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Ausganglage und Zielsetzung

Im Ortsteil Viehweid stehen auf Parzellen langs der Viehweidstrasse verschiedene Vorhaben an,
deren Erschliessung ab der Viehweidstrasse zu klaren bzw. zu untersuchen ist.

Die Vorhaben unterscheiden sich in der Dringlichkeit und Ausfihrungsreife: Auf Teilen der Parzelle
601 war bis vor kurzem ein Neubau der Landi Belp vorgesehen, dieses Vorhaben wurde jedoch
mittlerweile von der Landi aufgegeben. Westlich angrenzend (ebenfalls Parzelle 601) gibt es Ideen
beziiglich eines McDonald's Schnellrestaurants (bzw. allenfalls einer Gewerbenutzung), welche je-
doch noch kein konkretes Stadium erreicht haben.

Bei den restlichen Parzellen geht es um zukinftige Einzonungen, deren Erschliessung und Ver-
kehrsaufkommen jedoch auch bereits angedacht bzw. geprift werden soll, so dass eine umfas-
sende Auslegeordnung von Erschliessungsoptionen und Verkehrsaufkommen vorliegt, welche der
Gemeinde als Grundlage fiir die Verhandlungen mit Grundeigentiimern dienen soll.

Die vorliegende Verkehrsstudie soll die folgenden Punkte klaren:
» Bestandesaufnahme Verkehrsbelastung Viehweidstrasse
= Aufzeigen von Erschliessungsldsungen und Knotenvarianten

=  Aufzeigen von Nutzungsoptionen unter Beriicksichtigung der vorhandenen
verkehrlichen Kapazitaten
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Abbildung 1 Ubersicht Gebiete
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2 Grundlagen

Die fo

Igenden Grundlagen sind flr diese Betrachtungen relevant:

[1] Ecoptima: Einwohnergemeinde Belp, Verkehrsstudie Viehweid, Grundlagenbericht und
Ausschreibung, Januar 2024

[2] Verkehrsteiner: Belp, Landi Viehweid, Verkehrsgutachten, 10.02.2023, im Auftrag der
Landi Aare Genossenschaft, Striiby Konzept AG

[3] Tiefbauamt Kanton Bern, Oberingenieurkreis I, Fachbericht zum Vorhaben UO Vieh-
weid Ost, Vorprifung, 30. Juni 2023

[4] B+S AG; Viehweid Belp, Bericht zuhanden Gemeinderat, Abschatzung Verkehrsaufkom-
men, Marz 2009

[5] VSS 40 022 Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitdt, Belastbarkeit, Knoten ohne Lichtsignal-
anlage, 2019-03-31

[6] VSS 40 024a Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitat, Belastbarkeit, Knoten mit Kreisver-
kehr, 2019-03-31

[7]1 VSS 40 023a Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitat, Belastbarkeit, Knoten mit Lichtsignal-
anlagen, 2019-03-31

[8] Abstellplatze flr Fahrzeuge, Leitfaden zur Berechnung der erforderlichen Anzahl Ab-
stellplatze nach Art. 49 bis 56 BauV, Amt fiir Gemeinden und Raumordnung, Bern, Juni
2015

[9] Verkehrszdhlung Kanton Bern Standort 3123-2554 (BE 554) Belp O / Viehweidstrasse 48
vom 01.03. - 07.03.2023

3 Vorgehen

Fir die Herleitung von Empfehlungen betreffend geeigneter Nutzungs- und Erschliessungsoptio-
nen wird zweigleisig vorgegangen.

Einerseits werden flr die verschiedenen Parzellen bzw. Gebiete Annahmen betreffend
Geschossflachen und Nutzungen getroffen und daraus, allenfalls Gber einen Zwischen-
schritt der Anzahl Parkplatze gemass Bauverordnung, die Fahrtenaufkommen MIV in
Bandbreiten abgeschatzt.

Andererseits wird aufgezeigt, wieviel Verkehr Gberhaupt noch in die Viehweidstrasse
eingespeist werden kann. Dazu wird ein Variantenspektrum an Knotenformen (ungere-
gelter T-Knoten, Kreisel, LSA) betrachtet.

Durch diese Kapazitdtsbetrachtung soll einerseits aufgezeigt werden, welche Nutzungs-
formen von der Verkehrserzeugung her in Frage kommen und wie die optimale Er-
schliessungslésung aussehen soll hinsichtlich Anzahl und Lage der Anschlusspunkte an
die Viehweidstrasse und Art der Knotenform.

Dabei werden im Rahmen einer Variantenbetrachtung weitere Kriterien wie Platzbe-
darf/Machbarkeit, Belange des 6ffentlichen Verkehrs und Fuss-/Veloverkehrs, Kosten
etc. miteinbezogen.

Als Grundlage fir die Festlegung des Bemessungsverkehrs Ist-Zustand und zukiinftiger
Zustand (ca. 2040) werden die im Mai/Juni 2024 erhobenen Verkehrsdaten auf der Vieh-
weidstrasse zugrunde gelegt.
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4.1

Verkehrliches Mengengerust

Vorhandene Verkehrsdaten

Der Oberingenieurkreis Il hat zwischen dem 01.03.2023 und dem 07.03.2023 eine Verkehrszahlung
an der Viehweidstrasse westlich der Einmindung Bitzackerweg vorgenommen. Wie der Abbil-
dung 2 entnommen werden kann, belief sich der durchschnittliche tagliche Verkehr (DTV) auf
17'680 Fz/d, der Schwerverkehrsanteil betrug 3-4%. Die Morgenspitzenstunde (MSP) war mit

1'569 Fz/h, die Abendspitzenstunde (ASP) mit 1'636 Fz/h belastet.

221.2/ Belp

3123-2554 (BE 554)
Standort: Belp O / Viehweidstrasse 48
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Abbildung 2 Zéhlguerschnitt und Resultate der Zédhlung OIK Il vom Mdrz 2023 (alle Angaben beide

Richtungen zusammen)
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4.2

4.2.1

4.2.2

Erhebungen Mai/Juni 2024

Viehweidstrasse

B+S AG fiihrte vom 28.05.2024 bis 12.06.2024 eine Verkehrszdhlung an der Viehweidstrasse auf
Hohe der Parzelle 601 durch (Abbildung 3). Der durchschnittliche tagliche Verkehr (DTV) liegt
gerundet bei 19'000 Fz/d, der durchschnittliche Werktagsverkehr (DWV) bei rund 20'400 Fz/d)".
Der Anteil Schwerverkehr betragt rund 2%. Die Morgenspitzenstunde (MSP) belauft sich auf 1'575
Fz/h und die Abendspitzenstunde (ASP) auf 1'738 Fz/h.

Anhang A enthélt weitere Details zur Auswertung wie Tages- und Wochenganglinien wie auch
richtungsgetrennte Angaben.

Die Zahlen machen deutlich, dass die Viehweidstrasse mit rund 1'800 Fz/h in der Abendspitze
bereits bis an die Kapazitatsgrenze belastet ist.

S5\ Fahrhu

piten

Abbildung 3 Zéihlquerschnitt der Zdhlung B+S AG vom Mai/Juni 2024

Knoten Viehweidstrasse/Fahrhubelweg

Wie in den folgenden Kapiteln noch deutlich wird, kommt diesem Knoten eine wichtige Rolle zu
bei der Erschliessung der Parzellen 601 und 900. Die heute vorhandenen Abbiege- und Einbiege-
strome sind deshalb fiir die Kapazitatsbetrachtungen relevant. Am Donnerstag, 22.08.2024 wurde
wahrend der Abendspitzenstunde 17.00-18.00 Uhr eine sporadische Zahlung vorgenommen. Es
resultierten die Knotenstréme von/nach dem Fahrhubelweg geméss Abbildung 6.

' Die Monate Mai und Juni sind fur typische durch den Pendlerverkehr gepréagte Jahresganglinien mindestens durch-
schnittlich, haufig auch leicht tiberdurchschnittlich belastete Monate. Auf eine Anpassung des Zdhlwertes auf einen Jah-
resdurchschnitt wurde deshalb verzichtet.
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Abbildung 4 Viehweidstrasse: Fahrten von/nach Fahrhubelweg wdhrend der Abendspitze
(Angaben in Fz/h)
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4.3

Herleitung Bemessungsstunde 2040

Abbildung 5 zeigt auf, wie aus den Z&hlungen 2024 die Bemessungsstunde fiir die nachfolgenden
Betrachtungen der Kapazitaten und Verkehrsqualitdten hergeleitet wurden.

Fir die Morgenspitzenstunde und die Abendspitzenstunde wurde jeweils der Durchschnittswert
und maximale Wert richtungsgetrennt tber die zweiwdchige Zadhlperiode gebildet. Es ist ersicht-
lich, dass einerseits die Abendspitze deutlich Gber der Morgenspitze belastet ist und andererseits
kaum sogenannte Lastrichtungen ausgemacht werden kdnnen, was bedeutet, dass die Richtungs-
verteilung sehr ausgewogen ist.

Es wurde deshalb die Abendspitzenstunde als Bemessungswert gewahlt. Dabei wurde der Durch-
schnitt zwischen dem Durchschnittswert und dem Maximalwert genommen, in der Abbildung 5
mit 924 Fz/h in Richtung Belp und mit 930 Fz/h in Richtung Rubigen erkennbar.

Diese Werte wurden unter Annahme eines Anteils von 4% Schwerverkehr auf Personenwagenein-
heiten (PWE) hochgerechnet (Annahme: 1 LW = 2 PW).

Schliesslich wurde mit Blick auf einen Horizont 2040 ein Wachstum von 5% angenommen (Basis:
Gesamtverkehrsmodell Kt. BE in Abstimmung mit Projekten des OIK Il in der Umgebung).

Daraus resultieren fiir die beiden Richtungen je 1'000 PWE/h als Bemessungswert (gerundet).

Verkehrserhebung 29.05.24 bis 11.06.24,
Herleitung Bemessungsstunde 2040
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M RiBelp ™ Ri Rubigen

Abbildung 5 Herleitung einer Bemessungsstunde 2040
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5.1

5.2

Nutzungen und Verkehrsautkommen

Bisherige Uberlegungen

Fir die verkehrstechnische Einschatzung der Verkehrsinfrastruktur (Viehweidstrasse,
Fahrhubelweg, ev. weitere) ist es zentral, Annahmen zu den Nutzungen und dem Nutzungsmass
zu treffen. In bisherigen Betrachtungen wurde fiir das Gebiet 1 gemass Abbildung 1 von einer
Verkaufsnutzung (Neubau Landi Belp [2]) ausgegangen. Diese Planung wird von der Landi
mittlerweile nicht mehr weiterverfolgt und stellt deshalb keine Grundlage firr die verkehrlichen
Betrachtungen mehr dar. Fiir das Gebiet 2 (wie Gebiet 1 Teil der Parzelle 601) bestehen nach wie
vor Absichten, ein Mc Donald's Schnellrestaurant zu realisieren. Von einer konsolidierten Planung
kann jedoch auch diesbezliglich nicht gesprochen werden. Beide Nutzungen wiirden in der
Abendspitze eine Gréssenordnung von 150 Fz/h (Zu- und Wegfahrt zusammen) verursachen.
Auch fir die Gebiete 4a und 4b (Viehweid Nord) wurden zu einem friiheren Zeitpunkt bereits
Uberlegungen zu Nutzungen angestellt (vgl. [4]).

Realistische Nutzungsmasse

Aufgrund der bereits sehr hohen Belastung der Viehweidstrasse, welche aufgrund externer Ent-
wicklungen bis 2040 noch zunehmen wird, wurde in Absprache mit dem Auftraggeber die Strate-
gie verfolgt, verkehrsextensive Nutzungen zu prifen. Dazu wurden die folgenden als realistisch
beurteilten Nutzungsmasse angenommen:

= Uberbauungsziffer von 0.32

= Baumassenzimmer von 2.4

P4 750 m2

Abbildung 6 Uberbauungsziffer 0.3 an einem Beispiel

Tabelle 1 zeigt auf, welche Geschossflachen sich pro Gebiet mit diesen Annahmen in etwa erge-
ben. Daraus lassen sich mittels Bauverordnung [8] die Anzahl Parkplatze (entsprechende Band-
breite) ableiten®. Auf Basis der Anzahl Parkplatze kann das Verkehrsaufkommen basierend auf
nutzungsspezifischen Erfahrungswerten "Anzahl Fahrten pro Abstellplatz" abgeschatzt werden.
Sowohl fir die Nutzung Gewerbe wie auch publikumsextensive Dienstleistungen kénnen 4 Fahr-
ten MIV pro Abstellplatz und Tag zu Grunde gelegt werden. Entsprechend resultiert eine Anzahl
Fahrten pro Tag. Fur die Umrechnung auf die Spitzenstunde wird ein Anteil von 15% des Tages-
verkehrs angenommen.

2 Uberbauungsziffer: Gebaudegrundflache pro Grundstiicksflache; Baumassenziffer: oberirdisches Bauvolumen pro Grund-
stlicksflache

3 Berechnungsformel untere Grenze: (0.6*GF/n)-3; Berechnungsformel obere Grenze: (0.8*GF/n)+5

Verkehrsstudie Viehweid 2024 10/32



Fir das Total Gber die Gebiete 1, 2 und 3 resultiert eine Bandbreite von 250 Fahrten bis 450 Fahr-
ten pro Tag bzw. 40 Fahrten bis 70 Fahrten pro Spitzenstunde. Die entscheidende Frage ist nun,
ob und mit welchen Massnahmen dieser Zusatzverkehr bewaltigt werden kann. Dazu werden in
den Kapitel 5 und 6 mogliche Knotentypen erlautert und deren Leistungsfahigkeit analysiert.

Gebiet Vorherrschende = Gesamtflache Geschossfl?che Parkpldtze  Tagesverkehr  Spitzenstunde
Nutzung ca....m2 GF m2 bei UZ=0.3 BauV (Fz/d) (Fz/h)

1 Gewerbe/DL 8'000 2400 26 - 43 103 - 174 15 - 26

2 Gewerbe/DL 2'500 750 6-17 24 - 68 4-10

3 Gewerbe/DL 9'420 2'826 31-50 124 - 201 19 - 30

4a Gewerbe/DL 44'000 13'200 155 - 216 622 - 865 93 -130

4b Gewerbe/DL 29'000 8'700 101 - 144 406- 577 61-87

Tabelle 1 Verkehrsaufkommen pro Gebiet bei einer UZ von 0.3

Frschliessungs- und Knotenvarianten

Bei der Frage der Erschliessung der Gebiete sind zwei Fragen zu klaren:

= Uber welche Achsen (Erschliessungsstrassen) sollen die einzelnen Gebiete
erschlossen werden?

= Wie sollen die Anschlusspunkte an die Viehweidstrasse ausgestaltet werden
(Knotenform)?

Als Erschliessungsachsen stehen der Fahrhubelweg, der Blitzackerweg und ein neu zu schaffender
Direktanschluss von/nach der Viehweidstrasse auf Hohe der Parzelle 601 zu Verfliigung
(Abbildung 7).

Abbildung 7 zeigt zudem auf, welche Erschliessungsoptionen der Zu — und Wegfahrt fir die vier
Gebiete in Frage kommen:

= Die Gebiete 1 und 2 kénnen entweder génzlich (Zu- und Wegfahrt) Giber einen neuen
Anschluss an die Viehweidstrasse erschlossen werden, oder wiederum ganzlich iber
den Fahrhubelweg. Gleichzeitig waren fiir beide Gebiete auch "Einbahnsysteme" von
Zu- und Wegfahrt Gber Viehweidstrasse/Fahrhubelweg denkbar.

= Das Gebiet 3 kann bzw. soll nur tGber den Fahrhubelweg erschlossen werden.

= Das Teilgebiet 4a kann génzlich Gber den Fahrhubelweg oder in einem
Einbahnsystem Uber Fahhubelweg und Butzackerweg erschlossen werden.

= Beim Teilgebiet 4b drangt sich eine vollstandige Erschliessung tber den
Butzackerweg auf.

Verkehrsstudie Viehweid 2024 11/32



Erschliessungsoption 1 Erschliessungsoption 2 Erschliessungsoption 3
Gebiet |Viehweidstr [Fahrhubel [Biltzacker |[Viehweidstr |Fahrhubel|Bltzacker|Viehweidstr |[Fahrhubel |Butzacker
1
Zufahrt X X X
Wegfahrt X X X

Zufahrt X
Wegfahrt

4a
Zufahrt] X X
Wegfahrt] X X

4b
Zufahrt] X
Wegfahrt] X

[0 - / 0 50 100 150m

o e J Massstab 1: 5000

y Gedruckt am 20.06.2024 17:11

= y https://s.geo.admin.ch/Ot6pjhh43bbj
- e N A

=

Abbildung 7 Erschliessungsoptionen pro Gebiet

Bei der Frage der Knotenausgestaltung ergab sich im Laufe der Bearbeitung eine Fokussierung
auf den Knoten Viehweidstrasse/Fahrhubelweg, dies in erster Linie, weil sich die Betrachtung auf
die Gebiete 1, 2 und 3 konzentrierte. Dieser Knoten nimmt eine zentrale Position im Perimeter ein.
Es wurden die Knotentypdn T-Anschluss, Kreisel und Lichtsignalanlage untersucht (vgl. Kapitel. 6
und 7).

Eine Direktanknipfung der Gebiete 1 und 2 an die Viehweidstrasse kann hingegen nur Gber einen
T-Anschluss erfolgen.
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Der Knoten Viehweidstrasse/Blitzackerstrasse wurde ausgeklammert, da die Gebiete 4a/4b nur
eine Langfristoption darstellen.

Restkapazitat pro Knotentyp
Viehweidstrasse/Fahrhubelweg

Fir die in Kapitel 5 erwdhnten Varianten von Knotentypen am  Knoten
Viehweidstrasse/Fahrhubelweg wurden die maximal mdglichen Zusatzbelastungen mittels
normmassiger Analyse der Leistungsfahigkeiten ermittelt ([5], [6], [7]). Es handelt sich dabei um
einen angebotsorientierten Ansatz: Wieviel Kapazitat steht in Abhangigkeit des Knotentyps fiir
eine zukinftige Gebietsentwicklung noch zur Verfligung?

Wobei dies eine raumlich isolierte Knotenbetrachtung darstellt, die Restkapazitaten des
grossraumigen Netzes zwischen Belp (Kreisel Linde) und dem Kreisel Rubigen (inkl.
Autobahnanschlussknoten) waren in einer gesamtheitlichen Betrachtung ebenfalls noch zu klaren

Massgebend fir die Kapazitdtsanalyse ist die sogenannte Verkehrsqualitat, welche in den Stufen
A bis F dargestellt wird (vgl. Anhang B). Diese wurde fiir jede Knotengestaltung fur den Ist-Zustand
2024 und den Projekt- oder Ausbauzustand 2040 ermittelt.

Die Verkehrsbelastung fiir den Ist-Zustand entspricht dem auf den Zahlungen basierenden
Bemessungswert der Viehweidstrasse gemadss Abbildung 5 bzw. den Abbiege- und
Einbiegestromen des Fahrhubelwegs gemass Abbildung 4.

Fir den Projektzustand 2040 wurden die Belastungswerte der Viehweidstrasse mit einem externen
Wachstumsfaktor (plus 5%) hochgerechnet, dies in Abstimmung mit den Prognoseannahmen des
kantonalen Projektes am Kreisel Rubigen. Dann wurde ermittelt, wieviel zusétzlicher Verkehr tber
den Fahrhubelweg gehen kann, so dass noch eine minimal tolerable Verkehrsqualitatsstufe D
"ausreichend" eingehalten wird. Der so noch mogliche zusatzliche Verkehr (wahrend der
Spitzenstunde) kann als Restkapazitat bezeichnet werden und ist massgebend fiir die
Nutzungsoptionen in den Gebieten 1 bis 3.

Die Ergebnisse konnen folgendermassen zusammengefasst werden (vgl. Tabelle 2 und Anhang
Q):

= Der T-Knoten mit Mittelstreifen/Linksabbiegestreifen, gleichzeitig die heute bereits
vorhandene Ldsung, weist im Ist-Zustand eine VQS D auf mit Reserven zur VQS E. Bis
zu einem Ubergang von der VQS D zu E "kritisch" kénnen noch rund 100 Fz/h
zusatzlich auf den Fahrhubelweg gebracht werden®. Der kritische Strom ist der
linkseinbiegende Verkehr aus dem Fahrhubelweg Richtung Rubigen.

= Ein konventioneller einstreifiger Kreisel hédtte im Ist-Zustand eine VQS B "gut". Im
Projektzustand kann tber den Fahrhubelweg noch maximal eine Verkehrmenge von
rund 180 Fz/h dazukommen, so dass noch eine VQS D "ausreichend" gewahrleistet
ist. Massgebend sind hier die Kreiselzufahrten Viehweidstrasse, welche durch die
Abbiegestrome des Fahrhubelwegs bei der Kreiseleinfahrt behindert werden.

= Ein zweistreifiger Kreisel hatte im Ist-Zustand eine VQS A "sehr gut”. Im
Projektzustand kann tber den Fahrhubelweg noch maximal eine Verkehrmenge von
rund 640 Fz/h dazukommen, so dass noch eine VQS D "ausreichend" gewahrleistet

4 Dabei wird davon ausgegangen, dass diese 100 Fz/h aus 70 Fz/h Wegfahrten und 30 Fz/h Zufahrten beste-
hen. Diese verteilen sich jeweils halftig auf die Richtungen Belp und Rubigen/Autobahn. Diese Annahme
70% Wegfahrten/30% Zufahrten gilt bei allen Knotentypen.
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ist. Es kann jedoch bereits an dieser Stelle festgehalten werden, dass ein
zweistreifiger Kreisel (zweistreifige Zufahren Viehweidstrasse und zweistreifige oder
Uberbreite Kreiselfahrbahn) u.a. aus Platzgriinden nicht realistisch ware. Es kann
zudem nicht davon ausgegangen werden, dass diese (somit theoretische)
Zusatzbelastung von der Viehweidstrasse bzw. deren Nachbarknoten Richtung
Rubigen und Belp verkraftet werden konnten.

= Bei einer Lichtsignalanlage (LSA) mit zweistreifigen Zufahrten der Viehweidstrasse,
also Links- und Rechtsabbiegestreifen, wiirde im Ist-Zustand eine VQS B resultieren.
Auch hier wére eine zusétzliche Belastung von rund 150 Fz/h von/zum Fahrhubelweg
moglich, so dass noch eine VQS D "ausreichend" verbleibt.

T-Knoten

Kreisel 1-streifig

Ist 2024

Ausbauzustand 2040

Ist 2024

Ausbauzustand 2040

max. mogliche Zusatzbelastung Fahrhubelweg "Restkapazitat"

100 Fz/h

180Fz/h

VQS Viehweidstrasse

A

A

B

D

V@S Fahrhubelweg

C

D

A

A

Wartezeit/Riickstau 95% Viehweidstrasse

7sec/Om

8sec/Om

20sec/90m)|

38sec/150m

Wartezeit/Riickstau 95% Fahrhubelweg

27 sec/Om

41 sec/6m

6sec/6m

9sec/12m

Tabelle 2 Restkapazitaten der untersuchten Knotentypen

8 Variantenbetrachtung Knoten
Viehweidstrasse/Fahrhubelweg

8.1 Ubersicht

Die Kapazitatsbetrachtungen der moglichen Knotentypen im Kapitel 6 beschrénkten sich auf die
normmassige Abschatzung der Restkapazitdten ohne auf eine Ausgestaltung einzugehen. In den
folgenden Kapiteln werden deshalb erganzend konkrete Dimensionierungen dargestellt. Dies ist
im Hinblick auf die umfassende Variantendiskussion und die Festlegung der Bestvariante
unerlasslich. Dabei beschrankt sich die Betrachtung auf die folgenden Knotenformen.

= T-Knoten mit Linksabbiegestreifen (vorhandener Mittelstreifen)
= Einstreifiger Kreisel

= Knoten mit LSA-Regelung, Zufahrten Viehweidstrasse jeweils mit 2 Fahrstreifen
(Linksabbiegestreifen und Rechtsabbiegestreifen).

Auf die Darstellung eines zweistreifigen Kreisels wurde verzichtet, da diese Option bereits in
einem ersten Schritt verworfen wurde (Nachteile betreffend Platzbedarf, Imkompatibilitat
Veloverkehr u.a.).

Im Anhang D sind entsprechende CAD-Skizzen dargestellt. Die entsprechenden Losungen werden
nachfolgend kurz beschrieben und die Vor- und Nachteile hervorgehoben.
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8.2

8.3

T-Knoten

Beschreibung

Vorteile

Nachteile

Kreisel

Der bestehende T-Knoten wird vom Prinzip her weitergefiihrt. Fiir einen
Begegnungsfall LW/LW im Knotentrichter des Fahrhubelwegs miissten die
Kurvenradien aufgeweitet werden. Gleichzeitig kdnnten sich dann auch im vordersten
Bereich zwei wegfahrende PW nebeneinander aufstellen (Einbiegen nach links und
rechts). Der Fahrhubelweg wére bei einer zukiinftigen Funktion als
Erschliessungsachse fir die Gebiete 1, 2 und 3 auf ca. 6 m zu verbreitern. Dies galte
jedoch bei allen hier beschriebenen Knotenvarianten.

Ein T-Knoten bietet noch eine Restkapazitat von ca. 100 Fz/h bei VQS D

Verkehrsfluss auf Viehweidstrasse ungestort, Strassenhierarchie bleibt klar, da
Viehweidstrasse vortrittsberechtigt

Keine Verlustzeiten Buslinie

Geringer Platzbedarf/Landerwerb

Guter Komfort und Sicherheit Veloverkehr
Geringe Kosten

Etappierbare Losung

Leistungsfahigkeit/Reserven fir die Gebietsenwicklung

Verkehrssicherheit aufgrund Nutzung kleiner Zeitliicken wahrend der stark belasteten
Spitzenstunden (Einmiindung aus Fahrhubelweg nach links)

Beschreibung

Vorteile

Die ortliche Situation erlaubt knapp einen Kreisel mit einem Durchmesser von 27 m,
also quasi der minimal erforderliche Standard auf einer Kantonsstrasse. Eine
Umlegung des Baches und erheblicher Landerwerb beidseitig der Viehweidstrasse
waren notig, die Versickerungsflache der an den Fahrhubelweg angrenzenden
Liegenschaft wiirde dadurch ebenfalls tangiert. Die heute vorhandene direkte Zufahrt
der Tankstelle ab der Viehweidstrasse direkt im Anschluss an den
Einmindungsbereich Fahrhubelweg ware kritisch zu prifen. Auf der Zufahrt
Viehweidstrasse aus Richtung Rubigen kdme ein Fussgangerstreifen zu liegen.
Veloverkehr Richtung Rubigen kdnnte am Kreisel vorbeigefiihrt werden, in Richtung
Belp misste dieser jedoch durch den Kreisel fahren.

Ein Kreisel bietet noch eine Restkapazitat von 150 bis 200 Fz/h bei VQS D.

Leistungsfahigkeit, insbesondere fiir Einmiindung Fahrhubelweg nach links, gewisse
Reserven bei Gebietserschliessung

Verkehrssicherheit MIV (Linkseinbiegende Richtung Rubigen)

Betriebliche Flexibilitat auf Viehweidstrasse durch Wendemdglichkeit Richtung
Rubigen
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Nachteile

Stérung Verkehrsfluss Viehweidstrasse (Anbindung einer Erschliessungsstrasse an
Kantonsstrasse mittels Kreisel nicht Gblich)

Grundsatzlich aufgrund der Platzverhaltnisse nur eine tendenziell ungiinstige
Kreiselgeometrie mdglich

Verlustzeiten Buslinie (Busbevorzugung mittels LSA wére zu prifen)
Hoher Platzbedarf/Landerwerb

Realisierungsrisiko aufgrund Tangierung des Baches
Verkehrssicherheit Veloverkehr

Kosten

8.4 Lichtsignalanlage (LSA)

Beschreibung

Vorteile
Nachteile

Die Zufahrten der Viehweidstrasse wiirden je zweistreifig ausgefihrt, also aus
Richtung Belp mit Linksabbiegestreifen und aus Richtung Rubigen mit einem
Rechtsabbiegestreifen. Auf beiden Zufahrten waren Fussgangerstreifen mit
Mittelinseln vorzusehen, ebenso flr die Querung des Fahrhubelwegs, hier allerdings
ohne Mittelinsel. Der Landbedarf ware gegeniiber einer Kreiselldsung deutlich
geringer. Die direkte Zufahrt zur Tankstelle ab der Viehweidstrasse aus Richtung
Rubigen kénnte nicht aufrechterhalten werden. Die LSA kdnnte dreiphasig betrieben
werden, wobei eine Busanmeldung integriert werden kdnnte.

Eine LSA bietet noch eine Restkapazitat von max 150 Fz/h bei VQS D.

Leicht hohere Leistungsfahigkeit gegeniiber T-Knoten

Hohe Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer

Platzbedarf/Landerwerb (jedoch geringer als beim Kreisel)

Stoérung Verkehrsfluss Viehweidstrasse (jedoch mittels LSA beeinflussbar, z.B.
Dosierung Wegfahrt Fahrhubelweg denkbar)

Verlustzeiten Buslinie (jedoch mittels LSA beeinflussbar)
LSA als Knotenform untypisch fiir Ortsdurchfahrt Belp

Kosten
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8.5

Variantenbewertung, Ubersicht

Die folgende Tabelle fasst die oben gemachten Aussagen zu den einzelnen Knotenvarianten in
einer Ubersichtlichen Darstellung zusammen. Es wird offensichtlich, dass ein Kreisel trotz der
hohen Kosten nicht deutlich mehr Kapazitat und damit Entwicklungsoptionen aufweist. Eine LSA
bietet eher mehr Vorteile im Verhédltnis zum Kreisel, insbesondere bei Verkehrssicherheit,
Platzbedarf und Verkehrsbeeinflussung.

Knotenform |T-Knoten/Mittelstreifen [Kreisel 1-streifig |LSA (Viehweid 2-streifig)

Kriterien
Leistungsfahigkeit _
Erschliessungsqualitdat/Chancen

Veloverkehr: Komfort/direkte Wege

Fussverkehr: Komfort/direkte Wege
Verkehrssicherheit

MIV
Velo
Fussverkehr

OV: Verlustzeiten

Platzbedarf/Landerwerb
Akzeptanz/Einsprachen
Kosten
Strassenraum/-hierarchie

—sehr gut
gut
mittelmassig

N ungunstig

Tabelle 3 Variantenbewertung, Ubersicht

Bestvariante

Es zeigt sich, dass sich der T-Knoten, mit gewissen geometrischen Anpassungen, als die
weiterzuverfolgende L&sung anbietet. Flr diese Anpassungen ware ein Strassenplanverfahren
notwendig. Der T-Knoten liesse sich zu einem spateren Zeitpunkt immer noch zu einer anderen
Knotenform weiterentwickeln.

Erganzend dazu konnte die Erschliessung der Gebiete 1 und 2 mittels eines Direktanschlusses
von/nach der Viehweidstrasse unterstlitzt werden, so wie es bereits beim Projekt Landi
vorgesehen war. Ein solcher Anschluss wiirde ebenfalls als vortrittsbelastete T-Einmiindung
ausgestaltet. Dabei musste ein Mindestabstand zur bereits vorhandenen 6stlich angrenzenden
Erschliessungsstrasse (Strassenparzelle 2305) eingehalten werden. Auf der Viehweidstrasse ware
der Mittelstreifen ab dem Fahrhubelweg Richtung Rubigen durchzuziehen, so dass sich auch hier
linksabbiegende Fahrzeuge aufstellen kénnten. Dieses Durchziehen des Regelquerschnitts mit
beidseitigen Radstreifen, MiV-Fahrbahnen, Mittelstreifen von rund 2 m Breite und einem den
Gehbereich abgrenzenden Griinstreifen (gemass OIK Il zwingend, vgl. [3]) flihrt zwangslaufig zu
einer Verbreiterung des Verkehrsraumes, welche auf der Seite der Gebiete 1 und 2 einen
entsprechenden Landbedarf nach sich ziehen wiirde. Der siddstliche Strassenrand bliebe fix
bestehen. Anhang D enthélt dazu die entsprechenden Skizzen.

Wie in Kapitel 6 ausgefiihrt wurde, weist ein T-Knoten eine Restkapazitdt (bezogen auf
Verkehrsbeziehungen Viehweidstrasse/Fahrhubelweg) von rund 100 Fz/h auf®.

w

Es sein nochmals erwédhnt, dass die Anzahl wegfahrende linkseinbiegende Fahrzeuge Richtung Rubigen massgebend
sind fur die Verkehrsqualitat. Es wird hier angenommen, dass von den 100 Fz/h 70% Wegfahrende sind und davon die
Halfte Richtung Rubigen einbiegt. D.h., dass es zum Beispiel nicht moglich ware, alle 100 Fz/h bei einer noch ausrei-
chenden VQS D nach links einbiegen zu lassen.
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10

Ein Vergleich dieser Restkapazitdt mit dem Verkehrsaufkommen, verursacht durch die in Kapitel
4 Tabelle 1 kolportierten verkehrsextensiven Nutzungen und Nutzungsmasse, zeigt auf, dass diese
mit gewissen Reserven bewadltigt werden kénnten. Bei einem zusatzlichen Direktanschluss ware
sogar eine Gesamtkapazitat von rund 200 Fz/h machbar. Dieser Stundenwert entsprache in etwa
einem Tagesverkehrsaufkommen von 1'000 Fahrten MIV. Dieser Tageswert kann fir die
Nutzungen Gewerbe oder (publikumsarme) Dienstleistung Uber die Anzahl Abstellplatze nach
Bauverordnung® auf eine Grossenordnung von 15'000 m2 bis 20'000 m2 Geschossflache
umgerechnet werden.

Fazit und Empfehlungen

Zusammenfassend kénnen flr die weitergehende Planung aus Sicht Erschliessung die folgenden
Empfehlungen formuliert werden:

= Die Viehweidstrasse ist bereits heute mit rund 900 Fz/h pro Richtung wahrend der
Abendspitze an der Kapazitdtsgrenze.

= Das Gebiet Viehweid Nord (Teilgebiete 4a und 4b) stellt eine Langfristoption dar, der kurz-
und mittelfristige Fokus liegt u.a. aufgrund der beschrénkten Strassenkapazitaten auf den
Gebieten 1, 2 und 3 (Parzellen 601 und 900).

= Es wird empfohlen, verkehrsextensive Gewerbe- oder Dienstleistungsnutzungen in den
Gebieten 1-3 anzustreben. Diese fiihren zu einigermassen verkraftbaren Verkehrszunahmen
(am Knoten Viehweidstrasse/Fahrhubelweg). Eine kundenintensive Verkaufsnutzungen ist
nicht zu empfehlen, da eine solche einen grossen Teil des mdglichen Fahrtenkontingents
konsumieren wiirde und deshalb wenig Raum fiir weitere Nutzungen bestiinde.

= Ein einstreifiger Kreisel oder eine LSA bieten mehr Kapazitét als ein T-Knoten, dies jedoch
bei hohen Kosten und Platzbedarf, ausserdem stellen diese ein Fremdk&rper im Strassennetz
dar (Verkehrsfluss Gibergeordnete Strasse, Knotentyp).

= Es drangt sich deshalb am Knoten Viehweidstrasse/Fahrhubelweg die Beibehaltung der
heutigen T-Einmlindung auf, diese mit geringen geometrischen Anpassungen.

= Ein Direktanschluss der Gebiete 1 und 2 an die Viehweidstrasse ist als unterstiitzendes
Element oder als erste Etappe bei einer Uberbauung der Gebiete 1 und/oder 2 denkbar.

= Mit diesen beiden Erschliessungsachsen kdnnten rund 200 Fz/h pro Abendspitze von/nach
den Gebieten 1, 2 und 3 verarbeitet werden (100 Fz/h pro Knoten). Dies entspricht in etwa
einem Tagesverkehr von 1'000 Fz/d (also 500 Zufahrten und 500 Wegfahrten).

= Daraus kann abgeleitet werden, dass in der Summe auf den Gebieten 1, 2 und 3 total eine
Grossenordnung von 15'000 m2 bis 20'000 m2 Geschossflache angestrebt werden kann.

® bei 4 Fahrten pro Parkplatz und Tag rund 250 Abstellplatze PW
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Anhange

Verkehrserhebungen Mai/Juni 2024
Belp, Viehweidstrasse, 28.05.2024 bis 12.06.2024

AL/

Richtung Belp

Wochengang
Mo. Di. M. Do. Fr.
PW 8704 9008 9'273 9'228 9'296 7'954 6'317
Motorrader 787 839 748 950 971 650 536
LKW 109! 115 130! 97 103 20 10
Velo 38 39 60 39 42 33 33
Summe o. V. 9’599 9'962] 10'150] 10274 10’369 8'624] 6'863
Wochenganglinie Querschnitt
10'000
9'000
8'000
7000
T 6000
W
L, 5000
g
O 4000
3000
2'000
1'000
0
Mo Di Mi Do Fr Sa So
Wochentage
Kenngréssen Tagesganglinien nach Richtungen
DTV 9'406|Fz/d .
1'000
DWV 10'071|Fz/d
SaSo 7'743|Fz/d 900
MSP (7-8) 799|Fz/h _ e
ASP (17-18) 866|Fz/h 8 700
Nt 8782|Fz/d & 800 ,\/
Nn 624|Fz/d g sm0
Nt2 812|Fz/d &
00
Nn2 54|Fz/d E 4
S 300
'
Nt 549|Fz/h 200
Nn 78|F2/h 100 =
0 e
Ntl 498|Fz/h N DD o I I I ST U I T T R R S P P S 4
Nn1 71|Fz/h & 7 65’& @ o"@@p Bl Al AN A A A A G I PN At i
Uhrzeit
Nt2 51|Fz/h ——R1:MoFr ——R1:Mo-So R1:Sa-S0 ——R2:MoFr ——R2:MoSo R2:Sa-S0
Nn2 7|Fz/h
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Richtung Rubigen

Wochengang
Mo. Di. M. Do. Fr.
PW 9'095 9'374 9647 9657 9926 8'248] 6'346)
Motorrader 509 538 612 579 572 494 399
LKW 214 201 205 181 180 46 25
Velo 8 12 14 25 10| 11 8
Summe o. V. 9'817 10'112 10463 10'416 10'678 8'787 6'769
Wochenganglinie Querschnitt
12’000
10000
8'000
T
N
L, 6000
g
(=)
4’000
2'000
0
Mo Di Mi Do Fr Sa So
Wochentage
Kenngréssen
DTV 9'577|Fz/d . ini h Richts
DWV 10297|F2/d oo agesganglinien nach Richtungen
SaSo 7'778|Fz/d 000
MSP (7-8) 776|Fz/h 800
ASP (17-18) 872|Fz/h § 700
Nt 8'929|Fz/d 5
Fl a/’/
Nn 648|Fz/d 2
& 500
Nt2 629|Fz/d &
400
Nn2 49([Fz/d g
S 300
w
200
Nt 558|Fz/h 100 N
Nn 81|Fz/h P
S U I T T St R S B S R R TSI SR
S PR LS @ SN TS 'C‘:{L"D;b o
Ntl 519|Fz/h }
Uhrzeit
Nnl 75|Fz/h
w——R1:Mo-Fr ===R1:Mo-So R1:Sa-So ===R2:Mo-Fr ~—=R2:Mo-So R2: Sa-So
Nt2 39|Fz/h
Nn2 6[Fz/h
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B Verkehrsqualitatsstufen nach VSS-Norm

Knoten ohne LSA [5]

Qualitats- Mittlere
stufe Wartezeit w Beurteilung des Verkehrszustandes
Is]

A <10 sehrgut A ich Verkehrsqualitat. Hoch geringe Zeitverluste. Die Mehrzahl der
Fahrzeuge muss in der Regel nicht warten.

B 10-15 sehrgut | Gute Verkehrsbedingungen. Geringe Beeinfl g der geord: Strome
durch die vortrittsb htigten Stro Die War iten sind ierbar.

5 15-25 gut Bofnodlgendo Qualitat. Deutliche Beeinfl g der geord Strome durch
die vortrittsbe: gten Strome. Spirb Anstieg der W: it. Bildung von Stau,
der aber beziglich zeitlicher Dauer ‘und raumlicher Ausdeh g keine te
Beeintrachtigung darstelit.

D 25-45 ichend | A ichende Verk litat. Ausl g nahe bei der zulassigen Belastung.
Behinderungen in Form von Haltevorganaen Stabilitat der Verkehrssituation hin-
sichtlich Stau und Wartezeiten.

E >45 kritisch | Mangelhafte Qualitat des h des. Ub g vom ilen in den instabi-
len Ve Zunah der Verkehrsbel fihren zu stark

ansteigenden Wartezeiten und Staulangen. Kein Stauabbau. Stark streuende Warte-
zeiten. Der Verkehr kann knapp bewaltigt werden. Die Sicherheit nimmt deutlich ab.

F - - Vallig ungendgender Zustand (Uberlastung). Anzahl der zufliessenden Fahrzeuge
gromr als die Lmstungsfihlqkem Lange, wachsende Kolonnen und hohe Warte-
zeiten. W duktion der Sicherhei

Knoten mit Kreisverkehr [6]

Verkehrsqualititsstufen fiir den Individualverkehr an Knoten mit Kreisverkehr geméss [12]
Degrés du niveau de service du trafic individuel pour des carrefours giratoires selon [12]

Verkehrs- | Verkehrs- Verkehrsablauf Merkmale Mittlere
qualitats- | qualitat Wartezeit
stufe
Degré du | Niveau Ecoulement de la circulation Caractéristiques Temps d'attente
niveau de = de service moyen
service

| R A s |

Sehr gut Nahezu ungshlndeﬂ Mehrzahl der Motorfahrzeuge

ohne Wartezeit (nuretwa 5 s
Orientierungszeit); kein Rickstau

A Trés bon A peu prés sans géne Pas de temps d'attente pour la =10
majorité des véhicules automobiles
(seulement environ 5 s de temps
d'orfentation); aucune file d'attente
Gut Nur in geringem Mass behindert | Wartezeit hinnehmbar;
B kaum Rickstau <20
Bon Seulement faiblement génés Temps d'attente acceptables; o
guére de files d'attente
Zufrieden Haufige Beeinflussung durch Wartezeiten wachsen splrbar an;
stellend vortrittsberechtigte Motorfahr- kleinerer Rickstau
c zeuge =30
Satisfaisant | Influence fréquente des véhi- Augmentation sensible des temps
cules automobiles prioritaires d'attente; petites files d'attente
Ausreichend | Alle Motorfahrzeuge missen Z.T. hohe Wartezeiten fur einzelne
Behinderungen hinnehmen Motorfahrzeuge; voribergehend
langerer Riickstau, der abgebaut
werden kann
D =45

Suffisant Tous les véhicules automobiles Temps d'attente partiellement élevés
doivent supporter des génes pour certains véhicules automobiles;
longues files d'attente temporaires qui

- ) pauvsm se résorbor )
Mangelhaft Slﬂnd'ge Behmderunge Sehr lange und stark sueuende
mit zeitweiliger Uberlastung Wartezeiten; kein Abbau des z.T. sehr
E langen Rickstaus S 45
Insuffisant Génes permanentes avec Temps d'attente trés longs et forte-
surcharge temporaire ment variables; pas de diminution des
files d'attente en partie trés longues
Véllig Uberlastung wahrend ganzer Sehr lange Wartezeiten; kein Abbau Keine Angabe
ungendgend | Stunde (Zufluss grosser als des sehr langen Rickstaus
- Kapazitat)
Totalement | Débit excédentaire de la durée Temps d'attente trés longs; pas de Aucune
insuffisant d'une heure (flux d’entrée supé- | diminution des trés longues files indication
rieur & la capacité) d'attente
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C Knoten Viehweidstrasse/Fahrhubelweg, Ermittlung von Restkapazitaten

Kreisel 1-streifig

| Kapazitat, mittlere Verlustzeit und Staulingen - nur Fz.-Verkehr

Datei: 89.2461_Viehweid_Kreisel Fahrhubel_lst_2024_2 krs
Projekt: Belp Viehweid
Projekt-Nummer: 89.2481

Knoten Viehweidstrasse / Fahrhubelstrasse
Stunde ASP 2030
Wartezeiten
n-in|n-K| g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max % Reserve Wz Qsv
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h s -
Viehweidstrasse West 1 1 5 960 1139 | 0.84 179 19.2 B
2 | Viehweidstrasse Ost 1 1 25 960 127 | 0.85 167 20.4 Cc
3 | Fahrhubelstrasse 1 1 945 35 595 0.08 560 6.4 A
Stauldngen
n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 [QSv
Name - Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E | Pkw-E | Pkw-E -
Viehweidstrasse West 1 1 5 960 1139 3.6 14 21 B
2 | Viehweidstrasse Ost 1 1 25 960 127 3.8 5 22 C
3 | Fahrhubelstrasse 1 945 35 595 0.0 1 A
Gesamt-Qualitatsstufe : C
Gesamter Verkehr
im Kreis
Zufluss ber alle Zufahrten 1955 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1955 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 10.63 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit Uber alle Kfz 19.58 spro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Schweiz: SN 640 024a (2008)
Wartezeit - HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
Staulangen © Wu, 1997 (= HBS, CH + HCM)
LOS - Einstufung HBS (Deutschland)
Verwendung der Pkw-Einheiten Pkw-E fur eingestelltes Kapazitats-Verfahren
Kapazitit, mittlere Verlustzeit und Stauldngen - nur Fz.-Verkehr
Datei 89.2461_Viehweid_Kreisel Fahrhubel_Prog_2024 max2.krs
Projekt: Belp Viehweid
Projekt-Nummer: 89 2461
Knoten Viehweidstrasse / Fahrhubelstrasse
Stunde ASP 2030
Wartezeiten
n-in|n-K| g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max % Reserve Wz Qsv
Name - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h s -
Viehweidstrasse West 1 1 65 1030 1104 | 0.93 T4 38.4 D
2 | Viehweidstrasse Ost 1 1 55 1030 1110 093 80 385 D
3 | Fahrhubelstrasse 1 1 985 185 572 0.27 4H7 8.6 A
Stauldngen
n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 |Qsv
Name - Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/ | Pkw-E | Pkw-E | Pkw-E -
Viehweidstrasse West 1 1 65 1030 1104 7.9 25 34 D
2 | Viehweidstrasse Ost 1 1 55 1030 1110 75 25 33 D
3 | Fahrhubelstrasse 1 985 155 572 0.3 2 2 A
Gesamt-Qualitatsstufe : D
Gesamter Verkehr
im Kreis
Zufluss Ober alle Zufahrten 2215 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 2215 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 21.80 (Kfz*h)h
Mittl. Wartezeit uber alle Kfz 3543 s pro Fz
Berechnungsverfahren
Kapazitat Schweiz: SN 640 024a (2006)
Wartezeit HBS 2015 + HBS 2008 mit T = 3600

Wu, 1997 (= HBS, CH + HCM)
HBS (Deutschland)
Pkw-E fur eingestelltes Kapazitats-Verfahren

Staulangen
LOS - Einstufung
Verwendung der Pkw-Einheiten
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Kreisel 2-streifig

| Kapazitdt, mittlere Verlustzeit und Stauldangen - nur Fz.-Verkehr

Datei: 89-2641_Belp_Viehweid_Fahrhubel_lIst_2str_2024_240715.krs
Projekt Belp, Viehweidstrasse
Projekt-Nummer: 89.2461

Knoten: Viehweldstrasse/Fahrhubelstrasse
Stunde: Spitzenstunde
Wartezeiten
n-in|n-K| g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz asv
Name - - | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h s -
Viehweidstrasse Rubi. 21 25 960 1442 | 0.67 482 74 A
2 | Fahrhubelstrasse 1 1 945 35 595 0.06 560 6.4 A
3 | Viehweidstrasse Belp 211 5 a70 1453 | 0.67 483 74 A
Stauldngen
n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-85 L-9% | Qsv
Name - Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E | Pkw-E | Pkw-E -
Viehweidstrasse Rubi. 2 25 960 1442 1.4 6 9 A
2 | Fahrhubelstrasse 1 945 35 585 00 1 A
3 | Viehweidstrasse Belp 2 1 5 970 1453 14 6 9 A
Gesamt-Qualitdtsstufe : A
Gesamter Verkehr
im Kreis
Zufluss tber alle Zufahrten 1965 FPkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1965 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten © 4.04 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit tber alle Kiz - 740 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Schweiz: SN 640 024a (2008)
Wartezeit HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
Stauldngen Wu, 1997 (= HBS, CH + HCM)
LOS - Einstufung HBS (Deutschland)
Verwendung der Pkw-Einheiten Pkw-E fur eingestelltes Kapazitats-Verfahren
Kapazitat, mittlere Verlustzeit und Staulingen - nur Fz.-Verkehr
Datei: 89-2641_Belp_Viehweid_Fahrhubel_Prog_2str_2024_max_240715 krs
Projekt Belp, Viehweidstrasse
Projekt-Nummer: 89.2461
Knoten: Viehweidstrasse/Fahrhubelstrasse
Stunde: Spitzenstunde
Wartezeiten
n-in|n-K| g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max x Reserve Wz Qsv
Name - | Pkw-Efh | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h s -
Viehweidstrasse Rubi 2 1 120 1095 1391 079 296 19 B
2 | Fahrhubelstrasse 1 1 935 485 572 0.85 87 3r.8 D
3 | Viehweidstrasse Belp 21 230 1105 1332 | 0.83 227 15.3 B
Stauldngen
n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-9g | Qsv
Name - Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E | Pkw-E | Pkw-E
Viehweidstrasse Rubi 2 120 1095 1391 25 1 16 B
2 | Fahrhubelstrasse 1 985 485 572 38 13 19 D
3 | Viehweidstrasse Belp 2 230 1108 1332 33 14 20 B
Gesamt-Qualitdtsstufe : D
Gesamter Verkehr
im Kreis
Zufluss tber alle Zufahrten 2685 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 2685 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 13.43 (Kiz"h)/h
Mittl. Wartezeit Uber alle Kiz 18.00 s pro Fz

Berechnungsverfahren
Kapazitat

Wartezeit

Staulangen

LOS - Einstufung

Werwendung der Pkw-Einheiten

Schweiz: SN 640 024a (2008)

HBS 2015 + HBS 2009 mit T =3600
Wu, 1997 (= HBS, CH + HCM)

HBS {Deutschland)

Pkw-E fir eingestelltes Kapazitats-Verfahren
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T-Knoten (ungeregelt)

Schweiz VSS SN 640022 |

Projekt : Belp, Viehweidstrasse
Knotenpunkt : Viehweidstrasse/fahrhubel T -

Stunde : Spitzenstunde v

Datei : 89.2461_BELP_VIEHWEID_FAHRHUBEL_IST_2024_2 240715 kob

Strom q-vorh | tg tf [g-Haupt G-i L-i Misch- W N-95 N-99 Qasv

-Nr. [PWE/h]

s] | [s [Fz/h] | [PWE/h] |[PWE/R]| strom [s] [Phw-E] | [Pkw-E]

2 > 945

3 ﬁ 15
Misch-H 960 1800 2+3 4.2 3 5 A
4 - 5 7.2 | 39| 1913 147 139 26.7 0 Q D
6 > 30 65| 31 953 403 403 9.6 0 1] A
Misch-N 35 424 4+6 9.2 0 1] A

7 v 25 58 | 25 960 518 518 73 0 0 A
Misch-H 935 1800 8 41 3 5 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs flr den gesamten Knotenpunkt : D

Rechnung nach : Schweiz V55 SN 640 022
Fiir Rechtseinbieger (Strom 6 und/oder 12) wurde ein kurzer Fahrstreifen eingesetzt.
Die Lange der Linksabbiegestreifen (HauptstraBe) wird nach HBS 2001 bertcksichtigt.

Strassennamen :
Hauptstrasse : Viehweidstrasse Rubigen
Viehweidstrasse Belp
Nebenstrasse :  Fahrhubelstrasse
Schweiz VSS SN 640 022 |
Projekt : Belp, Viehweidstrasse
Knotenpunkt : Viehweidstrasse/Fahrhubel
Stunde : Spitzenstunde
Datei : 89.2461_BELP_VIEHWEID_FAHRHUBEL_PROG_2024_MAX_2_240715 kob
Strom q-vorh | tg tf [g-Haupt G- L-i Misch- W N-95 N-99 Qsv
- Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/n] | [PWE/h] |[PWE/h]| strom [s] [Pkw-E] | [Pkw-E]

2 » 985

3 i 30
Misch-H 1015 1800 2+3 4.5 4 6 A

4 ‘_\ 40 7.2 |38 2015 139 127 411 1 2 D

6 > 65 6.5 | 3.1 1000 384 384 11.2 1 1 B
Misch-N 105 294 4+6 1.0 2 2 C

8 . 975

7 v 40 58 | 25 1015 489 489 8.0 0 0 A
Misch-H 975 1800 8 4.3 4 5 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fir den gesamten Knotenpunkt : D

Rechnung nach : Schweiz VS5 SN 640 022
Fir Rechtseinbieger (Strom 6 und/oder 12) wurde ein kurzer Fahrstreifen eingesetzt.
Die Lange der Linksabbiegestreifen (HauptstraRe) wird nach HBS 2001 berucksichtigt

Strassennamen :
Hauptstrasse : Viehweidstrasse Rubigen
Viehweidstrasse Belp
Nebenstrasse :  Fahrhubelstrasse
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Lichtsignalanlage mit 2-streifigen Zufahrten auf der Viehweidstrasse

Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitat, Belastbarkeit
Knoten mit LSA nach SN 640 023a

1231308

B+S*®

INGENIEURE UND PLANER

Projekt: 89.2461 Belp Viehweidstrasse
Knoten: Viehweidstrasse/Fahrhubelstrasse
Variante:
Belastung :
Verkehrsbelastung:  Spitzenstunde 2024
LW-Anteil: 5%
Strassenkapzitit: 1800 PWE/h
LSA Eigenschaften :
Anzahl Phasen: 3 Zwischenzeit: 5s
Umlaufzeit: 60 s Grinzeit: 0.750
Minimale Griinzeit: 4s Anteil MG: 0.067
Zustand :  Strasse Richtung
A Viehweidstrasse Belp Belp
B: Fussgédnger
C: Viehweidstrasse Rubigen Rubigen
D Fahrhubelstrasse Parzelle
Verkehrstarke :
Qz Mfz/h Spuren Index Spurenfiihrung
1 25 1 Eine Spur vorhanden Phase |
2 945 1 Eine Spur vorhanden MIV 2 8 9
3 -1 Keine Spur vorhanden FG
4 15 0 Abbieger zt 1 mit andere Spur Phase Il
5 15 1 Eine Spur vorhanden MIV 1 2
6 -1 Keine Spur vorhanden FG
7 -1 Keine Spur vorhanden Phase Ill
8 945 1 Eine Spur vorhanden MIV 10-11
9 15 1 Eine Spur vorhanden FG
10 5 0 Abbieger zt 1 mit andere Spur
11 30 1 Eine Spur vorhanden
12 -1 Keine Spur vorhanden
Kritische . . i
Phase Verkehrsstarke th::tl:e?;:n Ko;;grlkeerte Griinzeitanteil A Griinzeit Iﬁih‘igk:it grad Wartezeit Qualititsstufe
pro Phase
[PWE/h] [PWE/h] [s] [PWE/h] [m] [s]
Kritische Starken
| 945 945 0572 343 1029.54 0.918 98.99 28.88 B
] 25| 98.53658537 0.060 4.0 107.35 0.233 2184 28.19 B
i 10-11 35 97.56097561 0.059 4.0 106.29 0.329 21.87 30.05 B
30| 98.04878049 0.059 4.0 106.82 0.281 21.84 29.00 B
Unkritische Stérken
|
|
|
Il
Il
Il
1]
1]
Der Fahrstreifen mit der niedrigste Qualitatsstufe ist massgebend Qualitatsstufe des Knotens: B
Die gewichtete durchschnittliche Qualitdtsstufe der kritischen Starken kann unter bestimmten Umstanden massgebend sein.
Gewichtete durschnittliche Wartezeit pro Fahrzeug: 2893 s Durschnittliche Qualitatsstufe: B
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Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitat, Belastbarkeit
Knoten mit LSA nach SN 640 023a

B+S*®

INGENIEURE UND PLANER

Projekt: 89.2461 Belp Viehweidstrasse
Knoten: Viehweidstrasse/Fahrhubelstrasse
Variante:

Belastung :
Verkehrsbelastung:  Spitzenstunde 2040

LW-Anteil: 5%
Strassenkapzitat: 1800 PWE/h
LSA Eigenschaften :
Anzahl Phasen: 3 Zwischenzeit: 5s
Umlaufzeit: 60 s Grinzeit: 0.750
Minimale Griinzeit: 6s Anteil MG: 0.100
Zustand :  Strasse Richtung
A Viehweidstrasse Belp Belp
B:
C: Viehweidstrasse Rubigen Rubigen
D: Fahrhubelstrasse Parzelle
Verkehrstérke :
Qz Mfz/h Spuren Index Spurenfiihrung
1 50 1 Eine Spur vorhanden Phase |
2 975 1 Eine Spur vorhanden MIV 2 8 9
3 -1 Keine Spur vorhanden FG
4 -1 Keine Spur vorhanden Phase Il
5 -1 Keine Spur vorhanden MIV 1 2
6 -1 Keine Spur vorhanden FG
7 -1 Keine Spur vorhanden Phase Ill
8 985 1 Eine Spur vorhanden MIV 10-11
9 40 1 Eine Spur vorhanden FG
10 55 0 Abbieger zt 1 mit andere Spur
11 80 1 Eine Spur vorhanden
12 -1 Keine Spur vorhanden
oh v i'i:“hf ” Stérke pro Korrigierte Griinzei anl Granzer Leistung: i 5 Wi i
ase e;reo :‘sat:; € Fahrstreifen Starke runzeitantel rnzeit fahigkeit grad artezeit Qualitatsstufe
[PWE/h] [PWE/h] [s] [PWE/h] [m] [s]
Kritische Starken
| 8 985 985 0.561 337 1010.04 0.975 145.07 50.11 D
Il 50| 1723076923 0.098 6.0 176.69 0.283 31.96 26.26 B
] 10-11 135| 159.2307692 0.091 6.0 163.28 0.827 42.60 65.48 D
Unkritische Stérken
|
|
|
I
]
]
1]
]
1
Der Fahrstreifen mit der niedrigste Qualitatsstufe ist massgebend Qualitatsstufe des Knotens: D
Die gewichtete durchschnittliche Qualitatsstufe der kritischen Starken kann unter bestimmten Umstanden massgebend sein.
Gewichtete durschnittliche Wartezeit pro Fahrzeug: 48.85 s Durschnittliche Qualitatsstufe: C
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D Knoten Viehweidstrasse/Fahrhubelweg, CAD-Skizzen der Knotentypen

Ist-Zustand

T-Knoten mit kleineren geometrischen Anpassungen
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Einstreifiger Kreisel
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Erschliessung Viehweid
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Anpassungen Viehweidstrasse bei einer Direkterschliessung der Parzelle 601
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E Etappierung

Erschliessung Viehweld 0
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