen aufbaut. Die angestrebte Ent-
wicklung wird darin weiterverfolgt und es wird gezeigt, wie sich das Verkehrs-
system und die Siedlungs- / Landschaftsstruktur in den ndchsten 10 bis 20 Jah-
ren weiterentwickeln sollen. In diesen Bereichen braucht es eine umfassende
und langfristig ausgerichtete Massnahmenplanung, damit die Agglomeration
Langenthal auch kiinftig ein attraktiver Wohn- und Arbeitsstandort bleibt.

Das AP Langenthal ist nicht nur fir die Stadt Langenthal selber, sondern auch
fir die gesamte Region von zentraler Bedeutung. Denn nur ein gut funktionie-
rendes Zentrum - mit den notwendigen Verkehrsinfrastrukturen, einem guten
OV-Angebot und einer zukunftsorientierten Siedlungsstruktur - ist in der Lage
auf die gesamte Region auszustrahlen und wichtige Impulse zu geben.

2.2 Kommunaler Verkehrsrichtplan [14]

Der kommunale Verkehrsrichtplan (VRP, Entwurf Stand Okt. 2021) ist auf die AP
sowie den kommunalen Siedlungsrichtplan der Stadt Langenthal abgestimmt.
Die fir das vorliegende BGK relevanten Inhalte des VRP sind beriicksichtigt.

Der VRP bezweckt die nachhaltige Abstimmung zwischen Siedlung und Ver-
kehr. Er definiert fir den Themenbereich Mobilitat und Verkehr die Zielsetzun-
gen, die Strategie und die Massnahmen fir die siedlungsvertragliche Entwick-
lung des Verkehrs.

In Teilrichtplanen fir alle Verkehrsarten und zu zentralen Themen, wie das
Stadtzentrum und die Parkierung, werden die Stossrichtungen im Sinne von
Zielbildern konkretisiert. In Massnahmenblattern werden die hauptsachlichen
Handlungsfelder mit Zielen, Handlungsanweisungen, Zustandigkeiten und Vor-
gehen definiert.

2.3 Entwicklungskonzept Stadtzentrum [16]

Das Entwicklungskonzept Stadtzentrum zeigt auf, wie im Zentrum von Langent-
hal in verschiedenen Handlungsfeldern die spezifischen Qualitaten weiter ge-
fordert und damit auch die Attraktivitat Langenthals insgesamt gestarkt werden
kann. Ziel ist, dass das Zentrum von Langenthal nicht nur als Ort des Konsums,
sondern als vielfaltiger Kristallisationspunkt des 6ffentlichen Lebens mit einer
hohen Vielfalt an Funktionen verstanden wird. Dabei sollen nicht nur Traditio-
nen und die Herkunft gewahrt, sondern auch neue Wege beschritten und mit
Freizeit-, Konsum- und allgemeinen Gesellschaftstrends gearbeitet werden.
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Im Rahmen des Entwicklungskonzeptes Stadtzentrum wurden acht Handlungs-
felder definiert. Fur das Los 1 sind nachfolgende Handlungsfelder von beson-
derer Relevanz:

Handlungsfeld 1: Stadtebau und Ortsbild
Handlungsfeld 3: Mobilitat
Handlungsfeld 5: Offentlicher Raum und Orientierung

Handlungsfeld 7: Okologie und Klima

Stadtzentrum Langenthal, Teilkonzeptplan
Mobilitat

KONTEXTPLAN, berchtoldkrass spacesoptions W 5

Abbildung 5: Stadtzentrum Langenthal, Teilkonzeptplan Mobilitét [16]

2.4 Vorlose «Gesamtbetrachtung Zentrum» und «Temporegime» [13]

Das Lenkungskonzept MIV gemass AP 3 definiert fir den Stadtperimeter die
Verkehrsfiihrung. Der MIV soll Gibergeordnet auf das Riickgrat des regionalen
Verkehrsnetzes bzw. auf ausgewahlte Hauptachsen gelenkt werden. Die Durch-
fahrt durch das Stadtzentrum soll durch die Erhohung der Netzwiderstande
vermieden werden.

Als Input in die BGK sollen im Rahmen der Vorlose einzelne Aspekte vertieft
und konsolidiert werden.

Vorlos ,, Temporegime”

Konkretisierung des Temporegimes Uber das ganze Stadtgebiet unter Be-
ricksichtigung bestehender Planungen und hangiger Begehren der Bevol-
kerung.

Vorlos ,,Gesamtbetrachtung Zentrum“
Konkretisierung des Verkehrsregimes Zentrum unter Berlicksichtigung ak-
tueller Planungen und Erkenntnisse aus der Kordonerhebung.

INGE Rapla Verkehrslésung Langenthal, Los 1, Teilprojekt 5 «Bahnhof»
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2.5 Drittprojekte

Angrenzend an den Bearbeitungsperimeter gilt es verschiedene Drittprojekte
zu berilcksichtigen. Die Abstimmung mit den Drittprojekten ist essenziell, um
ein stimmiges und realisierbares Ergebnis zu erhalten. Folgende Drittprojekte

sind zu berucksichtigen
Bauprojekt ESP «Bahnhof Langenthal» (Umgestaltung Bahnhofplatz Siid)

Verkehrslésung Langenthal, Los 1, Teilprojekt 6 «Biitzberg-/ St. Urban-
strasse»

Verkehrslésung Langenthal, Los 1, Teilprojekt 7 «Jurastrasse / Ziegler-
strasschen»

2.6 Projektspezifische Projektgrundlagen

Ausschreibung Ingenieurleistungen, Teil A-D, Stadt Langenthal
Planervertrag vom 09. November 2021

Kantonale Sachplane, Richtlinien und bautechnische Details, Kanton Bern
Stadtische Richtplane, Richtlinien und bautechnische Details
Projektunterlagen Stadt Langenthal (Microsoft TEAMS)

Protokolle der Projektteamsitzungen (laufend)

AV-Grundlagen Stadt Langenthal (GeoBau)

INGE Rapla Verkehrslésung Langenthal, Los 1, Teilprojekt 5 «Bahnhof»
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3. Analyse

Die nachfolgende Analyse dient als Basis fiir die Feststellung des Handlungs-
bedarfs und ist auf dem Ist-Zustand, sowie der zukinftigen Entwicklung des
VRP [14] und des Vorloses «Temporegime» [13] aufgebaut.

Sie ist die Grundlage des BGK und beurteilt die bestehende Verkehrsanlage,
den Verkehrsablauf, den Verkehrsbetrieb, das Strassenumfeld wie auch die
Auswirkungen auf das Strassenumfeld fiir die Umwelt. Zentraler Aspekt im vor-
liegenden TP 5 ist dabei der Fuss- und Veloverkehr sowie die Umsetzung des
neuen Tempo- und Verkehrsregimes (siehe Kapitel 1.2)

3.1  Ubersicht

Die folgenden Abbildungen zeigen den raumlichen Kontext im Bearbeitungspe-
rimeter auf.

Eisenbahnstrasse in Blickrichtung Westen Bahnhofstrasse in Blickrichtung Siiden

Verkehrsorientierte Strasse (Breite Fahrbahn: 6.50 m) Hochtrottoir (Breite: 2.50 m] pragt Strassenraum |

| einseitiges Trottoir (Breite: 2.00 m) | angrenzende keine L&ngsverbindung gemé&ss Behindertengleich-

Parkierung pragt Strassenraum | wenig Griinelemente stellungsgesetz (BehiG) fir den Fussverkehr | schma-

| viel versiegelte Flache ler Strassenquerschnitt (Breite Fahrbahn: 6.00 m) mit
punktuellen Einengungen (Durchfahrtsbreite: 4.50 m] |
Begrinung auf Privatgrundstiicken
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Ringstrasse in Blickrichtung Westen

Siedlungsorientierter Strassenraum | schmaler Stras-
senquerschnitt (Breite Fahrbahn: 4.00 m] | Langspar-
kierung im Strassenraum | einseitige Fussverkehrsin-
frastruktur (Breite: 1.50 m) | ungeniigende Sichtbezie-
hungen bei Grundstiickszufahrten /-wegfahrten | Be-
griinung auf Privatgrundstiicken | &stlicher Abschnitt
(Bahnhof- bis Gartenstrasse) bestehendes Einbahnre-
gime

Riitschelengasschen in Blickrichtung Westen

Siedlungsorientierter Strassenraum | schmaler Stras-
senquerschnitt (Breite Fahrbahn: 5.00 m] | keine Fuss-
verkehrsinfrastruktur| ungenigende Sichtbeziehun-
gen bei Grundstiickszufahrten /-wegfahrten | Begri-
nung auf Privatgrundstiicken | westlicher Abschnitt
(Garten- bis Wiesenstrasse) bestehendes Einbahnre-
gime

INGE Rapla Verkehrslosung Langenthal, Los 1, Teilprojekt 5 «Bahnhof»
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Gartenstrasse in Blickrichtung Norden
Siedlungsorientierter Strassenraum (Breite Fahrbahn:
4.40 m) | einseitige Fussverkehrsinfrastruktur (Breite:
1.50 m) | Randabschluss nicht BehiG-konform |
Langsparkierung im Strassenraum (Breite: 2.00 m) |
Begriinung auf Privatgrundstiicken

Wiesenstrasse in Blickrichtung Norden

Siedlungsorientierter Strassenraum (Breite Fahrbahn:
6.00 m) | einseitige Fussverkehrsinfrastruktur (Breite:
2.00 m] | Logistikverkehr aufgrund Anlieferung Migros
| Begriinung auf Privatgrundstiicken
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3.2 Fussverkehr

Fusswegnetz

Ausgenommen von der Gartenstrasse und dem Riitschelengdsschen handelt es
sich bei allen Strassen im Bearbeitungsperimeter um wichtige Fussverkehrs-
verbindungen gemé&ss dem VRP / Fussverkehr [14]. Auf der Eisenbahnstrasse
befindet sich zusatzlich ein kantonaler Wanderweg. Die Bahnhofstrasse ber-
nimmt aufgrund ihrer Lage eine wichtige Verbindungsfunktion vom Bahnhof
zum Stadtzentrum und soll entsprechende Anforderungen erfillen.

Die Strassen im Bearbeitungsperimeter liegen nicht im unmittelbaren Umfeld
einer Schulanlage. Mit Schulwegbeziehungen (Schulen, Kindergarten, weitere
Bildungsstatten) ist grundsatzlich auf dem gesamten Stadtnetz zu rechnen. Den
entsprechenden Schutzbedirfnissen wird mit der hochwertigen Berlicksichti-
gung des Fuss- und Veloverkehrs in der BGK-Planung Rechnung getragen.

Bestand Neu
FESTLEGUNGSINHALT

_— —-== wichtige Fussverkehrsverbindung

Handlungsbedarf [Neues Netzelement ader
--------- Schaffen Qualitat Fussverkehrsinfrastruktur
gemass Standards)

Alle Haupt-, Sammel- und Erschliessungsstrassen
sind Teil des Fusswegnetzes.

ORIENTIERUNGSINHALT

Grenzpfad Napfbergland
Kantonaler Wanderweqg
Fussgéngerzone

W Begegnungszone
Tempo-30-Zone
Offentliche Bauten & Anlage
Gewerbe, Verkaul & Gastronomie
Schule & Kindergarten

-—— Gerneindegrenze

“Q . @ T (A — |

LAbbildung 6: Kommunaler Verkiehrsrichtplan - Ausschnitt «-l'-Jbersichtplan ussverlkehr»1 [14]

Infrastruktur Langs- und Querverbindungen

Entlang der meisten Strassen ist eine separate Fussverkehrsinfrastruktur
(Trottoir] vorhanden. Kein Trottoir gibt es entlang des Ritschelengésschen.
Aufgrund der Funktion ist ein solches aber auch nicht zwingend notwendig. Das
Trottoir entlang der Bahnhofstrasse erfillt punktuell nicht die Anforderungen
des BehiG. Grund dafir ist die Ausgestaltung als Hochtrottoir mit Rampen, wel-
che ein Langsgefalle von > 6 % aufweisen.

Auf der Bahnhof- und Eisenbahnstrasse gibt es einzelne Fussgangerstreifen.
Zudem gibt es unmittelbar beim Knoten Biitzberg-/ Ringstrasse und beim Kno-
ten Bitzberg-/ Wiesenstrasse einen Fussgangerstreifen. Weitere markierte
Fussgangerquerungen sind im Bearbeitungsperimeter nicht vorhanden. Auf-
grund der Funktion sind weitere auch nicht zwingend notwendig.

' Das dargestellte Temporegime entspricht dem Stand des VRP 2021. Im Rahmen des Vorloses «Temporegime» wurde dieses Uberpriift und
punktuell angepasst. Bezliglich dem Temporegime wird daher auf das Kapitel 3.5 verwiesen.
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3.3 Veloverkehr

Velowegnetz

Von Ubergeordneter, kantonaler Bedeutung sind die Eisenbahnstrasse (Velo-
vorrangroute) und die Bahnhofstrasse (regionale Radroute). Gleichzeitig liegt
auf der Bahnhofstrasse eine kommunale Direktroute gemass VRP / Velover-
kehr [14].

Bestand Neu

INGE Rapla

. FESTLEGUNGSINHALT

= S LN, R 7 AN OO

Abbildung 7: Kommunaler Verkehrsrichtplan - Ausschnitt «Ubersichtplan Veloverkehr» 2 [1]‘

Veloinfrastruktur

Im Bestand ist auf allen Strassen im Bearbeitungsperimeter keine separate Ve-
loinfrastruktur bezliglich der L&ngsverbindung (z.B. Radstreifen] vorhanden.
Der Veloverkehr wird im Mischverkehr mit dem MIV gefiihrt. Es handelt sich
primar um Strassen mit siedlungsorientiertem Charakter, auf welchen im Be-
stand ein Temporegime von 50 km/h gilt. Daher ist eine separate Veloverkehrs-
infrastruktur auch nicht zwingend notwendig. Optimierung sind im Rahmen des
Variantenstudiums zu prifen (z.B. Reduktion Temporegime).

Abbiege- und Querungshilfen fir den Veloverkehr sind keine vorhanden. Auf-
grund der Funktion der Strassen sind solche auch nicht zwingend notwendig.

Am Bahnhof Langenthal befinden sich im Bestand drei 6ffentliche Veloabstell-
anlagen. Es handelt sich um gedeckte Anlagen ohne zusétzlichen Schutz (keine
Velostation). Mit der Umgestaltung des Bahnhofs Langenthal wird die Anzahl
an Veloabstellanlagen erhoht. Unter anderem werden unterirdisch zwei Velo-
abstellanlage, sogenannte Velostationen, erganzt.

£2

Vorrangroute Velo
Komfortroute
Direktroute

erganzende, kommunal wichtige
Veloverbindungen

Wichtiger Handlungsbedarf [Neues
Netzelement oder Schaffen Qualitat
Veloinfrastruktur geméss Standard)

Wichtige Veloabstellanlagen

Alle Haupt-, Sammel- und Erschliessungsstrassen
sind Teil des Radwegnetzes

ORIENTIERUNGSINHALT

Regionale Radroute

Neue Fiihrung regionale Radroute
[Wunsch Stadt Langenthal)

DWV Velo Mai 2019
Verkehrsreduziertes Zentrum (FZ /BZ)
Begegnungszone

Tempo-30-Zone

Offentliche Bauten & Anlage
Gewerbe, Verkauf & Gastronomie
Schule & Kindergarten
Gemeindegrenze

2 Das dargestellte Temporegime entspricht dem Stand des VRP 2021. Im Rahmen des Vorloses «Temporegime» wurde dieses Uberprift und

punktuell angepasst. Bezliglich dem Temporegime wird daher auf das Kapitel 3.5 verwiesen.
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3.4  Offentlicher Verkehr

Angebot und Netzstruktur

Der Perimeter des TP 5 beinhaltet den Bahnhof Langenthal und somit den wich-
tigsten OV-Knoten der Stadt resp. der Region. Mit dem Schnellzughalt und den
verschiedenen Regionalziigen ist Langental gut an das nationale Schienennetz
angebunden.

Zusatzlich zum Bahnangebot gibt es vier Buslinien, welche einerseits die Stadt,
andererseits die umliegenden Gemeinden erschliessen. Mit der Umsetzung des
langfristigen OV-Konzepts Langenthal sowie des regionalen Angebotskonzepts
2022 - 2025 wird die Linienfihrung sowie der Takt der einzelnen Buslinien an-
gepasst. Der Bahnhof Langenthal als wichtigen Start- und Endpunkt bleibt er-
halten, womit die Buslinien weiterhin auf den Strassen des TP 5 verkehren wer-
den. Im Grundsatz werden die Buslinien auf der Bahnhofstrasse vom Bahnhof
weg in Richtung Zentrum gefiihrt und auf der Jurastrasse vom Zentrum zum
Bahnhof. Die Buslinien 51 und 63 verkehren als Durchmesserlinien. Die Busli-
nie 51 wird zusatzlich auf der Eisenbahnstrasse im Gegenverkehr verkehren
und die Buslinie 63 auf der Achse Jurastrasse - Zieglerstrasschen [14].

Bestand Neu

FESTLEGUNGSINHALT

(] Haltestelle Stadtbus*
o Haltestelle Regionalbus*

o

o
[—=]=] Haltestelle Bahn
— === Busstrecke Stadtbus
e ———  Busstrecke Regionalbus
—_— Bahnstrecke SBB/BLS
E— Bahnstrecke - Aare Seeland mobil AG
[ < 7.5 Minutentakt
[ 1 =< 15Minutentakt
1 <30 Minutentakt
mms OV-Priorisierung

Park&Ride
Bike&Ride

* Neu = Geplant oder Aufwertung

ORIENTIERUNGSINHALT

] Offentliche Bauten & Anlagen

[ | Gewerbe, Verkauf & Gastronomie
] Schule & Kindergarten

-—— Gemeindegrenze

] [‘/n J
~

ldung 8: Kommunaler Verkehrsrichtplan - Ausschnitt «Ubersichtplan Offentlicher Verkehr» [14]

[
Abbi

Die einzelnen Buslinien verkehren gemass VRP / Offentlicher Verkehr mit fol-
gendem Takt:

Linie Hauptverkehrszeiten | Nebenverkehrszeiten = Randzeiten
51 (Langenthal - Herzogenbuchsee) 15° 15° 30
51 (Langenthal - Melchnau) 30° 30 30
52 (Langenthal- Thunstetten / Bleienbach 60’ 60’ 60’
63 (Langenthal - Industrie Nord / Spital 15’ 15’ 30
64 (Langenthal - Lotzwil Unterdorf) 15° 15° 30

Tabelle 1: Ubersicht Takt der Buslinien [14]

Im Bearbeitungsperimeter bestehen zwei Bushaltestellen: Bahnhof und Bahn-
hofstrasse.
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3.5 Motorisierter Individualverkehr

Strassennetz und Ausnahmetransportrouten

Die Bahnhof- und Eisenbahnstrasse Gibernehmen die Funktion einer Quartier-
sammelstrasse. Bei allen Ubrigen Strassen im Bearbeitungsperimeter handelt
es sich um Erschliessungsstrassen. Insbesondere auf der Eisenbahnstrasse
gibt es aufgrund der angrenzenden Nutzungen (Amman-Areal] ein erhdhtes
Schwerverkehrsaufkommen. Eine Ausnahmetransportroute fiihrt nicht durch
den Bearbeitungsperimeter.

Bestand Neu
FESTLEGUNGSINHALT

Riickgrat des reg. Strassennetzes
Hauptachse

Nebenachse

Zentrumserschliessung
Sammelstrasse
Quartiersammelstrasse
Erschliessungsstrasse

Bahnhofplatz, beschr. Durchfahrt MIV
mmmn Erhshung MIV Netzwiderstand

Iy

™y : .
Abbildung 9: Kommunaler Verkehrsrichtplan - Ausschnitt «Ubersichtplan motorisierter Individu-
alverkehr» 3 [14]

Verkehrsbelastung und Belastbarkeit Strassennetz

Im Jahr 2021 wurde eine umfassende Kordonerhebung in der Stadt Langenthal
durchgefiihrt [4]. Gemass dieser betrdgt der durchschnittliche werktagliche
Verkehr (DWV) auf der Bahnhofstrasse rund 1'200 Fahrzeuge. Fir die ibrigen
Strassen liegen keine detaillierten Messergebnisse vor.

A\\ g [
Abbildung 10: Verkehrsmengen (DWV) Querschnittsmessung Langenthal [4]

Im VRP 2021 [14] wurden Grenzwerte fiir die Belastbarkeit des Strassennetzes*
definiert. Fur die Strassen des TP 5 definiert der VRP keine spezifischen Richt-
werte fiir die Belastbarkeit.

3 Das dargestellte Temporegime entspricht dem Stand des VRP 2021. Im Rahmen des Vorloses «Temporegime» wurde dieses Giberpriift und
punktuell angepasst. Bezliglich dem Temporegime wird daher auf das Kapitel 3.5 verwiesen.

“ Die Belastbarkeit definiert die vertragliche Menge an motorisiertem Verkehr aufgrund der technischen Leistungsfahigkeit sowie der Ver-
traglichkeit mit den weiteren Nutzungsanforderungen an den Strassenraum.
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Tempo- und Verkehrsregime

Das zukiinftige Temporegime in der Stadt Langenthal ist im VRP [14] vorge-
zeichnet und wurde im Rahmen des Vorloses «Temporegime» konkretisiert.
Zukiinftig wird auf samtlichen Strassen im Perimeter eine Hochstgeschwindig-
keit von 30 km/h gelten (Tempo-30-Zone). Die Begegnungszone beim Bahnhof
Langenthal wird analog zum Bestand erhalten.

;Abbildung 11: Ausschnitt Konzeptplan Vorlos «T‘emoregime» [13]

Das zukiinftige Verkehrsregime basiert auf dem Projekt Bahnhofplatz Sid. Auf
der Bahnhofstrasse wird ein Einbahnregime in Fahrtrichtung Zentrum auf dem
Abschnitt (Bahnhof - Murgenthalstrasse) eingefiihrt. Auf der Jurastrasse wird
im Bereich der Begegnungszone beim Bahnhof ein Einbahnregime in Fahrtrich-
tung Bahnhof eingefiihrt. Dies hat zur Folge, dass der Bahnhofplatz vom MIV
befreit werden kann. Damit die Gibrigen Verkehrsbeziehungen im Bearbeitungs-
perimeter weiterhin funktionieren und das Verkehrsaufkommen im Bereich des
Bahnhofs maglichst reduziert werden kann, wird das bestehende Einbahnre-
gime auf der Ringstrasse (Bahnhofstrasse - Wiesenstrasse-) und das beste-
hende Einbahnregime auf dem Ritschelengésschen (Gartenstrasse - Migros)
umgedreht.

Durch eine Erhéhung des Netzwiderstands auf der Eisenbahnstrasse, soll das
Verkehrsaufkommen in Richtung Bahnhof zusatzlich reduziert werden.

INGE Rapla Verkehrslésung Langenthal, Los 1, Teilprojekt 5 «Bahnhof»

Besland

Neu

INGE Rapla

FESTLEGUNGSINHALT

Tempo 80

Tempo 60

Tempo 50

Tempo 30

Begegnungszone [Tempo 20)
Fussgangerzone

Seite 22 von 50



INGE Rapla

Parkierung

Angrenzend an den Strassenraum gibt es im Bearbeitungsperimeter viele Par-
kierungsmoglichkeiten. Vorwiegend handelt es sich um private Parkplatze (z.B.
Ammann, SBBJ. Insbesondere bei den Senkrechtsparkfeldern, welche direkt an
den Strassenraum angrenzen, kann es durch die Ruckwartsfahrmanover zu
Konfliktsituationen mit den Gbrigen Verkehrsteilnehmenden kommen. Die Gar-
ten- und die Ringstrasse werden stark durch Langsparkierung im Strassen-
raum gepragt. Auch hier besteht ein Konfliktpotenzial mit den ubrigen Ver-
kehrsteilnehmenden.

Abbildung 13: Private Parkierung Ammann (eigene Aufnahme) Abbildun 14: L'einsprkier ng Ringstrasse (eigene Aufnahm‘e]

3.6 Verkehrssicherheit

In den letzten 10 Jahren haben im Bearbeitungsperimeter 10 registrierte Un-
falle mit Personenschaden (Schwer- und Leichtverletzte] stattgefunden. In fiinf
Fallen war eine velofahrende Person beteiligt (rote Kreise) und in zwei Fallen
ein zufussgehende Person (orange Kreise).

I (I

Arwar

—A

'i . sate 3 g
| ButhErgstias 5
- e = Ea?m“ AN i | TN

Abbildung 15: Auszug Unfallkarte mit Personenschaden [2] abgerufen am 29. November 2022
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Die Verkehrssicherheit im Bearbeitungsperimeter wird unter anderem durch
nachfolgende Punkte negativ beeinflusst:

Ungenligende Sichtweiten bei Grundstiicken, Einmiindungen und Querungs-
stellen des Fussverkehrs

Senkrecht- und Langsparkierung
Unklare Zuordnung von Verkehrsflédchen (Eisenbahnstrasse)

3.7 Umfeld und Umwelt

Das TP 5 kann grundsatzlich in drei verschiedene Bereiche unterteilt werden,
welche sich in Bezug auf Nutzung, raumliche Qualitaten und Atmosphare sehr
stark unterscheiden oder sogar in Kontrast stehen.

Die Eisenbahnstrasse wird insbesondere von der nordseitig angrenzenden
Bahnanlage und den zahlreichen, vorgelagerten Parkierungen dominiert. Sud-
seitig begleiten die grossvolumigen Baukorper der Ammann AG und die dazu-
gehorigen Parkierungsanlagen den Strassenraum. Die Eisenbahnstrasse be-
sitzt somit in erster Linie einen funktionalen Charakter und wirkt aufgrund der
vielen angrenzenden Parkierungen weitraumig und wenig strukturiert.

Abbilﬂung 6: Eisenbahnstrasse Bestand (eigene Aufnahme)

Die siidseitig des Ammann-Areals situierte Ringstrasse steht in starkem Kon-
trast zur Eisenbahnstrasse. Die Ringstrasse mit der angrenzenden Wiesen- und
Gartenstrasse konnen als klassische Quartierstrassen deklariert werden. Zahl-
reiche Einfamilienhduser mit deren Begriinungen und Einfriedungen saumen
die Strassenraume und charakterisieren diese. Einzig das im Quartier liegende
Migros und der westliche Teil der Ringstrasse, welcher wiederum durch die
Parkierung und die Volumetrie der Ammann AG bestimmt wird, brechen die ty-
pische Atmosphare des Einfamilienhausquartiers auf.

&

Abbldng 18: Ringstrasse Bestand (eigene Aufnahme)
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Abbildung 17: Eisenbahnstrasse Bestand (eigene Aufnahme)

Abbildung 19: Ringstrasse Bestand (eigene Aufnahme)
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Ostseitig des TP 5 ist mit der Bahnhofstrasse eine wichtige Verbindungsachse
zwischen Bahnhof und Stadtzentrum situiert. Die gradlinig verlaufende Er-
schliessungsstrasse wird einseitig von einem Hochtrottoir begleitet. Dieses
Element, welches vor allem in der Innenstadt verortet ist, wirkt in diesem Teil-
abschnitt eher fremd. Das Hochtrottoir fiihrt dazu, dass der Strassenraum op-
tisch stark eingeschrankt wird. Gleich wie beim zuvor beschrieben Einfamilien-
hausquartier, bestimmen auch in diesem Strassenabschnitt Baume, Hecken
und Kleingehdlze der privaten Grundeigentimer den Grinraum der Bahn-
hofstrasse.

Abbildung 20: Bahnhofstrasse Bestand (eigene Aufnahme) Abbildung 21: Bahnhofstrasse Bestand (eigene Aufnahme)

3.8 Faazit

Die Bahnhofstrasse verfiigt Gber eine separate, einseitige Fussverkehrsinfra-
struktur, welche teilweise als Hochtrottoir ausgebildet ist. Aufgrund des Langs-
gefalles von > 6 % konnen die Anforderungen des BehiG nicht erfullt werden.
Punktuell wird die Fahrbahn bei den Einmindungen verschmalert und dadurch
die Querungsdistanz fir den Fussverkehr verringert. Fiir den Veloverkehr gibt
es keine separate Infrastruktur. Dieser wird im Mischverkehr mit dem MIV ge-
fuhrt. Der Strassenraum ist eng, siedlungsorientiert und wird durch die Begrii-
nung auf den angrenzenden Privatgrundstiicken gepragt.

Die Eisenbahnstrasse verflgt liber eine separate, einseitige Fussverkehrsinf-
rastruktur. Fir den Veloverkehr gibt es keine separate Infrastruktur. Der Stras-
senraum ist industriell gepragt und versiegelt. Angrenzend an die Strasse gibt
es zahlreiche private, grossflachige Parkierungsanlagen, welche zu Konfliktsi-
tuationen mit den uUbrigen Verkehrsteilnehmenden fiihren.

Die Garten- und Ringstrasse sind gepragt durch den engen Strassenquer-
schnitt, die dicht an den Strassenraum angrenzende Bepflanzung und die im-
mer wieder vorkommende privaten Hauszufahrten. Zudem gibt es viele
Langsparkfelder im Strassenraum, welche zu Konfliktsituationen fiihren. Sie
entsprechen einer typischen Quartierstrasse. Das vorhandene Temporegime 50
km/h entspricht nicht den Gegebenheiten.

Das Ritschelengdsschen ist eine untergeordnete Quartiererschliessungs-
strasse ohne separate Fuss- und Veloverkehrsinfrastruktur. Es gibt keine Par-
kierung im Strassenraum. Die Grundstiicke sind teilweise durch Hecken und
Mauern eingefriedet, wodurch die Verkehrssicherheit gemindert wird. Im Ab-
schnitt Gartenstrasse bis Migros gilt ein Einbahnregime.
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Die Wiesenstrasse hat einen ahnlichen Charakter wie die Garten- und
Ringstrasse. Es gibt aber keine Parkierung im Strassenraum. Auf der dstlichen
Seite der Strasse befindet sich ein Migros, wessen Anlieferung tber die Wie-
senstrasse erschlossen ist.

Legende 2
Konfliktpotenzial fiir Fuss- und Veloverkehr .,s"
durch Senkrechtparkierung

Konfliktpotenzial fiir Veloverkehr durch
Langs-/ Schréagparkierung

— e
" Flachige Parkierung D :
B <  Einbahnregime \ N

¥+ Rechtsvortritt

Knoten mit Vortrittsentzug €

"0 Bushaltestelle nicht BehiG-konform ‘h. ’
<4e++» Fehlende Langsverbindung Fussverkehr
eeesss Hochtrottoir (kein flachiges Queren)

- Grundstiickszufahrten
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4. Ziele und Rahmenbedingungen

4.1 Ziele und Handlungsansatze

Die weiteren Ziele und Handlungsansétze ergeben sich aus dem VRP [14], dem
Auftrag der Bauherrschaft (Kapitel 1.2) und der Analyse (Kapitel 3.8).

Fuss- und Veloverkehr

Der Fuss- und Veloverkehr ist gegeniiber dem MIV zu priorisieren. Es ist
eine geeignete, attraktive und sichere Infrastruktur zu planen, welche die
Verkehrssicherheit erhoht. Die Anbindung an das umliegende Netz muss
weiterhin gewahrleistet werden.

Offentlicher Verkehr

Der QV ist gegeniiber dem MIV zu priorisieren. Die Linienfiihrung gemass
dem Buslinienkonzept ist zu beriicksichtigten. In der Bahnhofstrasse sind
neue Bushaltestelle zu erstellen.

Temporegime

Die Ergebnisse des Vorloses «Temporegime» sind zu bertcksichtigen und
umzusetzen. Das Temporegime ist auf 30 km/h (Tempo-30-Zone) zu redu-
zieren. Die Eingangssituationen sind zu definieren. Wenn notwendig sind
(bauliche) Massnahmen zur Einhaltung des neuen Temporegime zu planen.

Verkehrsregime

Im Perimeter ist hinsichtlich des neuen Buslinienkonzepts und ESP «Bahn-
hof Langenthal» ein neues Verkehrsregime inkl. neuer Verkehrsfiihrung
einzufiihren. Das im ESP «Bahnhof Langenthal» vorgeschlagene Verkehrs-
regime ist umzusetzen. In der Bahnhofstrasse ist Einbahnverkehr vom
Bahnhof weg einzufiihren. Die Schnittstelle mit dem ESP-Projekt ist festzu-
legen, Netzwiderstande sind zu erhohen und der MIV auf ein Minimum zu
reduzieren.

Schwerverkehr / Anschluss Industrie
Der Zugang fir den Schwerverkehr zum Ammann-Areal ist weiterhin zu ge-
wahrleisten.

Koordination
Eine enge Koordination mit den TP 6 und 7 sowie dem ESP «Bahnhof Lan-
genthal» ist sicherzustellen.

4.2 Randbedingungen

Die Drittprojekte (Kapitel 2.3) sind miteinzubeziehen und die Schnittstellen
zu klaren.

Die Funktion der Bahnhofstrasse im Hochwasserfall ist weiterhin zu erhal-
ten.
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5. Losungsentwicklung

Der Bearbeitungsperimeter des TP 5 beinhaltet diverse Strassenziige mit un-
terschiedlichen Merkmalen. Daher wurden in der Erarbeitung der Varianten
und Massnahmen die einzelnen Strassen separat betrachtet:

Bahnhofstrasse

Eisenbahnstrasse

Gartenstrasse

Ringstrasse

Rutschelengasschen

Wiesenstrasse

Das Variantenstudium fand teils in einem iterativen Prozess statt. Nachfolgend
wird der Prozess des Variantenstudiums und den daraus resultierenden Be-
schlissen je Abschnitt aufgezeigt.

5.1 Abschnitt Bahnhofstrasse

Planungsansatz

Der Strassenquerschnitt der Bahnhofstrasse definiert sich im Bestand durch
eine 6.00 m breite Fahrbahn sowie das ostlich angrenzende Hochtrottoir. Mit
dem BGK wird im Abschnitt Bahnhof bis Murgenthalstrasse ein Einbahnregime
eingeflihrt (Velo im Gegenverkehr) und das Temporegime auf der gesamten
Bahnhofstrasse auf 30 km/h reduziert. Aufgrund der Funktion als wichtige OV-
Achse wird als massgebender Begegnungsfall Bus-Veloverkehr definiert. Ge-
mé&ss der Schweizer Norm [SN) 40 201 ist bei 30 km/h eine Fahrbahnbreite von
min. 4.40 m notwendig [6]. Durch die Reduktion der Fahrbahnbreite entsteht die
Chance, auf der westlichen Strassenseite eine BehiG-konforme Fussverkehrs-
infrastruktur anzubieten. Aufgrund dieser Uberlegungen ergibt sich als erster
Planungsansatz nachfolgender Strassenquerschnitt.

!
|
!
k
|
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ASo 4.So " 200-230
Abbildung 23: Planungsansatz Bahnhofstrasse (eigene Darstellung)
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Beurteilung

Das neue Trottoir ermdglicht eine BehiG-konforme Langsverbindung fiir den
Fussverkehr vom Bahnhof ins Zentrum. Um die Durchgangigkeit und Homoge-
nitat zu verstarken, wird der Fussverkehr bei allen Einmindungen mittels Trot-
toiriberfahrt priorisiert. Gleichzeitig konnen damit die Busse auf der Bahn-
hofstrasse sowie der Veloverkehr auf der Veloroute priorisiert werden. Die
Uberpriifung der Sichtweiten gemass SN 40 273a [7] ergab, dass die Sichtweiten
auf den MIV eingehalten werden, diejenigen auf die fahrzeugahnlichen Gerate
(F&G) in Blickrichtung Norden jedoch knapp nicht. Grund dafir sind die privaten
Einfriedungen der Grundstiicke (Hecken, Gebiisch). Mit den Trottoiriberfahrten
wurde die Situation bereits verbessert. Zusatzliche Massnahmen missten auf

den Privatgrundstiicken erfolgen. Diese sind aufgrund der starken Eingriffe
nicht verhaltnismassig. Zudem sind die Sichtweiten auf die FAG nur knapp nicht
gewahrleistet.

%

Abbildung 24: Eiﬁmﬁndung Ringstrasse (eigene Aufnahrr:?i] Abbildung 25: Blick aus dem Riitschelengdsschen (eigene Aufnahme)
Der bestehende Abgang vom Hochtrottoir ist nicht BehiG-konform. Eine BehiG-
konforme Umgestaltung wiirde zu starken Einschrankungen des Gehbereichs
(Ubrige Breite 1.00 m) fiihren und konnte nur mittels einer langen Rampe um-
gesetzt werden. Gleichzeitig konnen bereits heute die Sichtweiten beim Abgang
nicht gewahrleistet werden. An dieser Stelle ist eine Querungsmaéglichkeit fir
den Fussverkehr nicht zwingend. Samtliche Wegbeziehungen konnen durch
eine Querung der Fahrbahn am Anfang resp. Ende des Hochtrottoirs ermoglicht
werden. Zudem befindet sich die Bahnhofstrasse in einer Tempo-30-Zone, in
welcher grundsatzlich keine Fussgangerstreifen vorgesehen sind. Aus diesem
Grund wird im Rahmen des BGK der Abgang des Hochtrottoirs sowie die Que-
rungsstelle aufgehoben.

ViARM
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Abbi duﬁg 26: Abéang ochtrottoir [éigderkr‘e Aufnahme) Abbildung 27: Nachgefragte Wegbeziehungen (eigene Darstellung)

INGE Rapla Verkehrslésung Langenthal, Los 1, Teilprojekt 5 «Bahnhof» Seite 29 von 50



Mit einem Gelander lber die gesamte Lange des Hochtrottoirs kann der Stras-
senraum aufgewertet (durchgehende Gestaltung) und gleichzeitig der Schutz
fur den Fussverkehr erhoht werden. Ein Gelander an dieser Stelle konnte je-
doch ein Prajudiz fir analoge Gelander auch bei den brigen Hochtrottoirs im
Zentrum bilden. Dies ware aus gestalterischer und denkmalpflegerischer Sicht
verheerend. Es wird daher auf eine Verlangerung des Gelanders verzichtet.

Eine Fahrbahnbreite von 4.50 m gewahrleistet gemé&ss SN 40 201 [6] den Be-
gegnungsfall Bus-Veloverkehr bei 30 km/h. Das Hochtrottoir fihrt punktuell je-
doch zu einer subjektiv unsicheren Situation, weil dem Veloverkehr unter ande-
rem die Ausweichmaoglichkeit nach rechts genommen wird. Der Bus kann the-
oretisch auf das neue Trottoir ausweichen, dies fihrt jedoch zu neuen Konflikt-
situationen mit dem Fussverkehr. Aufgrund dieser Unsicherheiten wurde ein
Fahrversuch vor Ort durchgefiihrt. Ergebnis ist, dass die Situation von den teil-
nehmenden Personen als eng, jedoch nicht als besonders unangenehm beur-
teilt wurde. Zudem handelt es sich um einen kurzen Abschnitt. Aufgrund des
Ergebnisses wird an der vorgesehenen Fahrbahnbreite festgehalten.

INGE Rapla

Abbildung 28: Aufnahme Fahrversuch (eigene Aufnahme) Abbildung 29: Aufnahme Fahrversuch (eigene Aufnahme)

Zur Erhohung der Verkehrssicherheit soll im Bereich des Hochtrottoirs ein
Radstreifen markiert werden. Der erste Ansatz sah einen Radstreifen von 1.80
m vor (Sicherheitszuschlag Bus liegt auf Radstreifen). Die tbrige Fahrbahn-
breite von 2.70 m ist fir den Bus gemass Aare Seeland mobil AG (asm) jedoch
nicht ausreichend und wiirde die Velofahrenden in falscher Sicherheit wiegen.
Daher wurde entschieden, ein Radstreifen von min. 1.50 m zu markieren. Dies
bedingt, dass der Mechanismus des Einlaufgitters, welcher heute ca. 10 cm in
den Strassenraum ragt (vgl. Abbildung 29), so angepasst wird, dass der Fahr-
bahnquerschnitt nicht tangiert wird und exponierte Kanten vermieden werden.
Eine entsprechende Prifung wird im Rahmen des Bauprojekts durchgefihrt.

Sicherheitszuschlag (entfallt)

Bewegungsspielraum
Grundabmessung Bus
Bewegungsspielraum
Sicherheitszuschlag
Sicherheitszuschlag
Bewegungsspielraum
Grundabmessung Velo
Bewegungsspielraum
Sicherheitszuschlag
Abstand gegentber Mauer

Trottoir

g

1.50 010 250 010 030 ,020) 010 060 010} 020, 025
445

Abbildung 30: Herleitung Radstreifenbreite geméss SN 40 201 [6]
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Schlussfolgerung

Das Temporegime wird auf 30 km/h reduziert. Das Hochtrottoir bleibt erhalten,
die Querungsmaoglichkeit wird jedoch aufgehoben. Die Fahrbahn wird auf 4.50
m verschmalert. Auf der westlichen Strassenseite wird durchgehend ein BehiG-
konformes Trottoir von 1.50 m Breite erganzt, welches die heute nicht vorhan-
dene Langsverbindung entlang der Bahnhofstrasse sicherstellt. Zum Schutz
der Velofahrenden wird im Bereich des Hochtrottoirs ein Radstreifen gegen die
Einbahn markiert (1.50 m) und das Gelander sowie die Hochwasserschutzvor-
richtung velofreundlich angepasst.

5.2 Abschnitt Eisenbahnstrasse

Planungsansatz

Der Strassenquerschnitt der Eisenbahnstrasse definiert sich im Bestand durch
eine 6.50 m breite Fahrbahn und ein durchgangiges Trottoir auf der siidostli-
chen Strassenseite. Mit dem BGK wird das Temporegime auf 30 km/h reduziert.
Aufgrund der Funktion als wichtige OV-Achse wird als massgebender Begeg-
nungsfall Bus-Bus definiert. Gemé&ss SN 40 201 ist bei 30 km/h eine Fahrbahn-
breite von 6.00 m notwendig [é]. Durch die Reduktion der Fahrbahnbreite sowie
einem Landerwerb kann auf der stdostlichen Strassenseite ein durchgangiger
Grinbereich mit darin integrierten Baumen zwischen Fahrbahn und Trottoir re-
alisiert werden, welches punktuell durch Langsparkierung unterbrochen wird.
Mit diesem Grinelement kann der Raum strukturiert werden und entspricht
zudem den Gestaltungsprinzipien der Eisenbahnstrasse im TP 11 und den
Grundziigen der Strassenraumgestaltung gemass dem Gestaltungshandbuch
der Stadt Langenthal [11]. Eine beidseitige Baumpflanzung ist aufgrund der
raumlichen Verhaltnisse, der angrenzenden Nutzungen und der Nahe zur
Bahnanlage nicht méglich. Aufgrund dieser Uberlegungen ergibt sich als erster
Planungsansatz nachfolgender Strassenquerschnitt.

Abbildung 31: Planungsansatz Eisenbahnstrasse (eigene Darstellung)

Beurteilung

Der Landerwerb soll maglichst gering ausfallen. Deshalb wird das Trottoir nicht
auf 2.50 m verbreitert, sondern analog dem Bestand (2.00 m) belassen.

Der Landerwerb auf der nordwestlichen Strassenseite hat zur Folge, dass die
private Parkierung auf dem Ammann- und SBB-Areal reorganisiert werden
muss. Diesbeziiglich wurden verschiedene Varianten erarbeitet und mit den be-
troffenen Akteuren diskutiert. Insgesamt fanden drei Erarbeitungsrunden statt.
Die Ergebnisse sind nachfolgend dokumentiert.
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Erarbeitungsrunde 1

Zu Beginn wurden zwei Varianten erarbeitet, welche eine Reorganisation der
Parkierung auf der bestehenden Fléche vorsehen (vgl. Anhang 2). Bei beiden
Varianten bleibt der sudliche Teil der Parkierung erhalten. Die Senkrechtpark-
felder entlang der Gleise werden in Schrag- und Langsparkfelder umgewan-
delt, um die Verkehrssicherheit zu erhdéhen. Insbesondere Riickwartsmanaover
der Fahrzeuge soll ausserhalb der Fahrbahn stattfinden. Die beiden Varianten
unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Befahrbarkeit. Bei der Variante 1 ist eine
Wegfahrt bei den Schragparkfeldern nur in Richtung Bahnhof mdoglich. Dies
fihrt zu einer Erhohung des Verkehrsaufkommens auf dem Bahnhofplatz und
der Bahnhofstrasse, was im Widerspruch zu den gesetzten Zielen steht (Bahn-
hofplatz maoglichst vom MIV zu befreien). Bei der Variante 2 sind die Schrag-
parkfelder anders ausgerichtet, was eine Wegfahrt in Richtung Kreisel Bitz-
bergstrasse ermaoglicht. Aus diesem Grund wird die Variante 2 bevorzugt. Bei
beiden Varianten muss eine grosse Anzahl an Parkfeldern aufgehoben werden
(Variante 1: -17 Parkfelder, Variante 2: -19 Parkfelder).

INGE Rapla
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Abbildung 32: Variante 1, Ausschnitt Variantenskizze Anhang 2 Abbildung 33: Variante 2, Ausschnitt Variantenskizze Anhang 2

Erarbeitungsrunde 2

In einem ersten Gesprach mit den betroffenen Akteuren ergab sich, dass die
bestehende Laderampe nicht mehr genutzt wird. Aufgrund dieser geanderten
Rahmenbedingung wurde eine weitere Variante erarbeitet, bei welcher in der
Bilanz die bestehende Anzahl Parkfelder weiterhin gewahrleistet werden kann.
(vgl. Anhang 2). Primar kénnen Senkrechtparkfelder angeboten werden, welche
entlang der Parzellengrenzen angeordnet werden. Im nordlichen Bereich wer-
den die Platzverhaltnisse enger, wodurch wiederum auf Schrag- und
Langsparkfelder zuriickgegriffen wird.

Abbildung 34: Variante 3, Ausschnitt Variantenskizze Anhang 2
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Die Variante 3 wurde mit den betroffenen Akteuren in einem zweiten Gesprach
besprochen. Folgende Diskussionspunkte sind von Relevanz:

Die Schrag- und Langsparkfelder werden kritisch beurteilt und nicht unter-
stutzt.

Ein Landabtausch mit der SBB wird in Betracht gezogen, wenn die Anzahl
Senkrechtparkfelder erhoht werden kann.

Die Langsparkfelder auf der stidostlichen Strassenseite werden kritisch be-
urteilt, weil dort mehrere Gebaudezugange bestehen und Anlieferungsfahr-
ten stattfinden.

Erarbeitungsrunde 3

Aufgrund des zweiten Gesprachs mit den betroffenen Akteuren wurde die Vari-
ante 3 optimiert. Die Senkrechtparkierung entlang der Gleise wird in Richtung
Bahnhof auf gleicher Hohe weitergefiihrt (punktueller Landerwerb). Dadurch
kann auf Schragparkfelder verzichtet werden. Die Langsparkfelder in der Mitte
des Platzes werden in Senkrechtparkfelder umgewandelt. Moglich macht dies
die Verkiirzung des Abstands zur Gleisanlage mittels Fahrzeugrickhaltesys-
tems. Die Langsparkfelder auf der sidlichen Strassenseite bleiben erhalten.
Damit die Anlieferung weiterhin gewahrleistet werden kann, werden drei
Langsparkfelder in ein Anlieferungsfeld umgewandelt. Die erlauterte Variante
wird als Bestvariante in die weitere Bearbeitung ibernommen.

Abbildung 35: Bestvariante Reorganisation Parkierung Ammann-Areal

Die vorhandenen Flachen sind madglichst effizient zu nutzen. Die bestehenden
Velo- und Motorradabstellplatze werden reorganisiert (ndher zu Personenun-
terfihrung und Gleisanlage). Es besteht ein Potenzial fir zusatzliche Veloab-
stellanlagen. Zusatzlich werden sieben Langsparkfelder entlang der Strasse
angeordnet.

Abbildung 36: Reorganisation Veloabstellanlagen und Senkrechtsparkfelder

INGE Rapla

5 Das Lichtraumprofil der Eisenbahn betragt 2.50 m ab Gleisachse geméass den Ausfiihrungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung (Blatt
Nr. 11N] [1]. Der Sicherheitsabstand zu Parkierungsanlagen betragt 2.00 m geméss VSS 671 253 Tab. 2 [9] ohne gemeinsame Nutzung der
Flachen. Dieser Sicherheitsabstand kann auf 1.6 m verringert werden, wenn ein Fahrzeugriickhaltesystem erstellt wird gemass VSS 40 561

Tab. 4 und 6 [8].
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Im Sinne der Gestaltung eines homogenen Strassenraums wird der Konzeptan-
satz (Griinelement) bis zum Ubergang in die Begegnungszone beim Bahnhof
weitergefiihrt werden. Es gibt somit eine Uberlappung des TP 5 mit dem Bau-
projekt des ESP «Bahnhof Langenthal». Der Zugang zur Personenunterfiihrung
wird weiterhin gewéahrleistet. Mittelfristig (2027+) wird diese jedoch auch ange-
passt.

Schlussfolgerung

Das Temporegime wird auf 30 km/h reduziert. Die Fahrbahn wird auf 6.00 m
verschmalert und das Trottoir auf der sidlichen Strassenseite bleibt erhalten.
Zwischen Fahrbahn und Trottoir wird ein 2.50 m breites Griinelement realisiert,
welches punktuell durch Parkierung unterbrochen wird. Die Parkierung auf
dem angrenzenden Ammann- und SBB-Areal wird reorganisiert, wobei die An-
zahl Parkfelder erhalten bleibt.

5.3 Abschnitt Gartenstrasse

Planungsansatz

Die Gartenstrasse ist eine untergeordnete Quartiererschliessungsstrasse. Der
Strassenquerschnitt definiert sich im Bestand durch eine 4.40 m breite Fahr-
bahn, beidseitige Langsparkierung und ein durchgangiges Trottoir. Mit dem
BGK wird das Temporegime auf 30 km/h reduziert. Aufgrund der untergeord-
neten Funktion und des geringen Schwerverkehrsanteils wird als massgeben-
der Begegnungsfall PW-PW definiert. Geméass SN 40 201 ist bei 30 km/h eine
Fahrbahnbreite von 4.40 m notwendig [6]. Somit ist keine Anpassung der Fahr-
bahnbreite notwendig.

Das Trottoir ist aufgrund des hohen Randabschlusses nicht BehiG-konform und
entsprechend anzupassen.

er Strasse [ei-

Abbildung 37: Nicht BehiG-konformer Randabschluss (eigene Au - Abbildung 38: Konsequenz - Personen laufen au
nahme) gene Aufnahme)

Bei der ostlichen Langsparkierung besteht ein Potenzial fir punktuelle Grin-
elemente (Baumpflanzungen). Damit konnte einerseits das Konzept der gegen-
tberliegenden Strassenseite aufgenommen werden und andererseits jenes der
Eisenbahn- und Ringstrasse. Aufgrund dieser Uberlegungen ergibt sich als ers-
ter Planungsansatz nachfolgender Strassenquerschnitt.
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Abbildung 39: Planungsansatz Gartenstrasse (eigene Darstellung)

Beurteilung

Die Gartenstrasse befindet sich in einem guten Zustand. Bauliche Massnahmen
sind daher zu vermeiden und beschranken sich auf die BehiG-konforme Anpas-
sung des Randabschlusses.

Der Planungsansatz mit den punktuellen Baumpflanzungen wird verworfen.
Aufgrund der zahlreichen Grundstiickzugange ist keine sinnvolle Anordnung
der Baume moglich. Zudem ist der Strassenraum dank der bestehenden Be-
pflanzung der privaten Grundstiicke bereits gut durchgriint und beschattet.

Schlussfolgerung

Das Temporegime wird auf 30 km/h reduziert. Die Gartenstrasse wird analog
dem Bestand belassen. Der Randabschluss wird punktuell im Bereich der Kno-
ten BehiG-konform angepasst.

5.4 Abschnitt Ringstrasse

Planungsansatz

Die Ringstrasse besteht aus zwei Abschnitten mit unterschiedlichen Verkehrs-
regimen: Ringstrasse Nord (Einbahnregime), Ringstrasse Siid (Gegenverkehr).
Daher wurden zwei Planungsansatze entworfen.

Ringstrasse Nord (Bahnhof- bis Wiesenstrasse)

Der Strassenquerschnitt der Ringstrasse Nord definiert sich im Bestand durch
eine 4.00 m breite Fahrbahn, Langsparkierung und ein durchgangiges Trottoir.
Mit dem BGK wird das Temporegime auf 30 km/h reduziert. Aufgrund des Ein-
bahnregimes, der untergeordneten Funktion und des geringen Schwerver-
kehrsanteils wird als massgebender Begegnungsfall PW-Veloverkehr definiert.
Gemass SN 40 201 ist bei 30 km/h eine Fahrbahnbreite von 3.60 m notwendig
[6]. Aufgrund der Einfriedungen der Grundstiicke und der Langsparkierung wird
empfohlen, die Fahrbahnbreite von 4.00 m beizubehalten. Gleichzeitig wird der
Verkehr mit einem linearen Band entlang der siidostlichen Grundstiicke in die
Fahrbahnmitte gedrangt, was zur Erhohung der Verkehrssicherheit beitragt
(analog Klusstrasse, Los 3 TP 1). Die aufgrund der Sichtverhaltnisse und zahl-
reichen Ein-/ Ausfahrten realisierbaren Langsparkfelder werden durch punk-
tuelle Baumpflanzungen unterteilt, welche den Strassenraum strukturieren
und die Aufenthaltsqualitdt erhéhen. Aufgrund dieser Uberlegungen ergibt sich
als Planungsansatz nachfolgender Strassenquerschnitt.
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Abbildung 40: Planungsansatz Ringstrasse Nord (eigene Darstellung)

Ringstrasse Siid (Wiesen- bis Biitzbergstrasse)

Der Strassenraum der Ringstrasse Sid ist gleich dimensioniert wie dieser der
Ringstrasse Nord (7.50 m). Die Aufteilung ist jedoch anders: 1.50 m Trottoir,
6.00 m Fahrbahn. Mit dem BGK wird das Temporegime auf 30 km/h reduziert.
Aufgrund der untergeordneten Funktion und des geringen Schwerverkehrsan-
teils wird als massgebender Begegnungsfall PW-PW definiert. Gemass SN 40
201 ist bei 30 km/h eine Fahrbahnbreite von 4.40 m notwendig [6]. Durch die
Reduktion der Fahrbahnbreite entsteht die Chance, das Trottoir zu verbreitern
und den Konzeptansatz mit dem linearen Band der Ringstrasse Nord weiterzu-
fihren. Punktuelle Baumpflanzungen strukturieren den Strassenraum und
werten diesen auf. In diesen punktuellen Engstellen weiterhin der Begegnungs-
fall PW-Veloverkehr angeboten werden. Aufgrund dieser Uberlegungen ergibt
sich als erster Planungsansatz nachfolgender Strassenquerschnitt.

4.So a0l
Abbildung 41: Planungsansatz Ringstrasse Siid (eigene Darstellung)

2.00

Beurteilung

Durch das Drehen des Einbahnregimes (neu: Wiesen- bis Bahnhofstrasse] liegt
die Langsparkierung der Ringstrasse Nord zukiinftig auf der falschen Strassen-
seite (Position Fahrzeuglenkende in parkierten Fahrzeugen abgewandt von der
Fahrbahn]). Dies fiihrt zu Konflikten, insbesondere mit dem Velogegenverkehr.
Gleichzeitig konnen die Sichtweiten aus den Grundstiicksausfahrten oft nicht
gewahrleistet werden. Es wurden zwei Varianten gepruft.
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Variante 1: Parkierung nordliche Strassenseite (Bestand])

Bei der Variante 1 bleiben die Langsparkfelder auf derselben Strassenseite wie
im Bestand. Werden die Sichtweiten gemé&ss SN 40 273a [7] eingehalten, muss
die Mehrheit der Langsparkfelder aufgehoben werden. Es kdnnen drei Parkfel-
der von heute 15 Parkfeldern erhalten werden, welche aufgrund ihrer Anord-
nung auch kein Konfliktrisiko fiir die tGbrigen Verkehrsteilnehmenden (u.a. Ve-
loverkehr) bergen. Mit der Variante 1 kénnen die punktuellen Baumpflanzungen
gemass Planungsansatz realisiert werden.

Abbildung 42: Schematische Darstellung Vafiante 1 - Langsparkierung nordliche Strassénseite '

Variante 2: Parkierung siidliche Strassenseite

Bei der Variante 2 werden die Langsparkfelder auf der sudlichen Strassenseite
angeordnet. Werden die Sichtweiten geméss SN 40 273a [7] eingehalten, mis-
sen mit Ausnahme von fiinf Parkfeldern die meisten aufgehoben werden (Be-
stand 15 Parkfelder]. Punktuelle Baumpflanzungen gemé&ss Planungsansatz
konnen aufgrund der Nahe zu den Grundstiicken nicht realisiert werden. Zudem
wird der Zugang zu den Fahrzeugen auf der Beifahrerseite erschwert.
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e

Abbildung 43: Schematische Darstellung Varlante 2 - Langsparkierung siidliche Strassenselté

Beide Varianten haben eine starke Reduktion der Anzahl Parkfelder zur Folge.
Ohne die Maglichkeit einer massgebenden Reduktion der Parkfelder muss der
Strassenraum analog dem Bestand belassen werden. Dies im Wissen, dass die
bestehenden Parkfelder die aktuell giiltigen Normen nicht einhalten. Wird zu
einem spateren Zeitpunkt der Strassenraum angepasst (auch unabhdngig vom
AP 3 /Verkehrslosung Langenthal) miissen die Parkfelder dennoch aufgehoben
werden.

Zu Beginn des Planungsprozesses wurde die Variante 1 weiterverfolgt, insbe-
sondere um den Strassenraum mit den Baumpflanzungen optisch aufzuwerten.
In Absprache mit der Stadt wurde jedoch auf die Baumpflanzungen verzichtet
und die Variante 2 weiterverfolgt, um die Projektrisiken zu reduzieren.

Das grossflachige Aufheben der Langsparkfelder ohne zusatzliche Baumpflan-
zungen hat jedoch zur Folge, dass sich der Strassenraum vergréssert (6.00 m
Breite). Dies ist eine untypische Situation fiir eine Einbahnbahn in einer Tempo-
30-Zone und es besteht die Gefahr, dass es zu Geschwindigkeitsmissachtungen

INGE Rapla Verkehrslésung Langenthal, Los 1, Teilprojekt 5 «Bahnhof»

INGE Rapla

Seite 37 von 50



INGE Rapla

kommt. Daher soll zusatzlich auf der Ringstrasse im Bereich der Einbahn ein
Radstreifen gegen die Einbahn markiert werden, um die Fahrbahn zu ver-
schmalern und gleichzeitig die Sicherheit und Erkennbarkeit des Veloverkehrs
zu erhohen.

Schlussfolgerung

Das Temporegime wird auf 30 km/h reduziert. Das Trottoir bleibt analog dem
Bestand bestehen. In der Ringstrasse Nord wird die Langsparkierung auf die
gegeniberliegende Strassenseite verschoben und stark reduziert. Gleichzeitig
wird gegen die Einbahn ein Radstreifen markiert. Ein lineares Band entlang der
stdostlichen Strassenseite verengt die Fahrbahn optisch, erhéht die Verkehrs-
sicherheit (Sichtweiten) und strukturiert den Strassenraum zusatzlich.

5.5 Abschnitt Riitschelengdsschen

Planungsansatz

Das Ritschelengdsschen ist eine untergeordnete Quartiererschliessungs-
strasse. Der Strassenquerschnitt definiert sich im Bestand durch eine 5.00 m
breite Fahrbahn ohne angrenzende Fussverkehrsinfrastruktur. Mit dem BGK
wird das Temporegime auf 30 km/h reduziert. Aufgrund der untergeordneten
Funktion und des geringen Schwerverkehrsanteils wird als massgebender Be-
gegnungsfall PW-PW definiert. Gemé&ss SN 40 201 ist bei 30 km/h eine Fahr-
bahnbreite von 4.40 m notwendig [é]. Eine Verschmalerung der Fahrbahn wird
nicht empfohlen, weil weiterhin keine separate Fussverkehrsinfrastruktur an-
geboten werden kdnnte.

Beurteilung

Das Ritschelengasschen befindet sich in einem guten Zustand. Bauliche Mas-
snahmen sind daher zu vermeiden und die Strasse soll analog dem Bestand
belassen werden.

Abbildung 44: Bestand Blickrichtung Wiesenstrasse (eigene Auf- Abbildugl+5: Bestand Blickrichtung Bahnhofstrasse (eigene Auf-
nahme) nahme

Schlussfolgerung

Das Temporegime wird auf 30 km/h reduziert. Weitere Massnahmen sind nicht
geplant.
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5.6 Abschnitt Wiesenstrasse

Planungsansatz

Die Wiesenstrasse ist grundsatzlich eine untergeordnete Quartiererschlies-
sungsstrasse, welche sich am siidostlichen Ende mit der Erschliessung der
Migros und am nordwestlichen Ende mit der Anlieferung der Migros Uberlagert.
Der Strassenquerschnitt definiert sich im Bestand durch eine 6.00 m breite
Fahrbahn und ein durchgangiges Trottoir. Mit dem BGK wird das Temporegime
auf 30 km/h reduziert. Aufgrund der untergeordneten Funktion und des gerin-
gen Schwerverkehrsanteils (einzelne Anlieferungsfahrten Migros) wird als
massgebender Begegnungsfall PW-PW definiert. Gemass SN 40 201 ist bei 30
km/h eine Fahrbahnbreite von 4.40 m notwendig [6]. Der Begegnungsfall PW-
Lastwagen muss punktuell jedoch gewahrleistet werden (Ausweichstellen).
Durch die Reduktion der Fahrbahnbreite entsteht die Chance, punktuelle
Baumpflanzungen im Strassenraum zu erganzen resp. das lineare Band der
Ringstrasse fortzusetzen. Aufgrund dieser Uberlegungen ergibt sich als erster
Planungsansatz nachfolgender Strassenquerschnitt.

“200 " 4.So “ )\.Sé1

Abbildung 46: Planungsansatz Wiesenstrasse (eigene Darstellung)
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Beurteilung

Die Anlieferung des Migros und weitere Grundstiickszufahrten verhindern, dass
auf der siidwestlichen Strassenseite punktuelle Baume erganzt werden kon-
nen. Auf der gegeniliberliegenden Strassenseite gibt es bereits Griinelement,
wodurch zusatzliche Baumpflanzungen nicht zweckmassig sind. Zudem befin-
det sich die Wiesenstrasse in einem guten Zustand. Bauliche Massnahmen sind
nicht notwendig und zu vermeiden. Der Konzeptansatz wird daher verworfen.

Abbildung 47: Besand Blickrichtung Biitzbergstrasse (eigene Auf- Abbildung 4: Bestan Blickrichtung Biitzbergstasse [eigen Auf-
nahme) nahme)

Schlussfolgerung

Das Temporegime wird auf 30 km/h reduziert. Die Wiesenstrasse wird analog
dem Bestand belassen.
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6. Bestvariante

In Kapitel 5 Variantenstudium wurde je Strassenabschnitt mogliche Varianten
untersucht und jeweils den besten, zweckmassigsten Losungsansatz eruiert.
Durch den iterativen Prozess konnte bereits mittels einer Schlussfolgerung die
Bestvariante und das weitere Vorgehen definiert werden.

Der Fokusbereich der Bestvariante liegt auf der Bahnhof-, Eisenbahn- und
Ringstrasse. Die lbrigen Teilbereiche des TP 5 werden nach Variantenstudien
grosstenteils im Bestand belassen, da die Bestandessituation keine Anpassung
bedarf oder die gepriften Massnahmen nicht verhaltnismassig sind.

Nachfolgend wurden die Abschnitte auf Basis der jeweiligen Bestvariante wei-
ter vertieft (Niveau Vorstudie 1:500). Zudem wurden erste technische Abklarun-
gen (u.a. Materialisierung, Werkleitungen] vorgenommen.

6.1 Abschnitt Bahnhofstrasse

Entlang der Bahnhofstrasse sind bauliche Massnahmen innerhalb der stadti-
schen Parzelle vorgesehen. Auf der westlichen Seite der Bahnhofstrasse wird
ein Trottoir (1.50 m) ergénzt. Die Einmindungen der Ringstrasse und des Riit-
schelengasschens werden als Trottoiriberfahrten ausgestaltet. Durch die Ein-
fuhrung eines beidseitigen Trottoirs entspricht der Strassenraum in seiner
Grundkonzeption derjenigen der Jurastrasse, welche in ihrer Funktion (Zent-
rumserschliessung) derjenigen der Bahnhofstrasse entspricht. Der bestehende
Vertikalversatz auf Hohe Parzelle Nr. 4118 wird aufgehoben.

Der Abgang beim Hochtrottoir wird aufgehoben. Das Gelander wird an der ent-
sprechenden Stelle erganzt resp. liber die bestehende Lange erneuert. Entlang
des Hochtrottoirs wird ein Radstreifen (1.50 m) markiert. Zusé&tzlich wird das
Piktogramm «Veloverkehr» markiert, um das Verkehrsregime zu verdeutli-
chen. Der Mechanismus des Einlaufgitters des Hochwasserkanals wird so an-
gepasst, dass dieser nicht mehr in den Strassenraum ragt.

Alle Randabschliisse entlang der Bahnhofstrasse werden BehiG-konform aus-
gestaltet (3 cm Anschlag oder 4 cm schrég), um das flachige Queren innerhalb
der Tempo-30-Zone zu fordern.

Bei Einfiihrung der Tempo-30-Zone sind die Wiederholungsmarkierungen «30»
zu erganzen. Zudem ist die Signalisation beim Ubergang zur Begegnungszone
beim Bahnhof anzupassen. Samtliche Fussgangerstreifen auf der Bahn-
hofstrasse werden mit dem neuen Verkehrsregime aufgehoben.

A.bbildung 49: Ausschnitt Bestvariante .Bahhhofstra'ssé-lilgl. Gestaltungs- und Massnahrﬁenplan,
Anhang 3)
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7 7 7 Gl

Abbildung 50: Ausschnitt Bestvariante Bahnhofstrasse, Gestaltungsquerschnitt (vgl. Gestaltungs-
und Massnahmenplan, Anhang 3)

Die Bahnhofstrasse wird hinsichtlich Strassenzustand gemass stadtischem Zu-
standsplan als gut bezeichnet. Mit der Erstellung des neuen Randabschlusses
als Abgrenzung des Trottoirs muss die Koordination mit einem allfalligen Deck-
belagsersatz ins Auge gefasst werden. Sicherlich ersetzt wird der Belag im
Trottoirbereich (vgl. Querprofil weiter unten).

LELEE LT Perimeter Teilprojekt
Strassenzustand

Klasse 1: Zustand gut

Klasse 2: Zustand ausreichend

Klasse 3: Zustand kritisch

OO

hmenplan Werkleitungen. An-

Abbildung 51: Ausschnitt Bestvariante Bahnhofstrasse (vgl. Massna
hang 4)
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Der geplante Randabschluss hat keinen grossen Einfluss auf die unterirdischen
Werkleitungen. Konfliktpunkte entstehen bei Abdeckungen von Schachtbau-
werken der Kanalisation und Elektroversorgung. Voraussichtlich kann die Lage
der Abdeckungen durch relativ einfache Massnahmen angepasst werden, so
dass der Randabschluss nicht unterbrochen werden muss. Die Wasserleitung
wird kinftig zu einem grossen Teil unter dem neuen Trottoirrand liegen. Ein
Ersatz der Wasserleitung ist zur Zeit nicht vorgesehen. Es ist davon auszuge-
hen, dass die Wasserleitung bei einem spateren Ersatz in der Fahrbahn erstellt
wird. In der weiteren Projektierung miissen die Massnahmen mit den Werken
besprochen und die Entw&sserung iberpriift werden (versetzen von Einlauf-
schichten).

Querschnitt B, 1:50 Bahnhofstrasse

1.50 4.50 1.94 ,
Trottoir Fahrbahn Trottoir

O

Wasser

best. Strassenrand
Parzellengrenze

e ]

Parzeliengronze

k-1
ca
.4

Abbildung 52: Ausschnitt Bestvariante Bahnhofstrasse, Querschnitt B (vgl. Massnahmenplan Wer-
kleitungen, Anhang 4)

Querschnitt C, 1:50 Bahnhofstrasse

) 1.50 . 3.00 L 1.50 L 2.50 L
‘ Trottoir 1 Fahrbahn 1" Radstreifen W best. Trottoir 1

best. Strassenrand
Parzellengrenze

Parzellengrenze

Abbildung 53: Ausschnitt Bestvariante Bahnhofstrasse, Querschnitt C (vgl. Massnahmenplan Wer-
kleitungen, Anhang 4)
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6.2 Abschnitt Eisenbahnstrasse

Die Neugestaltung mit dem durchgehenden Griinbereich und den unregelmas-
sig angeordneten, schattenspendenden Baumen auf der suddstlichen Stras-
senseite, welches punktuell durch Langsparkfelder aufgebrochen wird, tragt
dazu bei, dass der weitraumige und unattraktive Teilbereich nachhaltig aufge-
wertet und raumlich strukturiert wird. Dieses Gestaltungsprinzip entspricht
demjenigen der Eisenbahnstrasse im TP 11 und den Grundzligen der Strassen-
raumgestaltung gemé&ss dem Gestaltungshandbuch der Stadt Langenthal [11].
Somit kann entlang der Strasse eine einheitliche, perimeteribergreifende Ge-
staltung realisiert werden, welche der Eisenbahnstrasse eine eigenstandige
Identitat und Kontinuitat verleiht. Punktuell sind Langsparkierungen zwischen
den Grinbereichen integriert und fiigen sich dementsprechend subtil in den
Strassenraum ein.

Fir den neuen Strassenquerschnitt ist ein Landerwerb auf der nordwestlichen
Strassenseite inkl. Reorganisation der Parkierung notwendig. Mit der Reorga-
nisation der Parkierung konnen die Konfliktsituationen mit dem Fuss-/ Velover-
kehr reduziert werden. Durch die Reorganisation verandert sich die Anzahl
Parkfelder auf den Parzellen. In der Summe bleibt die Anzahl jedoch erhalten.

Parzelle Bestand Neu

3783 92 89
4578 10 5
199 6 14
Total 108 108

Tabelle 2: Parkplatzbilanz Reorganisation Parkierung Eisenbahnstrasse

Alle Randabschliisse entlang der Eisenbahnstrasse werden BehiG-konform
ausgestaltet (3 cm Anschlag oder 4 cm schrag), um das flachige Queren inner-
halb der Tempo-30-Zone zu fordern.

Bei Einfiihrung der Tempo-30-Zone sind die Wiederholungsmarkierungen «30»
und das Eingangstor beim Knoten Biitzberg-/ Eisenbahnstrasse zu erganzen.
Weiter ist die Signalisation beim Ubergang zur Begegnungszone beim Bahnhof
anzupassen. Alle Fussgangerstreifen auf der Bahnhofstrasse werden mit dem
neuen Verkehrsregime aufgehoben, ausgenommen derjenige beim Kreisel.

Abbildung 54: Ausschnitt Bestvariante Eisenbahnétrasse [vg’l. .Gestaltungs- und Massnahmenplan,
Anhang 3)

/7:' ; éoo o J( ) /\ 2.00 ca. 2.00 */7
Abbildung 55: Ausschnitt Bestvariante Eisenbahnstrasse, Gestaltungsquerschnitt (vgl. Gestal-
tungs- und Massnahmenplan, Anhang 3)
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Der Strassenzustand der Eisenbahnstrasse im Abschnitt Bahnhof- bis Biitz-
bergstrasse wird im stadtischem Zustandsplan als gut oder ausreichend be-
zeichnet. Mit der Erstellung der neuen Randabschliisse als Abgrenzung der
Langsparkierung und der Griinbereiche fiir die Baume auf der Sidseite sowie
als neuer Strassenrand auf der Nordseite muss die Koordination mit den Mas-
snahmen des baulichen Strassenunterhalts erfolgen.

/
/

Abbildung 56: Ausschnitt Bestvariante Eisenbahnstrasse (vgl. Massnahmenplan Werkleitungen,
Anhang 4)

Mit dem Verschieben der Strassenrander muss auch die Entwasserung ange-
passt werden (Versetzen von Einlaufschichten). Nordlich der Eisen-
bahnstrasse, im Bereich des Parkplatzes der Firma Ammann, soll eine neue
Differenzmauer ber einer bestehenden Wasserleitung gebaut werden. Ein Er-
satz der Wasserleitung ist zur Zeit nicht vorgesehen. Geplant ist gemass GEP-
Massnahmen bis 2035 die Kanalisation in der sidlichen Fahrspur durch eine
Leitung mit grosserem Durchmesser zu ersetzen. Da die bestehende Leitung
grosstenteils im Bereich der neuen Langsparkierung und Griinbereiche liegen
wird, wird die neue Kanalisationsleitung voraussichtlich in der Fahrbahn er-
stellt. In diesem Zusammenhang konnte auch die besagte Wasserleitung im
Fahrbahnbereich verlegt werden. Im Weiteren bedarf es Anpassungen an Elekt-
rorohrblocken und Rohranlagen der Telekommunikation, die ebenfalls in Kon-
flikt mit den geplanten Baumen stehen werden. Fiir die Eisenbahnstrasse
zeichnet sich somit ein Gesamtsanierungskonzept ab, dessen Koordination in
der nachsten Projektierungsphase angegangen werden muss.

Querschnitt A, 1:50 Eisenbahnsirasse

5.00 30, 6.00 2.50
ronst

&l

i I
5 H H
§ §

3

Abbildung 57: Ausschnitt Bestvariante Eisenbahnstrasse, Querschnitt A (vgl. Massnahmenplan
Werkleitungen, Anhang 4)
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6.3  Abschnitt Ringstrasse

Die Neugestaltung mit dem durchgehenden einreihigen Pflasterstein¢ auf der
stidlichen Strassenseite (Abstand 1.00 m ab Strassenrand), dem Anbringen der
Rechtsvortrittmarkierungen und dem grossmehrheitlichen Aufheben der
Langsparkierung (vier Parkfelder werden erhalten) tragen zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit bei, insbesondere fiir den Veloverkehr. Zusatzlich wird
im Bereich der Einbahn ein 2.00 m breiter Radstreifen gegen die Einbahn mar-
kiert.

Im Rahmen des Vorprojekts ist die Lage der Langsparkfelder im Strassenraum
hinsichtlich dem Einhalten der Sichtweiten der privaten Grundstiicke abschlies-
send zu prifen.

Das bestehende Trottoir bleibt analog dem Bestand bestehen und wird nicht
baulich angepasst.

Bei Einfiihrung der Tempo-30-Zone sind die Wiederholungsmarkierungen «30»
zu ergdnzen und ein Eingangstor beim Knoten Biitzberg-/ Ringstrasse zu er-
stellen.

- — g £
Abbildung 58: Ausschnitt Bestvariante Ringstrasse (vgl. Gestaltungs- und Massnahmenplan, An-
hang 3)

-2 = | =

Der Strassenzustand der Ringstrasse wird gemass stadtischem Zustandsplan
als gut bezeichnet. Mit der Erstellung des neuen Bundsteins auf der Sidseite
entsteht eine Belagsfugen resp. ein Belagsflick. In den nachsten Projektie-
rungsphasen sind die verkehrlichen Massnahmen mit dem baulichen Strassen-
unterhalt zu koordinieren.

LLLEEETT Perimeter Teilprojekt

Strassenzustand

Klasse 1: Zustand gut

Klasse 2: Zustand ausreichend

0

Klasse 3: Zustand kritisch

i /
A= T T L Him————— (i
Abbildung 59: Ausschnitt Bestvariante Ringstrasse [vgl. Massnahmenplan Werkleitungen, Anhang
4)

o =

¢ Die genaue Ausgestaltung wird in der nachsten Projektphase geklart. Mdglich ist auch ein Schalenstein.
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Mit dem neuen Bundstein auf der siidlichen Strassenseite bedarf es Anpassun-
gen an der Entwéasserung (Versetzen von Einlaufschachten). Im Weiteren kon-
nen Anpassungen an Schachtabdeckungen erforderlich werden.

Querschnitt D, 1:50 Ringstrasse

L, 1.50 2.05 ) 3.00 1.00 L,
best. Trottoir Radstreifen Fahrbahn

Markierung

’,
\]; Randabschiuss
~

Elekiro-
Rohrblock

\

Parzellengrenze
best. Strassenrand
Parzellengrenze,

Abbildung 60: Ausschnitt Bestvariante Ringstrasse, Querschnitt D (vgl. Massnahmenplan Werklei-
tungen, Anhang 4)

6.4  Abschnitt Gartenstrasse / Wiesenstrasse / Riitschelengdsschen

Der Randabschluss im Bereich der Knoten Garten-/ Ringstrasse und Garten-/
Ritschelengasschen wird gemass BehiG angepasst.

Das Anbringen der Rechtsvortrittmarkierung sowie der Piktogramme «Velover-
kehr) im Bereich der Einbahn (Wiesenstrasse bis Gartenstrasse) tragen zur Er-
hohung der Verkehrssicherheit bei. Bei Einfiihrung der Tempo-30-Zone sind die
Wiederholungsmarkierungen «30» zu erganzen.

QN %08 1'H

Abbildung 61: Ausschnitt Bestvariante Gartenstrasse / Wiesenstrasse / Riitschelengasschen (vgl.
Gestaltungs- und Massnahmenplan, Anhang 3)
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Die Zustande der Garten- und Wiesenstrasse sowie des Riitschelengasschens
werden gemass stadtischem Zustandsplan als gut bezeichnet. Da keine bauli-
chen Anpassungen vorgesehen sind - die geringfiigigen Anpassungen der Ran-
der bei der Einmiindung Gartenstrasse ausgenommen - besteht mit dem bau-
lichen Strassenunterhalt kein Koordinationsbedarf.

A
i’ Jl I“J I‘i‘|“l\ . | ] i ¥ ! = T
Abbildung 62: Ausschnitt Bestvariante Gartenstrasse / Wiesenstrasse / Riitschelengasschen (vgl.
Massnahmenplan Werkleitungen, Anhang 4)

Es entsteht kein Anpassungsbedarf an Werkleitungen / Entwasserungsanlagen.

Querschnitt E, 1;50 Gartenstrasse

P 8.40 1.50 »
best. Fahrbahn Trottolr "

|

Parzetlengrenze
best, Strassenrand

Abbildung 63: Ausschnitt Bestvariante Gartenstrasse / Wiesenstrasse / Riitschelengdsschen,
Querschnitt E (vgl. Massnahmenplan Werkleitungen, Anhang 4)

6.5 Etappierung

Grobablauf

Bei der Bauausfiihrung ist darauf zu achten, dass die Zufahrten zu den Liegen-
schaften so lange wie moglich gewahrleistet bleiben. Die Umsetzung der Mas-
snahmen ist nach Maglichkeit mit den Massnahmen des baulichen Strassenun-
terhalts zu koordinieren. Der Bauablauf und allfallige Verkehrsbehinderungen,
-einschrankungen oder —umleitungen sind insbesondere mit dem Busbetrieb
und den Rettungsdiensten abzusprechen.
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Abhéangigkeiten

Die Anpassungen der Infrastruktur sind in keiner Abhangigkeit und konnen di-
rekt nach dem Bauprojekt umgesetzt werden.

Die Markierung und die noch in der Projektphase Vorprojekt (SIA Phase 31) zu
definierende Signalisation stehen in Abhangigkeit zu der Gesamtbetrachtung
der umliegenden Tempo-30-Zone. Es wird eine Gesamtbetrachtung der geplan-
ten Tempo-30-Zone (siehe auch VRP [14]) vorausgesetzt.

6.6 Grobkostenschitzung

Die Genauigkeit der Grobkostenschatzung betragt +/-30%. Die Grobkosten-
schatzung basiert auf einem vereinfachten Vorausmass und Einheitspreisen
aus Unternehmerangeboten fiir ahnliche Bauvorhaben sowie Erfahrungswer-
ten. Preisbasis ist Dezember 2022.

Abschnitt Gesamt-
1 2 3 4 kosten

1 Baumeisterarbeiten

Baumeisterarbeiten 165'000.00( 1'463'000.00| 140'000.00{ 42'000.00] 1'810'000.00

Werkleitungen 59'000.00( 160'000.00 0.00 0.00f 219'000.00

Total 1. Baumeisterarbeiten 224'000.00({1'623'000.00( 140'000.00| 42'000.00{2'029'000.00
2 Landschaftsgartenbau

Gartenbauarbeiten 2'600.00( 99'000.00 0.00 0.00f 101'600.00

Ausstattung / Méblierung 6'000.00( 45'000.00 0.00 0.00f 51'000.00

Total 2. Landschaftsgartenbau 8'600.00| 144'000.00 0.00 0.00| 152'600.00
3 Landerwerb

permanenter Landerwerb 0.00 12'000.00 0.00 0.00 12'000.00

temp. Beanspruchung / Ertragsausfall 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

Total 3. Landerwerb 0.00( 12'000.00 0.00 0.00f 12'000.00
4 Signalisation + Markierung

Signale 2'000.00 6'000.00 2'000.00 2'000.00 12'000.00

Markierungsarbeiten 5'000.00] 25'000.00 4'000.00 0.00] 34'000.00

Total 4. Signalisation + Markierung 7'000.00{ 31'000.00 6'000.00 2'000.00| 46'000.00
5 Baunebenkosten

Ingenieurhonorar (exkl. BGK) 40'000.00| 300'000.00( 24'400.00 7'300.00] 371'700.00

Vermessung / Geometer / Notar 3'000.00 10'000.00 3'000.00 2'000.00 18'000.00

Offentlichkeitsarbeit 1'000.00 7'200.00 600.00 200.00 9'000.00

Geblhren/Bewilligungen 500.00 4'000.00 300.00 100.00 4'900.00

Reproduktionskosten (Dossier, Kopien) 2'000.00 15'000.00 1'200.00 400.00 18'600.00

Total 5. Baunebenkosten 46'500.00( 336'200.00f 29'500.00| 10'000.00| 422'200.00
6 Verschiedenes

Unvorhergesehenes/Reserve 28'600.00| 214'600.00 17'600.00 5'400.00] 266'200.00

Runden 300.00 200.00 -100.00 -400.00 0.00

Total 6. Verschiedenes 28'900.00( 214'800.00{ 17'500.00 5'000.00| 266'200.00
Zwischentotal exkl. Mehrwertsteuer 315'000.00(|2'361°000.00| 193'000.00| 59'000.00/2'928'000.00
7.7% Mehrwertsteuer, gerundet 24'000.00| 182'000.00 15'000.00 5'000.00] 226'000.00

Werte in CHF

Abschnitte
1 Bahnhofstrasse
2 Eisenbahnstrasse
3 Ringstrasse
4 Gartenstrasse / Wiesenstrasse / Ritschelengésschen

Abbildung 64: Grobkostenschatzung +/- 30 %
Inwieweit die neuen Strassenrander mit niedrigem Anschlag die Anpassung der

Fahrbahnen oder Anpassungen an den riickwartigen Grundstiicken bedingen,
ist im Rahmen des Vorprojektes zu klaren.
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7. Weiteres Vorgehen

Das weitere Vorgehen sieht vor, die Bestvariante auf der Stufe Vorprojekt (SIA
Phase 31) zu bearbeiten und zu vertiefen. Fiir die nachste Phase bedarf es vor-
gangig folgende Abklarungen und Entscheide:

Politischer Entscheid fiir Weiterbearbeitung
Koordination mit betroffenen Eigentiimern
Koordination und Abklarungen mit Werkleitungen Dritter

Koordination und Abstimmung mit betroffenen Drittprojekten
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