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Achtung, Irrefihrung durch besde Bilder: Auch diese historische Allee wird zerstort.
Tram Bern-Ostermundigen: die Erreichbarkeit der Agglomeration Bern sichern

Factsheet der Regionalkonferenz Bern-Mittelland RKBM 29. Mai 2017

Griin: Kommentare Freie Arbeitsgruppe (FAG) Stiadtebau und OV vom 31.5.2017

Der Grosse Rat befindet in der Junisession liber den Kantonsbeitrag fir das Tram Bern—Ostermundigen (TBO). Die
Regionalkonferenz Bern-Mittelland RKBM ist liberzeugt, dass das Tram die beste Lésung ist, um die steigende
Nachfrage auf dieser stark frequentierten Linie zu bewaltigen und so einen Beitrag zur Erreich- barkeit der
Agglomeration Bern zu leisten.

Kommentar Freie Arbeitsgruppe Stadtebau und OV (FAGSOV) vom 31.5.2017

Wer ist die Regionalkonferenz Bern-Mittelland? Das vorliegende Projekt TBO wurde der Regionalversammlung nicht
zur Abstimmung vorgelegt, es ist das Produkt der Verkehrskommission unter der Leitung von Thomas lten,
Gemeindeprasident der direkt betroffenen Gemeinde Ostermundigen. Des weiteren sitzen in dieser Kommission
mehrere Verwaltungsrate/innen, wie z.B. Frau Ursula Wyss, ebenfalls Gemeinderatin der direkt betroffenen Stadt
Bern. Unter normalen Umsténden wiirde man hier von Befangenheit sprechen.

Die FAGSOQV ist iiberzeugt, dass dieses nun vorliegende Tramprojekt in dieser Form zu diesem Zeitpunkt nicht
richtig ist. Auch kann wohl kaum ein Grossratsmitglied, das diesen Kredit zum jetzigen Zeitpunkt gutheisst, ernsthaft
eine informierte Zustimmung geltend machen.

Uns nimmt aufrichtig wunder, welche sachlichen, tatsachlichen Griinde es geben sollte, diesen Kredit fur ein noch
nicht ganzlich bekanntes Projekt, das friihestens in 5 Jahren angefangen werden kann, genau jetzt durchzuwinken.
Das Projekt ist noch nicht fertig. Tramgleise zu beschliessen vom Viktoriaplatz bis zum Oberfeld Ostermundigen, ist
unserios, wenn nicht bekannt ist, wo die Endstation ist, wie sie aussieht, wie lange das zwingende Auflageverfahren
dauern wird, wo die Umsteigehaltestelle vom Rti-Shuttle auf das Tram sein soll, und demzufolge auch nicht, was
das genau kosten wird. Auch beim Bahnhof Ostermundigen ist noch einiges unklar. So sind sicher Nachkredite zu
erwarten.

Vermutlich wird auch Ostermundigen mit seinen beschlossenen 28 Mio nirgends hinkommen und abermals tber Geld
abstimmen mussen.

In solchen Situationen ist eine vorldufige Riickweisung bzw. Sistierung das einzig Richtige.

> Wichtig fiir die Standortgunst der Agglomeration Bern: Arbeitsplatze verlagern sich zunehmend an den
Stadtrand von Bern und in die Kernagglomeration. Die Linie 10 erschliesst im Osten Berns und in Ostermundigen
bereits heute viele Arbeitsplatze — und es werden noch mehr: Mit dem Entwicklungs- schwerpunkt (ESP) Bahnhof
Ostermundigen etwa liegt ein Gebiet mit grossem wirtschaftlichem Potenzial an der Linie. Die Region Bern-Mittelland
kann sich Stillstand nicht leisten, der Standortwettbe- werb in der Schweiz hat an Intensitat gewonnen.

Kommentar FAG Stadtebau und OV:

Die RKBM betrachtet einmal mehr nur das Verkehrsmittel Tram. Der ESP Bahnhof Ostermundigen besteht auch aus
der S-Bahn, dem gem. RGSK Il ‘Riickgrat des éffentlichen Verkehrs’. Die Erschliessung Ostermundigens mit dem OV
ist unbestritten, kann aber mit glinstigeren Massnahmen ebenso sichergestellt werden.
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» Beitrag zur gewiinschten Siedlungsentwicklung: Das Tram bringt die Einwohnerinnen und Einwoh-

ner aus Ostermundigen und den Berner Quartieren zuverlassig ins Stadtzentrum — eine Voraussetzung fur die
Schaffung von Wohnraum durch innere Verdichtung. Die konzentrierte Siedlungsentwicklung ent- spricht
vollumfanglich den Zielen der RKBM: Das Wachstum in der Kernagglomeration und den Regio- nalzentren hat
Vorrang, die Arbeitnehmenden sollen Wohnraum mdglichst in der Nahe ihrer Arbeits- platze finden. Nur so kdnnen
Zersiedelung und Kulturlandverlust vermieden, Mehrverkehr in Grenzen gehalten werden.

Kommentar FAG Stadtebau und OV:

Es ist nicht nachvollziehbar, wie das Tram Ostermundigen die innere Verdichtung unterstiitzen bzw. die Zersiedlung
stoppen soll. Vielmehr ist es ja so, dass die Einwohner von Ostermundigen eben nicht dort wohnen, wo Sie arbeiten,
bzw. die Arbeitsplatze in Ostermundigen von Pendlern aus anderen Agglomerationen besetzt werden. Somit
unterstutzt das Tram den Pendlerverkehr und fuhrt zu einer erhdhten Mobilitat.

> Bundesgelder stehen bereit: Die Mitfinanzierung durch den Bund ist gesichert. Die Mittel aus dem
Agglomerationsprogramm respektive Infrastrukturfonds stehen auch nach der Ablehnung des Astes nach Kéniz (Tram
Region Bern) fir die Tramlinie nach Ostermundigen zur Verfiigung.

Kommentar FAG Stadtebau und OV:
Und die Gelder wiirden auch bei einem spateren Beschluss aufgrund solider Grundlagen noch zur Verfligung stehen.

> Kapazitatsengpass vermeiden: Die Linie 10 ist eine der meistbenutzten Linien der Schweiz. Trotz eines
Fahrplantakts von drei Minuten zu den Hauptverkehrszeiten sind die Busse oft Uberfillt. Die Situa- tion wird sich
weiter verscharfen: Die Prognosen gehen von einer 40-50 Prozent hoheren Nachfrage bis 2040 aus. Ab etwa 2035
wirden auch Doppelgelenkbusse im 3-Minuten-Takt nicht mehr genligend Kapazitat bieten. Langfristig lasst sich die
Nachfrage nur mit Trambetrieb sinnvoll und wirtschaftlich bewaltigen.

Kommentar FAG Stadtebau und OV:

Die RGKBM ignoriert einmal mehr zwei wichtige Punkte:

Das prognostizierte Wachstum ist eine reine Hypothese (ein sog. Szenario), und wird von verschiedenen Fachleuten
angezweifelt.

Ab 2030 wird die S-Bahn markant ausgebaut, gem. Infrasstudie wird dies zu einem Riickgang der Nachfrage fiihren.
Das Tram Ostermundigen wird aus betrieblicher Sicht nie wirtschaftlich betrieben werden kénnen. Die zitierte
Wirtschaftlichkeit beruht auf einer mehr als zweifelhaften Berechnung des wirtschaftlichen Nutzens mit Zahlen aus
einer Studie in der Agglomeration Zirich aus dem Jahre 2001.

»  Studien sprechen fir Tramlésung: Das Tram Bern—Ostermundigen wurde in mehreren Studien und
Gutachten umfassend geprift. Die Variante einer Tramlinie auf der Strecke der aktuellen Buslinie 10

ging dabei als Bestlésung hervor. Sie schnitt im Vergleich mit anderen Transportmitteln wie zum Beispiel
Doppelgelenkbussen am besten ab. Alternative Erschliessungsoptionen kénnen das drangendste Prob- lem — die
ungenugende Kapazitat im Abschnitt Kornhausbricke—Rosengarten — nicht wirksam I6sen.

Kommentar FAG Stadtebau und OV:

Die erwahnten ‘Studien’ stammen seit Jahren von den immer gleichen Planungsburos. Viele dieser Studien sind
zudem ‘Auftragsstudien’ mit einer vorgegebenen Fragestellung der Behérden. Was mit Studien passiert, welche eine
Gesamtsicht aufzeigen, haben wir mit der Infrasstudie erlebt. Diese hat die Entwicklung der S-Bahn sowie die
Méoglichkeiten der neusten Bustechnologie miteinbezogen. Als sie der Verkehrskommission vorgelegt wurde, hat
diese die Studie als ‘brisant’ eingestuft, weil das Ergebnis nicht der Erwartungshaltung der Behérden entsprach.
Zugig gab der Kanton Bern eine weitere Studie bei Infras in Auftrag, diese durfte jedoch nur noch die Auswirkungen
des Trams auf der Linie 10 aufzeigen.

Und wie kommt die RKBM wohl auf ein “Kapazitatsproblem zwischen Kornhausbriicke—Rosengarten"?

Die Schonburg steht leer, seit der Posthauptsitz weg ist, die neue Nutzung wird nicht mehr die bisherigen
Spitzenlasten erzeugen.

> Der Trambetrieb hat fast nur Vorziige: Ein Tram bietet Platz fir 170 Personen — mehr als doppelt so viele
wie ein Bus. Es verkehrt zuverlassiger und ist gleichmassiger ausgelastet als der Bus. Der dichte Bus-Takt dagegen
ist sehr instabil. Zu Stosszeiten kommt es regelmassig zu «Packli»-Bildung: Zwei oder drei Fahrzeuge schliessen
zueinander auf. Nicht zuletzt ist im Tram der Komfort fir die Fahrgaste deutlich héher.

Kommentar FAG Stadtebau und OV:

Der Takt soll mit Tram ja halbiert werden (von 3 auf 6 Min.). 1 Tram a 170 Platze anstelle 2 Bussen a 70 Platze ergibt
genau +21% zusatzliche Forderkapazitat. Wenn man dem Wachstum in Ostermundigen also weiter front, wird das
schon bei Inbetriebnahme in friihestens 10 Jahren keine Kapazitatssteigerung bringen, der Takt muss verdichtet
werden. Dann hat das Tram (da fehlendes Eigentrassee) ahnliche Probleme, wie man sie beim Busbetrieb beklagt.
Zudem wird hier einmal mehr der Vergleich zwischen dem 42.5 Meter langen Tram und dem 25 Meter langen
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Gelenkbus gemacht. Die Doppelgelenkbusse der neusten Generation fassen 130-150 Personen, es wiirde wohl ein
Takt von 4-5 Minuten ausreichen, um die selbe Kapazitat wie ein Tram bereitzustellen.

Die beschriebene Packli-Bildung ist nicht Produkt des dichten Fahrplans, sondern Produkt der Durchmesserlinie. In
den letzten Wochen konnte in Ostermundigen und Koniz beobachtet werden, dass kaum mehr Packli entstanden —
dies weil die Linie 10 in 2 Linien aufgeteilt wurde (Neugestaltung Eigerplatz). Dies wird auch vom Fahrpersonal von
Bernmobil bestatigt.

> Zweite Tramachse ist nicht Teil des Projekts: Die zweite Tramachse ist generell fur die Weiterent-
wicklung des Tramnetzes wichtig, weshalb sie im aktuellen Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungs- konzept
(RGSK) enthalten ist. Fiir den Betrieb von Tram Bern—Ostermundigen ist sie jedoch nicht not- wendig. Die 6V-
Belastung der Markt- und Spitalgasse wird nicht zunehmen, da die Linien 12 und 10 in der Innenstadt ihre Routen
tauschen werden.

Kommentar FAG Stadtebau und OV:

In der Hauptverkehrszeit verkehren in der Innenstadt 46 Fahrzeuge (36 Trams, 10 Busse) je Richtung, rund alle 70
Sekunden. Wird die Linie 12 (Bus) aus der Innenstadt herausgenommen und durch das Tram ersetzt, verkehren pro
Stunde dann 46 Tramzlige pro Richtung. Man bedenke, dass das Tram eine Lange von 42.5m aufweist. Reiht man
diese Tramzuge auf, kommt man auf eine Gesamtlange von 1.955 km pro Richtung.

Jedem ist klar, dass die kleinste Verkehrsstorung zum Verkehrskollaps in der Innenstadt fliihren wird. Ebenso klar hat
Frau Wyss auf Vorstdsse des Stadtrats kommuniziert, dass die zweite Tramachse bendtigt wird, aber nur im
Zusammenhang mit einem weiteren Tramprojekt durch Bund und Kanton finanziert werden kann. Dies ist auch der
Grund, warum die Projektierung nach dem Nein zu TRB sistiert wurde und nun im Dunste von TBO wieder
aufgenommen wird.

> Entlastung des Strassennetzes: Die Hauptverkehrsachsen zwischen Bern und Ostermundigen sind in
Stosszeiten haufig Uberlastet. Zur Staubildung tragt neben den Autos auch der Busverkehr bei (dichter Takt, «Packli»-
Bildung). Das Tram sorgt dank deutlich héherer Transportkapazitat und niedrigerer Fre- quenz fiir einen fliissigeren
Verkehr und schafft Platz fir andere Verkehrsteilnehmende. Davon profitie- ren sowohl Auswartige, die auf ein Auto
angewiesen sind, wie auch das Gewerbe oder Velofahrende.

Kommentar FAG Stadtebau und OV:

Das Gegenteil ist der Fall, das Tram wird den Verkehr massiv behindern. Anschauungsunterricht in Wabern wahrend
den Hauptverkehrszeiten. Die vielen sog. Tramsicherungsanlagen (Ampeln) bei Kreuzungen und Kreiseln dirften,
obwohl das Tram ohnehin schon Vortritt geniesst, viel zu hart in die Verkehrsablaufe eingreifen.

> Verbesserungen fiir alle Verkehrsteilnehmenden: Die Planung eines Trams ist ein Gesamtverkehrs-
konzept. Es werden auch der MIV und der Langsamverkehr beriicksichtigt und bessere Lésungen fir alle
Verkehrsteilnehmenden angestrebt. So werden neue durchgehende Velostreifen geschaffen und generell die
Sicherheit fir Velofahrende sowie Fussgangerinnen und Fussgénger erhdht. Auch erfiillt das Tramprojekt die
Anforderungen des Behindertengleichstellungsgesetzes (BehiG).

Kommentar FAG Stadtebau und OV:

"Angestrebt” heisst nicht zwingend “erreicht”. Worin die Verbesserungen “fur alle” bestehen sollen, ist auch in den
Projektunterlagen schleierhaft. Und die namentlich aufgefuhrten paar zusatzlichen Radstreifen dirften durch die
allgemeinen Behinderungen und Gefahren, die Tramschienen fir Velos bringen, mehr als neutralisiert werden.

» Bahnhof Ostermundigen wird Umsteigeknoten: Der Ausbau der S-Bahn Bern (15-Minuten-Taktim

Aaretal ab ca. 2030) wird den Bahnhof Ostermundigen als Umsteigeknoten stérken. Damit kann der Bahnhof Bern
entlastet werden — Umwegfahrten fiir die Arbeitsplatze im Raum Rosengarten/Viktoria- platz fallen weg. Fir Fahrgaste
aus Ostermundigen mit dem Ziel Bern/Innenstadt wird weiterhin die Linie 10 die grésste Bedeutung haben.

Kommentar FAG Stadtebau und OV:

Der Umsteigeknoten bringt eben gerade eine Entlastung der Ostermundigen-Linie! Die RKBM betrachtet das nur fir
Leute aus dem Aaretal mit Ziel Rosengarten/Viktoria. Umgekehrt kdnnen dank dem verbesserten Umsteigeknoten die
Ostermundiger, die schnell ins Zentrum oder noch etwas weiter missen, auf die S-Bahn umsteigen, was die alte Linie
10 entlastet.

>  Adaquate Erschliessung der Riiti: Das Ostermundiger Riti-Quartier wird neu mit einem Shuttle-Bus
oder einer Ortsbuslinie an die Linie 10 angebunden. Auf den urspriinglich geplanten, kostenintensiven
Tunnel in der Rati wird verzichtet.

Kommentar FAG Stadtebau und OV:

Bei Tram Region Bern wurde gebetsmuhlenartig gepredigt, dass jeder Umsteigevorgang zu vermeiden sei. Die Ruti

bildet einen Entwicklungsschwerpunkt ‘Wohnen’ in Ostermundigen und wird aus rein taktischen Griinden ‘geopfert’
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und abgehangt. Eine Beibehaltung der Buslinie 10 mit Doppelgelenkbussen wirde hingegen samtliche
Anforderungen erflllen.

Die neue Endstation Ostermundigen ist noch nicht festgelegt, das Verfahren ist noch nicht einmal aufgenommen
worden.

Falls die Endstation ins Steingriiebli kommt, braucht es noch eine Umsteige-Haltestelle im Oberfeld.

RKBM: Laurent Reusser/Michael Fankhauser

Zusammenfassung und politische “Wiirdigung”

Die Freie AG Stadtebau und OV hat in diversen Papieren aufgezeigt, wo offene Fragen und Handlungsbedarf
besteht.

Im jetzigen Zeitpunkt liegt nur ein unfertiges Projekt vor:

Das um die Riti und Kéniz amputierte alte TRB-Teilprojekt. Die Kredit-Entscheide genau jetzt (bzw. firr die Stadt
Bern im Herbst) zu fallen, ist bestenfalls politisch verstandlich (Ende der Ara Egger), aber nicht tatsachlich nétig,
nicht sachlich begriindet und eigentlich auch unserios.

Ein Ausweg besteht: Falls sich herausstellen sollte, dass nach neuer Evaluation aller Linienflihrungen,
Verkehrstrager, Rollmaterial, Werkleitungskonzepte/Baumschutz, Verkniipfungsvarianten usw. nur eine Tramlinie das
Richtige und Einzige ist, was Ostermundigen etwas bringt, so kann man es dann beschliessen. Wir sind sicher, dass
sich ein solches Projekt dann aus verkehrlicher wie 6kologischer wie auch 6konomischer Sicht nicht mehr wie bisher
am alten TRB-Projekt orientieren wird.

Bitte denken Sie daran:

e  Mit einem (vorlaufigen) Nein wiirde sich der Grossrat nichts vergeben. Eine Denkpause bzw. eine erweiterte
Planungszeit kdnnen dem Projekt nur nlitzen! Baubeginn ist frihestens 2022, man hat also gut 5 Jahre Zeit! Die
Politik kann spater jederzeit aufgrund solider Grundlagen auf das Geschaft zuriickkommen und zu einem
fundierten Entscheid finden. Das Argument, wonach die Planung erneut kostet, ist richtig, aber ein Lernprozess
darf etwas kosten, wenn das Ergebnis ungleich vielversprechender ist!

Auch den vielleicht etwas “befangenen” Grossratsmitgliedern der SP dirfte einleuchten.: Den beiden
Baudirektorinnen droht bei einem Nein kein Gesichtsverlust! Das Gesicht verliert man nicht dann, wenn man
innehalt. Sondern wenn man in ein Abenteuer stolpert, das man nicht mehr ungeschehen machen kann, und das
bestimmt noch mit neuen Uberraschungen aufwartet.

e Aber mit einem Ja meisselt der GR etwas in Stein (bzw. giesst etwas in Beton), das er noch gar nicht abschatzen
kann und das er nicht riickgangig machen kann. Wer wére dann bereit, die Verantwortung fur Nachkredite und

nachtragliche, tatsachlich stérende Verzégerungen zu libernehmen?
Jedenfalls nicht jene, die bald zurlcktreten.

Freie Arbeitsgruppe Stadtebau und o6ffentlicher Verkehr, Bern

www.tram-ostermundigen.be

tram@die-optimisten.net
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