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Tram Region Bern / Gutachten / Uberpriifung von
Zweckmassigkeit und Kosten

Zusammenfassung

Die wesentlichen Erkenntnisse und Folgerungen des Gutachtens zum Vorhaben Tram Region
Bern sind:

= Die Umstellung der Buslinie 10 auf Trambetrieb ist strategisch sinnvoll. Unter Beachtung der
Entwicklungsdynamik kann die Umsetzung in Etappen erfolgen.

= Die gewahlte Linienfuhrung ist richtig. Geeignete Alternativen, die eine vergleichbar hohe
Erschliessungs- und Betriebsqualitat gewahrleisten, sind nicht ersichtlich. Gegebenenfalls
kann der Ausbaustandard von einzelnen Haltestellen im Rahmen des Bauprojektes tUberprift
werden.

= Die Kostenschatzung ist realistisch und wurde plausibel hergeleitet. Im Vergleich zu anderen
Tramprojekten liegen die Kosten im tblichen Rahmen.

= Eine Kostenreduktion durch Verzicht auf Projektteile oder Anpassungen im Ausbaustandard
ist grundsatzlich denkbar, aber mit Nachteilen in der verkehrlichen Qualitat und/oder dem
Risiko einer geringeren Akzeptanz verbunden.

= Eine sinnvolle Etappierung des Projektes ist moglich und kann zur Entspannung der Finan-
zierungsproblematik beitragen. Grundsatzlich ist die Realisierung der Tramlinie auf dem Ko-
nizer Ast weniger dringend als in Ostermundigen.

= Derzeit noch bestehende Unsicherheiten und offene Fragen bzgl. der definitiven Projektie-
rung lassen sich im Rahmen des Bauprojektes klaren. Das Vorprojekt muss nicht Uberarbei-
tet werden und kann als abgeschlossen betrachtet werden.

= Der definitive Entscheid fur oder gegen eine zweite Tramachse in der Innenstadt erfordert
noch zusatzliche Abklarungen, welche die weiteren Planungen zum Projekt TRB aber nicht
verzdgern.
4

Das Vorhaben Tram Region Bern stellt einen sinnvollen Ausbauschritt des OV-Netzes dar
und kann auf der Grundlage des Vorprojektes weiterentwickelt werden. Offene Fragen zu
Projektierung und Etappierung lassen sich in den folgenden Planungsschritten klaren.

Die im Pflichtenheft formulierten Fragen (vgl. Anhang A) lassen sich im Einzelnen wie folgt be-
antworten:

A1) Gibt es zweckmaéssige Alternativen zu TRB, die in der ZMB nicht beurteilt wurden?

Auf dem Linienast Koniz wurden Bus-Alternativen aufgrund der zugrunde liegenden Struktur-
prognose bereits in einem sehr friilhen Stadium ausgeschlossen. Die Bevélkerungsentwicklung,
welche die Vorauswahl der Varianten massgeblich beeinflusste, wird zurtickhaltender beurteilt.
Unter Berticksichtigung von Siedlungsentwicklung, Verkehrsbedirfnissen und derzeitigem OV-
Netz bestehen grundsatzlich prifenswerte Mdéglichkeiten einer Buserschliessung. Dies unter-
stutzt jedoch die Strategie des Agglomerationsprogramms (Siedlungsentwicklung nach Innen)
zu wenig. Die Zweckmassigkeit der vorgesehenen Tramlinie nach Koniz ist deshalb nachvoll-
ziehbar. Die neue Tramlinie soll als Impulsgeber wirken und selbst einen Beitrag zur angestreb-
ten Siedlungsentwicklung leisten.
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Im Abschnitt Ostermundigen wurde ein breiter Variantenfacher mit nachvollziehbaren Lésungs-
ansatzen zur Verbesserung der Erschliessungsqualitat geprift. Die Evaluation erfolgte umfas-
send, gut dokumentiert und verstandlich. Es zeichnete sich rasch ab, dass eine Tram-Lésung
zu bevorzugen ist. Aufgrund der bestehenden Strassen- und Siedlungsstruktur mit einer klaren
Hauptachse in Richtung Bern, erscheinen Lésungen, die auf anderen Korridoren basieren, we-
nig zweckmassig. Eine weitere Verdichtung des bestehenden Busangebotes ist wegen der
kaum zu gewahrleistenden Betriebsstabilitat nicht mehr sinnvoll.

Damit ein neues Tram die Siedlungsentwicklung unterstiitzen kann, muss neben dem Trakti-
onswechsel auch die Angebotsqualitat verbessert werden. Dies gilt insbesondere fiir eine héhe-
re Zuverlassigkeit durch einen grossen Eigentrassierungsanteil und punktuelle Bevorzugungs-
massnahmen. Das Tram Region Bern bietet die Voraussetzungen hierzu.

A2) Sind die vorgeschlagene Linienfihrung und deren Begriindung nachvollziehbar?

Die Uberpriifung der Linienfiihrung erfolgte sowohl im Raum Koniz als auch in Ostermundigen
umfassend und nachvollziehbar. Alle sinnvollen Varianten wurden analysiert, dokumentiert und
begriindet. Richtung Koniz ist die gewahlte Linienfiihrung aufgrund der glinstigen Platzverhalt-
nisse und der wenigen neuralgischen Punkte sowie der vorhandenen Busspuren als Bestlésung
zu erachten. In Richtung Ostermundigen ist die Realisierung der Tramverbindung aufgrund der
engen Platzverhaltnisse und einiger neuralgischen Punkte mit grésserem baulichem Aufwand
verbunden. Es fehlen aber gleichwertige Alternativen, sodass die gewahlte Linienflihrung eben-
falls als Bestlésung anzusehen ist. Der ausgewiesene Sanierungsbedarf der Strassen im Ab-
schnitt Ostermundigen relativiert den kostenintensiven Umbau der Strassenquerschnitte.

B1.1) Ist das zugrunde liegende Gesamtverkehrskonzept richtig?

Die vorgesehenen Ausbauten im OV kénnen die angestrebte Siedlungsentwicklung nach innen
fordern und leisten einen Beitrag zur siedlungsvertraglicheren Abwicklung des ,unvermeidbaren
Verkehrs“. Eine Entwicklung innerhalb von gut erschlossenen Korridoren wird unterstiitzt. At-
traktive Verknupfungspunkte Bahn/innerstadtischer Verkehr in der Agglomeration entlasten die
Innenstadt und verbessern gleichzeitig die Angebotsqualitat. Wird mit dem Tram gegenuber der
heutigen Buserschliessung zudem eine Steigerung der Kapazitat, der Zuverlassigkeit und des
Komforts erzielt, so kann das Tramprojekt einen massgebenden Beitrag zu einer OV-
orientierten Siedlungsentwicklung leisten.

Die neue Tramlinie erganzt die heutige Netzstruktur von Bernmobil gut und unterstitzt als
Durchmesserlinie die Entwicklung der Kernagglomeration bei gleichzeitiger Bedienung des
Stadtzentrums. Das Tramnetz von Bernmobil erreicht mit der neuen Linie zudem eine effiziente-
re Grosse.

B1.2) Ist die vorgegebene Planungsphilosophie umgesetzt?

Die hohen Anspriiche aus den beim Projektstart formulierten Planungsgrundsatzen werden
grosstenteils erfiillt. Positiv hervorzuheben sind insbesondere der Umgang mit den (teils sehr
komplizierten) stadtebaulichen Rahmenbedingungen, der adaquate Einbezug aller Verkehrsar-
ten sowie die projektbegleitenden Moglichkeiten zur Partizipation. Aufgrund der Komplexitat der
Randbedingungen und des partizipativen Mitwirkungsprozesses waren bei einzelnen Projekte-
lementen allerdings auch Zugestandnisse erforderlich. Diese dirften die Akzeptanz des Vorha-
bens bei Projektbeteiligten und Betroffenen zwar erhéhen — werfen aber aus verkehrsplaneri-
scher Sicht und beziiglich der Kosten einige Fragen auf.
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B1.3) Sind die gewahlten Losungen zweckmassig? Entsprechen sie dem "state of the
art"?

In Richtung Koniz ist die Trassierung aufgrund der vorhandenen Busspuren weitgehend vorge-
geben, die gewahlten Losungen entsprechen einem zweckmassigen Standard. Diskussions-
punkte liegen (neben Verzicht-Alternativen) im Bereich von Einzelobjekten, die zeitgerecht im
Verlaufe des Bauprojektes vertieft analysiert werden sollen.

Richtung Ostermundigen sind die Verhaltnisse komplexer. Die gewahlte Trassierung stellt aber
eine zweckmassige Losung dar, weil in den am starksten belasteten Abschnitten Massnahmen
zur Steigerung der Zuverlassigkeit vorgesehen sind. Kostenreduktionen lassen sich auch hier
durch eine Anderung des Ausbaustandards an Einzelobjekten bzw. auf Teilstrecken erzielen
und sollten im weiteren Verlaufe des Bauprojekts nochmals geprift werden.

B1.4) Gibt es an den neuralgischen Punkten im Vorprojekt nicht geprifte oder verworfe-
ne Alternativen mit kostengiinstigen Lésungsansatzen (Beispiel Verlauf in Kdniz, Vikto-
riaplatz, Bhf. Ostermundigen, R(ti)?

Im Variantenstudium zu den neuralgischen Punkten finden sich in den meisten Fallen auch
kostenglinstigere Alternativen, die jedoch aufgrund ihrer offensichtlichen verkehrlichen Nachtei-
le und/oder ihrer geringeren (politischen) Akzeptanz im Partizipationsprozess verworfen wur-
den. Eine héhere Gewichtung der Kosten kénnte den Variantenentscheid allerdings beeinflus-
sen. Dies betrifft beispielsweise den Ausbau der Unterfiihrung am Bahnhof Ostermundigen, die
Notwendigkeit der Depotzufahrt Pulverweg, die Anordnung der Betriebswendeschlaufe Sand-
wirfi sowie allgemein den Ausbaustandard der Haltestellen.

Soll das vollstandige Projekt mit den vorliegenden Elementen realisiert werden, so dirfte sich
das Einsparpotential in engen Grenzen halten — namhafte Kostenreduktionen sind meist nur
durch Verzicht oder Anpassung des Standards mdglich und damit immer auch mit gewissen
negativen Konsequenzen verbunden.

B1.5) Sind die Schlussfolgerungen aus den Berichten zur 6V-Erschliessung richtig und
nachvollziehbar (insbesondere zur Innenstadt und zur Linie 12)? Gibt es Alternativen?

Die dem Gutachten zugrunde liegenden Dokumente zur Untersuchung der Innenstadt-
Problematik zeigen, dass der Zeitpunkt fir einen definitiven Entscheid fiir oder gegen eine al-
ternative Tramachse noch nicht gegeben ist. Bisherige Studien zeigen auf, dass Mdglichkeiten
fur eine zweite Tramachse bestehen, jedoch noch detaillierter zu untersuchen sind. Denkbar
waren auch Varianten im Einrichtungsbetrieb mit einer Teilentlastung der Marktgas-
se/Spitalgasse. Betrachtungen dieser Problematik miissen immer auch die kiinftige Gesamt-
entwicklung des Tramnetzes zu berlcksichtigen. Es zeichnen sich langerfristig auch grossrau-
migere, strukturelle Entlastungsmaoglichkeiten ab. Derzeit (April 2011) ist eine ZMB zur Innen-
stadtproblematik ausgeschrieben.

Die Verlegung der heutigen Buslinie 12 hangt direkt mit den Entscheiden zu einer alternativen
Tramachse zusammen. Wird keine zweite Tramachse realisiert und soll die Marktgasse mit
TRB nicht starker belastet werden, so ist die Verlegung der Buslinie 12 die einzige Moéglichkeit —
ausser, es werden andere Netzverkniipfungen beim Bus gesucht (siehe Frage D1).

Die in der ZMB getroffenen Entscheide zur Erschliessung der Ruti sollten mit weiteren Untersu-

chungen (wie dort ausdriicklich erwadhnt) — insbesondere hinsichtlich Buserschliessung in Os-
termundigen — nochmals gepruft werden.
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B2.1) Ist die Kostenschatzung plausibel?

Das Konzept zur Kostenermittlung, das Mengengerist, die Einheitspreise sowie die Betrach-
tung der Preisentwicklung von der ZMB (2005) bis zum Vorprojekt (2010) ergeben eine nach-
vollziehbare, auf Stufe Vorprojekt angemessene Kostenschatzung. Die Mehrkosten des Vorpro-
jektes gegeniber der ZMB resultieren aus in der ZMB noch nicht bericksichtigten Projektbe-
standteilen. Die Kostentoleranz der ZMB bei der Kostenschatzung des Vorprojektes wird ,nach
oben® voll ausgeschdpft.

B2.2) Sind der technische Kostenteiler und die Kostenteilergrundsatze plausibel?

Der Kostenteiler wurde an die bewahrte Praxis aus dem Projekt Tram Bern West angelehnt. Er
beruht sowohl auf rechtlichen Grundlagen (Regierungsratsbeschluss) als auch auf Verhandlun-
gen zur Anwendung des Verursacherprinzips mit Vorteilsanrechnung. Eine vertragliche Absi-
cherung des Kostenteilers steht allerdings noch aus.

B2.3) Gibt es vergleichbare Tramprojekte im In- und Ausland? Wie schneidet Tram Regi-
on Bern gegeniber diesen Projekten kostenmassig ab?

Der Streckenast nach Kéniz (TP1) liegt ohne Beachtung des Schwierigkeitsgrades des Bauvor-
habens im internationalen Vergleich im mittleren Rahmen, ist aber dennoch ca. 6 Mio. CHF/km
teurer als Tram Bern West. Trotz der glinstigen Platzverhaltnisse ist vor allem im Bereich der
Wendeschlaufen mit grésseren baulichen Aufwendungen zu rechnen, da die Topografie prob-
lematischer ist (Abtragung von Erdreich, Einschnitte, Stlitzmauern). Auch beziiglich der Drittpro-
jekte liegt TP1 in vergleichbarem Rahmen.

Anders stellt sich die Situation im Abschnitt Ostermundigen dar: Enge Platzverhaltnisse sowie
mehrere neuralgische Punkte, an denen neue oder veranderte Kunstbauten notwendig sind,
lassen die Kosten aufgrund des gewahlten Trassierungsstandards (Anteil Eigentrassee) ver-
gleichsweise hoch ausfallen. Besonders unter Berlicksichtigung der Drittprojekte sind die Kos-
ten auf dem Ast Ostermundigen eher Uberdurchschnittlich. Zu erwahnen ist, dass die Sanierung
der Strassen auf diesem Linienast um einiges dringlicher ist als im Abschnitt Kéniz, womit be-
ziglich Kostenteiler ein positiver Effekt zu erwarten ist.

Verglichen mit anderen aktuellen Tramprojekten in der Schweiz liegt TRB in einem kostenmas-
sig plausiblen Bereich. Die Projekte in Zirich (Glattalbahn, Zirich West) sind beispielsweise
deutlich teurer. Das Tram Bern West stellt dagegen aufgrund der weniger komplizierten Rand-
bedingungen einen besonders glinstigen Ausnahmefall dar, der sich bei TRB kaum wiederholen
lasst.

B2.4) Warum sind die Kosten beim Tram Bern West tiefer?

Beim Projekt Tram Bern West waren die verkehrlichen und stadtebaulichen Randbedingungen
weniger komplex. Die Realisierung erforderte kaum grdossere Anpassungen der Strassenrdume
und war ohne aufwendige Kunstbauten maéglich. Tram Bern West ist deshalb eher ein Sonder-
fall und das mit Abstand gulinstigste aktuelle Tramprojekt in der Schweiz.

C1) Gibt es Mdglichkeiten zur Kostenreduktion, die den Rahmen des Handlungsbedarfs
nach ZMB und Projektphilosophie nicht gefahrden?

Moglichkeiten zur Kostenreduktion ohne Beeintrachtigung der ZMB-Empfehlungen waren ein
Verzicht auf die Tramanbindung des Quartiers Riti in Ostermundigen oder der Verzicht auf die
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Depotverbindung Uber den Pulverweg. Die Ruti konnte gemass ZMB auch mit einer Buslinie
erschlossen werden, sofern diese sinnvoll in das OV-Netz Ostermundigen integriert werden
kann. Die Notwendigkeit einer Depotzufahrt ber den Pulverweg lasst sich aus der ZMB und
der Projektphilosophie nicht begriinden.

C2) Gibt es Moglichkeiten zur Kostenreduktion, wenn die Projektphilosophie angepasst
und nicht alle Ergebnisse der ZMB berlicksichtigt werden?

Einsparpotentiale bieten der Verzicht auf Projektteile (Tramanbindung Schliern) oder die An-
passung von Lage und Ausbaustandard einzelner Elemente. Dies gilt insbesondere fiir die
Anordnung der Wendeschleifen und die Dimensionierung einiger Haltestellen im Abschnitt Ko-
niz sowie den Ausbaustandard der Unterfiihrung am Bahnhof Ostermundigen.

C3) Welche Nachteile handelt man sich dafir ein?

Die Nachteile aus dem Verzicht auf Projektteile oder der Anpassung von Einzelobjekten liegen
vor allem in der weniger optimalen OV-Erschliessung (z.B. bei Verzicht auf Anbindung Ruiti), im
moglicherweise steigenden Konfliktpotential im Verkehrsablauf (z.B. OV-Behinderungen)
und/oder in ihrer geringeren politischen Akzeptanz bei den Betroffenen. Die verkehrlichen
Nachteile durften dabei eher beherrschbar sein (z.B. Behinderungsreduktion durch Verkehrs-
steuerungsmassnahmen) als die mdglicherweise zunehmenden Realisierungsrisiken aufgrund
der fehlenden Akzeptanz in der Partizipation.

C4) Rechtfertigt die Kosteneinsparung diese Nachteile?
C5) Empfiehlt es sich, diese Nachteile in Kauf zu nehmen?

Eine zuverlassige Beurteilung des ,Kosten-Nutzen-Verhaltnisses“ der vorgeschlagenen Einspa-
rungen ist im Rahmen dieses Gutachtens nicht méglich. Das Sparpotential bei einzelnen Ele-
menten lasst sich ohne ein entsprechendes Alternativprojekt nicht genau quantifizieren. Die
komplexen Auswirkungen eines Verzichtes auf Projektbestandteile — insbesondere auf den
politischen Entscheidungsprozess — sind kaum vorhersehbar. Zudem resultieren aus unter-
schiedlichen Gewichtungen der Kostenkriterien auch unterschiedliche Bewertungen einer mog-
lichen Kostenreduktion. Das heisst, die vorgestellten — aus Sicht des Gutachtens grundsatzlich
vorhandenen — Einsparpotentiale verstehen sich als Anregung fiir eine vertiefte Diskussion der
Kostenproblematik.

D1) Kann das Projekt sinnvoll etappiert werden?

Es gibt viele Mdglichkeiten zur Etappierung. Deren Wirkungen sind jeweils im gesamten OV-
Netz-Kontext zu bestimmen. Die nachfolgend erwahnten Beispiele sind aufgrund der Korridor-
betrachtung Koniz — Bern — Ostermundigen entstanden und illustrieren die Bandbreite der Még-
lichkeiten:

= Spatere Realisierung der Streckenaste Riti und Schliern, wobei Riti zunachst in eine neue
Buslinie integriert werden kann und Schliern durch eine Verlangerung der Buslinien 17
und/oder 19 erschlossen wurde.

= Realisierung des Astes nach Ostermundigen in einer ersten Phase und Durchbindung nach
Weissenbiihl (oder Wenden am Bahnhof). Weiterhin Busbetrieb zwischen Kéniz und Bern,
bis auch dieser Ast in einer zweiten Etappe erstellt wird.
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= Falls die Realisierung beider Linienaste gleichzeitig beginnen soll bzw. muss: Bau der Stre-
cke nach Ostermundigen (TP 4) und Beginn der Arbeiten im Ast Kéniz mit dem Teilprojekt 2
(Eigerplatz) als ersten Schritt

= Die Verlangerung nach Kleinwabern ist unabhangig vom Rest des Projektes realisierbar.
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1 Ausgangslage und Auftrag

1.1 Ausgangslage

Das Projekt Tram Region Bern umfasst die Umstellung der Buslinie 10 Ostermundigen—Bern—
Koéniz auf ein Tram sowie die Verlangerung der Tramlinie 9 von Wabern bis Kleinwabern zum
geplanten neuen S-Bahn-Haltepunkt. Die Wahl von Transportmittel (Tram) und Linienfihrung
sind Ergebnis von zwei Zweckmaéssigkeitsbeurteilungen (ZMB Bern Siid und ZMB OV Oster-
mundigen). Tram Region Bern ist ein zentrales Projekt des Agglomerationsprogrammes der
Region Bern. Die Umstellung der Linie 10 ist als A-Projekt auf der Liste des Bundes zur Mitfi-
nanzierung durch den Infrastrukturfonds in der ersten Phase 2011 — 2014. Die Mitfinanzierung
der Verlangerung nach Kleinwabern ist noch nicht gesichert (C-Projekt mit anerkanntem Hand-
lungsbedarf). Das Vorprojekt und die Kostenschatzung liegen vor und sind das Ergebnis eines
intensiven Planungs- und Partizipationsprozesses.

Die Planungsarbeiten haben gezeigt, dass die Kosten fir die Umsetzung des Vorhabens insge-
samt wesentlich héher sind als aufgrund der Zweckmassigkeitsbeurteilungen anzunehmen war.
Zudem bestehen insbesondere in der Stadt Bern diverse Realisierungshirden, welche die poli-
tische Akzeptanz des Projekts in Frage stellen.

Unter diesen Voraussetzungen hat die Behérdendelegation den Projektstand zur Kenntnis ge-
nommen und den grundsatzlichen Willen zur Realisierung formuliert. Allerdings sollen vor der
Konkretisierung der weiteren Planungsarbeiten verschiedene offene Fragen geklart werden
kénnen, um die Zweckmassigkeit des Projektes fir die bevorstehende politische Diskussion
aufzuzeigen und damit seine Akzeptanz zu erhéhen. Fir die Klarung dieser Fragen wurden das
Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT der ETH Zirich und der Geschéaftsbe-
reich Verkehrsplanung der ewp AG Effretikon als externe Experten beigezogen.

1.2 Auftrag

Das Vorprojekt soll gesamthaft Uberprift werden. Neben der Beurteilung von Zweckmassigkeit,
Projektphilosophie und Projektqualitat soll geklart werden, ob wahrend der Variantenevaluation
an neuralgischen Punkten kostenglinstigere Lésungsansatze verworfen wurden bzw. ob ginsti-
gere, nicht geprufte Alternativen denkbar waren. Es ist zu zeigen, ob bzw. welche Nachteile aus
Kosteneinsparungen resultieren und abzuwagen, ob solche Nachteile unter Beriicksichtigung
von ZMB-Ergebnissen und Projektphilosophie akzeptiert werden kénnen. Die zugrundeliegende
Kostenschatzung ist nochmals zu Uberpriifen und vergleichbaren Projekten gegeniberzustel-
len. Zudem sollen geeignete Etappierungsmdglichkeiten aufgezeigt werden, die einen finan-
zierbaren Bauablauf erleichtern und gleichzeitig so friih wie mdglich Nutzen stiftet. Das heisst,
im Gutachten sind Fragen zu folgenden Themenbereichen zu beantworten:

= Zur Zweckmassigkeitsbeurteilung

= Zum Vorprojekt

= Zum Verzicht auf das Projekt/Teile des Projekts
= Zur Umsetzung / Etappierung

Die zu klarenden Teilaspekte wurden in einem Fragenkatalog zusammengestellt (vgl. Anhang
A).
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1.3 Projektubersicht

tram region bern

Koniz-Bern-0stermunaigen

Legende:
~—&— Beatehende Tramiinie mit Haltestelia

~-0— Neue Tramlinie mit Haltestelle

e Bearbeitungsperimeter von Fassade zu Fassads
Betrachtungsperimeter

1 Weissensteinstrassa-Dibisirasse
12 Bahnhof Licbefeld

13 Schwarzenburgsirassa enliang Park Kiniz
14 Brihlplatz Kéniz

15 Gemeindezenirum Kbniz

16  Schioss Koni

17 Mublemsirasse Koniz-Schiiem

18  Wendeschlaufe/Endstation Schiiern

21 Eigerplaz

41 Viktoriaplatz

42 Schénburg-Laubegy

43 ‘Ostermundigansirass bis Schosshaldefradhof
44 Bricke A5 - Anschiuss Tramdepot Ballgensirasse
45  Bahahof Ostermundigen

46 Bemsirsse (BahnholKreuzung Zobgasse)

51  Bergstrecke R
62  Endhaltestelle/Wendeschlaufe Ruti

6.1  EndhaltestelieWendeschiaufe Kleinwabarn

o & - . 0 -

&

Abbildung 1: Ubersicht der Teilprojekte Tram Region Bern (gréssere Darstellung im Anhang D)

7

1.4 Auftragnehmer und Arbeitsteilung

Auftragnehmer sind das Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme der ETH Zirich,
sowie der Geschaftsbereich Verkehrsplanung der ewp AG Effretikon.

ewp AG Effretikon ETH Zdirich

Geschéftsbereich Verkehrsplanung Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme
Rikonerstrasse 4 Wolfgang-Pauli-Strasse 15

8307 Effretikon 8093 Zirich

Telefon 052 354 21 11 Telefon 044 633 31 05

Fax 052 343 19 95 Fax 044 633 10 57

Die Arbeitsteilung ist aus der im Fragekatalog (Anhang A) dargestellten Federfiihrung bei den
einzelnen Themenbereichen ersichtlich.

Seite 14 /20110503_Bericht-Gutachten-TRB.doc



Tram Region Bern / Gutachten / Uberpriifung von
Zweckmassigkeit und Kosten

1.5 Vorgehen und Berichtsstruktur

Das Vorgehen bezieht sich im Wesentlichen auf den Fragekatalog. Die Fragestellungen wurden
nach Teilprojekten zusammengefasst beantwortet. Die daraus resultierenden Empfehlungen
finden sich im Kapitel 8 und in der kurzen Zusammenfassung zu Beginn des Berichtes.

Die Fragen zur ZMB (A) werden im Kapitel 3 beantwortet. Jene zur planerischem Umsetzung im
Vorprojekt (B1) im Kapitel 4 und zu den Kosten (B2) im Kapitel 5. Fragen zum Einsparpotential
(C) werden im Kapitel 6 und solche zur Etappierung (D) im Kapitel 7 beschrieben. Es folgen die
Empfehlungen im Kapitel 8. Die Tramverlangerung nach Kleinwabern (Teilprojekt 6) wird in
einem separaten Kapitel 9 behandelt.

2 Grundlagen

Fir die Erarbeitung des Gutachtens massgebend ist der im Dezember 2010 zur Verfiigung
gestellte Stand des Vorprojektes.

Eine vollstandige Liste der zur Verfigung stehenden Grundlagen des Projektes Tram Region
Bern findet sich im Anhang B.

Besonders wesentlich fur das vorliegende Gutachten sind die folgenden Dokumente:

[1] Projektverstandnis und Projektanforderungen (TBF + Partner AG, 4.9.2009)
[2] ZMB OV Ostermundigen — Synthesebericht / Kurzfassung
(RVBM / Rapp Trans, 22.2.2008)
[3] ZMB Bern — Kurzfassung (BVE Kanton Bern, 29.5.2008)
[4] ZMB Bern — Gesamtsynthese (BVE / Infras / R+R Burger u. Partner, 28.5.2008)
[5] Teilprojekt 1 Kdniz, Tech. Bericht Vorprojekt (TRB / INGE IMAD 2, 19.11.2010)
[6] Teilprojekt 4 Ostermundigen, Variantenstudium Vorprojekt (TRB / B+S AG, 30.7.2010)
[7] Teilprojekt 4 Ostermundigen, Tech. Bericht Vorprojekt (TRB / B+S AG, 29.10.2010)
[8] Trasseestudie Ostermundigen — Rti, Schlussbericht zur Evaluation der Bestvariante
(TRB / INGE AKB, 30.6.2010)
[9] Teilprojekt 5 Ruti, Technischer Bericht Vorprojekt (TRB / INGE AKB, 30.10.2010)
[10] Teilprojekt 6 Kleinwabern, Tech. Bericht Vorprojekt (TRB / IG RGS, 29.10.2010)
[11 Tram Region Bern — Teilprojekt Buskonzept Ostermundigen,

A6V Kanton Bern / RKMB / Infras AG (Schlussbericht 30.8.2010)

[12] Angebotskonzept OV-Erschliessung Weissenbiihl-Monbijou (A8V Kanton Bern,
RKBM, Entwurf 19.10.2010)

[13] Koéniz Schliern — Uberpriifung Erschliessung Biischiacker (A6V Kanton Bern, RVK 4,
3B AG, Entwurf 22.12.2009)

[14] Agglomerationsprogramm Verkehr + Siedlung Region Bern (RVK4 / VRB / Stadt Bern,
Kurzbericht August 2005)
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[15] Bevolkerungsszenarien der Gemeinde Koniz,
Hornung, D. und T. Réthlisberger (2006). Bern
http://www.hornung-studien.ch/media/pdf/projekte/Zsf Bev_Szen Koeniz_1106.pdf

[16] ZMB Bern: Strukturdaten flr die Siedlungs- und Verkehrsprognose — Bevolkerungs-
prognosen, Wohnungsbedarf und Arbeitsplatzprognosen sowie Flachenbilanzen bis
2030, Hornung, D., T. Réthlisberger, U. Fischer und M. Liebi (2007a), Bern

[17] Bevolkerungsszenarien fur die Gemeinde Ostermundigen bis zum Jahr 2025,
Hornung, D. und T. Réthlisberger (2007b), Bern
[18] Regionalisierte Bevolkerungsprojektionen flir den Kanton Bern bis zum Jahr 2030,

Statistikkonferenz des Kantons Bern (2008)

[19] Franzdsische Planungsleitbilder fir Strassenbahnsysteme im Vergleich zu Deutsch-
land, Dissertation Christoph Groneck, Bergische Universitat Wuppertal, Mai 2007

[20] Bus or Light Rail: Making the right choice, C. Hass-Klau, G. Crampton, C. Biereth, V.
Deutsch, Bergische Universitat Wuppertal, 2003

[21] Glattalbahn - Verkehrsbetriebe Glattal, www.vbg.ch (Stand Februar 2011)

[22] Tram 8, Basel Weil-am-Rhein (www.tram8.info/index.php?id=finanzierung),
Tram 8 — grenzenlos, Wiesendamm 14, 4057 Basel (Stand Februar 2011)

[23] www.draemmli.info (Stand Februar 2011)

[24] www.weil-am-rhein.de (Stand Februar 2011)

[25] République et canton de Genéve, www.ge.ch (Stand Februar 2011)

[26] Zeitschrift ,Verkehr & Technik®, J. Burmeister, Disseldorf, Ausgabe 10/2010
[27] Tram Bern West, www.trambernwest.ch (Stand Februar 2011)

[28] Zukunft OV Innenstadt, Regionalkonferenz Bern Mittelland (22. Dezember 2010)
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3 Uberpriifung der Zweckmassigkeit

Ergénzend zur Begutachtung der ZMB-Erkenntnisse und zur Frage nach moglichen Alternati-
ven zu den ZMB-Empfehlungen erfolgte eine detaillierte Betrachtung der zugrundeliegenden
Siedlungsprognosen.

3.1 Struktur- und Nachfrageprognosen

Fir die zuklnftige Verkehrserschliessung sind Verkehrsprognosen, basierend auf der Entwick-
lung von Strukturdaten, massgebend. Die Strukturdaten fir die Siedlungs- und Verkehrsprog-
nosen im Raum Koniz und Ostermundigen setzen sich aus den Bevdélkerungsprognosen und
den Prognosen der Arbeitsplatzentwicklung zusammen.

3.1.1 ZMB Bern-Sud (Tramabschnitt Kéniz - Bern)

3.1.1.1  Bevdlkerungsprognosen

Die Prognosen fiir die Gemeinde Koniz, die in die Strukturdaten der ZMB einflossen [16], basie-
ren auf einem Szenario ,Hoch* (aus [15], S.1). Die Annahmen sind dabei optimistischer als jene
in den Uberarbeiteten Szenarien des Bundesamtes fiir Statistik BfS (Hornung 2008).

Gemass ZMB-Prognose ist in der gesamten Gemeinde Koniz (Kerngemeinde, Liebefeld und
Schliern) von 2005 bis 2030 von einem Bevdlkerungszuwachs von rund 4500 Personen auszu-
gehen. In Schliern wird ein leichter Bevolkerungsriickgang prognostiziert. Die Mehrheit der Ka-
pazitatsreserven fir den Wohnungsbau liegen in Niederwangen und Wabern, ein geringerer
Anteil in Liebefeld und im Zentrum Koniz. Die Bevolkerungsprognosen der ZMB bzw. die Ent-
wicklungsgeschwindigkeiten werden als tendenziell hoch eingeschatzt.

Da diese Strukturdaten die Prognosen des Verkehrsaufkommens und damit die Losungsvarian-
ten massgebend beeinflussen, ware eine Uberpriifung auf Basis des Szenarios Mittel/Trend des
BfS wiinschenswert — das heisst mit einer geringeren Entwicklungsdynamik.

3.1.1.2 Prognosen der Arbeitsplatze (Beschaftigte)

Die Schatzung der Arbeitsplatzentwicklung fir die ZMB stutzt sich auf Prognosen der Erwerbs-
bevdlkerung des Bundesamtes fur Statistik. Diese setzen sich aus der prognostizierten Bevol-
kerungsentwicklung und der Schatzung der Erwerbsquote zusammen.

Die Bevdlkerung hat in der Schweiz von 1995 bis 2005 um 6% zugenommen und die Zahl der
Arbeitsplatze gemass ZMB um 4%. Im Vergleich dazu stieg die Arbeitsplatzzahl im Gebiet der
RVK 4" um 6.9%, obwohl die Bevolkerung im Zeitraum von 1990-2000 sogar ruicklaufig war. Die
gestiegenen Arbeitsplatzzahlen kénnen daher nicht direkt mit dem Bevoélkerungswachstum er-
klart werden. Dennoch wird fir die Prognose der zuklnftigen Arbeitsplatzzahlen in der ZMB auf
die Prognose der Erwerbsbevdélkerung zurtickgegriffen und fir die RVK 4 angenommen, dass
die Entwicklung weiterhin 75% Uber dem gesamtschweizerischen Durchschnitt liegt und in die-
sem Mass auch fortschreitet. Inzwischen liegen Uberarbeitete Prognosen des BfS fir die

! Regionale Verkehrskonferenz Bern Mittelland (umfasst 86 Gemeinden der Region inkl. die Stadt Bern)
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Schweiz 2009-2020 vor, die eine geringere Zunahme der Erwerbsbevolkerung prognostizieren
und danach sogar eine riicklaufige Tendenz erwarten.

Fir die Gemeinde Koéniz wurde aufgrund der Reservezonen sogar ein Wachstum der Arbeits-
platzzahlen von knapp 60% (40% in der Kerngemeinde) bis 2030 vorausgesagt ([16], S.19). Fur
die Modellierung der kiinftigen Nachfrage wird davon ausgegangen, dass die heutigen Reser-
vezonen dann durchgehend Uberbaut sind.

Gemass Schlussbericht ZMB (S. 29) ist in der Kerngemeinde Koniz aufgrund der Bauzonenre-
serven eine starkere Entwicklung realisierbar, als in den Prognosen der Strukturdaten definiert.
Die erste Dimensionierung der erforderlichen Transportkapazitaten basiert auf diesen Daten der
Gemeinde, welche im Gegensatz zur Prognose des BfS flir die Schweiz (Szenario Trend
+4.2%, s.0.) eine Zunahme der Arbeitsplatze 2005-2030 in der Kerngemeinde Koéniz von uber
60% vorsieht.

Aus den vorangehenden Vergleichen wird die grosse Bandbreite der moglichen Arbeitsplatz-
prognosen sichtbar. Das positive Szenario der ZMB liegt hierbei am oberen Ende der Bandbrei-
te.

Da ein direkter Zusammenhang zwischen der (dynamischen) Arbeitsplatzentwicklung und der
(ebenso dynamischen) Bevolkerungsentwicklung im Raum Bern aufgrund vorliegender Statisti-
ken nicht abzuleiten ist, sollte den Prognosen zumindest ein zweites, mittleres Szenario gegen-
Ubergestellt werden.

3.1.1.3 Nachfrage

Fir die Bewertung der Varianten wurde in der ZMB Bern Siid eine Nachfrageprognose fiir den
Referenzzustand 2030 erstellt. Diese beruht auf einem ,realistischen Konzentrationsszenario®,
welches im Agglomerationsprogramm beschrieben wird und die angestrebte Entwicklung der
Agglomeration Bern abbilden soll. Das Verkehrswachstum zwischen 2005 und 2030 wird im
MIV laut ZMB rund 16%, jenes im OV rund 42% betragen. Rund 60% der zusatzlichen Fahrten
sollen durch den OV aufgefangen werden.

Aus der Entwicklungsprognose der ZMB ([4], S.39) resultiert die Nachfrageschatzung fir das
Jahr 2030 als eine wesentliche Rahmenbedingung fir die kiinftige Systemwahl. Fir den Quer-
schnitt an der Stadtgrenze Bern/Koniz bedeutet das auf den heutigen Buslinien (Fahrgaste/Tag,
beide Richtungen):

= Linie 17: 2005: 2700, kunftig 12°000 P/d (+340%)
= Linie 10: 2005: 11500, kiinftig 18400 P/d (+60%)

Im Agglomerationsprogramm hingegen wird fir den Referenzfall 2020 eine Steigerung der
Querschnittsbelastung der Linie 10 an der Berner Stadtgrenze zu Kéniz von 7%, an der Stadt-
grenze zu Ostermundigen von 26% prognostiziert (Hauptbericht Agglomerationsprogramm V+S,
S. 62).
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3.1.2  ZMB OV Ostermundigen

3.1.2.1 Bevodlkerungsprognose

Die Prognose der zukinftigen Bevolkerungszahl in Ostermundigen orientiert sich an den aus-
gewiesenen Bauzonenreserven. Die Prognosen der ZMB basieren auf der Annahme, dass bis
zum Jahr 2025 knapp 1’200 neue Wohnungen erstellt werden, was einer vollstandigen Uber-
bauung der momentan ausgewiesenen Wohnzonen entspricht. Dies entspricht einem Bevdlke-
rungszuwachs von ca. 1'600-1'700 Personen (vgl. Hornung 2007b), womit die maximal reali-
sierbare Zuwachsrate fur Ostermundigen unter den bestehenden Bedingungen ausgeschdpft
ware.

3.1.2.2 Prognose der Arbeitsplatze (Beschaftigte)

Die Berechnung der zukinftigen Arbeitsplatzzahlen erfolgte gleich wie bei Bern-Sid (vgl.
3.1.1.2). Da die rdumliche Verteilung innerhalb der RVK 4 aufgrund von ESP-Standorten und
Bauzonenreserven erfolgte, resultiert fir Ostermundigen lediglich ein Zuwachs von 199 Ar-
beitsplatzen bzw. 3.2% zwischen 2005 und 2030.

Entlang der Linie 10 werden jedoch auch auf Stadtgebiet Bern weitere Wohn- und Arbeitsplatze
erstellt. Gemass ZMB betrifft das 2’600 Einwohner und 1’600 Arbeitsplatze, die im Korridor der
Linie 10 anzusiedeln sind. Somit basiert die Variantenentwicklung auf der Annahme von zusatz-
lichen 4’200 Bewohnern und 1’800 neuen Arbeitsplatzen.

3.1.2.3 Nachfrage

Auch hier wurde ein Referenzzustand 2030 definiert, welcher auf dem gleichen Modell wie bei
der ZMB Bern-Sid beruht. Im Raum Ostermundigen werden an der Stadtgrenze 15000 Fahr-
gaste pro Tag (beide Richtungen) erwartet (ca. +50 %); zwischen Viktoriaplatz und Zytglogge
ca. 30°000 Fahrgaste pro Tag (nur fir die Linie 10, zusammen mit der Linie 9 ca. 50'000 Fahr-
gaste pro Tag).

Die Bauzonenreserven befinden sich mehrheitlich in Wohnzonen. Nach deren Uberbauung wird
das Verkehrsaufkommen zur Hauptverkehrszeit eher in Lastrichtung Zentrum sowie in andere
Agglomerationsgemeinden verstarkt (Pendler- und Freizeitverkehr). Somit wird die Mehrbelas-
tung auf der bereits stark belasteten Relation erwartet und es kann davon ausgegangen wer-
den, dass die Kapazitatsreserven bald ausgeschopft sind.

3.1.3 Fazit zur Prognose

Aus der naheren Betrachtung der Struktur- und Nachfrageprognosen der ZMB Bern Sid und
Ostermundigen, sowie ihrer Auswirkungen auf den Korridor der Linie 10 zwischen Kdniz, Bern
und Ostermundigen lasst sich zusammenfassen:

Die prognostizierte Nachfrage konnte langfristig eintreffen, basiert jedoch auf sehr optimisti-
schen Annahmen bei der Entwicklungsgeschwindigkeit der Siedlungsprognose. Die Dringlich-
keit von OV-Ausbaumassnahmen (Zeithorizont) wird insbesondere im Korridor Kéniz zuriickhal-
tender beurteilt als in der ZMB.
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3.2 Strategie zur Verkehrsnetzentwicklung
Grundlagen und Ubergeordnete Ziele

Die Strategie zur Entwicklung des Verkehrsnetzes basiert auf dem Agglomerationsprogramm
Siedlung & Verkehr [14]. Dessen Hauptstossrichtung besteht in einer langfristig angestrebten
,Konzentration nach Innen®. Das heisst: Arbeiten und Wohnen sollen wieder vermehrt im Kern-
bereich der Agglomeration stattfinden. Um die Zersiedelung zu bremsen, soll sich das Sied-
lungsgebiet entlang der bestehenden Verkehrsachsen — insbesondere in den gut mit dem OV
erschlossenen Korridoren — entwickeln.

Beurteilung der OV-Ausbauten

Die vorgesehenen Ausbauten auf dem OV-Netz entsprechen den Zielen des Agglomerations-
programmes. Einerseits soll das Angebot auf den bestehenden regionalen Bahnachsen ver-
dichtet werden (30’- statt 60’-Takt oder 15’ statt 30’-Takt). Andererseits sind im stadtischen Ver-
kehrsnetz mehrere Tramverlangerungen und -Neubauten vorgesehen bzw. bereits umgesetzt
worden (Tram Bern-West). Neben dem aktuellen Projekt Tram Region Bern sind noch weitere
Tramverlangerungen in der Diskussion.

Neue Tramstrecken ersetzen dabei mehrheitlich bestehende, stark belastete Buslinien, welche
zu geringe Kapazitaten fiir die prognostizierte Nachfrage aufweisen. Auch ein Tram Ostermun-
digen — Kéniz wurde dieser Entwicklung Rechnung tragen.

Vermehrtes Wohnen und Arbeiten im Stadtgebiet verursacht eine vergrésserte Nachfrage auf
Durchmesser- und Tangentialverbindungen. Es sollen moglichst viele Stadtteile und angren-
zende Agglomerationsgemeinden umsteigefrei erreicht werden kdnnen. Fir tangentiale Tramli-
nien ist die Agglomeration Bern allerdings zu klein, sodass vor allem neue Durchmesserlinien
angestrebt werden.

Mit einer Flihrung durch das Zentrum wird zugleich die zunehmende radiale Nachfrage, ausge-
hend vom Bahnhof Bern, bedient (z.B. Zupendler aus der Region in die Innenstadt). Mit attrakti-
ven Verknupfungspunkten (S-Bahn <> Tram/Bus) ausserhalb der Kernstadt kann zudem er-
reicht werden, dass Reisende in den Agglomerationsgiirtel (v.a. zu den ESP) nicht Uber den
Hauptbahnhof und das Stadtzentrum zu ihren Zielen gelangen und damit die Umsteigebelas-
tung im Zentrum weniger stark zunimmt. Die geplanten Tramerweiterungen sehen genau diese
Entwicklung vor (Umsteigeknoten Ostermundigen, Wankdorf, Kleinwabern etc.). Das zugrunde-
liegende Verkehrskonzept ist damit auch mit den definierten Entwicklungsschwerpunkten ver-
einbar.

Insgesamt betrachtet ist die vorgesehene Umstellung von Bus auf Tram auf stark belasteten
Linien also mit den Zielsetzungen des Agglomerationsprogramms vereinbar. Im Vorprojekt TRB
gibt es aber dennoch einzelne Diskussionspunkte:

= Das Vorprojekt TRB sieht lediglich einen Systemwechsel vor. Mit dem Systemwechsel von
Bus auf Tram wird zwar die Kapazitat erhoht (entspricht dem Ziel ,Ausbau auf bestehenden
Achsen’); es ist allerdings nicht klar, ob die Verbindungen beschleunigt und damit attraktiver
werden. Aufgrund des geringen Haltestellenabstandes und der langen Fahrzeuge (Be-
schleunigen nach Kurven!) kénnte sogar tendenziell eine Erhéhung der Fahrzeit resultieren.
Durch den hoéheren Anteil an Eigentrassee wird dieser Effekt moglicherweise entscharft und
zudem die Zuverlassigkeit gegeniber dem Busbetrieb erhoht. Es ist aber fraglich, ob dies al-
lein genuigt, um die Investitionen zu rechtfertigen. Gewisse Restriktionen im MIV kénnen
bzw. missen die angestrebte Verlagerung zum OV unterstiitzen.
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= Der Systemwechsel an sich leistet lediglich einen geringen Beitrag an die erwiinschte Sied-
lungsentwicklung nach Innen. Weitere relevante Einflussfaktoren, welche die Standortgunst
bestimmen (Landpreise, Transportkosten, Steuern, Konjunktur etc.), werden nicht bzw. nur
teilweise durch die OV-Erschliessung beeinflusst. Eine neue Tramlinie kann einen Entwick-
lungsschub unterstlitzen und die dadurch erzeugte zusatzliche Verkehrsnachfrage effizienter
bewaltigen als eine Buserschliessung.

= Durch das Tram werden keine neuen Gebiete an das OV-Netz angebunden — insbesondere
auch nicht die Zonen mit einer erwarteten starken Entwicklung im Raum Koéniz. Dort bringt
der Systemwechsel wenig neue Anreize zur Siedlungsentwicklung. Zudem wird der heute
sehr dichte 3'-Takt (Bus) durch einen 6’-Takt abgeldst (Tram), was aus Sicht der Kunden als
Qualitatseinbusse wahrgenommen werden kénnte.

Fazit

Das zugrundeliegende Gesamtverkehrskonzept ist hinsichtlich der Zielsetzungen des Agglome-
rationsprogramms nachvollziehbar. Es unterstitzt eine langfristig vertragliche Entwicklung von
Siedlungsgebiet und Verkehrserschliessung, indem in dicht besiedelten Bereichen der o6ffentli-
che Verkehr gestarkt und im MIV schwerpunktmassig auf Entlastungsstrassen gesetzt wird. In
Anbetracht der bisherigen Arbeitsplatz- und Bevdlkerungsentwicklung hangt die angestrebte
Entwicklung erstens von einer positiven Wirtschaftsentwicklung und zweitens von gezielten
Steuerungsmassnahmen ab. Bleiben diese aus, nimmt der Verkehr in geringerem Ausmass als
prognostiziert oder an nicht erwiinschten Orten zu. Durch die neue Tramlinie alleine wird kaum
eine bedeutende Nachfrageverlagerung zum OV stattfinden. Dafiir wéren nebst einer hdheren
OV-Attraktivitat auch Lenkungsmassnahmen bzw. Restriktionen auf Seiten des MIV notwendig.
Flankierende Massnahmen zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl werden beim Tram poli-
tisch eher akzeptiert als beim Bus.
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3.3 Variantenfacher ZMB Bern Siid / Korridor Koniz

3.3.1 Plausibilitat der Variantenauswahl

In der ZMB Bern-Sud werden fur den 6ffentlichen Verkehr finf Stossrichtungen, basierend auf
verschiedenen Verkehrssystemen und Systemauspragungen verfolgt. Sie basieren auf S-Bahn
(Variante S), Meterspur (Variante M), Normalspur (Variante N), Bus (Variante B) und Tram (Va-
riante T). FUr jede Stossrichtung wurden ausgehend vom Bahnhof Bern zahlreiche Varianten
untersucht (insgesamt 70), die allerdings in der ZMB nicht aufgeflhrt sind. Nach einer ersten
Grobbewertung verblieben 6 Endvarianten fir die genauere Analyse:

= Variante S: Ausbau der S-Bahn-Strecke Bern-Koéniz sowie Verlangerung der Tramlinie 9
nach Kleinwabern

= Variante T: Verlangerung der Linie 9 und eine neue Tramlinie zwischen Bern und Koniz.
= Variante T+Z: Neue Tramlinie Bern-Kdniz, sowie ein neuer Strassenzubringer.

= Variante M: Unterirdische Verlangerung der Meterspurbahn RBS von Bern nach Kéniz und
Umspurung der Strecke Koniz-Schwarzenburg.

= Variante N: Ahnliche Entwicklung des Bahnnetzes wie Variante M, auf Basis Regelspur.

= Variante S+T: Kombination Ausbau S-Bahn (oberirdisch) mit Tramlinie Bern-Koniz.

Entsprechend der Nachfrageprognose (vgl. Kap. 3.1) wurde die Stossrichtung Bus aufgrund
ihrer unzureichenden Kapazitaten ausgeschlossen. Folgende Bus-Varianten wurden zuvor der
Grobbewertung unterzogen:

= Verldngerung der Linie 10 nach Schwarzenburg und Aufhebung der S-Bahn:
Es ist absehbar, dass diese Variante die Problematik hdchstens noch verscharfen wirde
und zudem auch kostenintensiv ware (Aufhebung des S-Bahn Trassees).

= Doppelgelenk-Trolleybusse auf der Linie 10:
Realistischer Ansatz, der aber angesichts der Nachfrageprognose ebenfalls ausgeschlossen
wurde, obwohl so eine schrittweise Kapazitdtsanpassung an die sich langsam vollziehende
Nachfragesteigerung maoglich wéare. Das Argument, die Doppelgelenk-Trolleybusse passen
nicht in die Flotte von Bernmobil, ist nicht stichhaltigz.

Die heutige Nachfrage ist fir eine Buslinie sehr hoch. Die eher optimistische Nachfrageprogno-
se fur die Linie 10 sollte aber nicht zu einem vorzeitigen Ausschluss von (Bus-) Alternativen
fuhren, zumal die Entwicklung der Nachfrage auch eine gewisse Zeit beansprucht. Zumindest
als Zwischenschritt zu einem Tram sind Busldsungen grundsatzlich denkbar.

Die Endauswahl der Varianten erscheint problematisch, da nach der Grobbewertung keine kos-
tenglnstigen Buslésungen detaillierter untersucht wurden — hingegen aber kostenintensive
Tunnellésungen (Lockergestein/Grundwasser unter Siedlungsgebiet) fir neue Bahnangebote
berlcksichtigt wurden. Damit war es von vornherein absehbar, dass sich eine Tramlésung in
der Evaluation als ,gunstig“ erweist. Die Variante T+Z wirkt in der Endauswahl fremd — sie wur-
de aus politischen Grinden mitbericksichtigt.

2 Die Alternative Doppelgelenk-Trolleybus wird im Ast Kéniz auch deshalb verworfen, weil eine Durchbindung nach Ostermundigen
aufgrund der dort vorgesehenen Tramumstellung unméglich sei (ZMB Bern). Geméass ZMB OV Ostermundigen wird der Doppelgelenk-
Trolleybus dort u.a. deshalb nicht weiterverfolgt, weil geeignete Verknlpfungsmdglichkeiten zur Durchbindung fehlen. Diese Aussagen
wirken wenig iiberzeugend, zumal im OV-Netz Bern noch andere stark ausgelastete Buslinien existieren, welche fiir gréssere Fahrzeuge
in Frage kdmen.

Seite 22 /20110503_Bericht-Gutachten-TRB.doc



Tram Region Bern / Gutachten / Uberpriifung von
Zweckmassigkeit und Kosten

3.3.2 Nicht betrachtete Alternativen

Aufgrund der Strassen- und Siedlungsstruktur werden im Projektperimeter Kéniz durchaus pru-
fenswerte Alternativen gesehen. Die Aufgabe des Gutachtens ist es nicht, neue Varianten zu
entwickeln. Denkbar waren grundsatzlich die folgenden Ansatze, deren Beschreibung jedoch
nicht als ,Bewertung“ anzusehen ist:

= Bedienung von Schliern durch Verlangerung der Bus-Linien 17 und/oder 19:
Damit besteht in Schliern weiterhin ein Angebot mit Direktverbindungen zur Innenstadt Bern,
(laut Fahrplan) vergleichbaren Fahrzeiten und dichtem Takt. Die Linie 10 kdnnte dann bis
Kdniz Zentrum gekirzt und somit entlastet werden.

= Neue Entlastungslinie entlang alternativem Korridor:
Prifenswert ist beispielsweise eine Verbindung via Wabersackerstrasse, wobei allerdings
Strassenanpassungen erforderlich waren. Dadurch liessen sich Neubaugebiete anbinden
und bestehende Erschliessungslicken schliessen.

= Doppelgelenk-Trolleybusse auf der Linie 10:
Aufgrund der Einsatzdauer und angesichts des vorhandenen Marktes fur Busse ist diese
Moglichkeit in Anbetracht der sich langsam entwickelnden Nachfrage realistisch und auch
als Ubergangsldsung zum spateren Tram denkbar. Dies auch im Zusammenhang mit der
Angebotsentwicklung auf anderen starken Buskorridoren (vgl. Kapazitatsaussagen in 3.3.1).

3.3.3 Verkehrsmittel

Die Zweckmassigkeit eines Traktionswechsels von Bus auf Tram entlang der heutigen Linie 10
wird erkannt. Die Dringlichkeit einer Umstellung wird jedoch zurtickhaltender beurteilt. Ein ,so-
fortiger® Traktionswechsel wird nicht als zwingend erachtet, sodass auch Buslésungen in einem
Zwischenschritt als machbar und zweckmassig anzusehen sind.

Ein Tram kann die Siedlungsentwicklung unter gewissen Voraussetzungen allerdings starker
beeinflussen als eine Buslinie und als ,Impulsgeber® dazu beitragen, angestrebte Siedlungs-
entwicklungen zu unterstitzen.

3.4 Variantenfacher ZMB OV Ostermundigen

3.41 Plausibilitat der Variantenauswahl

Die Auswahl der Varianten erfolgte nachvollziehbar und gut dokumentiert. Es wird ein breiter
Variantenfacher mit 4 grundlegenden Stossrichtungen verfolgt:

= S-Bahn-Ausbau

= Bussystem

= Tram via Guisanplatz

= Tram via Viktoria-/Laubeggstrasse

Anders als in der ZMB Bern-Sud (Koniz) wird hier trotz der hohen prognostizierten Nachfrage
kein Vorausschluss von Varianten aus Kapazitatsgriinden vorgenommen. Bus-Lésungen wur-

den vertieft betrachtet und begriindet ausgeschlossen. Der verwendete Variantenfacher wird als
vollstandig beurteilt. Untersucht wurden in einer ersten Grobanalyse insgesamt rund 20 Varian-
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ten. Die Begrindung fur die verbleibende Stossrichtung ,Tram via Viktoriastrasse® ist nachvoll-
ziehbar. Es verbleiben 2 Varianten flr eine detaillierte Bewertung:

= Tram via Viktoria-/Laubeggstrasse mit Endhaltestelle ESP Oberfeld

= Tram via Viktoria-/Laubeggstrasse mit Endhaltestelle Riiti

Die Bewertung der beiden Varianten kann je nach Gewichtung anders ausfallen (Erschliessung
vs. Investitionskosten). Mit der Prioritatensetzung zugunsten der Erschliessungsqualitat wurde
die Variante Ruti gewahlt.

Wirden die Kosten im Vordergrund stehen, konnte die Variante ESP Oberfeld besser ab-
schneiden. Gemass ZMB ist eine abschliessende Beurteilung ausserdem davon abhangig, ob
und wie die Erschliessung RUti in ein (spater zu erarbeitendes) Buskonzept Ostermundigen
integriert werden kann. Die ZMB OV Ostermundigen lasst diesen Entscheid ausdriicklich offen.

3.4.2 Nicht betrachtete Alternativen

Auf Basis der ZMB Ostermundigen wird kein Bedarf zur Untersuchung weiterer Alternativen
gesehen. Der verwendete Variantenfacher scheint vollsténdig, realistisch und sinnvoll, wobei
die analysierten Varianten gut miteinander vergleichbar sind.

3.4.3 Verkehrsmittel

Ein Tram wird auf dem Ast nach Ostermundigen als zweckmassig gesehen. In diesem Raum
fehlen — anders als in Kéniz — geeignete Korridore fiir alternative Busldsungen. Die untersuch-
ten Busvarianten folgen keiner zufriedenstellenden Linienfuhrung und wurden nachvollziehbar
ausgeschlossen. Neue Angebote auf demselben Korridor (z.B. Eilkurse) kdmen abschnittsweise
einer weiteren Taktverdichtung gleich und wiirden neue Uberholmdglichkeiten erfordern. Aus
betrieblichen Griinden sind solche Losungen wenig empfehlenswert.

Auch auf diesem Abschnitt sind Kapazitatserweiterungen durch gréssere Fahrzeuge denkbar,
doch ist der Spielraum aufgrund der Konzentration der Verkehrsstrome auf einen Korridor be-
grenzt. Hier bietet das Tram klare Vorteile. Aufgrund der absehbaren Entwicklung von Oster-
mundigen (vorwiegend Wohnraum) ist ausserdem eine weitere Verkehrszunahme fur die kapa-
zitatskritische Lastrichtung zu erwarten. Die Tram-L&sung bietet somit eine zukunftsfahige und
zweckmassige Erschliessung fir den Raum Ostermundigen. Der Sanierungsbedarf der Stras-
sen unterstreicht ebenfalls den glinstigen Zeitpunkt fir die Realisierung einer Tramstrecke.

3.5 Linienfuhrung

3.5.1 Bern — Koniz

Zur Zweckmassigkeitsbeurteilung wurde eine Machbarkeitsstudie durchgefiihrt, um mdgliche
Linienfihrungen eines Trams zwischen Bern und Koéniz zu untersuchen. Die analysierten Lini-
enflihrungen folgen der Buslinie 17, dem S-Bahn Trassee in Koniz, der Buslinie 10 oder sind
Varianten einer Verlangerung der Tramlinie 3 ab Weissenbuhl (vgl. Abbildung).
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Abbildung 2: OV-Erschliessung Korridor Kéniz - bestehende (links) und neu untersuchte OV-Korridore (rechts)

Linienfihrung auf Basis der heutigen Linie 10 (Variante B2/B5):

Wie die Machbarkeitsabklarung zeigt, ist eine Linienflihrung entlang der bestehenden Linie 10
ab Eigerplatz einfach realisierbar. Die Platzverhaltnisse sind grésstenteils unproblematisch, auf
weiten Abschnitten bestehen schon heute Busspuren. Auf der gesamten Strecke existieren nur
wenige neuralgische Punkte.

Etwas problematisch ist die Schwarzenburgstrasse im Zentrum von Koéniz: Die Strasse wurde
vor wenigen Jahren neu gestaltet. Dabei wurde der Verkehr im Kénizer Zentrum grundlegend
neuorientiert. Ein Sanierungsbedarf dieser Strasse ist daher kaum gegeben.

Der Vorteil dieser Linienfiihrung ist der Ersatz der stark belasteten Buslinie 10. Ein Nachteil ist,
dass mit dieser Linienflihrung grossere, neu Uberbaute Zonen nicht besser erschlossen werden,
beziehungsweise keine neuen Einzugsgebiete vom Tram profitieren kdnnen.

Linienfihrung entlang der Buslinie 17 (Varianten A1/A2/A3):

Eine Linienfihrung entlang der Buslinie 17 erfordert aufwandige und kostenintensive Bahnque-
rungen und wurde daher ausgeschlossen. Gemass Machbarkeitsbeurteilung ist die Unterfiih-
rung an der Konizerstrasse aufgrund der hohen Steigung und der Konflikte mit den Liegen-
schaftszufahrten nicht machbar. Des Weiteren werden auf dieser Achse Gebiete durchfahren,
auf denen kurz vor der Realisierung stehende Bauprojekte durch den Bau eines Tram-Trassees
nochmals angepasst werden muissten.

Entlang dieser Strecke kdnnte zwar der 17er Bus ersetzt werden, auf der Linie 10 ware die Ent-
lastungswirkung jedoch gering und es musste weiterhin ein hoher Takt gefahren werden. Spate-
re Ausbauten der S-Bahn wiirden zudem einen Teil der Fahrgaste der Tramlinie Ubernehmen.
Diese Linienfiihrung wurde nachvollziehbar und gut begriindet ausgeschlossen. Sie bietet flr
ein Tram klare Nachteile gegeniiber dem Korridor der heutigen Buslinie 10.
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Linienfihrung 6stlich der Linie 10 (B3/B4a/B4b):

Diese Varianten flihren vom Eigerplatz entlang der Linie 3 Richtung Weissenbiihl und danach
via Neubau-Tunnel ,Steinhdlzli“ oder entlang der Morillon- und Wabersackerstrasse nach Koniz.
Die Variante B3 bedingt aufwandige Tunnelbauten und wurde folgerichtig ausgeschlossen, da
glnstigere Alternativrouten bestehen. Die Varianten B4a/b bedingen wie auch auf der Strecke
entlang der Linie 17 aufwandige Bahnquerungen. Vorteilhaft ist, dass neue Gebiete erschlossen
werden kdnnen, was die erheblichen Machbarkeitsprobleme aber nicht aufwiegt.

Linienfihrungen unter Aufhebung der S-Bahn-Achse Bern-Schwarzenburg (Var. C):

Hier wurde angenommen, dass das S-Bahntrassee benutzt werden kann — allerdings nicht im
Mischbetrieb (Tram/S-Bahn), sondern unter Aufhebung der regelspurigen S-Bahn. Die dahinter
liegende Idee kann nicht nachvollzogen werden. Diese Varianten wurden allerdings auch nicht
weiterverfolgt. Eine Weiterflihrung des Trams Richtung Schwarzenburg auf dem Trassee der S-
Bahn wiirde faktisch einem Neubau gleichkommen.

Fazit Linienfihrung Kéniz

Alle denkbaren Varianten wurden untersucht, gut dokumentiert und beurteilt. Aufgrund direkter
Linienflihrung, der Erschliessung der bestehenden Nachfrage auf der Linie 10, der Platzverhalt-
nisse und der wenigen neuralgischen Stellen (— Kosten!), ist eine Linienfihrung entlang der
heutigen Buslinie 10 als Bestldsung anzusehen.

3.5.2 Bern — Ostermundigen

Mogliche Linienfiihrungen wurden nachvollziehbar analysiert und dokumentiert. Aufgrund der
Strassen- und Siedlungsstruktur verbleiben nur Linienflihrungen via Guisanplatz oder via Vikto-
ria-/Laubeggstrasse (heutige Buslinie 10). Untersucht wurde zudem die Lage der Endhaltestel-
le.

Eine Linienfihrung via Guisanplatz bedingt eine klrzere Neubaustrecke, bedeutet aber eine
indirekte Verbindung nach Ostermundigen. Zwischen Schosshaldenfriedhof (Querung der A6)
und der Berner Innenstadt wéare weiterhin ein Bus notwendig, was die Betriebskosten insgesamt
erhéht. Gerade auf diesem Streckenabschnitt wird bereits heute ein bedeutender Teil der Nach-
frage generiert, welcher so nicht von der Tramlinie profitieren kdnnte. Zwischen Guisanplatz
und der Berner Innenstadt entsteht durch die Uberlagerung mit der Tramlinie 9 hingegen ein
Doppelangebot. Eine Verlangerung der Tramlinie 9 nach Ostermundigen erscheint ebenfalls
nicht sinnvoll, da diese Linie zukiinftig zum Bahnhof Wankdorf verkehren soll (Neubaustrecke).
Diese Variante wurde deshalb nicht weiterempfohlen.

Als Alternative verbleibt nur der Korridor Viktoria-/Laubegg-/Ostermundigenstrasse entlang der
heutigen Buslinie 10. Der Bau einer Tramstrecke auf dieser Achse ist allerdings an mehreren
neuralgischen Punkten herausfordernd: Enge Querschnitte, Baumalleen, Querung der Auto-
bahn, UnterfiUhrung am Bahnhof Ostermundigen und die Steigung auf die Ruti. Fir eine Tram-
strecke nach Ostermundigen ist dieser Korridor dennoch sinnvoll, da es sich um die massge-
bende Hauptachse zwischen Bern und Ostermundigen handelt.

In Ostermundigen ist im Ostlichen Siedlungsteil eine Linienfliihrung Uber die Bernstrasse
(Hauptkorridor) sowie den Schiessplatzweg maglich (vgl. Abbildung). Beide Achsen sind grund-
satzlich realisierbar und verlaufen parallel zueinander. In der ZMB wurde die Hauptachse
(Bernstrasse) empfohlen, da der Schiessplatzweg kiinftig evtl. fir den MIV-Durchgangsverkehr
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gesperrt wird. Die Sperrung fir den MIV ist allerdings kein Argument gegen die Tramlinienfiih-
rung. Dem Tram wirde auf diesem Abschnitt eine schwach belastete Strasse mit geringem
Konfliktpotential zwischen OV und MIV zur Verfligung stehen. Grundsatzlich bestehen gemass
ZMB zwischen den beiden Alternativen kaum Unterschiede, wenn man die prognostizierte Sied-
lungsentwicklung betrachtet. Im Vorprojekt wurden noch Anpassungen vorgenommen: Ein Tell
des Schiessplatzweges soll fir ein eingleisiges Trasse genutzt werden, da eine zweispurige
Abbiegung Bernstrasse/Ritiweg nicht ohne massive Eingriffe machbar ist. Damit entsteht zu-
gleich eine Betriebswendeschlaufe. Die Alternative einer vollstandigen Verlegung in den
Schiessplatzweg bleibt bestehen.

Eigentrasse

Strasseniage

Mittelstreifen Oberfahrbar

Mittalstraifen nicht Obarfahrbar

Haltestelle auf Fahrbahn nicht Gberholbar (MIV)

Haltestelle Gberholbar (MIV)

Bus- baw. Tramnummer

& |

Krelsel (bei Tramdurchfahrt lichtsignalgerageit)

Lichtsignalgeregeit

Grdssere Parkierungsaniagen

Abbildung 3: Linienfiihrung im Ostteil Ostermundigen (Bernstrasse bzw. Schiessplatzweg, aus Betriebskonzept TP4)

Ein wesentlicher Diskussionspunkt ist die Lage der Endhaltestelle. Die Siedlung Ostermundi-
gen-Rti befindet sich auf einer Anhdhe. Die Steigung entlang der Strasse liegt deutlich tber
7%, was fur den Trambetrieb einen Maximalwert darstellt (gréssere Steigungen nur mit Sonder-
bewilligung des BAV). Deshalb wurden alternative Lagen der Endhaltestellen untersucht:

Endhaltestelle Bahnhof Ostermundigen:

Da fur den Ostteil Ostermundigen weiterhin eine Direktverbindung in die Berner Innenstadt an-
geboten werden sollte, entsteht ein Doppelangebot ab Bahnhof Ostermundigen. Zudem wird die
Belastung der Berner Innenstadt noch hoher. Diese Variante wurde deshalb ausgeschlossen.
Optional ware auch eine verlangerte Buslinie ab Zentrum-Paul-Klee denkbar (Bus Nr. 12), was
aufgrund der bereits hohen Belegung dieser Linie und der indirekten Verbindung kaum in Frage
kommt.

Endhaltestelle ESP Oberfeld (unterhalb Ruti):

Dies ist die kostenglinstige Alternative zur Endhaltestelle auf der Riti. Allein der kurze Stre-
ckenast Oberfeld-Riiti kostet gemass der im Vorprojekt gewahlten Variante geschatzte 42 Mio.
CHF. Die Anbindung von Ostermundigen-Riti misste dann mit einer (zusatzlichen) Buslinie
gewabhrleistet werden, welche in der Variante ESP Oberfeld als Shuttlebus zwischen Riiti und
Oberfeld vorgesehen ist. Dieser kurze Busshuttle ist ausserst unattraktiv, da er nur dem Tram-
anschluss dient und keine eigenen Direktverbindungen erméglicht. Die ZMB geht deshalb da-
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von aus, dass bei einer sinnvollen Integration dieses Shuttlebusses in ein Ortsbussystem, der
Tramendhalt Oberfeld womdoglich vorteilhafter ware.

W)
: =T

Entwicklungs-
gebiet Oberfeld

Abbildung 4: Optionen Endhaltestellen Oberfeld (Bildmitte) oder Riiti (rechts unten)

Das Buskonzept Ostermundigen 2017 kann diese Frage ebenfalls nicht beantworten. Eine er-
gebnisoffene Betrachtung zur Erschliessung Ruiti ist nicht mdglich, da im Buskonzept die Tram-
linie mit Endhalt Rati als Randbedingung vorgegeben war. Aus dem Ortsbuskonzept 2017 las-
sen sich aber dennoch Ansétze fir eine mdgliche Buserschliessung der Ruti ableiten, welche
die Variantenevaluation der ZMB beeinflussen kénnten (vgl. 4.4.1).

So kénnte die vorgeschlagene neue Buslinie Oberfeld — Bahnhof Ostermundigen — Breiten-
rainplatz auch ab Rt verkehren, und im Gegensatz zur Shuttle-Ldsung einen grossen Teil der
Verkehrsbedurfnisse durch Direktverbindungen abdecken, inkl. attraktive Anschlisse zum er-
weiterten S-Bahnangebot in Ostermundigen. Diese Option kénnte auch eine Etappierungs-
massnahme im Projekt Tram Region Bern darstellen.

Fazit Linienfihrung Ostermundigen

Es zeichnet sich ab, dass eine Linienflhrung entlang des Korridors der Buslinie 10 die beste
Lésung darstellt, obwohl sie baulich herausfordernd ist. Lediglich das Teilstiick Ostermundigen-
Rati wirft Fragen auf. Die beiden Varianten ESP Oberfeld sowie die Verldngerung auf die Ruti
sind bei der Bewertung beinahe gleichauf, mit sehr unterschiedlichen Vor- und Nachteilen. Das
Entwicklungspotential des Gebietes Ruti kann eine Verlangerung tendenziell rechtfertigen.
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3.6 Fazit

Einerseits rechtfertigen und erfordern die Siedlungsprognosen einen Ausbau des OV-
Angebotes, andererseits kann die Siedlungsentwicklung somit auf die starken, bereits gut er-
schlossenen Korridore konzentriert werden. Das Gesamtverkehrskonzept ist deshalb grund-
satzlich zweckmassig und entspricht den tbergeordneten Zielen der Siedlungs- und Verkehrs-
planung (Aggloprogramm).

Die Strategie der Umstellung der Buslinie 10 auf Trambetrieb ist folgerichtig — allerdings mit
unterschiedlicher Dringlichkeit auf den beiden Asten. Wahrend im bereits heute sehr stark be-
lasteten Korridor Ostermundigen keine sinnvollen Alternativen sichtbar sind und dringender
Handlungsbedarf besteht, waren im Korridor Koniz alternative Busvarianten und/oder der Ein-
satz grdsserer Fahrzeuge als Zwischenldsung denkbar.

Die Tramlinienfiihrung im heutigen Buskorridor ist auf beiden Asten sinnvoll. Diskussionsbedarf
besteht bei der Lage der Endpunkte. Schliern kdnnte aufgrund der geringeren Nachfrage auch
weiterhin mit dem Bus erschlossen werden, ohne dass auf eine Direktverbindung ins Zentrum
Bern verzichtet werden misste. Beim Endpunkt Riiti stehen dem zweifellos vorhandenen Nach-
fragepotential und dem Interesse an einer Direktverbindung zur Innenstadt die hohen Kosten
gegeniber. In beiden Fallen kdnnte die Ldsung in einer geeigneten Etappierung des Projektes
liegen.
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4 Planerische Umsetzung im Vorprojekt

4.1 Planungsphilosophie

Die wesentlichen Projektanforderungen und Planungsgrundsatze wurden im Dokument ,Pro-
jektverstandnis und Projektanforderungen® zusammengefasst (tbf, 4.9.2009, vgl. Anhang C).
Dazu zahlen:

= Planung des Tramprojektes als stadtrdumliches Gesamtvorhaben von Fassade zu Fassade
= hohe stadtebauliche Qualitat
= siedlungs- und verkehrsvertragliche Integration in bestehende Strassenrdume

= geschicktes Verkehrsmanagement
= zuverlassige Betriebsabwicklung des OV (Prioritat an LSA, Abschnitte mit Eigentrassee)
= verstetigte Abwicklung des Autoverkehrs auf angemessenem Geschwindigkeitsniveau
(mdglichst minimale Wartezeiten, ggf. Tempobeschrankungen)
= ausgewogene Abfolge unterschiedlicher Haltestellentypen (iberholbar / nicht Gberholbar)
= maximale Verkehrssicherheit und hoher Komfort fiir den Langsamverkehr

= angemessene Partizipation von Projektbeteiligten und Betroffenen
= optimale Verknlipfung und vertragliche Koexistenz mit dem Langsamverkehr

= Planungsgrundsatz: ,So viel wie nétig, so wenig wie moglich®
Beurteilung der Projektphilosophie

Die formulierten Grundsétze legen die Messlatte sehr hoch — neben der Erfillung unterschied-
lichster verkehrlicher und nichtverkehrlicher Anspriiche an den Strassenraum, soll das Projekt
auch einer umfassenden Partizipation aller Beteiligen unterworfen werden und damit eine breite
Unterstltzung erfahren. Es liegt auf der Hand, dass ein derart komplexes Unterfangen von allen
Beteiligten gewisse Zugestandnisse verlangt und die vielfaltigen (teils divergierenden) Anspri-
che nicht immer zu erfillen sind.

Die wesentlichen Projektanforderungen (s.o.) wurden beim Tram Region Bern jedoch umfas-
send bertcksichtigt, planerisch in hoher Qualitdt umgesetzt und offen diskutiert. Positiv zu be-
werten sind insbesondere der Umgang mit den (teils sehr komplizierten) stadtebaulichen Rah-
menbedingungen, die adaquate Einbeziehung aller Verkehrsarten sowie die projektbegleiten-
den Mdglichkeiten zur Partizipation.

Schwachpunkte finden sich hingegen in Einzelobjekten, bei denen die Komplexitat der Randbe-
dingungen und das partizipative Vorgehen offensichtlich einige Zugestandnisse erforderten, die
mit dem Ziel einer hohen Akzeptanz des Projektes verstandlich sind — verkehrsplanerisch und
beziglich der Kosten allerdings Fragen aufwerfen. Dies fuhrt u.a. auch dazu, dass der formu-
lierte Grundsatz ,So viel wie noétig, so wenig wie moglich® nicht immer als erfillt bezeichnet
werden kann. Objekte, bei denen solche Fragen auftauchen, sind in den Kapiteln 4.2 (State of
the art) und 4.3 (kostenglinstigere Ldsungen) ausfiihrlich beschrieben.
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4.2 Projektansatze / state of the art

421 Bern — Koniz

4.21.1  Anordnung und Abstand von Haltestellen

Die Haltestellenanordnung wurde weitgehend von der Buslinie 10 iGbernommen. Da Tramlinien
im Vergleich zu herkémmlichen Bussystemen einen eher héheren Haltestellenabstand aufwei-
sen, gilt das Tram allgemein als das ,schnellere” Verkehrsmittel (insbesondere in auslandischen
Stadten). Vorausgesetzt werden Ublicherweise Zugangsdistanzen von bis zu 400m oder durch-
schnittliche Haltestellenabstande von 400-600m. Wenn die bestehenden Bushaltestellen mit
einem mittleren Abstand von 350m (mit allfalligen lokalen Anpassungen) tibernommen werden,
werden daraus keine Fahrzeitverkirzungen erzielt. Im Gegenteil: Aufgrund der Traktionseigen-
schaften (Anfahren- und Abbremsen, Fahrverhalten in Kurven) ist ein Tram bei kleinen Halte-
stellenabstanden — teilweise nur um die 250m — tendenziell sogar langsamer. Die zu erwarten-
de durchschnittliche Reisegeschwindigkeit von 15-20 km/h liegt im Rahmen vergleichbarer
Tramsysteme in der Schweiz.

4.2.1.2 Uberholbarkeit von Haltestellen

Gemass der Planungsphilosophie sollen maximal 2 aufeinanderfolgende Haltestellen fiir den
MIV nicht Gberholbar sein und es ist eine ausgewogene Abfolge von Haltestellen mit und ohne
Uberholméglichkeit vorzusehen. Dies wurde auf dem Streckenast Eigerplatz — Kéniz Schliern
eingehalten; ein ,zu hoher* Standard wurde nicht vorgesehen (vgl. Abbildung auf der folgenden
Seite).

Die nicht tberholbaren Haltestellen sind als Kaphaltestellen ausgebildet, was fiir die Fahrgaste
eine attraktive Losung darstellt, fur (weniger gelibte) Velonutzer bei fehlender rickwartiger Um-
fahrungsmaoglichkeit allerdings nicht ganz unkritisch ist (schmaler Fahrstreifen zwischen Schie-
ne und erhohter Haltekante).

Bei den Uberholbaren Haltestellen stellen sich vor allem 2 Fragen:

= Kann dort aufgrund der oftmals schwierigen geometrischen Verhaltnisse tUberhaupt sicher
Uberholt werden (Konflikte beim Wiedereinfadeln in den Mischverkehrsbereich und mit que-
renden Fussgangern)?
Die Beurteilung der Verkehrssicherheit wird aufgrund von Analysen beim Tram Bern West
moglich sein, wo die gleichen Haltestellenformen angewendet wurden. Derzeit werden die
entsprechenden Erfahrungen gesammelt und ausgewertet (Stand Feb. 2011).

= Hat eine Uberholméglichkeit fiir einzelne PW auf den Gesamtverkehrsablauf tiberhaupt ei-
nen spurbaren Einfluss, oder soll eher der psychologische Aspekt des ,nicht warten Mus-
sens” aus MIV-Sicht bertcksichtigt werden?
Die gewahlten Losungen sind vor diesem Hintergrund tatsachlich weniger verkehrstechnisch
motiviert als vielmehr aus Griinden der politischen Akzeptanz zu Stande gekommen — was
angesichts der Erfahrungen aus dem Projekt Tram Bern West nachvollziehbar ist. Dort
mussten einige Uberholmdglichkeiten nachtraglich erganzt werden, um die Abstimmung
Uber das Projekt nicht zu gefahrden.

= Offene Fragen gibt es dennoch im Bereich von Einzelobjekten, die im Rahmen des Baupro-
jekts nochmals vertiefter betrachtet werden kénnen. Die folgenden Haltestellen im Abschnitt
Koniz-Schliern erscheinen in diesem Zusammenhang diskussionswiirdig:
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Abbildung 5: Haltestellentypen Ast Koniz (rot = Mischverkehr / Haltestelle nicht Gberholbar, griin = Eigentrassee / Halte-
stelle tberholbar)

Dubystrasse

Die Uberholméglichkeit Richtung Kéniz erscheint nicht optimal. Dort besteht zwar im Abschnitt
zwischen Eigerplatz und Briihlplatz die einzige Uberholméglichkeit, aufgrund der schwierigen
geometrischen Situation ist der tatsachliche Nutzen fir den MIV allerdings fraglich (nur sehr
wenige PW kénnen ein haltendes Tram Uberholen). Wenn das Tram die Haltestelle verlasst,
besteht zudem die Gefahr von Konflikten beim Wiedereinfadeln (Tram/MIV/Velo).

Aus Griinden der Projektakzeptanz ist die gewahlte Losung nachvollziehbar. Die geometrischen
Verhaltnisse sollten aber — unter Berlicksichtigung der Erfahrungen beim Tram Bern West —
nochmals Uberprift werden.

Brihlplatz

Der Sinn der Uberholméglichkeit in Richtung Kéniz ist fraglich. Der Verkehr wird laut dem Vor-
projektplan bei Einfahrt eines Trams hinter der Haltestelle ohnehin angehalten, damit die Fahr-
gaste die Strasse sicher queren konnen. Bei Haltestellenausfahrt fahrt das Tram (wiederum
signalgesichert) in den folgenden Mischverkehrsabschnitt zum Kreisel. Die Chance, unter die-
sen Umstanden zu Uberholen, ist dusserst gering. Bei Verzicht auf die vorgesehene MIV-Spur
resultiert keine Leistungseinbusse, es kdnnten aber der Landbedarf reduziert und eine stadte-
baulich attraktivere Situation geschaffen werden.

Da diese — eher theoretische — Uberholméglichkeit in der Praxis kaum genutzt werden kann,
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dirfte die Akzeptanz nicht wesentlich héher sein als bei einem Verzicht darauf. Allerdings wa-
ren dann vier aufeinanderfolgende Haltestellen zwischen Hessstrasse und Blauacker nicht
Uiberholbar (Verstoss gegen Projektphilosophie). Als Alternative kdnnte eine Uberholméglichkeit
an der Haltestelle Liebefeld geprift werden, wobei aufgrund der knappen Platzverhaltnisse
jedoch angrenzende Grundstlicke beeintrachtigt wirden.

Eichmatt

Die Haltestelle Eichmatt ist mit beidseitigen Uberholmdglichkeiten sehr grossziigig gestaltet, mit
entsprechend hohem Landbedarf und Bauaufwand. Da in Fahrtrichtung Bern gleich im An-
schluss an die Haltestelle ein Eigentrasseeabschnitt folgt, ist es zumutbar, auf die Uberholmdg-
lichkeit im Haltestellenbereich zu verzichten. Eine Gestaltung gemass der unbegriindet verwor-
fenen Variante 5 (Uberholmdglichkeit nur stadtauswarts) ware ebenso denkbar, womit Landbe-
darf und baulicher Aufwand reduziert und das Eingangstor zu Schliern stadtebaulich aufgewer-
tet werden konnten.

Die Bedirfnisse des MIV scheinen an dieser Haltestelle sehr hoch gewichtet worden zu sein,
zumal die ,Haltestellenregel“ (max. 2 aufeinanderfolgende nicht Gberholbare Haltestellen) in
diesem Abschnitt auch bei einem Verzicht auf die Uberholméglichkeit eingehalten werden kann.

Schliern Zentrum

Es ist nicht ersichtlich, warum es nach den drei berholbaren Haltestellen Kéniz Schloss,
Sandwiirfi und Eichmatt auch bei Schliern Zentrum eine Uberholmdglichkeit braucht. Die Stei-
gung konnte ein Argument daflr sein, jedoch ware die Situation ohne die vorgesehene Uber-
holméglichkeit siedlungsvertraglicher gestaltbar. Das Uberholen ware aufgrund der knappen
Platzverhaltnisse ahnlich konflikttrachtig wie an der Haltestelle Diibystrasse und nur sehr weni-
ge Fahrzeuge kénnten diese Gelegenheit jeweils nutzen.

Die Begrindung aus der Partizipation, dass der MIV hier den stadtischen Raum verlasst und
die Ortsdurchfahrt einen dorflichen Charakter aufweise, spricht eher fir eine zurlickhaltende
Querschnittsdimensionierung als fiir die verkehrliche Optimierung. Auch hier kénnte die ,Halte-
stellenregel” bei einem Verzicht auf die Uberholmdglichkeit eingehalten werden.

4.2.1.3 Trassierung

Die gewahlten Losungen orientieren sich grosstenteils an den heutigen Gegebenheiten (Bus-
spur/Mischverkehr). Die eigentrassierten Abschnitte wurden konsequenterweise dort vorgese-
hen, wo die neuralgischen Punkte liegen oder die Dosierungssysteme ansetzen bzw. auch heu-
te bereits Busspuren vorhanden sind. Weitere Abschnitte mit Eigentrassee sind vorgesehen, wo
die Platzverhaltnisse eine gunstige Realisierung zulassen. Fur die einzelnen Abschnitte bedeu-
tet das:

= Im Abschnitt Diibystrasse — Weissensteinstrasse besteht heute in Richtung Bern bereits
eine Busspur, da das Dosiersystem hier ansetzt. Die Trassierungsform wurde hier folgerich-
tig ubernommen.

= Im Abschnitt Liebefeld — Brihlplatz sind die Platzverhaltnisse aufgrund der geringen Be-
bauungsdichte (Park) eher grossziigig, so dass auch hier folgerichtig ein Eigentrasse und
entsprechende Stauraume fiir den MIV vorgesehen werden.

= Die Ortsdurchfahrt Koniz Zentrum ist in der Abendspitze oft kritisch. Mit den Eigentrassees
in den Zufahrtsstrecken (Liebefeld — Brihlplatz / Muhlernstrasse bis Schloss Kdniz) kann
der MIV bei Bedarf dosiert werden und es stehen Staurdume in weniger problematischen
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Abschnitten zur Verfligung.

Ein moglicher Konfliktpunkt kdnnte die Mischverkehrszone im Zentrum Kéniz werden, wel-
che heute mit Tempo 30 signalisiert ist und flachige Fussgangerquerungen iber den Mehr-
zweckstreifen in der Strassenmitte ermdglicht. Obwohl kein Fussgangervortritt besteht, wird
dieser aus Rucksichtnahme oft gewahrt. Die neue Situation mit Tramlinie kdnnte diesbezug-
lich zu Missverstandnissen und Konflikten fihren, da ein Tram gemass Strassenverkehrsge-
setz (SVG Art. 38) eigentlich grundsatzlich Vortritt hat, im Mischverkehr aber haufige Sto-
ckungen auftreten kénnen (Bremsweg Tram!).

= Im Abschnitt Schliern — Kéniz treten in der Morgenspitze sehr hohe Verkehrsbelastungen
auf. Die gewahlte Eigentrasseelosung ermdglicht eine unbehinderte Tramdurchfahrt (heute
bereits Busspur) und schafft Stauraum fir den MIV, welcher bei Bedarf vor der Zentrums-
durchfahrt dosiert werden kann.

Der Mix zwischen Eigentrassee- und Mischverkehrsabschnitten wurde sinnvoll und nachvoll-
ziehbar gewabhlt. Bei Bedarf kann der MIV vor kritischen Abschnitten — insbesondere beidseits
des Konizer Zentrums — dosiert werden, was eine langfristig tragbare Lésung darstellt.

4.2.1.4 Wendeschleifen

Bei der Haltestelle Sandwiirfi ist eine Betriebswendeschleife vorgesehen, welche aufgrund der
Topografie mit 3.5m hohen Stitzmauern versehen werden muss. Der Nutzen einer solchen
Betriebswendschleife ist unbestritten (vorzeitiges Wenden bei Streckensperrungen, verspateten
Kursen, defekten Fahrzeugen etc.). Neben den Wendemdglichkeiten am Bahnhof im zentralen
Bereich des Tramnetzes, ist aufgrund der Lange der Linie 10 auch im Raum Koniz eine Wen-
deschleife sinnvoll.

Es ist jedoch fraglich, warum dies so kurz vor dem Linienende Schliern erfolgt (1,5 km), wah-
rend auf den ca. 3 km zwischen Eigerplatz und Schloss Koniz keine Wendemdglichkeit besteht.
Die Strecke zwischen Schloss Koéniz und Schliern dirfte aufgrund des hohen Anteils Eigentras-
see weniger storanfallig sein als die mit durchgehendem Mischverkehr und vielen Fremdein-
flissen gepragte Strecke durch das Zentrum Koniz. Tritt dort eine Betriebsstérung auf oder
findet eine Veranstaltung statt, konnte die Betriebswendeschleife Sandwdrfi nicht genutzt wer-
den und die Trams missten ab Eigerplatz nach Weissenbuhl umgeleitet werden oder bereits
am Bahnhof wenden. Die gesamte Strecke ware durch einen Ersatzbetrieb zu bedienen. Wiirde
im Raum Brihlplatz eine Wendemdglichkeit geschaffen, kdnnten bei der gleichen Storungssitu-
ation immerhin der ESP Liebefeld und der nérdliche Rand des Zentrums Koniz mit dem Tram
bedient und die Strecke fir den Tramersatz wesentlich kirzer gehalten werden (damit auch
weniger Busse im Einsatz).

Fazit

Zwischen Eigerplatz (Weissenbiihl) und Schliern ist eine Betriebswendeschlaufe begrindbar.
Eine Betriebswendeschlaufe vor dem Zentrum Koniz ware bezuglich der Betriebszuverlassigkeit
jedoch zweckmassiger als eine nach dem Zentrum. Ein mdglicher Standort kdnnte im Bereich
Bruhlplatz liegen. Falls eine Etappierung des Tramprojektes mit einer ersten Realisierungspha-
se bis nach Koniz und der spateren Verlangerung nach Schliern vorgesehen wird, lage die
Wendeschleife Sandwdurfi allerdings zweckmassig.

Die Endschleife Schliern (Plattenweg) wird beim Thema ,Kostengiinstige Alternativen” (Kap.
4.3.1) behandelt.
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422 Bern — Ostermundigen

4.2.21 Haltestellen

Auch hier wurde die Haltestellenlogik der heutigen Buslinie 10 Gbernommen. Eine Anpassung
der Haltestellenanordnung mit grésseren Abstadnden wurde gepruft, ware aber mit Nachteilen in
der Erschliessungsqualitdt verbunden und/oder politisch nicht durchsetzbar gewesen. Somit
kann aufgrund der teilweise sehr geringen Haltestellenabstdnde (250m) rein durch den Sys-
temwechsel Bus — Tram kaum eine Beschleunigung erzielt werden. Ansatze fir die Anwen-
dung etwas grésserer Abstadnde wurden vor allem im Bereich Viktoriaplatz — Galgenfeld disku-
tiert:

= Die als Variante ,Orange” bezeichnete Anordnung ohne Haltestelle Salem wurde aufgrund
der hohen Gewichtung der Direkterschliessung des Salemspitals nicht weiter verfolgt.
Dieser Entscheid ist nachvollziehbar, fiihrt aber zu Abstédnden von lediglich rund 250m im
Abschnitt Kursaal-Viktoriaplatz-Salem und 2 aufeinanderfolgenden nicht Gberholbaren Hal-
testellen (Viktoriaplatz, Salem).

= In einer frGhen Projektphase wurde fiir die Linien 9 und 10 eine gemeinsame Haltestelle
sudlich des Viktoriaplatzes bei gleichzeitiger Aufhebung der Haltestelle Kursaal diskutiert.
Wegen der verschlechterten Erschliessungsqualitdt am Aarehang, dem Verzicht auf einen
Halt direkt vor dem Kasino und der unglnstigen Lage (Steigung, Béschung) wurde diese
Idee verworfen.
Trotz der genannten Mangel und der fehlenden politischen Akzeptanz hatte diese Lésung
durchaus auch Vorteile: Die Haltestellenabstdnde waren eher systemgerecht. Die Tramer-
schliessung des Viktoriaplatzes wirde sich auf eine Haltestelle konzentrieren (inkl. Umstei-
gemaoglichkeit zwischen den beiden Linien). In der Viktoriastrasse lage nur noch eine, nicht
Uberholbare Haltestelle (Salem), was den Gestaltungsspielraum bei nachfolgenden Halte-
stellen erhéhen konnte (Haltestelle Schonburg, vgl. 4.2.2.2). Die sicher vorhandenen techni-
schen Schwierigkeiten kénnen hier nicht umfassend beurteilt werden.

4.2.2.2 Uberholbarkeit der Haltestellen

Entsprechend der Planungsphilosophie soll ein ausgewogener Wechsel zwischen Uberholbaren
und nicht Gberholbaren Haltestellen vorgesehen werden, was auf diesem Linienast aufgrund
der schwierigen geometrischen Randbedingungen nicht immer maglich ist. Einige Uberholmdg-
lichkeiten (z.B. Schosshaldenfriedhof, Waldegg, Bhf. Ostermundigen) ergeben sich aus der
notigen Eigentrassierung fast zwangslaufig (vgl. 4.2.2.3). Bei anderen ist der gewahlte Aus-
baustandard zu hinterfragen. Diskussionsbedarf liefern vor allem die folgenden Punkte:

= Das gewahlte Konzept liefert keine ausgewogene Abfolge der unterschiedlichen Haltestel-
lentypen: Bis zu 5 aufeinanderfolgende Haltestellen sind iberholbar (stadteinwarts), jedoch
nur max. 2 nicht Gberholbar.

= Stadteinwarts kann 6fter GUberholt werden als stadtauswarts (7>6) — d.h. die Situation stellt
sich fir den MIV in Richtung Innenstadt relativ komfortabel dar, was sich hinsichtlich der ei-
gentlich angestrebten OV-Férderung eher kontraproduktiv auswirken kénnte.

= Um die Haltestelle Schénburg stadteinwarts Uberholbar zu gestalten, wird eine fragwirdige,
unsymmetrische Strassenraumgestaltung gewahlt. Die vorgesehene Uberholmdglichkeit
Uber den Mittelbereich drfte jeweils nur fiir sehr wenige PW nutzbar sein und kann zudem
Konflikte beim Wiedereinfadeln verursachen. Wie bei ahnlichen Haltestellen auf dem Ast
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Koniz (vgl. 4.2.1.2) sollte diese Ausbauform unter Bertcksichtigung der Erfahrungen beim
Tram Bern West nochmals berprift werden.

= Die Gestaltung der Haltestelle Zollgasse (Dreiegg) resultiert aus der nachvollziehbar hohen
Gewichtung der gestalterischen Aufwertung und der besseren Vernetzung mit der Schulan-
lage. Die ,Umleitung“ des MIV erfordert allerdings mehr Verkehrsflache, die Uberholmdglich-
keit ist aufgrund der langeren Fahrzeit stark eingeschrankt, die Leistungsfahigkeit geringer
und die Umweltbelastung eher grésser als bei einer Flihrung auf der Bernstrasse.

Abbildung 6: Betriebskonzept Abschnitt Ostermundigen (griin jeweils Eigentrassee und tberholbare Hst.)

4.2.2.3 Trassierung

Gegenuber dem Streckenast Koniz unterscheiden sich die Randbedingungen fur die Trassie-
rung nach Ostermundigen deutlich: Von Baumalleen gesdumte Strassen erfordern grossere
Querschnittsanpassungen mit entsprechend hohem Aufwand. Busspuren fehlen weitestgehend,
so dass die Trasseelage nicht wie in Richtung Kéniz schon weitgehend vorgezeichnet ist.

Problematisch sind die hohen Verkehrsbelastungen — vor allem im Bereich Rosengarten, ent-
lang der Ostermundigenstrasse sowie im Zentrum von Ostermundigen. Eine durchgehende
Radfahrerfuhrung besteht zwischen Bern und Ostermundigen ebenfalls nicht und muss bei der
kinftigen Querschnittsgestaltung bertcksichtigt werden.

Entlang der Viktoriastrasse wurde ein Mischverkehrs-Regime gewahlt. Nur so ist die Integrati-
on in den bestehenden Strassenraum mdglich. Der Querverkehr aus den untergeordneten
Strassen (keine LSA) sollte auf der Hauptachse nicht zu Behinderungen fihren. Gemass
Grundlagenbericht Verkehr sind hier auch langfristig keine Verkehrsuberlastungen zu erwarten.

Im Bereich Rosengarten sind in den Knotenzufahrten jeweils Abschnitte mit Eigentrassee vor-
gesehen, um dem Tram eine unbehinderte Zufahrt zu gewahrleisten. Mit Gberholbaren Halte-
stellen nach den Knoten (Rosengarten und Schénburg stadteinwarts) werden zudem Rickstaus
in den Knotenbereich vermieden.

Als problematisch kdnnte sich erweisen, dass das Eigentrassee in mehreren Zufahrten nicht
konsequent ,durchgezogen® wird, sondern kurz vor dem Knoten wieder in eine Mischspur tber-
geht (Rechtsabbieger Laubeggstutz, Geradeausspur Haltestelle Rosengarten stadtauswarts,
Rechtabbieger Laubeggstrasse — Papiermihlestrasse). Hier ist sicherzustellen, dass am Licht-
signal haltende Fahrzeuge ein herannahendes Tram nicht blockieren. Ausserdem wird noch zu
klaren sein, ob die Ver-/Entflechtung Tram/MIV mit flankierenden Massnahmen gesichert wer-
den muss. Es sollte zudem sichergestellt werden, dass PW-Lenker das Eigentrassee nicht be-
reits vor dem Mischverkehrsabschnitt befahren kdnnen und das Tram dadurch behindern.
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Am Laubeggstutz ist, abgesehen von der Mischspur in der Knotenzufahrt, auch die Velofiih-
rung zu hinterfragen, denn die Richtungen geradeaus und links sind mit problematischen Gleis-
querungen verbunden.

Zwischen Rosengarten und der Autobahnquerung wurde ein Eigentrassee jeweils nur einseitig
vor den massgebenden Knoten vorgesehen. Einerseits schranken Platzverhaltnisse und Topo-
grafie den Spielraum ohnehin stark ein, andererseits kann so der bauliche Aufwand auf diesem
Teilabschnitt begrenzt werden.

Im Bereich des Schosshaldenfriedhofs folgt einer der wenigen Abschnitte, auf dem ein (beid-
seitiges) Eigentrassee vorgesehen werden kann. Dies erfordert jedoch eine komplette Umge-
staltung des Strassenquerschnittes sowie eine Rodung der Baumalleen. Gemass Stadtgartnerei
musste ein Grossteil der Baume bei einer Sanierung der Strasse ebenfalls entfernt werden. Der
hohe Sanierungsbedarf der Strasse sowie die Mangel in der Radfahrerfiihrung relativieren den
grossen baulichen Aufwand im Rahmen des Tramprojektes. Angesichts der heutigen Strassen-
raumstruktur ist die Realisierung einer Tramlinie in diesem Bereich in jedem Fall mit grossem
Aufwand verbunden, ob mit oder ohne Eigentrassee. Mit dem Eigentrassee wird die Zufahrt an
den hoch belasteten Knoten priorisiert und es kann der erforderliche Stauraum fiir den MIV in
einem weniger sensiblen Umfeld geschaffen werden.

Das vorgesehene einseitige Eigentrassee sowie der neue Abzweiger Richtung Tramdepot Bol-
ligenstrasse bedingen aus geometrischen und statischen Griinden eine Verbreiterung der Bri-
cke uber die A6. Daher ist im Vorprojekt ein Neubau der Briicke vorgesehen. In der ZMB hin-
gegen wird angedeutet, dass Verstarkungsmassnahmen an der Briicke notwendig und machbar
sind. Diese Frage wird vor allem hinsichtlich der Kosten noch zu klaren sein (vgl.6.2.2).

Da gemass Planbeilagen eine Gleisverbindung am Viktoriaplatz in Richtung Guisanplatz vorge-
sehen ist, wird das Tramdepot Bolligenstrasse auf diesem Weg erreichbar sein. Eine neue De-
potzufahrt via Pulverweg wird als nicht zwingend erforderlich angesehen. Ein Verzicht auf die
Depot-Zufahrt via Pulverweg flihrt allerdings zu mehr bzw. langeren Leerfahrten.

Aus Sicht von Bernmobil ist eine Zu-/Wegfahrtsredundanz jedoch zwingend erforderlich, denn:

= Im Endausbau (mit TRB) werden ca. zwei Drittel aller Trams im Depot Bollingenstrasse ab-
gestellt, welche ohne die neue Depotzufahrt alle via Guisanplatz — Breitenrain aus- und ein-
fahren mussten. Die Betriebssicherheit ware vermindert.

= Gemass Bernmobil resultieren ohne die Depotzufahrt Pulverweg Probleme beziglich Leis-
tungsfahigkeit des Knotens Guisanplatz. Hierfiir fehlen allerdings die Belege, sodass die
Haltung von Bernmobil nicht in dieser Absolutheit geteilt werden kann.
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Mit der grossziigigen Verbreiterung der Unterfilhrung Ostermundigen ist es moglich, einen
attraktiven Umsteigeknoten zu realisieren. Damit verbunden ist ein Tramtrassee in Seitenlage,
was moglichst viele Umsteigebeziehungen ohne Querung von MIV-Spuren ermdglicht.

(===

Abbildung 7: Unterfiihrung Bahnhof Ostermundigen - Konflikttrachtige Fahrwege MIV/Tram

Den Vorteilen aus Fahrgastsicht steht jedoch eine unglnstigere Gleisgeometrie im Vergleich zu
einer Mittellage gegeniber. Ausserdem ist die gewahlte Losung fur den Verkehrsablauf an den
angrenzenden Kreiseln nicht optimal. Aufgrund der Verschwenkung in die Seitenlage kdénnen
die Tramgleise nicht zentral durch den Kreisel gefuhrt werden, sondern liegen seitlich verscho-
ben und damit aus Sicht des Ubrigen Verkehrs auf ,Konfrontationskurs®. Dieser Konflikt ist
zwingend mit einer LSA-Regelung zu steuern — ein Ausfall der Steuerung ware ein gravieren-
des Sicherheitsproblem.

Intensiv diskutiert wurde die Trassierung auf die Ruti. Die bevorzugte Tunnelvariante ist die
teuerste Losung, vermeidet aber die klaren Nachteile der anderen Varianten. Eine Linienfuh-
rung, die sich weitgehend am heutigen Strassenverlauf orientiert, ware aufgrund der Steigung
von 8.5% nur mit (keinesfalls sicherer) Sondergenehmigung durch das BAV realisierbar, was
die Projektrisiken deutlich erhdhen wirde. Eine oberirdische Linienfuhrung mit Hohengewinn via
Sportplatz kommt aufgrund der starken stddtebaulichen Beeintréachtigung durch die erforderli-
chen Dammbauten nicht in Frage. Offen ist, ob eine hdhere Gewichtung der Kosten diese Beur-
teilung beeinflussen wirde (vgl. 6.1)

4224 Fazit

Die Wahl der Trassierungsform erfolgte sorgfaltig und nachvollziehbar. Die Abschnitte mit Ei-
gentrasse liegen in Bereichen mit Verkehrsiiberlastungen. Der bauliche Aufwand hierfiir ist sehr
gross, doch lassen wohl nur die gewahlten Abschnitte eine solche Trassierungsform zu (Sied-
lungsdichte und Strassenquerschnitt). Der Sanierungsbedarf der Strassen und die heutigen
Mangel der Fahrradfiihrung relativieren den grossen Aufwand. Die Zuverlassigkeit und die
Panktlichkeit sind wesentliche Erfolgsfaktoren und werden mitverantwortlich sein, wie weit das
Tram Anreize zur Siedlungsentwicklung setzen kann.
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4.3 Kostengunstigere Losungsansatze an neuralgischen Punkten

Im Folgenden wird die Frage beantwortet, ob wahrend der Variantenevaluation an neuralgi-
schen Punkten kostengiinstigere Losungsansatze verworfen wurden bzw. ob giinstigere, nicht
geprifte Alternativen denkbar waren. In Kapitel 6 wird das mdgliche Einsparpotential unter Be-
ricksichtigung der Vorgaben aus ZMB und Projektphilosophie zusammengefasst.

4.3.1 Vorprojekt Kéniz / Schliern (TP 1)

4.3.1.1 Allgemein

Im Variantenstudium zum Vorprojekt werden keine Aussagen zu den Kosten gemacht. Im tech-
nischen Bericht (S. 63) findet sich eine Zusammenstellung der Kosten flr die gewahlten Bestva-
rianten. Die Variantenbewertung findet somit ohne Einbezug der Kosten statt.

Vermutlich kostentreibende Elemente im Abschnitt Koniz sind:

= Die BLS-Unterfiihrung Weissensteinstrasse:
Die erforderliche Strassenabsenkung um ca. 90cm bedingt einen aufwandigen Umbau. Es
ist jedoch keine gleichwertige Alternative ersichtlich, welche eine Kosteneinsparung zur Fol-
ge hatte.

= Betriebswendeschleife Sandwuirfi:
Die Wendeschleife liegt in einem Gelandeeinschnitt mit 3.5m hohen Stlitzmauern. Alternati-
ve, betrieblich und bautechnisch glinstigere Standorte sind denkbar.

= Wendeschlaufe Schliern (Plattenweg)
Die topografischen Randbedingungen (Gelandeeinschnitt 7m) sind eine grosse Herausforde-
rung. Es sind allerdings kaum Alternativen mit gentigender Akzeptanz vorhanden.

4.3.1.2 Haltestellen

Ob Haltestellen durch den MIV Uberholbar oder nicht Uberholbar sind, ist insofern kostenrele-
vant, da Uberholméglichkeiten die Verkehrsflache, damit den Bauaufwand und ggf. auch den
erforderlichen Landerwerb erhéhen. Aussagen zum Verkehrsregime der Haltestellen finden sich
bei den Projektierungsgrundsatzen (vgl. Kap. 4.2.1.2). Einsparpotential durch einen Verzicht auf
die Uberholmdglichkeit und die damit verbundene Reduzierung des Haltestellenquerschnitts
koénnte an den Haltestellen Brihlplatz, Eichmatt und Schliern Zentrum vorhanden sein.

4.3.1.3 Strassenquerschnitt

Eine durchgehende Linksabbiegespur in der Muhlernstrasse in Richtung Schliern soll die
angrenzenden Liegenschaften (insbesondere Werkhof Kéniz) sicher erreichbar machen (jeweils
LSA-Regelung), erfordert allerdings eine entsprechende Querschnittsverbreiterung.

Aus Sicht der Projektverfasser ware ein Verzicht auf die Linksabbiegespur einem Abbiegever-
bot gleichzusetzen. Ein indirektes Abbiegen durch Wenden am Kreisel Eichmatt wiirde nicht
akzeptiert werden und ungesicherte Trasseequerungen provozieren.

Es erscheint dennoch fraglich, ob eine durchgehende ca. 300m lange Zusatzspur zwingend
noétig ist. Denkbar wére die Einrichtung einer punktuellen, gesicherten Abbiegemaoglichkeit und
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eine somit ,sparsamere“ Querschnittsdimensionierung. Ein indirektes Abbiegen Uber den Krei-
sel Eichmatt ist zumindest im oberen Teil des Abschnittes zumutbar.

4.3.1.4 Wendeschleifen

Die Lage der Wendeschleife Sandwiirfi ist so kurz vor dem Endpunkt Schliern nicht optimal
und der Bauaufwand aufgrund der schwierigen Topografie relativ hoch. Ob ein anderer Standort
- falls Uberhaupt einer zu finden ist — kostenmassig besser abschneiden wiirde, kann aus Sicht
dieses Gutachtens nicht beurteilt werden.

Die Endschleife Plattenweg befindet sich geméass geologischem Gutachten (Kellerhals und
Hafeli AG, 3.12.2010) im Bereich von Stillwassersedimenten. Die schlechte Geologie ist bei der
Kostenschatzung nicht berlcksichtigt. Neben der Klarung einiger offener Fragen zu diesem
Standort (Vorgehen Hangsicherung, Ableitung Hangwasser Bauausfiihrung Tramtrassee), wird
zusatzlich auch ein alternativer Standort fir eine Wendeschlaufe gesucht (Ergebnis inkl. Kos-
tenschatzungen bis 25.4.2011 durch INGE IMAD). Erst dann kann eine zuverlassige Beurtei-
lung mdglichen Einsparpotentials erfolgen.

4.3.2 Vorprojekt Ostermundigen / Riti (TP 4 und 5)

4.3.2.1 Allgemein

Im Variantenstudium zum Vorprojekt sind Aussagen zu den Kosten nur sehr allgemein gehalten
(z.B. Kosten ,hoch® / ,gleichwertig“ / ,wahrscheinlich teurer®). Es stellt sich daher die Frage, ob
die Ergebnisse der Variantenentscheide aus heutiger Sicht — d.h. unter hoher Gewichtung der
Kostenproblematik — immer noch die Gleichen waren.

4.3.2.2 Strassenquerschnitte und Trassierung
Viktoriaplatz

Die Varianten Kreisel und Mittelstreifen werden als kostenmassig ,gleichwertig“ bezeichnet. In
beiden Fallen sind umfangreiche Strassenbaumassnahmen auf der ganzen Platzflache erfor-
derlich, ein Kostenvergleich ist im Variantenstudium allerdings nicht enthalten. Gemass Projekt-
verfasser fallt die Knotenform kostenmassig nicht ins Gewicht.

Gemass Vorprojekt liegen die Haltestellen der Linie 10 in der Viktoriastrasse in einem Misch-
verkehrsabschnitt; die Haltestelle der Linie 9 muss aufgrund der Betriebsgleisverbindung nach
Norden verschoben werden, bei gleichzeitiger Aufhebung der heutigen Haltestelle Spitalacker.
Ob die nicht weiter verfolgte, kompaktere Lésung mit Halt beider Linien in der stdlichen Platz-
zufahrt (vgl. 4.2.2.1) insgesamt glinstiger ware, ist nicht bekannt.

Urspriinglich war fir die Betriebsgleisverbindung eine eingleisige Variante vorgesehen (Varian-
tenvergleich). Ins Vorprojekt wurde jedoch die zweigleisige Variante lbernommen, die gemass
Projektverfasser aufgrund des geringeren Aufwandes fiir Weichen und Sicherungstechnik giins-
tiger zu realisieren ist.
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Laubeggstrasse

Im Variantenstudium fiir den Abschnitt Laubeggstrasse sind die Kosten nur als ,normal“ (bevor-
zugtes Eigentrassee Richtung Stadt) und ,optimiert® (verworfene Mischverkehrslosung) er-
wahnt. Ein detaillierter Kostenvergleich liegt nicht vor. Gemass Projektverfasser ist es klar, dass
die verworfene Mischverkehrsvariante ginstiger zu realisieren ware, weil sie sich weitgehend
auf den heutigen Strassenraum beschranken wirde — allerdings klar zu Lasten der Verkehrs-
qualitat.

Ob eine Mischverkehrslésung unter hoherer Gewichtung der Kosten besser zu beurteilen ware,
bleibt offen. Der Verkehrsablauf MIV/OV wére mittels Verkehrsmanagement ,wohl kontrollier-
bar” (Variantenstudium). Unglinstig ware die Situation fir den Veloverkehr, der anstatt auf dem
Velostreifen (bei der Eigentrassee-Losung) nur Gber die parallele Quartierstrasse sicher geflihrt
werden koénnte.

Laubeggstutz

Die Vorzugsvariante mit seitlichem Eigentrassee, das in der Knotenzufahrt in eine Mischspur
mit dem Rechtsabbieger fiihrt, wurde kostenmassig im Variantenstudium eher negativ bewertet.
Die verworfene Lésung mit einem Eigentrassee in Hanglage (stadteinwarts) wurde kostenmas-
sig guinstiger beurteilt und ermdglicht zudem eine konsequente Trennung von MIV und OV in
der Knotenzufahrt. Ob die damit verbundenen stadtebaulichen Schwierigkeiten durch einen
geringeren Aufwand aufgewogen werden kénnen, missten genauere Kostenuntersuchungen
zeigen.

Schosshaldenfriedhof

Das gewabhlte Eigentrasse in Mittellage ist verkehrlich ideal, erfordert allerdings einen sehr auf-
wandigen, kompletten Umbau des Strassenabschnittes. Eine reduzierte Variante mit Eigentras-
se nur in den Knotenzufahrten (auf Kosten der Symmetrie in der Gleisachse) und entsprechend
schmalerem Querschnitt ist aus Sicht der Projektverfasser nicht méglich. Die im Rahmen des
Vorprojektes durchgefiihrten VISSIM-Simulationen hatten gezeigt, dass eine Verkehrstrennung
MIV/OV auf der ganzen Lange erforderlich ist, um gentigend Stauraum bereitzuhalten.

A6-Briicke

Hier stellt sich die Frage, ob durch eine beidseitige Mischverkehrsfliihrung oder den Verzicht auf
den Abzweiger zum Tramdepot auf einen Neubau der Briicke verzichtet werden kdnnte und
Verstarkungsmassnahmen ausreichen. Aufgrund der ebenfalls geplanten Fahrstreifenausbau-
ten an der A6 ist ein Um- oder Neubau der Briicke allerdings ohnehin angezeigt. Hier wird zu
klaren sein, wem welcher Kostenanteil anzulasten ist (Autobahnbau oder Tramprojekt).

Depotzufahrt Pulverweg

Die unterschiedlichen Varianten der Gleisverbindung in den Pulverweg wurden nicht nach ihren
Kosten, sondern bezlglich der verkehrlichen Konsequenzen bewertet. Ob es sich aus Kosten-
sicht rechtfertigen kénnte, Abstriche in der Verkehrs- und Betriebsqualitat in Kauf zu nehmen,
kann deshalb nicht beurteilt werden. Bei hoher Gewichtung der Kosten stellt sich eher die Frage
nach der Notwendigkeit dieser Depotverbindung (vgl. 4.2.2.3).
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Bahnunterfiihrung Ostermundigen

Als Bestvariante wurde das Tram in Seitenlage ,definiert” [6], obwohl aus dem Variantenstudi-
um Kkein klarer Favorit zu erkennen ist und die Variante Tram in Mittellage sogar leicht besser
abschneidet (keine Nachteile fiir Veloverkehr, klar bessere Gleisgeometrie). Die Kosten sind bei
beiden Varianten als ,hoch“ angegeben. Die Anordnung der Haltestellen und die Gleisflihrung
dirften allerdings weniger kostenrelevant sein, da fiir beide Losungen eine Absenkung der Un-
terfUhrung und umfangreiche Anpassungen an den beiden Kreiseln erforderlich sind. Diskussi-
onswirdig bei den Haltestellenvarianten sind eher verkehrstechnische Aspekte (vgl. 4.2.2.3).

Beide Varianten basieren auf einer kompletten Neugestaltung der Unterfihrung, wie sie in einer
entsprechenden Uberbauungsordnung seit langem vorgesehen ist und nun vom Tram gewis-
sermassen initiiert wird. Mit geschatzten 31 Mio. CHF sind die Kosten der Verbreiterung von
heute 2x8m auf 40m allerdings sehr hoch. Es stellt sich die Frage, ob an diesem Punkt nicht ein
zu hoher Standard angesetzt wurde. Spielraum fiir Kostenreduktionen sollte vorhanden sein.
Offen ist hierbei auch noch der endgiiltige Kostenteiler. Die grossziigige Verbreiterung der Un-
terfihrung kann nicht allein dem Tramprojekt angelastet werden.

Anbindung Ruti

Ein Tunnel auf die Riti ist gemass Variantenstudium die beste, allerdings auch teuerste L6-
sung. Eine oberirdische (kostengunstigere) Linienfliihrung via Sportplatz kommt aufgrund der
starken stadtebaulichen Beeintrachtigung durch die erforderlichen Dammbauten nicht in Frage.
Varianten mit stadtebaulich evtl. besser integrierbaren Viaduktkonstruktionen wurden nicht ver-
tieft untersucht. Aus Sicht der Projektverfasser sind Viaduktlésungen jedoch weder kostenglins-
tiger (wirde der Damm durch ein Viadukt ersetzt, resultierte keine Kostendifferenz mehr) noch
stadtebaulich besser integrierbar (ein Viadukt passe noch weniger in die Umgebung als ein
Damm).

Ob eine Viaduktlésung tatsachlich etwa gleich teuer wie der vorgeschlagene Tunnel ware,
musste noch naher untersucht werden. Das Argument der schlechteren stadtebaulichen bzw.
landschaftsarchitektonischen Integration erscheint wenig tberzeugend. Bei anderen Trampro-
jekten wurden durchaus gelungene, gut in die Umgebung integrierte Viaduktlésungen gefunden
(z.B. Glattalbahn).
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4.4 OV-Erschliessung

441 Raum Ostermundigen — Ruti

Fir die Gemeinde Ostermundigen wurde fir den Zeithorizont 2017/18 (Er6ffnung Tram) ein
Buskonzept entworfen. Das neue Konzept soll die heutigen Erschliessungsliicken im Bereich
Ostermundigen und Galgenfeld beheben und die Voraussetzungen fur die zukunftige Entwick-
lung verbessern.
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Abbildung 8: OV-Konzept Ostermundigen aus [11]

Im Raum Ostermundigen verkehren heute neben der Buslinie 10 die beiden Tangentiallinien 28
und 44 (RBS). Eine weitere Linie, welche die heutigen Erschliessungslicken deckt und zukinf-
tige ESP (z.B. Oberfeld) erschliesst, soll eingefiihrt werden und wie die Linie 28 im 15min-Takt
verkehren. Vom Breitenrainplatz Gber den Bahnhof Ostermundigen soll die neue Linie bis ins
Oberfeld gefuhrt und spéter evtl. bis Deisswil oder Hattenberg verlangert werden.

Gemass ZMB Ostermundigen verbleiben fir das Tram die beiden Varianten mit Endpunkt RGti
oder ESP Oberfeld (vgl. 3.5.2). Favorisiert wurde die Variante Ruti trotz ihrer erheblichen Kos-
ten, da hier die Direktverbindung in die Berner Innenstadt sehr hoch gewichtet wurde. Die ZMB
I&sst aber eindeutig offen, dass eine Tram-Endhaltestelle ESP Oberfeld vorteilhafter sein kénn-
te, wenn der bei dieser Variante vorgesehene Shuttlebus sinnvoll in ein Buskonzept integriert
werden kann. Diese Mdglichkeit wurde im vorliegenden Buskonzept nicht untersucht, da der
Tramendhalt Riti als Randbedingung vorgegeben und eine ergebnisoffene Bewertung der bei-
den denkbaren Endpunkte somit nicht mehr méglich war.

Ansatze flr eine Buserschliessung Riti lassen sich aber dennoch finden: Anstatt die Buslinie
-neu” an der Haltestelle Wegmilhlegassli enden zu lassen, kdnnte der Bus weiter auf die Ruti
gefihrt werden. Anschlisse an das Tram kénnten sowohl im Raum Oberfeld als auch am
Bahnhof Ostermundigen gewahrt werden. Eine umsteigefreie Verbindung in die Berner Innen-
stadt ware zwar nicht mehr méglich, mit der Direktverbindung zu Bahnhof (S-Bahn-Anschluss)
und Zentrum Ostermundigen sowie der vorgesehenen Linienfuhrung Gber einige Entwicklungs-
schwerpunkte im Berner Norden bis zum Breitenrainplatz kdnnten die Nachteile aber zumindest
ansatzweise kompensiert werden.
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442 Raum Koéniz (Buschiacker)

Das Quartier Bischiacker (Kéniz Schwanden bzw. Schliern) ist mit dem 6ffentlichen Verkehr
nur unzureichend erschlossen. Betroffen sind ca. 300-350 Einwohner. Bereits untersuchte Vari-
anten fiir eine OV-Anbindung sind ein Splitting der Linie 10, die Verlangerung der Linien 17
oder 16 oder ein Shuttlebus als Zubringer zur Linie 10. Im Zusammenhang mit der Realisierung
der neuen Tramlinie nach Schliern ware nur ein Quartierbus (Shuttle) zwischen Bischiacker
und dem Kreisel Eichmatt zweckmassig, wobei vorerst ein Versuchsbetrieb mit Minibussen
umgesetzt wird (ab Dezember 2011, sofern der Kredit bewilligt wird).

Mit dem Zubringer zur Linie 10 wird ein Doppelangebot zwischen Schliern und Koéniz vermie-
den; ein Versuchsbetrieb kann Erkenntnisse zum tatsachlichen Bedarf liefern. Falls die Tram-
verbindung nach Schliern im Rahmen von TRB nicht oder erst spater realisiert wird, misste
dieser Punkt erneut diskutiert werden.
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- Abbildung 9:
Erschliessungsliicke Buschiacker [13]

hellgriin: Haltestelleneinzugsgebiete Bus 10
hellrot: Haltestelleneinzugsgebiete S6
blau schraffiert: Erschliessungsliicke

443 Zukinftige Erschliessung Weissenbihl

Nach Bern Weissenbihl verkehrt heute die Tramlinie 3 als Radiallinie zum Hauptbahnhof. Seit
Inbetriebnahme des Tram Bern-West sowie der Durchbindung der Linie 6 (G) fahren im Ab-
schnitt Kocherpark-Hauptbahnhof vier Tramlinien. Ausschliesslich durch die Linie 3 werden nur
noch die beiden Haltestellen Beaumont und Weissenbihl bedient. Wird das TRB realisiert, so
verdoppelt sich das Tramangebot zwischen Eigerplatz und Hirschengraben und die Belastung
am Hirschengraben wirde fiir den Trambetrieb kritisch (mdgliche Eigenbehinderungen).
Aus diesen Grinden wurden Alternativen zur zuklnftigen Erschliessung Weissenbuihls gesucht
— auch deshalb, weil ein Tram auf der Linie 3 aus Nachfragegriinden wohl nicht mehr gerecht-
fertigt ware oder seine Frequenz auf einen weniger attraktiven Takt reduziert werden musste
(10 Min.).

4.4.3.1 Varianten

Eine Umleitung der Buslinie 19 kann in Betracht gezogen werden, wobei sich die Fahrzeit
allerdings verlangern wirde (3-4min., Umweg und zusatzliche Haltestellen). Fir die Fahrgaste
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aus Blinzern wird das Angebot somit unattraktiver (Fahrzeit zum Bahnhof Bern neu 16min statt
13min). Aufgrund der Fahrzeitverlangerung und der zu erwartenden hohen Belegung ab Weis-
senbiihl wurde diese Option folgerichtig ausgeschlossen.

Eine Verlangerung der Tangentiallinie 28 bis Weissenbiihl wurde ebenfalls diskutiert und im
Sinne einer Erganzungsmassnahme offen gehalten. Damit wiirden attraktive Direktverbindun-
gen in den Bereich Sulgenau/ Monbijou mit grosser Arbeitsplatzdichte entstehen. Als Ersatz der
Linie 3 taugt diese Variante aber kaum, da die Direktverbindung zum Bahnhof Bern verloren
ginge und weil ein dichterer Takt gefahren werden misste, der auf dieser Tangentialverbindung
wohl ein Uberangebot schaffen wiirde (wobei sich die Nachfrage bei gutem Angebot auch ent-
wickeln kann). Die wichtigen Umsteigebeziehungen am Eigerplatz werden durch die langere
Fahrzeit fir Fahrgaste in/faus Richtung Wankdorf unattraktiver.

Ebenfalls moglich ist eine Radiallinie wie heute, aber mit Busbetrieb. Diese Variante ist gut
machbar und es kann weiterhin ein dichterer Takt gefahren werden, ohne dass Uberkapazitaten
bestehen. Zudem bleibt trotz der Umstellung der Linie 10 auf Tram weiterhin eine Direktverbin-
dung Eigerplatz-Monbijou erhalten (Tram 10 iber den Korridor Belpstrasse).

4.4.3.2 Linienverknipfungen und Netzentwicklung
Trolleybus 12

Mit dem Projekt TRB ist vorgesehen, die Trolleybus-Linie 12 aus Griinden der Innenstadtbelas-
tung in die Seitengassen zu verlegen. Da die Busse den Bahnhofplatz Bern nicht in Stid-Nord-
Richtung queren kdnnen, kann die bestehende Durchbindung in die Langgasse nicht mehr auf-
rechterhalten werden. Die vorgesehene Losung ist eine Verkniipfung der Linie 12 ab Zentrum-
Paul-Klee mit der Radiallinie nach Weissenbihl. Somit kann an einem geeigneten Ort gewendet
werden und Weissenblhl muss nicht mit einer separaten Linie erschlossen werden. Vorausset-
zung ist die Umristung der Strecke Hauptbahnhof — Weissenbuhl fur den Trolleybus-Betrieb. In
der Innenstadt (Bundesplatz) muss der Bus ohne Fahrleitungen verkehren, was fahrzeugseitig
gel6st werden soll.

Wenn keine neue Tramachse vorgesehen wird und TRB in voller Lange in Betrieb geht, aber
die Belastung der Innenstadt (Marktgasse) nicht zunehmen darf, ist die Verlagerung der Busli-
nie 12 und deren Durchbindung bis Weissenbihl eine sinnvolle Losung. Dies hatte jedoch spe-
zielle Fahrzeuge (zur Uberbriickung fahrleitungsloser Abschnitte) und Fahrleitungsanlagen zur
Folge.

Im Falle einer Etappierung von TRB (vorerst Ast Ostermundigen), ist es denkbar, das Tram von
Ostermundigen bis Weissenbiihl durchzubinden. Allerdings wird auch dann eine Verlagerung
der Buslinie 12 notwendig sein, um die Belastung der Marktgasse nicht zu erhdhen. Fir den
12er Trolleybus mussten dann andere Losungen gesucht werden (z.B. Wenden am Bahnhof,
Dieselbetrieb und Verknipfung mit anderer Linie).

Weitere Optionen

Weitere Verknlpfungsoptionen (auch mit Tramlinien) oder grossere Taktintervalle sind grund-
satzlich denkbar und waren im Rahmen vertiefter Studien zur Netzentwicklung zu klaren.
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4.5 Berner Altstadt / Innenstadtproblematik

Die bisherige Diskussion des Projektes TRB zeigt, dass in der Berner Innenstadt vor allem die
hohen OV-Frequenzen in der Marktgasse als kritisch beurteilt werden. In der zugrundeliegen-
den ZMB war dieses Thema nicht enthalten, im Vorprojekt wurden aber entsprechende Unter-
suchungen durchgefiihrt (Teilprojekt 3). Die dichte Fahrzeugfolge ist dabei vor allem fiir den OV
selbst problematisch, da alle Tramlinien denselben Korridor benutzen und bei einer Stérung
keine Umfahrungsmaoglichkeiten bestehen. Die Linien aus dem Ostteil der Stadt wiirden dann
vom Zentrum abgeschnitten werden.

Nachfolgend werden die untersuchten Varianten kurz diskutiert, ohne dabei eine Wertung vor-
zunehmen:

Verlagerung in die sltdlichen Seitengassen Amthausgasse/Schauplatzgasse & Kocher-
gasse/Bundesgasse (Variante A1/A2):

Gemass Untersuchung im Rahmen des Projektes TRB ist diese Verlagerung geometrisch
machbar (Einrichtungsbetrieb). Fahrleitungen vor dem Bundeshaus sind allerdings nicht er-
wunscht. Fur einen fahrleitungslosen Trambetrieb gibt es heute Losungen, welche aber um-
fangreiche Aufwendungen an den Fahrzeugen und der Infrastruktur bedingen. Fir Bern kann
dies somit im Rahmen von TRB nicht empfohlen werden, da betrachtliche Mehrkosten resultie-
ren wirden. Fir Systeme mit Akkumulatoren und einem entsprechend héherem Gewicht sind
die historischen Bricken gemass [28] nicht ausgelegt. Zudem ist anzunehmen, dass die Flotte
von Bernmobil noch zu jung ist, um grundlegende Anderungen im Fahrzeugpark vorzunehmen.
Ein fahrleitungsloser Betrieb in der Innenstadt ist allenfalls als langfristige Option zu prifen
(nachste Generation Fahrzeuge & Revision der historischen Briicken).

Die untersuchte Variante geht von einer vollstandigen Verlagerung in die siidlichen Seitengas-
sen aus. Ein Hauptargument dagegen war die verschlechterte Erschliessungsqualitat im zentra-
len Bereich der Altstadt. Gepriift werden kénnte deshalb auch Teilverlagerung (Einrichtungsbe-
trieb Marktgasse & Amthausgasse). Die Marktgasse konnte somit noch um die Halfte entlastet
werden und es wirde neuer Raum fir andere Nutzungen geschaffen (Fussganger, Anlieferung
etc.). Bezuglich der Erschliessungsqualitat resultieren keine wesentlichen Nachteile. Problema-
tisch ware aber die Verknlpfung am Bahnhofplatz, welche mutmasslich dessen Umgestaltung
bedingen wurde.

Verlagerung in die nordlichen Seitengassen N&geligasse / Speichergasse (Variante
B1/B2):

Bei Variante B1 kann aufgrund des Versatzes in der Nageligasse abschnittsweise nur eine Spur
realisiert werden. Wegen der damit verbundenen betrieblichen Einschrédnkungen wurde diese
Variante als ungenugend beurteilt. Die Erschliessung der Altstadt wird bei einer vollstandigen
Verlagerung aus der Marktgasse zudem insgesamt bedeutend schlechter.

Auch hier misste konsequenterweise ein Einrichtungsbetrieb (Marktgasse/ Nageligasse) ge-
prift werden, wie dies im Rahmen der Mitwirkung bereits angeregt wurde. Mit nur einer Tram-
Fahrspur waren mdglicherweise auch die Abzweiger weniger kritisch. Nachteilig sind die Ver-
knlipfung am Bahnhofplatz und der Abstand zwischen den beiden Achsen (Fahrtrichtungen).

Variante B2 via Hodlerstrasse / Schittestrasse:

Diese Option wurde aufgrund der komplizierten Einfadelung im Bereich Zytglogge folgerichtig
ausgeschlossen. Zudem lage diese Achse am dussersten Rand der Innenstadt.
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Linienfihrung via Bollwerk- Lorrainebriicke- Viktoriarain (Variante C):

Im Bericht TP3 ,alternative Linienfiihrungen“ wurde diese Variante aufgrund der schlechten
Erschliessung der Altstadt vorzeitig ausgeschlossen und nicht weiter untersucht — allerdings als
langfristige Option offen gehalten, falls auf dem Ast Wankdorf (heute Buslinie 20) kiinftig ein
Traktionswechsel stattfinden sollte. Mit dieser Linienfiihrung kann die Innenstadt umfahren wer-
den und beziiglich OV-Belastung und Stérungsanfalligkeit wiirden bedeutende Vorteile resultie-
ren (,Netzredundanz®).

Gemass Bericht ,alternative Linienfiihrungen® weist die Haltestelle Hauptbahnhof die hochsten
Fahrgastfrequenzen auf, gefolgt von Zytglogge, Hirschengraben und Barenplatz. Hauptbahnhof
und Hirschengraben waren weiterhin direkt erschlossen — Barenplatz und Zytglogge aber nur
mit einmal umsteigen, was zum vorzeitigen Ausschluss dieser Variante flhrte.

Ob ein Verzicht auf die Direkterschliessung von Barenplatz und Zytglogge die Nachfrage we-
sentlich beeinflusst, kann nicht beurteilt werden. Zwar verzeichnet vor allem die Haltestelle Zyt-
glogge eine hohe Fahrgastfrequenz, doch ist damit noch nicht bewiesen, dass es sich dabei um
Quell-/Zielverkehr der Innenstadt handelt. Ein gewisser Anteil Umsteiger, die auch die Haltestel-
le(n) am Bahnhof nutzen kénnten, ist darin ebenso enthalten. Da die Fahrgastzahlen aus dem
Jahr 2009 stammen, ist zudem zu berlicksichtigen, dass auch die Umsteiger vom Tram G (6)
enthalten sind, bevor diese Linie durchgebunden wurde. Das heisst: Fir eine aussagekraftige
Beurteilung ware eine detaillierte Quell/Ziel-Analyse erforderlich.

Eine Umstellung der Aste Langgasse und Wankdorf auf Tram ist im regionalen Tramkonzept
zur Diskussion gestellt. Mit einer Tramachse via Lorrainebriicke wiirde ein Teil der Strecke be-
reits erstellt werden. So sollte beim Entscheid fiir oder gegen eine zweite Tramachse auch die
zukilnftige Entwicklung des Tramnetzes bertcksichtigt werden.

Andere untersuchte Varianten:

Tunnelvarianten und weitrdumige Umfahrungen wurden aufgrund zu hoher Kosten und der
damit verbundenen Angebotsverschlechterungen folgerichtig aus der Beurteilung ausgeschlos-
sen. Eine Entlastung der Innenstadt durch anderweitige Netzverkniipfungen und Busersatz ist
im Zusammenhang mit der Erschliessung Weissenblihl beschrieben.

Fazit

Die vorliegenden Dokumente zeigen auf, dass der Zeitpunkt fiir einen definitiven Entscheid fir
oder gegen eine zweite Tramachse in der Innenstadt verfriht ist.

Es sind detailliertere Untersuchungen nétig, deren Zielsetzungen noch definiert werden mus-
sen. Je nach Ziel (Entlastung der Marktgasse, Umfahrungsmadglichkeit/Netzstabilitat) und des-
sen Gewichtung in der Bewertung werden unterschiedliche Ldsungsansatze zu bevorzugen
sein. Weitere Studien miissen auch eine Kostenschatzung sowie eine Untersuchung zur Ver-
knipfung am Hauptbahnhof liefern. Eine entsprechende ZMB wurde bereits gestartet (Stand:
April 2011). Summarische Uberlegungen zeigen, dass sich eine Vielzahl von Lésungsansatzen
betrieblicher und baulicher Art eréffnen, wenn gewisse Randbedingungen gelockert werden.
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5 Uberpriifung der Kosten

5.1 Plausibilitat der Kostenschatzung

51.1 Konzept der Kostenschatzung

Generell wurden in allen Teilprojekten separate Kostenschatzungen unter zugrunde liegenden,
einheitlichen Einheitspreisen erstellt. Fir die Kostenschatzung im Projekt Tram Region Bern
wurde folgendes Vorgehen angewendet. Die verschiedenen, zu betrachtenden Kostenkatego-
rien lassen sich wie folgt zusammenfassen.

A Allgemeine Baukosten Einheitspreise

1. Verkehrsregelung
2. Landerwerb
3. Bau-Nebenkosten

B Baukosten iz 1 v
I Bahntechnik TP 2 ‘ v
::] ?t?:?stt}eanubau ikt ¥
V. Weiierngen X g !
VI Kunstbauten TP 6

VIl Baunebenkosten

A J

C Unvorhergesehenes

¥

D Drittprojekte

Y

Abbildung 10: Ubersicht Kostenkategorien

= Allgemeine Baukosten aus Verkehrsregelung, Landerwerb sowie Baunebenkosten stellen
den Ubergeordneten Teil ,A“ dar.

= Die eigentliche, fiir jedes Teilprojekt spezifische Kostenschatzung wird im Teil ,B* (Baukos-
ten) berechnet.

= Unter ,C* werden unvorhergesehene Kosten eingerechnet.

= Drittprojekte, die durch Tram Region Bern ausgelost werden aber nicht Gegenstand des
Projekts sind, wurden unter ,D“ berechnet.

= Alle Kostenkategorien ,A, B, C und D sind wiederum in einzelne Kostengruppen und deren
Positionen untergliedert.

Seite 48 /20110503_Bericht-Gutachten-TRB.doc



Tram Region Bern / Gutachten / Uberpriifung von
Zweckmassigkeit und Kosten

51.2 Mengengertst

Aufgrund der Akteneinsicht und der Interviews mit den Kostenverantwortlichen der einzelnen
Teilprojekte sowie der GPL darf davon ausgegangen werden, dass die umfassende Arbeit zur
Ermittlung des Mengengeriists seriés und nachvollziehbar durchgefiihrt wurde. Auf die genaue-
re Uberpriifung des Mengengeriistes wurde verzichtet, da dies den Rahmen des Gutachtens
sowohl zeitlich als auch finanziell sprengen wirde.

513 Einheitspreise

Die Einheitspreise des vorliegenden Vorprojekts wurden stichprobenartig untersucht, fir die
Kostengruppen B lll (Strassenbau) und B V (Werkleitungen) wurden die Einheitspreise einzeln
nachgerechnet.

A) Allgemeine Kosten

Die in der Kostenkategorie A) ,Allgemeine Kosten“ beschriebenen Kosten aus Verkehrsrege-
lung/Umleitungen, Landerwerb und Bau- Nebenkosten stellen in etwa 20% der Gesamtkosten
dar. Die Verkehrsregelungskosten sind nachvollziehbar dargestellt. Diese werden aus den Ge-
samtkosten der einzelnen Teilprojekte hergeleitet, und individuell prozentual festgelegt.
Der Landerwerb wurde mittels Flachenerfassung und ortstblichen Preisen bewertet. Die Ansat-
ze erscheinen realistisch. Die Baunebenkosten wurden mit brancheniblichen und dem Projekt
angemessenen Satzen ermittelt und geschéatzt.

B) Baukosten

Die Einheitspreise der Kostenkategorien Bahntechnik (I) und Hochbau (Il), stammen von den
entsprechenden Werken und werden nicht weiter Gberprift.

Alle Einheitspreise der Kostengruppe Strassenbau (Ill) wurden einzeln nachkalkuliert. Die Prei-
se wurden der Projektplanungsstufe entsprechend festgelegt und sind grundsatzlich nachvoll-
ziehbar. Drei Positionen fallen auf:

= Der Einheitspreis der Position Ill — 101 Neubau Strasse (griine Wiese ohne Abbruch) wurde
im Vorprojekt mit 190,--CHF/m? ermittelt. Die dem Gutachter bekannten Zahlen aus dem
Stadtbereich von Zirich liegen jedoch in etwa bei 140,--CHF/m?.

«  Fiir Position Ill — 102 Neubau Strasse mit Abbruch wurde 250,--CHF/m? eingesetzt. Hier
liegen uns Preise von ca. 160,--CHF/m? vor.

= Position Il — 109 Erdbau mit Abfuhr wurde mit 110,--CHF/m2 bewertet. Nach unserer Mei-
nung waren hier 40,--CHF/m? zu veranschlagen.

Die Kostengruppe Bepflanzung (IV) ist plausibel.
Alle Einheitspreise der Kostengruppe Werkleitungen (V) wurden einzeln Uberprift. Die Preise
sind der Projektplanungsstufe entsprechend und weisen kleinere Ausreisser nach oben auf.

Nach Ricksprache mit der Gesamtprojektleitung konnten diese nachvollziehbar erklart werden.

Die Kostengruppe Kunstbauten (V1) wurde mittels Kennzahlen Gberprift und erscheint in dieser
Projektphase ebenfalls angemessen.
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Die Kostengruppe Baunebenkosten (VIl) zeigt die entsprechenden Positionen aus den einzel-
nen Teilprojekten und erscheint plausibel. Da jedoch bereits unter den allgemeinen Kosten (Teil
A) Baunebenkosten ausgewiesen wurden, kénnte dies zu Missverstandnissen fihren. Wir emp-
fehlen daher, dies in der Phase Bauprojekt eindeutiger darzustellen, damit darunter keine Dop-
pelspurigkeiten verstanden werden kénnen.

C) Unvorhergesehenes

Die Kosten fur Unvorhergesehenes wurden mit 5% der Bausumme festgelegt. Dies wird der
Projektphase entsprechend als angemessen betrachtet.

D) Drittprojekte

Die Kosten fir Drittprojekte wurden separat ermittelt und sind nicht relevant fir das Projekt
Tram Region Bern. Sie werden bei den Gesamtkosten nicht beriicksichtigt.

51.4 Kostenentwicklung der bereits erstellten Projektphasen

Generell kann gesagt werden, dass die Einheitspreise der ZMB vom Projekt Tram Bern West
Ubernommen wurden. Tram Bern West ist mit Abstand das glinstigste Tramprojekt der letzten
Jahre in der gesamten Schweiz, da nur vergleichsweise kleinere Anpassungen am Strassen-
raum gemacht werden mussten. Die Auswahl von Tram Bern West als Einheitspreisvorlage fiir
eine ZMB in einem sehr komplexen stadtischen Umfeld wird deshalb als nicht sehr gliicklich
angesehen. Ein Kostenvergleich zwischen ZMB und dem heutigen Vorprojektstand zeigt die
folgenden Differenzen:

+ 20% in ZMB nicht enthaltene Kosten

- % 20% Vorprojekt

400.0 S
| £50% ZmB |

0.0
3000 - M Kosten ZMB

250.0 +50%

Millignen CHF

2000 B In ZMB nicht beriicksichtigte Kosten

150, W Bestandteile Tram gemass ZMB
100,40 Drittprojekte

23.0 Vorteilsanrechnung Strassenanlage

- M Vorteilsanrechnung Werke

Abbildung 11: Kostenschatzungen Vorprojekt und ZMB

50,0

Total Vorprojekt
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Gesamtkosten ZMB (2005): 241.6 Mio.CHF
inkl. Teuerung (zu 2010) +8.9%: 21.6 Mio.CHF 263.2 Mio.CHF
max + 50% Kostenunsicherheit: 131.6 Mio.CHF 394.8 Mio.CHF
in ZMB nicht enthaltene Kosten: 84.5 Mio.CHF 479.3 Mio.CHF
Kosten TRB laut Vorprojektstand: 394.8 Mio.CHF
Kosten Vorteilsanrechnung Werke:  47.0 Mio.CHF
Kosten Vorteilsanrechnung Strasse: 23.0 Mio.CHF
Kosten Drittprojekte: 85.7 Mio.CHF
Gesamt Andere: 155.7 Mio.CHF 550.5 Mio.CHF

Angesprochen auf die nahezu gleichen Werte zwischen der ZMB (inkl. Teuerung und +50%
Kostenunsicherheit) und den Kosten auf Vorprojektstand, halt die Gesamtprojektleitung fest,

dass dies ein Zufall sei.

Die Preisteuerung fur Tiefbau betragt fir den Zeitraum 2005 (Index Tiefbau 122.3 und Index
Strassenbau 121.6) bis 2010 (Index Tiefbau 135.5 und Index Strassenbau 134.7) laut Statistik

Schweiz jeweils 10.8%. Die Werte sollten daher entsprechend korrigiert werden.

Vergleicht man die einzelnen Positionen und deren Unsicherheitsbereiche, lassen sich folgende

Aussagen treffen:

= In der ZMB wurde mit 241.6 Mio. CHF (Stand 2005) geschatzt, bei einer Kostenungenauig-
keit von + 50%. Wird die Kostenschatzung auf das heutige Preisniveau gebracht, miissen
ca. 8.9% Preissteigerung hinzugerechnet werden — Gesamtkosten damit also 263.2 Mio

CHF.

=  Werden die zusatzlich im Vorprojekt eingeflossenen Erganzungen hinzugezahlt (84.5 Mio.
CHF), so misste die ZMB (£ 50%) mit 347.7 Mio. CHF zum heutigen Stand beziffert werden.

= Vergleicht man dies nun mit dem Vorprojektstand von 394.8 Mio. CHF, liegt die Differenz —
ohne Berucksichtigung der Unsicherheiten — bei ca. 13.5%.
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500.0

450.0

400.0

B Kosten ZMB

350.0
B In ZMB nicht berticksichtigte Kosten

300.0 : &
M Bestandteile Tram gemass ZMB

2500 Drittprojekte

Millionen CHF

200.0 Vorteilsanrechnung Strassenanlage

1500 W Vorteilsanrechnung Werke

85.7
1000

230

ZMB Vorprojekt

Abbildung 12: Kostenschatzungen ZMB und Vorprojekt Direktvergleich

S0.0

Diese Kostensteigerung liegt im Bereich des Tolerierbaren und I&sst sich hauptsachlich durch
die zugrundeliegenden sehr niedrigen Einheitspreise aus dem Projekt Tram Bern West erkla-
ren.

Die weiteren Kostenpositionen aus Vorteilsanrechnung der Werke und Strasse sowie aus Diritt-
projekten kdnnen nicht mit der ZMB verglichen werden, da diese dort nicht berlcksichtigt wur-
den. Diese Kosten werden durch Tram Region Bern ausgeldst, haben jedoch mit dem eigentli-
chen Tramprojekt nichts zu tun und sind diesem deshalb auch nicht anzulasten.

515 Zusammenfassung der Kosten

Die Uberpriifung des Konzeptes zur Kostenermittiung, des Mengengeriistes, der Einheitspreise
sowie die Betrachtung der Preisentwicklung von der ZMB (2005 II) bis zum Vorprojekt (2010 I)
ergeben eine plausible und fir das Vorprojekt angemessene Kostenschatzung von total 550.5
Mio. CHF (Genauigkeit geméass SIA Honorarordnung 103 von + 20%). Die Plausibilitat wird im
Kapitel ,Benchmarking“ behandelt (5.3). Angemerkt werden muss jedoch die Tatsache, dass
der Kostenrahmen aus der ZMB (Ungenauigkeit £ 50%) nach oben voll ausgeschépft wird.

5.2 Plausibilitat des Kostenteilers

Der Kostenteiler wurde an die bewahrte Praxis aus Tram Bern West angelehnt. Die Investiti-
onskosten wurden in die drei Kategorien Tramprojekt, Vorteilsanrechnung und Drittprojekte
unterteilt.

Der Kostenteiler beruht einerseits auf rechtlichen Grundlagen wie z.B. dem RRB Nr. 1942
(30.Mai 2002); andererseits erfolgten Verhandlungen bzgl. einer Abstitzung auf das Verursa-
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cherprinzip mit Vorteilsanrechnung. Danach muissen Strasseneigentiimer und Werke den aus
dem Bau des Tramprojektes entstehenden eigenen Vorteil bezahlen.

5.21 Spezialfall Strassenanlage

Aufgrund der hohen Komplexitat und Kostenrelevanz wurde firr die Festlegung des Kostentei-
lers Strassenbau eine Weiterentwicklung des bewahrten Kostenteilers Strassenbau aus dem
Projekt Tram Bern West angewandt. Vorteilsanrechnungen resultieren demnach aus:

= der Verbesserung des Ist-Zustands baulicher und funktioneller Art
= einem ohnehin bestehenden Sanierungsbedarf

= dem Mehrwert durch Funktionalitdtsgewinne und durch die Aufwertung des Strassenraums

Spezialfélle, die sich auf diese Art nicht zuordnen lassen, werden separat diskutiert.

5.2.2 Werkleitungen

Hervorzuheben sind bei diesem Kostenteiler die Randbedingungen fir die Festlegung der ver-
einbarten Lebensdauer der verschiedenen Leitungstypen. Sollten sich hier noch Anderungen
ergeben, kann es zu massiven Verschiebungen auf der Kostenseite der verschiedenen Ver-
handlungspartner geben. Grdsster Unsicherheitsfaktor scheint hier die Annahme zu sein, dass
die Werkleitungen bis zu einem Drittel ihrer Lebensdauer als neuwertig zu bezeichnen sind und
danach eine lineare Wertabnahme stattfindet. Diese Vorgabe lasst sich nicht begriinden und
sollte nochmals Uberdacht werden, da jede Leitung in Abhangigkeit ihrer Nutzung ganz andere
Abnutzungsparameter besitzt. Nach Ricksprache mit der Gesamtprojektleitung wird jedoch
festgehalten, dass dies aus der bewahrten Praxis in Bern entstanden ist. Daher sollte am Kos-
tenteiler Werkleitungen festgehalten werden.

523 Kostenteiler Stand Ende 2010

Die Gesamtkostenschatzung liegt vor. Ebenfalls bekannt sind die provisorischen prozentualen
Kostenteiler. Basierend auf diesen Grundlagen konnte bereits eine Aussage zu den wahr-
scheinlichen, ungefédhren Kosten pro Kostentrager gemacht werden.

524 Stellungnahme zum provisorischen Kostenteiler Tram Region Bern

Tram Region Bern ist ein verkehrliches und stadtebauliches Grossprojekt. Einfache Kostentei-
ler, welche im Voraus festgelegt werden, sind aufgrund der Komplexitat des Projekts und der
Verschachtelung der verschiedenen Werke und Kostentrager nicht mdglich bzw. politisch nicht
umsetzbar.

Der vorliegende Kostenteiler basiert auf einem bereits bewahrten Konzept aus Tram Bern West,
aus dem RRB Nr. 1942 und aus verhandelten Kostenteilern.

Die Verhandlungen mit den einzelnen Werken sind bereits sehr weit fortgeschritten, unter-

schriebene Vertrage liegen jedoch noch nicht vor. Daher sollten nun die Verhgndlungen zum
Kostenteilermodell abgeschlossen werden, um die Unsicherheit infolge von Anderungen zu
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verkleinern. Die Parameter zum Neuwert der Leitungen sind diskutabel, haben sich aber be-
wahrt.

Daher sollte das Modell Kostenteiler Tram Region Bern beibehalten und baldmdglichst vor der
Abstimmung der Realisierungskredite vertraglich abgestitzt werden.
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5.3 Benchmarking

Zur Uberpriifung der Plausibilitdt der Kostenschatzung des Vorprojektes Tram Region Bern
wurden Kennzahlen gebildet und verschiedene Projekte zum Vergleich herangezogen. Als wirk-
lich vergleichbare Projekte im Inland wurden im Vorfeld das Tram Bern West, die Glattalbahn
und das Tram Zirich West ausgewahlt. Ein Grobvergleich der Gesamtkosten mit weiteren Pro-
jekten im In- und Ausland rundet diese Betrachtung ab.

5.31 Vergleichsprojekte im In- und Ausland

Voraussetzung zur Bildung von geeigneten Kennzahlen ist die Vergleichbarkeit der verschiede-
nen Projekte. Da die Kosten der betrachteten Projekte sehr unterschiedlich aufgeschlisselt
sind, wurden allgemeine Kostengruppen gebildet, die sich Uberall klar zuordnen lassen. Das
sind in diesem Fall die Kostengruppen Allgemein (inkl. Honorare+Nebenkosten), Bahntechnik

sowie Tief- und Kunstbauten.

§ Gesamtkosten ( Mio CHF)
Aus Kosten TRB Kostengruppe Tram Bern West | Tram Region Bern | Glattalbahn | Zirich West
Gesamtléange 6.8km 12.5km 12.7km 3.0km
Allgemein (inkl. Honora-
A, B-VII, C re+Nebenkosten) 32.62 94.90 119.76
B-1/11, B-I Bahntechnik 48.27 128.73 126.99
B-lll, B-1V, B-V, B-VI | Tief- und Kunstbauten 95.16 241.10 331.69
Gesamtkosten 176.05 464.73 578.43 230.00
Positionsnr. Laufmeterpreise (CHF/m)
Aus Kosten TRB Kostengruppe Tram Bern West | Tram Region Bern | Glattalbahn | Zirich West
Gesamtlange 6.8km 12.5km 13.3km 3.0km
Allgemein (inkl. Honora-
A, B-VII, C re+Nebenkosten) 4797 7'592 9'005
B-I/Il, B-I Bahntechnik 7'099 10'299 9'548
B-lll, B-1V, B-V, B-VI | Tief- und Kunstbauten 13'994 19'288 24'939
Kosten / m 25'890 37'178 43'491 76'667

Der Kostenvergleich mit Tram Bern West, Glattalbahn und Zirich West liefert die folgenden

Erkenntnisse:

= Tram Region Bern reiht sich im Vergleich zu den anderen aktuellen Tramprojekten in der
Schweiz als finanziell durchschnittliches Vorhaben ein.

= Tram Bern West stellt einen Ausreisser in eine ginstigere Kategorie dar. Dies wird so er-
klart, dass das Projekt im Wesentlichen ohne grosse Anpassungen im Strassenraum errich-
tet werden konnte. Das unterstreichen die glinstigen Laufmeter-Preise sowohl bei der Bahn-
technik als auch bei den Tief- und Kunstbauten.

= Die Kennzahlen fir das Projekt Glattalbahn spiegeln folgendes wieder: Tief- und Kunstbau-
ten sind hier auffallig hoch, aufgrund des Stadtbahn-Ausbaustandards und zahlreicher
Kunstbauten. Demzufolge liegen auch die Gesamtkosten pro Laufmeter markant Giber denen
des Projektes Tram Bern West.
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= Zirich West wiederum ist ein Ausreisser nach oben. Genaue Anteile fir die einzelnen Kos-
tengruppen fehlen, miissen aber aufgrund der eindeutigen Zahlen gar nicht gebildet werden.
Mit Gber 76’600 CHF/m weist das Projekt hier mit Abstand die hochsten Kosten aus, was
durch die umfangreichen Arbeiten an den Anschlussbahnhdéfen (Altstetten und Hardbrlicke),
am Escher-Wyss-Platz und dessen Gleisbereich sowie den umfangreichen Strassenbauar-
beiten erklart wird.

Das heisst: Das Tram Region Bern liegt im Vergleich zu anderen aktuellen Tramprojekten
der Schweiz in einem angemessenen Kostenrahmen, der plausibel nachvollziehbar ist.

Fir einen Grobvergleich der Gesamtkosten pro km stehen die Daten weiterer Schweizer Tram-
projekte zur Verfligung (ohne die prazise Kostenzuteilung wie im obigen Vergleich):

Projekt Linienlange | Kosten/km Bemerkungen
[km] [Mio. CHF]
(ohne Fahrzeuge)
Basel 2.8 37.1(30.7 ohne flankierende | = Neubau der Gartnerstrassenbriicke )
Massnahmen, nur Baukos- . I;llfeue Trambriicke neben der Friedensbri-

ten) [4] Umorientierung Zollanlage

= Anspruchsvoller Abbruch der Hiltalinger-
bricken
Neubau Hiltalingerbriicken uber den Hafen,
inkl. Abfahrtsrampen fiir den Schwerver-
kehr - Kreuzungsumbauten
Sehr viel Trassee auf Briicken (gréssten-
teils bestehend, teils erneuert)
Genf Bernex 6.5 49.2 (insgesamt) * Aufwandige Rhone-Querung (20 Mio. [3])
= Ansonsten relativ einfache Topografie und
gute Platzverhaltnisse in der Innenstadt

Genf Cornavin- 3.6 41.6 (2007) = Weitgehend Trassee in Mittellage
= Fir Genf typische Platzverhéltnisse (gross-

Les Avanchets

(erstes Teilstiick zugig)
TCMC)
Les Avanchets- 3.35 41.8 (2009) = Verstarkung Briicke Autobahn A1

= Anpassung Bricke Uber die Eisenbahn
zum Flughafen

= Pont de Pré-Bois, Neubau fir MIV

= Abgesenktes Trassee in Anflugschneise

Meyrin (zweites
Teilstick TCMC)

Flughafen
*  Viaduct Lect (330 m, 14 Mio.)
Genf TCMC 9 38.9 (46.7 mit Strassentun- *  Tunnel Meyrin, 70 Mio.

gesamt nel Meyrin)
Kostenubersicht Schweizer Tramprojekte ( [21] [22] [23] [24])

Auch aus dieser Zusammenstellung lasst sich ableiten, dass die geschatzten Kosten des Pro-
jektes TRB mit etwas mehr als 37 Mio. CHF/km keinesfalls unublich sind.

Projekte im Ausland
Nachfolgend sind ausgewahlte Tramprojekte im Ausland aufgefiihrt. Zur Umrechnung der Kos-
ten wurde ein Kurs von 1 EUR = 1.5 CHF angesetzt. Nicht beriicksichtigt ist die Teuerung, die

genannten Kostensatze beziehen sich auf das jeweils angegebene Jahr. Ein Vergleich des
Schwierigkeitsgrades (Topografie, Anteil Kunstbauten) kann nicht vorgenommen werden.
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Zu beachten ist, dass (sofern nicht anders vermerkt) die Kostensatze bereits die Investitionen
fur das Rollmaterial enthalten.

Projekt Linienlange Kosten/km [Mio. CHF] Bemerkungen
[km]
Montpellier 15.2 34.3 (2000) = Erstes Strassenbahnsystem
Linie 1 = Hochwertige Ausgestaltung
= Vm=21km/h
Nantes 4.1 36.6 (2000) = Neue Linie, keine Verlangerung
Linie 3 = Enge Platzverhaltnisse
= Vm=15km/h
Strasbourg 11.9 35.5 (2000) = Vm=20 km/h
Linie B = Grosse Beachtung der Gestaltung
Strasbourg 12.6 31 (1998) *  10% Tunnel-Anteil
Linie A = Neue Gestaltung der Strassenquerschnitte
= Vm=23 km/h
Lyon 8.1 35.6 (2000) = Erganzung zum Metronetz
Linie 1 = Vm=18 km/h
Lyon Linie 2 10.1 26.1 (2000) = Vm=22 km/h
Bordeaux 27 34.5 (1998) = Neugestaltung der Strassenquerschnitte auf
Linien 1,2,3 allen Linien
= Teilweise Fahrstromversorgung per Unterleitung
Orléans 17.9 25.5 (2000) = Vergleichsweise glinstiges Tram in Frankreich,
Linie 1 bedingt durch den langen Verbindungsabschnitt

zwischen Zentrum und La Source
= Vm=22 km/h

Manchester 6.7 26.1 (ohne Fz.) (1998) = Nur Linienverlangerung
Pittsburgh 16.9 64.2 (1998) = City-Tunnel
Stage |

KostenUbersicht internationale Tramprojekte ( [18] [19] [25])

Der internationale Vergleich kann zwar nur als sehr grobe Orientierung gelten, Iasst aber eben-
falls den Schluss zu, dass die Kosten des Projektes TRB in einem ,Ublichen“ Rahmen liegen.

53.2 Beurteilung der Kosten Tram Bern West

Tram Bern West konnte ohne grosse Anpassungen in den Strassenrdumen umgesetzt werden.
Demzufolge musste strassenbau- und bahntechnisch deutlich weniger Aufwand betrieben wer-
den. Einerseits wurden weniger innerstadtische Bereiche beriihrt, andererseits konnten auf-
wendige Kunstbauten vermieden werden. Tram Bern West ist deshalb eher ein Sonderfall und
das mit Abstand glinstigste aktuelle Projekt in der Schweiz.
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6 Einsparpotential

Im Folgenden wird gezeigt welche Ansatze fir Kosteneinsparungen grundsatzlich sinnvoll er-
scheinen und ob bzw. welche Nachteile aus diesen Kosteneinsparungen resultieren. Es wird
dargelegt, ob solche Nachteile unter Berucksichtigung von ZMB-Ergebnissen und Projektphilo-
sophie akzeptiert werden koénnen. Die folgenden Aussagen beschrénken sich auf die wahr-
scheinlich kostenrelevantesten Projektbestandteile. Grundlage fiir diese Betrachtungen sind die
Uberlegungen zu kostenglinstigeren Alternativen (Kap. 4.3) sowie die Beurteilung der einzelnen
Projektelemente (,State of the art®, Kap. 4.2).

6.1 Einsparungen ohne Beeinflussung von ZMB-Ergebnis und Planungsphilosophie

Hierbei geht es um den Verzicht auf Projektelemente bzw. um die Nutzung von Alternativen zu
den gewahlten Ldésungen, ohne dass dabei Konflikte mit den Vorgaben der ZMB sowie den
Planungsgrundsatzen auftreten.

Anbindung Rti

Bei einem Einsatz von 40-50 Mio. CHF fiir die Anbindung einer weiteren Haltestelle stellt sich
zwangslaufig die Frage der Verhaltnismassigkeit. Allerdings besteht im Einzugsgebiet der Hal-
testelle Rati auch ein hohes Nachfragepotential.

Obwohl die Linienfihrung bis auf die Rati wahrend der Projektbearbeitung stets als zwingende
Voraussetzung angesehen wurde und in weiterfiihrenden Untersuchungen (Buskonzept Oster-
mundigen) eine ,harte” Randbedingung darstellte, stiinde ein Verzicht auf die Tramanbindung
nicht im Konflikt mit den Empfehlungen der ZMB. Diese kommt zum Ergebnis, dass ein End-
punkt Oberfeld positiver bewertet werden kdnnte, wenn es gelingt, den Abschnitt Rati sinnvoll in
ein Bussystem zu integrieren (die Idee einer kurzen Shuttlelinie erflllt diesen Anspruch nicht).
Eine solche Uberpriifung hat zwar bisher nicht stattgefunden, aus dem vorliegenden Buskon-
zept lassen sich jedoch Anséatze ableiten, wie eine attraktive Buserschliessung des Ortsteils
Rati aussehen kénnte.

Wenn auf die Tramanbindung Rt aufgrund der hohen Nachfrage und/oder aus politischen
Grinden (Akzeptanz des Gesamtprojektes) nicht verzichtet werden kann, kénnte dieser Teil in
eine spatere Realisierungsphase verschoben werden, womit sich die Kosten zwar nicht senken
lassen, aber eine Entspannung der Finanzierungsproblematik erreicht werden kann.

Darlber hinaus ware zu priifen, ob der geplante Tunnel durch eine kostenginstigere Viaduktl6-
sung ersetzt werden konnte. Nach Ansicht der Projektverfasser ware dies weder glnstiger noch
stadtebaulich integrierbar — eine eigentliche Uberpriifung dieser Alternative liegt allerdings nicht
vor.

Depotzufahrt Pulverweg

Die vorgesehene Zufahrt zum neuen Depot Bolligenstrasse ist in der ZMB und in den Pla-
nungsgrundsatzen nicht enthalten, aber flr einen optimalen Betriebsablauf aus Sicht von
Bernmobil mit allen mdglichen Fahrbeziehungen zwingend vorzusehen (vgl. 4.2.2.3).

Die Erreichbarkeit des Depots ware allerdings auch Uber die Gleisverbindung am Viktoriaplatz
gewahrleistet. Der Nachteil Iangerer Leerfahrten liesse sich mit einer geschickten Verteilung der
Trams auf alle Bernmobil-Depots reduzieren. Fir die Zufahrt Gber den Pulverweg ware auch
eine reduzierte Variante denkbar — mit eingleisiger Zufahrtsachse (Ostermundigen-Pulverweg-
Depot) und dem Verzicht auf den Abzweiger aus Richtung Bern.

Ein teilweiser oder vollstandiger Verzicht auf die Depotzufahrt Pulverweg beeinflusst allerdings
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nicht die eigentlichen, direkten Kosten des TRB, sondern den Kostenrahmen der Drittprojekte
(ca. 7 Mio. CHF). Ob eine solche Kostenreduktion héher zu gewichten ist als die damit verbun-
denen betrieblichen Nachteile, kann hier nicht abschliessend beurteilt werden.

6.2 Einsparpotential mit Anpassung der Planungsphilosophie

6.2.1 Tram-Anbindung Schliern

In der zugrundeliegenden ZMB wird empfohlen, an der heutigen Linienfuhrung bis Schliern und
der bestehenden Lage und Anzahl der Haltestellen festzuhalten. Unter hoher Gewichtung der
Kosten stellt sich die Frage, ob auf diesen, fur ein Tram eher (zu) schwach frequentierten Ab-
schnitt verzichtet werden kann.

Wahrend die Umstellung auf Trambetrieb bis Kéniz nachvollziehbar ist und Entwicklungspoten-
tial bietet, erscheint die Anbindung von Schliern bezuglich der Siedlungsstruktur und der eher
geringen Entwicklungsperspektiven nicht zwingend. Schliern liegt losgeldst vom Hauptkorridor
Kéniz — Bern in einem eher landlichen Umfeld mit wesentlich geringerem OV-Potential und
kénnte auch weiterhin mit dem Bus erschlossen werden (Verlangerung Linie 17 und/oder 19,
neues Ortsbuskonzept, vgl. auch 3.3.2).

Die Nachteile einer Buserschliessung lagen entweder im Umsteigezwang (bei Ortsbus bis Ké-
niz) oder in der indirekteren Linienfuhrung in Richtung Bern (bei Linienverlangerung). Demge-
genuber stehen die Vorteile einer deutlichen Kostenreduktion und der Wegfall des Problems, in
sehr schwierigem Gelénde eine Wendeschleife erstellen zu missen.

Ahnlich wie im Abschnitt Riti ware hier auch eine Etappierung zu prifen, um das Finanzie-
rungsproblem etwas zu entspannen (erste Etappe bis Kdniz Schloss, spéatere Verlangerung bis
Schliern).

6.2.2 Ausbaustandards und Lage von Einzelobjekten

Die Ausbaustandards wurden in umfangreichen Mitwirkungsverfahren unter Berucksichtigung
der Projektphilosophie entwickelt. Sie entsprechen in einigen Fallen nicht der verkehrlich oder
stadtebaulich besten Lésung, sondern einem Kompromiss zwischen den verschiedenen An-
sprichen an den Strassenraum. Sehr hoch gewichtet wurde jeweils die Akzeptanz des Projek-
tes, um die Realisierungschancen nicht zu gefahrden.

An einigen neuralgischen Punkten sollte dennoch geprift werden, ob mit abweichenden Aus-
baustandards tiefere Realisierungskosten (Landerwerb, Bau) erwirkt werden kénnen, ohne dass
daraus relevante verkehrliche Nachteile entstehen. Als kostenrelevante Elemente werden die
folgenden beurteilt:

= Wendeschlaufe Schliern, in einem Gelandeeinschnitt mit 7m hoher Béschung

= Betriebswendeschleife Sandwdrfi, in einem Geldndeeinschnitt mit 3.5m hohen Stitzmauern
= SBB-Unterfiihrung Ostermundigen, mit einer Sohlenabsenkung und Aufweitung Querschnitt
= diverse Haltestellenanlagen (hinsichtlich Querschnittsdimensionierung)

= einzelne Streckenabschnitte mit glinstigeren Alternativen (gemass Variantenstudium)
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6.2.2.1 Wendeschleifen
Schliern

Der bauliche Aufwand ist aufgrund der schwierigen geologischen Verhaltnisse sehr hoch. Ob
mit einem alternativen Standort Kosten gespart werden kdnnen, lasst sich nach Abschluss der
aktuell laufenden Untersuchungen beurteilen (vgl. 4.3.1.4). Falls sich andere Standorte finden
lassen, ware eine entsprechende Variantenbeurteilung erforderlich, um den eingesparten Kos-
ten die mdoglicherweise nachteiligen Auswirkungen auf Verkehrsablauf und Siedlungsumfeld
gegenuberzustellen.

Betriebswendeschleife Sandwrfi

Auf die Betriebswendeschleife Sandwiirfi konnte nur verzichtet werden, wenn ein alternativer
Standort im Zentrum bzw. auf der anderen Seite des Zentrums Koniz gefunden werden kann.
Ob daraus Kosteneinsparungen resultieren, muissten entsprechende Untersuchungen zeigen.
Sicher ist jedoch, dass die Wendeschleife am heutigen Ort betrieblich nicht optimal lage (vgl.
4.2.1.4), wenn die gesamte Tramstrecke bis Schliern realisiert wird.

6.2.2.2 Dimensionierung Einzelobjekte / Streckenabschnitte
SBB-Unterfihrung Ostermundigen

Die hohen Kosten der Unterfiihrung Ostermundigen (>30 Mio. CHF) resultieren einerseits aus
der erforderlichen Sohlenabsenkung und der Anpassung von Strassen- und Knotengeometrie
(Kreisel); andererseits soll mit dem Tramprojekt eine massive Verbreiterung von heute 2x8m
auf 40m umgesetzt werden, die unabhéangig vom Projekt TRB in einer vorliegenden Uberbau-
ungsordnung festgelegt wurde. Hier ware zu prifen, ob und wie eine Redimensionierung zu
einer splrbaren Kostensenkung fiihren kann, ohne dass die Attraktivitdt des Umsteigeknotens
darunter leidet. An der im Vorprojekt erarbeiteten, sehr grossziigigen Umsteigesituation schei-
nen gewisse Abstriche durchaus mdglich zu sein. Insbesondere ware zu klaren, ob die Unter-
fuhrung weniger breit ausgestaltet werden kann, ohne dass die Haltestellen in den Bereich aus-
serhalb der Unterflhrung verlegt werden missen. Eine Verlegung der Haltestellen ware zwar
denkbar, bedingt aber ldngere Umsteigewege. Eine allféllige Kostenreduktion wirde sich auf
den Teilbereich ,Drittprojekte” auswirken.

Abbiegespur Muhlernstrasse

Eine Gewahrleistung der gewlinschten Linksabbiegemdglichkeiten ist auch mit punktuellen
Massnahmen denkbar, ohne dass der Strassenquerschnitt dafiir um eine 300m lange Zusatz-
spur verbreitert werden muss. Insbesondere im sudlichen Abschnitt ware auch ein indirektes
Wenden uber den Kreisel zumutbar. Falls eine spurbare Kostenreduktion mdglich ist, kdnnte
dieser Nachteil in Kauf genommen werden.

6.2.2.3 Ausbaustandards / Uberholméglichkeiten Haltestellen
Einsparungen bei den Haltestellen sind mit einer Reduktion der gewahlten Querschnittsabmes-

sungen und dem damit verbundenem Verzicht auf die Uberholméglichkeit des MIV denkbar.
Dabei ist zu bericksichtigen, dass gemass Planungsphilosophie max. 2 nicht iberholbare Hal-
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testellen hintereinander angeordnet werden sollen. Aus verkehrstechnischer Sicht sind die
Auswirkungen eher gering (vgl. 4.2.1.2 / 4.2.2.2). Problematisch ware viel mehr die geringere
Akzeptanz in der Partizipation.

Einsparpotential wird in dieser Hinsicht vor allem im Abschnitt Bern — Kéniz an den Haltestellen
Brihlplatz (stadtauswarts), Eichmatt (stadteinwarts) und Schliern Zentrum (stadtauswarts)
gesehen. Bei Eichmatt und Schliern Zentrum wiirde die Planungsphilosophie nicht verletzt, im
Fall Bruhlplatz wiirden mehr als 2 nicht tGberholbare Haltestellen resultieren. Die jetzt vorgese-
hene Uberholméglichkeit am Briihlplatz ist aufgrund der LSA-Regelung allerdings ohnehin nur
sehr eingeschrankt nutzbar und ein Verzicht wiirde fir den Verkehrsablauf im MIV kaum Nach-
teile bringen.

6.3 Beurteilung der Kosteneinsparung

Eine Beurteilung des Kosten-Nutzen-Verhaltnis der vorgeschlagenen Einsparungen ist im
Rahmen dieses Gutachtens kaum moglich, da sich zwar einzelne Kostenpositionen genau be-
ziffern lassen, eine umfassende Untersuchung der Auswirkungen einer ,Sparmassnahme*® aber
den Rahmen dieser Studie sprengen wiirde. Im Folgenden finden sich deshalb eher allgemeine
Hinweise und Empfehlungen, wie die einzelnen Lésungsansatze einzuordnen sind.

Grossere Einsparungen, die das Gesamtbudget spirbar reduzieren kdnnten, sind nur mit einem
Verzicht auf Teile des Projektes TRB erreichbar. Hinsichtlich der Vorgaben aus ZMB, der Ana-
lyse von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in den entsprechenden Korridoren und aufgrund
vorhandener Alternativen, konnte auf die Abschnitte Oberfeld — Riti und Kéniz Schloss —
Schliern verzichtet werden. In beiden Fallen waren alternative Buskonzepte denkbar. Der Ver-
lust einer Direktverbindung bzw. einer direkten Linienfiihrung in das Berner Stadtzentrum ware
der wesentliche Nachteil, welcher je nach Gewichtung der Kostenersparnis allerdings akzeptiert
werden kdnnte. Problematisch sind in jedem Fall die politischen Risiken eines Verzichtes. Es
muss eine Abwagung zwischen der geringeren Akzeptanz bei den Direktbetroffenen und der,
beziiglich der Kosten, méglicherweise héheren gesamtkantonalen Akzeptanz stattfinden.

Sparsamer dimensionierte Einzelobjekte haben einen wesentlich geringeren Einfluss auf die
Gesamtkosten, sollten aber dort, wo akzeptable Alternativen vorliegen, nochmals Uberprift
werden. Grossere Kostenpositionen stehen bei der Unterfiihrung Ostermundigen (Redimensio-
nierung), der Depotzufahrt Pulverweg (Verzicht) und den Wendeschleifen (Alternativstandorte
Sandwdirfi, Plattenweg) zur Diskussion. Anpassungen bei einzelnen Haltestellen sind fir die
Gesamtkosten weniger relevant. Hier geht es eher um die Chancen einer ortsvertraglicheren
Integration der Tramanlagen.

Die Nachteile der Alternatividsungen bei Einzelobjekten liegen vor allem in den weniger optima-
len Verkehrsverhaltnissen und/oder bei ihrer ortlich geringeren politischen Akzeptanz. Dabei
sind die verkehrlichen Auswirkungen in der Regel eher beherrschbar als die aufgrund der man-
gelnden Akzeptanz zu beflirchtenden Prozessrisiken.
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7 Etappierung

71 Allgemeines

Fir eine Kostenreduktion kommen der Verzicht auf Teile des Projektes und/oder die Anwen-
dung gunstigerer Alternativen bei einzelnen Projektelementen in Frage. Die Risiken bei beiden
Stossrichtungen sind verkehrlich weniger attraktive Kompromissidsungen und/oder Probleme
bei der Akzeptanz des Projektes. Diese Nachteile kdnnen mit einer aus Finanzierungssicht
sinnvollen Etappierung des Projektes vermieden werden. Dabei werden zwar keine Kosten
eingespart, es bieten sich aber Moglichkeiten, die Finanzierung Uber einen langeren Zeitraum
zu verteilen und den Druck auf die Finanzierungspartner etwas zu reduzieren.

Die im Folgenden vorgestellten, aus heutiger Sicht denkbaren und sinnvollen Etappierungsmdég-
lichkeiten sind grundsatzlicher Natur, ohne dass dabei eine bestimmte Reihenfolge vorgegeben
wird.

7.2 Spatere Realisierung der Teilstrecken Schliern und/oder Ruti

Der verbleibende Streckenast nach Schliern kann mit einer Verlangerung der Buslinien 17 und/
oder 19 bedient werden. Fir die Fahrgaste aus Schliern zur Berner Innenstadt andert sich da-
bei wenig. Es wird weiterhin ein dichtes Angebot mit Direktverbindungen angeboten. Die Kapa-
zitaten auf den Linien 17 und 19 lassen die Erschliessung von Schliern flr einige Zeit problem-
los zu. Investitionen fallen infrastrukturseitig wenige bis keine an, der Fahrzeugpark ware ggf.
zu erganzen (z.B. mit bisherigen Fahrzeugen der Linie 10).

Sollte das Teilstiick Kéniz Schloss — Schliern zu einem spateren Zeitpunkt realisiert werden,
erubrigt sich die Diskussion um die Betriebwendeschleife Sandwdirfi. Deren vorgesehene Lage
ware in diesem Fall zweckmassig.

Die Erschliessung der Riiti kann vorerst ebenfalls mit dem Bus erfolgen. Ansatze dazu lassen
sich aus dem Buskonzept Ostermundigen ableiten (Verlangerung der Linie ,neu®) oder missten
neu untersucht werden. Im Gegensatz zu Schliern ginge hier aber die Direktverbindung in die
Innenstadt verloren. Es kénnen jedoch attraktive Anschliisse im Raum Oberfeld (Tram), am
Bahnhof Ostermundigen (S-Bahn, Tram, Bus) und im weiteren Linienverlauf bis zum Breiten-
rainplatz vorgesehen werden.

7.3 Spatere Realisierung des Astes Koniz

Im Vergleich zum Ast Ostermundigen liegt in diesem Korridor eine geringere Nachfrage und ein
weniger dringlicher Sanierungsbedarf der Strassen vor. Zusétzlich findet sich ein breiteres
Spektrum méglicher Uberbriickungsldsungen bis zum Tramprojekt. Das heisst, eine Umstellung
auf Trambetrieb ist hier weniger dringend als in Ostermundigen.

Fir einen zuerst realisierten Ast Ostermundigen bieten sich mehrere Moglichkeiten einer Netz-
einbindung an (Weissenbuhl, Bumpliz oder Brinnen, Wenden am Bahnhof), welche grundsatz-
lich auch fir einen langfristigen (End-)Zustand denkbar waren. Eine Durchbindung Ostermundi-
gen — Koniz ist deshalb keine Voraussetzung.

Fir die spater zu realisierende Tramstrecke nach Koniz bestinde eine Zwischenldsung darin,
die Buslinie 10 bis Kdniz zu kirzen und die Linien 17 u./o. 19 nach Schliern zu verldngern. Bei
auftretenden Kapazitatsengpassen ware auch der Einsatz grésserer Fahrzeuge denkbar (Dop-
pelgelenk-Trolleybusse). Die erforderlichen Ergdnzungen des Fahrzeugparks und nétige An-
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passungen an der Infrastruktur sollten aufgrund der Lebensdauer der neuen Busse von ca. 15
Jahren keine grésseren Probleme bereiten.

7.4 Etappierung bei gleichzeitiger Realisierung Koniz / Ostermundigen

Da das gesamte Vorhaben ,Umstellung der Linie 10 auf Trambetrieb im Infrastrukturfonds des
Bundes 2011 — 2014 als A-Projekt aufgefiihrt ist, darf der Baubeginn nicht spater als 2014 er-
folgen.

Auf den Linienasten Koniz und Ostermundigen muss gleichzeitig mit dem Bau begonnen wer-
den. Allerdings ist eine schrittweise Umsetzung uber einen langeren Zeitraum denkbar, indem
zuerst Elemente mit eher geringen Kosten, aber gesamtverkehrlichem Nutzen erstellt werden.
Die Umgestaltung des Eigerplatzes gehért zum Teilprojekt 2 und ist nicht Bestandteil der
Tramumstellung Ostermundigen — Kéniz gemass Agglomerationsprogramm.
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8 Empfehlungen

8.1 OV-Angebot / Umfang TRB

8.1.1 Netzgestaltung

Die Umstellung der heutigen Buslinie 10 auf Tram ist ein sinnvoller Ausbauschritt im Berner OV-
Angebot und fiihrt zu einer effizienteren Grosse des Tramnetzes. Vorteilhaft ist insbesondere
die Integration des hoch frequentierten Astes Ostermundigen in das Tramnetz. Beim Ast Koniz
ist der Systemwechsel weniger dringend, aber langfristig ebenfalls sinnvoll. Fir die Netzgestal-
tung empfehlen sich deshalb Zwischenstufen — beispielsweise unter Einbeziehung der heutigen
Radiallinie 3 nach Weissenbuihl (vgl. Etappierung).

Die Tramverlangerung nach Kleinwabern hat keinen Einfluss auf die Netzstruktur, bietet aber
attraktive Verknupfungsmoglichkeiten zur S-Bahn und damit eine gewisse Entlastung bei den
Umsteigestromen am Hauptbahnhof.

8.1.2 Linienflihrung, Haltestellen

Die gewahlten Linienfihrungen auf den Asten Kéniz, Ostermundigen und Kleinwabern sind
plausibel. Sie folgen den gréssten (bestehenden) Potentialen und haben die glinstigsten Vo-
raussetzungen fir Eigentrasseeabschnitte.

Im Bereich Oberfeld (Ostermundigen) soll die Streckenflihrung in einer Richtung via Schiess-
platzweg erfolgen, um damit gleichzeitig eine Betriebswendeschlaufe zu ermdéglichen. In Kéniz
ist eine Linienflhrung bis mindestens Koniz Schloss anzustreben.

In der Innenstadt ist aus Griinden der besseren Erschliessungsqualitat und der Verstandlichkeit
des OV-Netzes eine Fiihrung in beide Richtungen durch dieselbe Gasse (Spital-/Marktgasse)
zu bevorzugen. Langfristige Uberlegungen zur Netzentwicklung sollten allerdings beriicksichti-
gen, dass eine zusatzliche Tramachse die betriebliche Flexibilitat deutlich erhéhen kann (Netz-
redundanz).

Bei Haltestellenanordnung sind Alternativen denkbar (z.B. am Viktoriaplatz). Es drangt sich
allerdings nicht auf, die im Vorprojekt gewahlten und nachvollziehbar begriindeten Lésungen zu
verandern.

Der Ausbaustandard der Haltstellen — insbesondere die grossziigige Dimensionierung, um de-
ren Uberholbarkeit zu erméglichen — sollte hingegen im Rahmen des Bauprojektes nochmals
Uberprift werden. Hier stehen einem eher bescheidenen verkehrlichen Nutzen die Chancen
einer besseren stadtebaulichen Integration und Einsparpotentiale bei den Realisierungskosten
gegenuber.

8.1.3 Verkehrsmittel (Tram/Bus)

Da die Zweckmassigkeit eines Traktionswechsels von Bus auf Tram zwar erkannt, die Dring-
lichkeit jedoch im Abschnitt Kéniz zurtickhaltender beurteilt wird, sollte die Alternative Doppel-
gelenk-Trolleybus als Zwischenschritt nicht voreilig verworfen werden. Dabei ist auf die Auf-
wartskompatibilitdt zu einem Tram zu achten. Die alleinige Umstellung der heutigen Buslinie 10
auf Tram bringt keine bessere Erschliessungsqualitat oder eine grundsatzlich héhere OV-
Attraktivitat mit sich, sondern 16st lediglich das Kapazitatsproblem.
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8.2 Kosten

8.2.1 Gesamtkosten

Die Kosten sind dem Projektstand Vorprojekt entsprechend genau geschéatzt worden. Es wird
jedoch empfohlen, in der nachsten Projektphase alle Einheitspreise nochmals zu prifen und die
angesprochenen Positionen zu korrigieren. Da es sich teilweise um betrachtliche Massenanteile
handelt, kdnnte sich dies auch merklich in den Gesamtkosten niederschlagen.

Aus Griinden der besseren Ubersichtlichkeit sollte auf die Unterscheidung der Nebenkosten in
Gesamtprojektnebenkosten sowie Teilprojektnebenkosten verzichtet werden.

8.2.2 Kostenteiler

Die Verhandlungen zum Kostenteiler sollten abgeschlossen werden, um die Unsicherheit infol-
ge von Anderungen zu verkleinern. Daher sollte das Modell Kostenteiler Tram Region Bern
beibehalten, aber schnellst méglich vertraglich abgesichert werden.

8.2.3 Einsparpotential

Anbindung Rti

Aufgrund der hohen Siedlungsdichte (Wohnzone 4 Geschosse und mehr) und dem entspre-
chend grossen Nachfragepotential ist ein Verzicht auf das Teilstlick Riti nicht nur wegen der
wegfallenden Direktverbindungen in die Innenstadt sehr kritisch zu beurteilen.

Andererseits ware dies einer der wenigen Ansatze flir eine namhafte Kostenreduktion im Rah-
men des Gesamtprojektes TRB. Die ZMB Ostermundigen lasst den Entscheid Uber den Tra-
mendpunkt ausdriicklich offen und empfiehlt die (bisher nicht vorliegende) Uberpriifung einer
sinnvoll in ein Gesamt-OV-Konzept integrierten Buserschliessung.

Ob ein Verzicht auf diesen Abschnitt eine sinnvolle Option darstellt, hangt von der Gewichtung
der beiden Aspekte Nachfragepotential (Tram) vs. Kosten ab.

Anbindung Schliern

Ein Verzicht oder eine spatere Realisierung des Teilstiicks Kéniz-Schliern wird als gut machbar
erachtet. Angesichts der Entwicklungsprognosen fiir Schliern ist die Tram-Verlangerung auch
langerfristig nicht zwingend notwendig. Die Konsequenzen eines Verzichts oder einer Etappie-
rung sind fir die Fahrgaste relativ gering, da auch bei einer Buserschliessung Direktverbindun-
gen in die Innenstadt und ein dichtes Angebot bereitgestellt werden kénnen. Die Lésungsansat-
ze mit den nach Schliern verlangerten Buslinien 17 und/oder 19 sind vergleichsweise glinstig
umsetzbar und sollten deshalb weiterverfolgt werden.

Teilprojekt 6 — Kleinwabern

Das Teilprojekt 6 stellt eine sinnvolle Verlangerung der Tramlinie 9 dar, wobei der Nutzen vor
allem im neuen Umsteigepunkt S-Bahn/Tram besteht (Zupendler aus der Region). Die Verlan-
gerung der Tramlinie nach Kleinwabern ist aber aus Kapazitatstiberlegungen und angesichts
der Siedlungsstruktur weder zwingend notwendig noch absolut dringlich. Da auch kein direkter
Zusammenhang zur geplanten Tramlinie 10 zwischen Ostermundigen und Kéniz besteht, ware
ein Aufschub vertretbar.
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Depotzufahrt Pulverweg

Eine neue Depotzufahrt Iasst sich plausibel begriinden, erscheint aber dennoch nicht unum-
ganglich. Ein Verzicht oder die spatere Realisierung werden daher als denkbar erachtet. Die
zusatzlichen bzw. langeren Leerfahrten konnten durch eine entsprechende Verteilung der Fahr-
zeuge auf alle Bernmobil-Depots minimiert werden.

Wendeschleifen

Ein Verzicht auf die Betriebswendeschleife Sandwdrfi ware denkbar, da sie bereits recht nahe
an der Endwendeschleife Schliern liegt. Als Alternative empfiehlt sich die Suche nach einem
betrieblich sinnvolleren Standort im bzw. (aus Richtung Bern) vor dem Zentrum Koéniz. Dies gilt
nicht im Falle einer Etappierung mit einem Zwischenendpunkt Koniz Schloss.

Unterfilhrung Ostermundigen

Ein gewisser Spielraum fiir eine Redimensionierung der Unterfiihrung scheint vorhanden zu
sein — sowohl bei einer Beibehaltung der Tram- und Bushaltestellen innerhalb der Unterfliihrung
als auch bei einer Anordnung ausserhalb. Ein wesentliches Beurteilungskriterium von Alterna-
tividsungen sind moglichst attraktive, kurze Umsteigewege zur S-Bahn.

Einsparungen am Ausbaustandard verunmaoglichen spatere Aufwertungen nicht. Sinnvoll kénn-
ten Losungen unter (Teil-)Nutzung der bestehenden Unterfiihrungen sein.

8.3 Etappierung

Fir den dringender zu realisierenden Ast nach Ostermundigen bietet sich zunachst eine Ver-
knipfung mit der heutigen radialen Tramlinie 3 nach Weissenbiihl an. Wird der Ast Koniz in
einem zweiten Schritt ebenfalls auf Tram umgestellt, resultiert eine Durchmesserlinie. Das Tram
nach Weissenbuihl kann dann — wie bereits vorgesehen — auf eine Buserschliessung umgestellt
werden.

In Ostermundigen selbst konnte eine erste Etappe bis zum Endpunkt Oberfeld erstellt werden.
Fir das Gebiet Ruti ware dann eine attraktive Einbindung in ein Ortsbussystem erforderlich.

Im Ast Koniz kénnte die neue Tramlinie zunachst bis zum Schloss Koniz verkehren, wahrend
Schliern weiterhin Uber einen Busanschluss verfigt und erst in einer letzten Phase an das
Tramnetz angeschlossen werden kann.

Die Verlangerung der Linie 9 nach Kleinwabern kann unabhangig von den Etappen der Umstel-
lung der Buslinie 10 auf Trambetrieb erfolgen.

8.4 Fazit

Die Zweckmassigkeit einer Umstellung der Linie 10 auf Tram wird erkannt, die Umsetzungsge-
schwindigkeit jedoch zurlickhaltender beurteilt. Eine sinnvolle Etappierung ist anzustreben, um
die Finanzierbarkeit des Tram Region Bern zu unterstiitzen.

Empfohlen werden gewisse Redimensionierungen im Ausbaustandard. Dies gilt z.B. bei als
Uberholbar vorgesehenen Haltestellen, wo der verkehrliche Nutzen fir den MIV ohnehin als
sehr klein eingeschatzt werden kann. Grésseres Einsparpotential wird bei der Unterfihrung
Ostermundigen, bei der Depotzufahrt Pulverweg, sowie der Betriebswendeschleife Sandwdrfi
ausgemacht.
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Generell sind Einsparungen an Einzelobjekten, welche das Gesamtprojekt nicht gefahrden,
sinnvoller als Einsparungen an Projektteilen, welche das Risiko fir die Umsetzung des Ge-
samtprojekts erhéhen. Dies gilt auch fur Einsparungen im Ausbaustandard, die spater kaum
noch zu korrigieren sind (z.B. Trassierungsform/Eigentrassee).

Die Kosten sind dem Projektstand Vorprojekt entsprechend genau geschatzt worden. Es wird

jedoch empfohlen, in der nachsten Projektphase alle Einheitspreise nochmals zu priifen und die
angesprochenen Positionen zu korrigieren.
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9 Teilprojekt 6 — Verlangerung Tram 9 nach Kleinwabern

9.1 Ausgangslage

Die Verlangerung der Tramlinie 9 nach Kleinwabern ist ebenfalls Bestandteil des Projektes
Tram Region Bern, allerdings im Infrastrukturfonds des Bundes als C-Projekt mit anerkanntem
Handlungsbedarf aufgeflihrt und deshalb weniger dringend zu behandeln.

Da sich zudem die Situation in diesem Bereich weit weniger komplex darstellt als in den beiden
Teilasten der Linie 10, wird auf eine ahnlich detaillierte Beurteilung verzichtet. Die folgenden
Abschnitte beschranken sich deshalb auf wesentliche Aussagen hinsichtlich des Fragenkatalo-
ges aus dem Pflichtenheft des Gutachtens.

9.2 Projektbeurteilung
Alternativen zum ZMB-Ergebnis (Al)

Bei dieser Frage geht es im TP6 weniger um mdgliche Alternativen zur ZMB-Empfehlung, son-
dern eher um den eigentlichen Nutzen und Zweck der Tramverlangerung nach Kleinwabern.

Kleinwabern ist heute an die Buslinie 29 (Tangentiallinie Kleinwabern-Niederwangen) ange-
schlossen. Um in die Innenstadt zu gelangen, gibt es folgende Mdglichkeiten, wobei die Reise-
zeiten zum Hauptbahnhof jeweils vergleichbar sind:

= Umsteigen an der Haltestelle Eichholz auf die Tramlinie 9.

= Umsteigen auf die S-Bahn an der Haltestelle Gurtenbahn mit Fussweg von ca. 300m.

Neben der Tramverlangerung der Linie 9 ist auch die Realisierung einer neuen S-Bahn-
Haltestelle in Kleinwabern vorgesehen. Mit dem S-Bahn-Anschluss entsteht eine direkte Ver-
bindung nach Bern Hauptbahnhof. Fiir Verbindungen in die Berner Innenstadt sind am Haupt-
bahnhof jedoch langere Umsteigewege in Kauf zu nehmen. Durch die Tramverlangerung wer-
den Direktverbindungen zu vielen Zielen im Stadtgebiet moglich. Zudem entsteht an der neuen
S-Bahnhaltestelle ein attraktiver Umsteigepunkt zwischen Regional- und Stadtverkehr. So kén-
nen beispielsweise Zupendler aus Richtung Belp auf das Tram in die Innenstadt umsteigen und
erreichen vor allem den Bereich Sulgenau-Monbijou (mit hoher Arbeitsplatzdichte), ohne dabei
die Umsteigefrequenzen am Hauptbahnhof weiter zu erhéhen.

Die neue S-Bahnstation kann zudem fiir Kleinwabern als Entwicklungsmotor dienen. Die Ver-
langerung der Tramlinie verstarkt diesen Effekt.

Wabern . Kleinwabern Wendeschlaufe
" o - _ \

: Fasea—g

i \S 1 RE  Ta Coo o e
NS oA o i R e
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Linienfihrung (A2)

Die gewahlte Linienflihrung zwischen Wabern und Kleinwabern entlang der Seftigenstrasse ist
sinnvoll. Die Tramverlangerung wiirde eine geplante Uberbauung mit 200 Wohnungen (Béchte-
len) erschliessen und die geplante S-Bahnhaltestelle Kleinwabern bedienen. Diskussionsbedarf
liefert die Wendeschlaufe in Kleinwabern.

Gesamtverkehrskonzept (B1.1)

Die Verlangerung der Tramlinie 9 passt zu den Zielsetzungen des Agglomerationsprogrammes.
Die neue Verknipfung S-Bahn/Tram kann den Umsteigeverkehr Uber den stark belasteten
Bahnhof Bern mindern.

Zweckmassigkeit der Lésungen / , State of the art* (B1.3)

Trassierung

Spezielle bauliche Herausforderungen sind in Kleinwabern kaum zu erwarten. Im Abschnitt
Grunaustrasse bis Lindenweg wird der Strassenraum sehr grossziigig dimensioniert: Eigentras-
see stadtauswarts und zwei Trennstreifen (Mehrzweckstreifen 1,75m und Sicherheitsstreifen
1,5m zwischen Tram- und Velospur). Das Eigentrassee in Richtung S-Bahn-Station kdnnte zu
einer hohen Anschlusssicherheit beitragen, ist gemass technischem Bericht [10] aus Leistungs-
fahigkeitsgrinden aber nicht zwingend erforderlich. Ausserdem erfordert der Strassenausbau
mindestens auf einer Seite die Neuanlage einer geschiitzten Baumallee. Unter diesen Voraus-
setzungen stellt sich die Frage, ob der aufwandige Umbau tatsachlich nétig ist oder ,schlanke-
re“ Losungen unter Berlicksichtigung der bestehenden Strukturen machbar waren (s.u. bei
.Kostengunstigere Lésungen®).

Kleifiwabern 7
ARahn-Station Abbildung 14: Trassierung Kleinwabern
W (grin jeweils Eigentrassee und tiberholbare Hst.)

Haltestellen i
Die bestehenden Haltestellen wurden weitgehend Gbernommen (nur geringe Anderungen), die
Haltestellenabstande liegen in einem Tram-Ublichen Bereich von rund 400m.
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Wenn an der geplanten Kaphaltestelle Wabern kein Tram halt, sollen Velofahrende auf der
Fahrbahn ,mit nur geringen Einschrankungen“ passieren kénnen. Unsichere Velofahrende, die
den schmalen Streifen (90cm) zwischen ausserer Schiene und (erhdhter) Haltekante meiden
wollen, kdnnten sich zu einer spitzwinkligen Querung in die Gleismitte gendtigt sehen und somit
neben der Sturzgefahr zusatzlich in Konflikte mit dem berholenden MIV geraten. Nach Aus-
kunft der Projektverfasser werden jedoch an allen Haltestellen riickwartige Umfahrungsmaog-
lichkeiten angeboten, welche in den derzeit vorliegenden Planen noch nicht Gberall markiert
sind.

Endschleife an der S-Bahnstation

Verschiedene Szenarien wurden an der Endhaltestelle Kleinwabern (neue S-Bahn-Station)
Uberprift. Bevorzugt wird eine diagonale Anordnung mit einem grossen Radius in der Wende-
schlaufe. Begriindet wird dies hauptsachlich mit der Lage beziiglich des Zentrums Kleinwabern,
sowie der Lage zur S-Bahn-Haltestelle. Diese Lésung wirft jedoch einige Fragen auf:

-t
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HONGIGEECANY

L

e
™\ |

© 0

S e T Abbildung 15:
I \QQ‘ Alternative fiir Endhalt Kleinwabern

Das Argument der Sichtbarkeit/Orientierung der Endhaltestelle vom Zentrum aus ist wenig
Uberzeugend. Da zwischen Endhalt und Zentrum noch die Haltestelle Lindenweg besteht, ist
nicht nachvollziehbar, weshalb die Endstation vom Zentrum aus gesehen werden muss. We-
sentlich wichtiger ist eine gute Sichtbarkeit von der S-Bahn-Station, was auch bei einer parallel
zur Gleisachse der S-Bahn angeordneten Tram-Haltestelle gewahrleistet ware.

Ebenfalls nicht nachvollziehbar ist, weshalb die Tram-Haltestelle am Bahnhof Kleinwabern még-
lichst nahe am Zentrum Kleinwabern liegen sollte. Fur eine optimale Umsteigebeziehung an der
S-Bahnstation sind kurze Umsteigewege massgebend. Fahrgaste aus dem Bereich Zentrum
koénnen die Haltestelle Lindenweg nutzen.

Ein weiteres Argument ist die Steckenlange zwischen Bahnhof und Zentrum, um eine mdglichst
kurze Fahrzeit auf diesem Abschnitt zu erreichen. In einer Fahrtrichtung ist die diagonale Ver-
bindung diesbeziiglich gtinstig — die der anderen Fahrtrichtung aufgrund der grossen Wende-
schleife jedoch nicht.

Ausserdem wurde die Distanz zum Balsigergut westlich des Bahnhofs beurteilt. Mit einer diago-
nal angeordneten Haltestelle ware dieser Abstand grdsser, wobei allerdings nicht betrachtet
wird, dass das Grundstiick nérdlich davon dabei diagonal durchschnitten wird. Weiter wird aus-
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gesagt, dass bei einer Haltestelle parallel zum Bahnhof die sensible Siidseite des Balsigerguts
beeintrachtigt wirde. Das ist deshalb nicht schllssig, da auf der Sitidseite bereits die Bahnlinie
verlauft und bei einer diagonalen Fiihrung ausserdem die Nordseite starker beeintrachtigt wird.

Bei einer parallel zur S-Bahn-Achse angeordneten Haltestelle miisste die S-Bahn-Haltestelle
nicht zwingend Richtung Kehrsatz verschoben werden; die Tramhaltestelle ware hochstens
etwas versetzt angeordnet. Die Wege zwischen S-Bahn und Tram waren dabei kaum grésser
als bei der gewahlten diagonalen Anordnung. Ein nicht erwahntes, aber bedeutendes Argument
gegen eine parallele Tram-Haltestelle ist allerdings die ungiinstige Gleisgeometrie.

Der grosse Bogen der Wendeschlaufe bringt keinen Zusatznutzen, da keine weiteren Bereiche
erschlossen, aber mehr Gleis-Kilometer und Land bendtigt werden.

Kostengunstigere Lésungen (B1.4)

Gemass Projektverfassern wurden Mischverkehrslésungen vor allem deshalb nicht weiterver-
folgt, weil dann eine Folge von mehr als 2 nicht Gberholbaren Haltestellen resultieren wiirde
(Akzeptanzrisiko). Das liegt allerdings weniger am Mischverkehr auf der Strecke, sondern an
der Gestaltung der Haltestellen selbst. Bei Mischverkehr in stadtauswartiger Richtung konnten
sowohl die Haltestelle Wabern (nicht tberholbar, Mischverkehr) als auch die Haltestelle Lin-
denweg (Uberholbar mit Eigentrassee) durch eine leichte Verschiebung in den Seitenraum
Uberholbar gestaltet werden. Bei der Haltestelle Lindenfeld biegt das Tram unmittelbar danach
ohnehin nach rechts aus der Seftigenstrasse ab, sodass keine Konflikte beim Wiedereinfadeln
auftreten kénnen.

Bei der Haltstelle Lindenweg (stadteinwarts) wurde eine Inselhaltestelle bevorzugt, um die
Situation hinsichtlich Velofiihrung zu optimieren. Die Kaphaltestelle wurde im Vorprojekt-Bericht
als verkehrstechnisch ,relativ gleichrangig“ bewertet und brauchte weniger Landerwerb. Ge-
mass Projektverfasser ware somit ein Einsparpotential von 50°000-60'000 CHF vorhanden.

An der Endstation Kleinwabern ware eine Variante mit senkrechter Abzweigung von der Sef-
tigenstrasse und paralleler Haltestelle aus Kostengriinden nochmals zu prifen (Baukosten und
Landverbrauch). Die Zufahrtsstrasse zwischen Seftigenstrasse und Bahnhof Kleinwabern kénn-
te dabei auch fiir das Tram ausgelegt werden (mit glinstigen Kurvenradien).

Kostenvergleich (B2.3)

Die Kosten flir das TP6 belaufen sich gemass Vorprojektdossier auf 39.4 Mio. CHF. Dies ergibt
einen Betrag von ca. 26.6 Mio./km. Die Kosten fiir die Verlangerung der Tramlinie 9 bewegen
sich somit in einer national wie international Ublichen — eher niedrigen — Gréssenordnung.

Etappierung (D1)

Da das TP6 die geringste Dringlichkeit des TRB-Gesamtpakets aufweist, beantwortet sich die
Frage nach der Etappierung von selbst. Eine spatere Realisierung der Tramverlangerung nach
Kleinwabern ist problemlos mdglich, sodass die knapp 40 Mio. CHF einem spateren Realisie-
rungsschritt zugeordnet werden kénnen. Aufgrund fehlender Wechselwirkungen ist eine termin-
liche Koordination mit den anderen Teilprojekten aus verkehrsplanerischer Sicht nicht zwingend
erforderlich. Eine gleichzeitige Realisierung mit der S-Bahnstation ist jedoch zu empfehlen.
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Anhang A

Pflichtenheft
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Fragekatalog/Pflichtenheft Gutachten Tram Region Bern

Ausgangslage

Das Projekt Tram Region Bern umfasst die Umstellung der Bus-Linie 10 Ostermundigen—
Bern—Koniz auf ein Tram und die Verlangerung der Tramlinie 9 von Wabern bis Kleinwabern
mit einem Anschluss an die S3 an einem neuen Haltepunkt. Tram Region Bern ist ein zentra-
les Projekt des Agglomerationsprogrammes der Region Bern. Transportmittel (Tram) und Li-
nienfihrung sind Ergebnis von zwei umfassenden Zweckmassigkeitsbeurteilungen (ZMB).
Die Umstellung der Linie 10 ist als A-Projekt auf der Liste des Bundes zur Mitfinanzierung
durch den Infrastrukturfonds in der ersten Phase 2011 — 2014. Die Verlangerung nach Klein-
wabern hat die Hurde zur Mitfinanzierung des Bundes noch nicht genommen (C-Projekt mit
anerkanntem Handlungsbedarf).

Das Vorprojekt und die Kostenschéatzung fur das Projekt Tram Region Bern liegen vor. Das
Vorprojekt wurde im Rahmen eines intensiven Planungs- und Partizipationsprozesses auf-
grund einem von der Behdrdendelegation verabschiedeten ,Projektverstéandnis” erarbeitet
und steht auf einem qualitativ hohen Niveau. Die Planungsarbeiten haben aber gezeigt, dass
die Kosten fir die Umsetzung des Vorhabens insgesamt wesentlich héher sind als bisher
angenommen. Gleichzeitig bestehen insbesondere in der Stadt Bern wesentliche Hirden,
welche die politische Akzeptanz des Projekts in Frage stellen.

Aus diesem Grund hat die Behérdendelegation den Projektstand zwar zur Kenntnis genom-
men und den grundsatzlichen Willen formuliert das Projekt zu realisieren. Allerdings soll vor
der Konkretisierung der weiteren Planungsarbeiten eine Zwischenphase eingeleitet werden.
In dieser Zwischenphase sind einerseits im Rahmen einer politischen Arbeitsgruppe Lésun-
gen fir den Umgang mit den politischen Hlrden zu erarbeiten. Andererseits missen ver-
schiedene offene Fragen geklart werden, um in der bevorstehenden politischen Diskussion
die Sicherheit zu erhdhen, dass mit dem vorliegenden Vorprojekt der richtige Weg einge-
schlagen wurde. Bei der Klarung dieser Fragen werden externe Experten beigezogen.

Zielsetzung

Das Vorprojekt soll gesamthaft Gberprift werden. Dabei sollen Méglichkeiten fir Kosten-
einsparungen aufgezeigt werden. Des Weiteren muss beurteilt werden, ob das Projekt in der
vorliegenden Form zweckmassig und dazu geeignet ist, die verkehrlichen Probleme vertrag-
lich zu I6sen. Gleichzeitig sollen die Projektqualitat und die Kostenermittlung tberprift wer-
den. Zudem ist aufzuzeigen, ob und welche Nachteile bei Kosteneinsparungen entstehen
und wie diese Nachteile zu bewerten sind.

Auch sollen Etappierungsméglichkeiten aufgezeigt werden, um einen finanzierbaren Bauab-
lauf zu sichern, der gleichzeitig so friih wie méglich Nutzen stiftet.

Das Gutachten soll zu folgenden Themenbereichen Fragen beantworten:
— Zur Zweckmassigkeitsbeurteilung

— Zum Vorprojekt

— Zum Verzicht auf das Projekt/Teile des Projekts

— Zur Umsetzung
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samtverkehrskonzept richtig? -
AG bendtigt
B12 Ist_dle vor_gegebene Planungs- ewp AG IVT-ETH
philosophie umgesetzt?
Sind die gewahlten Lésungen IL{l/tgrergeordnete Fragen:
B 1.3 | zweckma&ssig? Entsprechen sie | IVT-ETH . .
" " Detailfragen wie Haltestel-
dem "state of the art"? )
lenanordnung: ewp AG
Gibt es an den neuralgischen
Punkten im Vorprojekt nicht ge-
prufte oder verworfene Alternati-
B 1.4 | ven mit kostenglinstigen L6- ewp AG
sungsansétzen (Beispiel Verlauf
in Koniz, Viktoriaplatz, Bhf. Os-
termundigen, R{ti)?
Aufgrund Gesprach | Untersuchungen zum OV
: . mit Marco Rupp Innenstadt analog zu den
S'nddd'e ESgcthhstsfolgerlﬂr:/gEn (Regionalkonferenz | ZMB wurden erst im Ver-
ggﬁliezrs]une”rci:ch?in il:;jone;cr:: Bern-Mitte) und lauf des Vorprojekts be-
B1.5 ) 9 9 IVT-ETH Vertretern des A6V | gonnen.
vollziehbar (insbesondere zur . ) .
. und den Gemein- Die Problematik (Netzre-
Innenstadt und zur Linie 12)? den (Stadt B N
Gibt es Alternativen? en .( tadt Bern, . dlundanz etc.)__W|rd im Be-
Kéniz, Ostermundi- | richt Zukunft 6V-In-
gen) nenstadt behandelt
B2 Fragen zu den Kosten
Ist die Kostenschéatzung plausi- Aufgrund Gesprach
B2.1 bel (Elementkosten, Gesamtkos- | ewp AG mit den Projektver-
ten)? fassenden
Sind der technische Kostenteiler
B 2.2 | und die Kostenteilergrundsétze | ewp AG
plausibel?
Gibt es vergleichbare Trampro-
jekte im In- und Ausland? Wie
B 2.3 | schneidet Tram Region Bern IVT-ETH
gegeniber diesen Projekten
kostenmassig ab?
B2.4 Warum sind die Kosten/km beim ewp AG

Tram Bern West tiefer?
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tram region bern

Kéniz—Bern—0stermundigen

Fragen Ze:r tzrr;g Weitere Beteiligte | Bemerkungen
c Fragen zum Verzicht auf das

Projekt/Teile des Projekts

Gibt es Mdglichkeiten zur Kos- Politische Beurtei-

tenreduktion, die den Rahmen lung allfalliger Ver-
C1 des Handlungsbedarfs nach ewp AG zichtvorschlage zu-

ZMB und Projektphilosophie sammen mit Vertre-

nicht geféhrden? tern des LA

Gibt es Mdglichkeiten zur Kos-
tenreduktion, wenn die Projekt-
Cc2 philosophie angepasst und nicht | ewp AG
alle Ergebnisse der ZMB be-
rlicksichtigt werden?

Zusammen mit Ver-
tretern des LA

Zusammen mit Ver-

c3 Welche Nachteile handelt man
tretern des LA

sich dafir ein? ewp AG

Rechtfertigt die Kosteneinspa-
C4 rung diese Nachteile (Kosten- ewp AG
Nutzen-Verhaltnis)?

Zusammen mit Ver-
tretern des LA

Empfiehlt es sich, diese Nachtei-

C5 le in Kauf zu nehmen? ewp AG
D Fragen zur Umsetzung
. Zwei Arten von Fragen:
Zusammen mit - Finanzierung
Kann das Projekt sinnvoll etap- BERNMOBIL o

D1 piert werden? ewp AG (Thomas Lederger- (Annwtatgn)l

ber) - Unterschiedliche
Netzverknipfungen

Vorgehen und Zeitplan

Im Sinne eines Top-down-Vorgehens wird vorgeschlagen, erst die Fragen zum Gesamtkon-
zept, den Vorgaben der ZMB und der Planungsphilosophie zu bearbeiten. Dann — auch
gleichzeitig moglich — die eher projektspezifischen Fragen.

Der Auftraggeber erwartet die Ergebnisse bis Mitte April 2011. Eine Zwischenbesprechung
findet am 24. Februar 2011statt. Méglich und erwiinscht sind auch weitere Besprechungen —
im Sinne eines laufenden Dialogs — um zur Klarung von Fragen der Auftragnehmer beizutra-
gen.

Auftraggeberin ist die Behérdendelegation Tram Region Bern, handelnd durch das AbV. Die
Projektleitung stellt eine enge Zusammenarbeit mit dem Lenkungsausschuss sicher.

Finanziert wird der Auftrag durch den Kanton/das A6V.

Abgegebene Dokumente:

Vorprojektdossier (inkl. aller 6V-Studien)

ZMB Bern-Sud

ZMB 6V Ostermundigen

Agglomerationsprogramm Siedlung und Verkehr der Region Bern
Tramkonzept der RVK 2003
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Anhang B

Zur Verfugung gestellte Grundlagen



tram region bern

Koniz—Bern—-0stermundigen

Erhaltene Unterlagen Dossier Vorprojekt

Dokument IVT-ETH ewp Bemerkung*
A Gesamtprojekt
A-0 Inhaltsverzeichnis 03.01.2011 23.12.2010
A-1 Ubersichtsplan 03.01.2011 23.12.2010
A-2 Management Summary 23.12.2011 23.12.2011 per E-Mail, nur
(Entwurf ) (Entwurf ) elektronisch
A-3 Bericht der Gesamtprojektleitung 23.12.2011 23.12.2011 per E-Mail, nur
(Entwurf ) (Entwurf ) elektronisch
A-4 Projektverstandnis und Projektanforderungen 03.01.2011 23.12.2010
A-5-| Kostenschétzung 19.01.2010 per E-Mail, nur
(per E-Mail) elektronisch
A-5-l1 Vorgehen zur Festlegung der Kostenteiler per E-Mail, nur
21.01.2010 21.01.2010 :
elektronisch
A-6 Schlussabrechnung - - wird nicht bendtigt
B Teilprojekte
B-1 Dossier TP1 Kéniz 23.12.2010 Elektronisch auf
B-2 Dossier TP 2 Eigerplatz 23.12.2010 IPP verftgbar.
3.12.2010 Ein Exemplar der
B-3-I TP 3: Belastung Innenstadt Le. Dossiers
B-3-1l TP 3: Alternative Linienfiinrungen 03.01.2011 23.12.2010 TP1/2/4/5/6
B-3-1ll TP 3: Belast I tadt und alt ti (mehrere
-3- : Belastung Innenstadt und alternative .
Linientiih ung A . i der Mitwi ;2/ 03.01.2011 23.12.2010 Planschachteln) ist
inienfihrungen: Auswertung der Mitwirkun :
g g g bei der GPL
B-4 Dossier TP 4 Bern — Ostermundigen 23.12.2010 einsehbar.
B-5 Dossier TP 5 Rt 23.12.2010
B-6 Dossier TP 6 Kleinwabern 23.12.2010
C Querschnittsthemen
C-1 UVB 1. Stufe - - wird nicht benétigt
C-2 Querschnittsaufgabe Gestaltung 03.01.2011 23.12.2010
C-3 Angebots- und Betriebskonzept 03.01.2011 23.12.2010
C-4 Kunst im offentlichen Raum (Ki6R) 03.01.2011 23.12.2010
C-5-1 Grundlagenbericht Verkehr 03.01.2011 23.12.2010
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tram region bern

Koniz—Bern—-0stermundigen

Dokument IVT-ETH ewp Bemerkung*
C-5-1  Verkehrsmanagement 03.01.2011 23.12.2010
C-6 Vermessung: Fixpunktnetz 03.01.2011 23.12.2010
C-7 Bahntechnik 03.01.2011 23.12.2010
C-8 Partizipationsbericht 03.01.2011 23.12.2010
C-9 Beurteilung nach Gender-Kriterien 03.01.2011 23.12.2010
C-10 Gleichrichterstationen Tram Region Bern 03.01.2011 23.12.2010
C-11 Wirtschaftlichkeitsrechnung 21.01.2011 21.01.2011 Entwurf per E-Mail
C-12-1 Dossier Fahrleitungen Los A 23.12.2010
(siehe separates Dossier)
C-12-1l Dossier Fahrleitungen Los B Elektronisch auf
. g . 23.12.2010 iPP (TRB-FLP)
(siehe separates Dossier) }
verfugbar.
C-12-1ll  Dossier Fahrleitungen Los C 23.12.2010
(siehe separates Dossier)
D Grundlagenberichte/ergdnzende Studien
D-1-1 Buskonzept Ostermundigen — Bern 03.01.2011 23.12.2010
D-1-II Buskonzept Ostermundigen — Bern:
p nu' 9 03.01.2011 23.12.2010
Auswertung der Mitwirkung
D-2-1  Buskonzept Kleinwabern 03.01.2011 | 23:12.2010
D-2-II Buskonzept Kleinwabern: Auswertung der
1SK p g 03.01.2011 23.12.2010
Mitwirkung
D-3-I Uberpriufung OV-Erschliessung Biischiacker 03.01.2011 23.12.2010
D-3-Il  Uberpriifung OV-Erschliessung Biischiacker:
p g 1S g 03.01.2011 23.12.2010
Auswertung der Mitwirkung
D-4 Arealentwicklung Bahnhof Liebefeld siehe iPP: TRB-
10.01.2011 23.12.2010
TP1-07-B-A
D-5 Entwicklungsstudie Brihlplatz im Entwurf bei GPL
verflugbar
D-6 Erschliessungsstudie Galgenfeld 23.12.2010 siehe iPP: TRB-
(siehe separate Mappe) TP4-06
D-7 Expertenbericht TP 5 Riti (siehe Dossier TP 5) 23.12.2010 siehe iPP:TP5-08-
D-8 Planungsstudie TP 5 Riti (siehe Dossier TP 5) 23.12.2010 B-A
D-9 Machbarkeitsstudie TP 6 (siehe Dossier TP 6) 23.12.2010 iPP:TP6-08-B-A
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Weitere Unterlagen

tram region bern

Kéniz—Bern—-0stermundigen

Tram Region Bern

Dokument IVT-ETH ewp Bemerkung*
E ZMB/Grundlagen
E-1 ZMB OV Ostermundigen 03.01.2011 03.01.2011 auf CD
E-2 ZMB Bern 03.01.2011 03.01.2011 auf CD
E-3 Agglomerationsprogramm Siedlung und )
_ Kurzversion auf CD
Verkehr der Region Bern
E-4 Tramkonzept der RVK 2003 Bezug bei Marco
Rupp (RK BM,
rupp@ecoptima.ch)
E-5 ZMB Bern Sid: TP1 — ZMB Phase 1 )
_ ) 19.01.2011 Versand per E-Mail
Variantenauswabhl (9. Juli 2007)
F Diverse Dokumente
F-1 Inputpapier zur Planungsgeschichte der )
, ) i 10.01.2011 10.01.2011 per E-Mail
Tramprojekte in der Region Bern
F-2 Zukunft OV Innenstadt (Synthesebericht) 21.01.2011 21.01.2011 per E-Mail
F-3 Nachverdichtungsstudie Ostermundigen 21.01.2011 21.01.2011 per E-Mail
F-4 OV-Strategie Region Bern _
. i 21.01.2011 21.01.2011 per E-Mail
(Prasentation vom 18.01.2011)
F-5 Linie 12 Fuhrung und Verknupfung mit TRB :
. 01.02.2011 01.02.2011 per E-Mail
(vertraulich)
F-6 OV-Erschliessung Weissenbiihl-Monbijou mit :
01.02.2011 01.02.2011 per E-Mail

* Wenn nicht anders vermerkt, ist Versand elektronisch und als Ausdruck erfolgt
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tram region bern

Koniz—=Bern—=0stermundigen

Projektverstandnis und Projektanforderungen

1. Tram Region Bern als Baustein einer umfassenden Gesamtverkehrspolitik

Tram Region Bern ist ein Schllsselprojekt zur Umsetzung einer nachhaltigen Ge-
samtmobilitatspolitik und fur die Férderung des 6ffentlichen Verkehrs.

Die kantonale Gesamtmobilitadtsstrategie gibt die Stossrichtung fir die langfristige Aus-
richtung der Mobilitétspolitik im Kanton Bern vor. Die Ziele der Gesamtmobilitatsstrate-
gie stltzen sich auf die Prinzipien der nachhaltigen Entwicklung. Herausforderung ist
es, eine Politik zu betreiben, welche ein gutes Erreichbarkeitsniveau sichert und
zugleich finanziell tragbar ist und die Umwelt schont.

Die wichtigsten Grundsatze in diesem Spannungsfeld sind:

e Vermeiden der Verkehrszunahme, insbesondere durch die Abstimmung der Ver-
kehrs- und der Siedlungsentwicklung.

e Verlagern: Erhéhen des Anteils von OV und Langsamverkehr am Gesamtverkehr.

e Vertraglich abwickeln: Der verbleibende Verkehr ist so schonend wie mdéglich far
Mensch und Umwelt abzuwickeln.

Tram Region Bern ist eine Massnahme des Agglomerationsprogramms Verkehr und
Siedlung der Region Bern, welches Ende 2007 zusammen mit dem kantonalen Syn-
thesebericht beim Bund eingereicht wurde. Das Agglomerationsprogramm, ein ge-
meinsames Produkt der Gemeinden, der Region und des Kantons, legt eine umfas-
sende Gesamtschau zur Verkehrs- und Siedlungsentwicklung im Grossraum Bern vor.
Das Tramprojekt ist eine jener Massnahmen, mit welcher gezielt durch neue OV-
Kapazitaten die Voraussetzungen und Anreize flr eine Konzentration der Siedlungs-
entwicklung im Kern der Agglomeration geschaffen werden. Mit dieser Konzentration
entsteht zwar lokal eine Verkehrszunahme. Sie ist aber gesamthaft geringer, als wenn
die Siedlungsentwicklung dispers und peripher erfolgen wirde. Die Verknipfung des
Trams mit der S-Bahn an geeigneten Umsteigeorten schafft Mehrwert fir den gesam-
ten Grossraum Bern.

Das Vorhaben wird voraussichtlich als A-Projekt mit Baubeginn 2014 durch den Infra-
strukturfonds des Bundes unterstutzt und ist damit auch ein wichtiges Projekt der nati-
onalen Agglomerationsverkehrspolitik.

2.  Projektverstiandnis: Chance Tram'
Wir projektieren heute mit Normen von gestern Projekte, die erst morgen umgesetzt
werden und die dbermorgen immer noch den dannzumaligen Anforderungen und An-

spriichen geniigen missen.

Erarbeitet werden soll das Projekt fir die neue Tramlinie Kéniz — Bern — Ostermundi-
gen in einem gewachsenen und sich in Entwicklung befindlichen urbanen Umfeld. Das

' Kapitel 2 wird zu einem spateren Zeitpunkt mit einer Aussage zum Thema Kunst im dffentlichen
Raum ergéanzt.
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Vorhaben wird die durchfahrenen Stadtrdume zwischen den Fassaden fir Jahrzehnte
pragen. Gefragt ist deshalb eine wegweisende, zukunftsgerichtete hohe stadtebauli-
che Qualitat sowie eine hohe Unterhaltseffizienz. Besondere Bedeutung kommt der
Integration in die betroffenen Stadtrdume und, je nach Quartier, auch deren Aufwer-
tung zu. Interdisziplindres Arbeiten ist unabdingbare Voraussetzung.

Das Tram wird den Verkehrsraum mit den anderen Verkehrsteilnehmerlnnen teilen
mussen. Grosses Gewicht kommt deshalb der Vertraglichkeit mit diesen, insbesondere
mit dem Langsamverkehr, zu. Durch ein geschicktes Verkehrsmanagement ist die
fahrplangerechte (wesensgerechte) Betriebsabwicklung des &ffentlichen Verkehrs si-
cherzustellen und die verstetigte Verkehrsabwicklung des Autoverkehrs auf einem
dem Stadtraum angemessenen Geschwindigkeitsniveau anzustreben. Gefragt ist Of-
fenheit gegentber den neusten technischen, planerischen und gesellschaftlichen Ent-
wicklungen und Mdglichkeiten sowie eine hohe verkehrliche Qualitat.

Betroffene zu Beteiligten machen soll und darf kein leeres Versprechen sein. Durch
ein geeignetes Vorgehen ist eine angemessene Partizipation mit klaren Regeln zu
gewahrleisten.

Das neue Tram Bern féhrt in die Zukunft. Es préagt die Zukunft, und zwar sowohl im
Verkehr als auch in der stadtebaulichen Entwicklung von Kéniz, Bern und Ostermun-
digen. Qualitaten und Identitaten sind gefragt — im Prozess, in der Zusammenarbeit,
im Stadtebau und im Verkehr.

Qualitat im Prozess — Qualitat im Verkehr — Qualitét im Stédtebau — Lebensqualitét.

3. Verkehrsplanerische Grundsatze

Basierend auf verkehrspolitischen Grundsétzen ist das Projekt nach den Prinzipien der
angebotsorientierten Planung zu entwickeln. Dabei ist das sogenannte "Berner Modell"
fur das Projekt Tram Region Bern Richtschnur in Sachen Planung und Vorgehen. Be-
gleitende Vorher-/Nachheruntersuchungen werden dereinst Rechenschaft ablegen
Uber Wirkung und Zielerreichung. Sie flihren gleichzeitig auch zu fachlichen Folgerun-
gen far allféllige nachste Projekte. Dass das Projekt zusammen mit den Betroffenen
erarbeitet wird, gehdrt mit zu den Grundpfeilern des Berner Modells. Alle an der Pla-
nung beteiligten Fachleute haben sich dabei bewusst zu sein, dass der Erfolg des Pro-
jektes einerseits von der fachlich hochstehenden Losung der Aufgabe und anderer-
seits von der treuhéanderischen und professionellen Wahrnehmung vieler anderer Rol-
len abhéngt.

Im gesamten Projekt ist der Verknipfung mit dem Langsamverkehr grosse Bedeutung
beizumessen. Haltestellen sind ins Langsamverkehrsnetz einzubinden, allfallige Netz-
licken missen geschlossen werden. Dabei gilt es auf sichere, direkte und attraktive
Langsamverkehrswege zu achten. Ebenfalls sind Haltestellen attraktiv auszugestalten
und an geeigneten Orten gentigend Zweiradabstellplatze vorzusehen (B+R).

Nachstehend sind Anforderungen als anspruchsvolle, hohe Messlatte fiir den Regelfall
formuliert. In konkreten Situationen werden in der Praxis Abweichungen nétig sein.
Diese sind jedoch transparent, nachvollziehbar und fir alle Beteiligten und Betroffenen
begreifbar zu begriinden. Bei der Planung ist der Grundsatz "So viel wie nétig, so we-
nig wie moglich" zu berlcksichtigen.
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4, Allgemeine Anforderungen an das Verkehrsmanagement

Im Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung der Region Bern ist das von Aus-
sen nach Innen gestaffelte Dosieren des Autoverkehrs vorgesehen. Massgebend fir
die zulassige Belastung der Strassen ist dabei das Vertraglichkeitsprinzip. Danach
sind bestehende Vertraglichkeiten zu erhalten und zu verbessern sowie neue Vertrag-
lichkeiten zu schaffen und sicherzustellen. Dies bedeutet, dass nur so viel Verkehr in
ein Gebiet hineinfahren darf, als dort unter Beriicksichtigung der Belastbarkeit auch
verarbeitet werden kann.

Jeder Quadratmeter Flache ist wertvoll, sollte wirtschaftlich-gesellschaftlich genutzt
werden. In ausgepragtem Masse gilt dies fir Zentrums- und Kerngebiete. Durch ein
geschicktes Verkehrsmanagement und eine ebensolche Ausgestaltung der Strassen
und Haltestellen ist die fir den fliessenden Verkehr erforderliche Flache méglichst ge-
ring zu halten. Die damit zusammenhangende Frage, ob an den Haltestellen die Autos
am haltenden Tram vorbeifahren kébnnen oder ob diese wie z.B. bei den so genannten
Kaphaltestellen warten missen, ist dabei nicht fundamentalistisch, sondern mit der
nétigen Sensibilitdt anzugehen. Sinnvoll und akzeptabel ist eine ausgewogene Abfolge
der unterschiedlichen Haltestellentypen. Mittels Simulationen ist dabei die Verhaltnis-
massigkeit der geplanten Lésung nachzuweisen. Dagegen ist sicherzustellen, dass
Velos an Haltestellen wenn immer méglich am Tram vorbeifahren kénnen.

Bei den Querungsmdglichkeiten fir die Fussgangerinnen und die Velofahrenden ist
eine maximale Verkehrssicherheit zu gewahrleisten. Erleichtert wird dies, wenn Anla-
gen und Betrieb auf die zukUnftigen Bedurfnisse und Anliegen sowie auf das Verhalten
des Langsamverkehrs ausgerichtet sind. So sind vielerorts haufige, attraktive und si-
chere Querungsma@glichkeiten wichtig. Ebenso sollte bei Lichtsignalanlagen die Stras-
se oder ein Platz ohne lange Wartezeiten in einem Zuge ohne Stopps auf Mittelinseln
Uberquert werden kdénnen. In den Haltestellenbereichen sind Konflikte zwischen Tram
und Velos sowie zwischen Velos und ein-/aussteigenden Fahrgésten durch eine ent-
sprechende Ausgestaltung der Anlage zu vermeiden. Anzustreben sind fiir die Velo-
fahrenden Vorbeifahr- resp. Umfahrungsmaéglichkeiten des haltenden Trams.

Zwingend zu erflllende Anforderung ist das Gewabhrleisten der sicheren, behinde-
rungsfreien und fahrplangerechten Abwicklung des Tram- und Busverkehrs. Die Fahr-
zeiten durfen keine grosse Streuung aufweisen. Sicherzustellen ist an Lichtsignalanla-
gen die absolute Prioritat des 6ffentlichen Verkehrs ohne Behinderungen durch war-
tende Autos oder sogar Stau. Parkierung, Anlieferung und Entsorgung sowie der
Trambetrieb sollten sich méglichst wenig gegenseitig behindern. Durch eine gezielte
Ausgestaltung ist das Vortrittsrecht des Trams erkennbar zu machen und zu unterst(t-
zen. Auf Strecken mit Eigentrassee ist der Sicherheit bei den Querungsstellen des
Autoverkehrs und des Langsamverkehrs besondere Beachtung zu schenken. Eine
ruhige, gleichméssige und verstetigte Fahrweise ohne "Stopp and Go" auf einem an-
gemessenen Geschwindigkeitsniveau gehdrt mit zu einem zukunftsorientierten Tram-
betrieb. In Ortszentren ist auf kurzen Strecken eine Reduktion der Geschwindigkeit
von Tram und Autos denkbar.

Oberstes Anliegen der Autofahrenden ist eine verstetigte Fahrt mit wenig "Stopp and
Go". Zwingend zu vermeiden ist das Ausweichen auf Quertierstrassen resp. Schleich-
verkehr durch Quartiere. Dies heisst auch fiir den Autoverkehr — ausgenommen bei
den Dosierstellen — mdglichst minimale Wartezeiten bei Lichtsignalanlagen und Kno-
ten. Auf kurzen Strecken kann in Ortszentren eine Geschwindigkeitsreduktion auf

30 km/h oder sogar in Ausnahmefallen auf Strecken ohne Trambetrieb eine Begeg-
nungszone vorgesehen werden.
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—=&— Neue Tramlinie mit Haltestelle
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Weissensteinstrasse-Diibistrasse
Bahnhof Liebefeld

Schwarzenburgstrasse entlang Park Kéniz
Brihlplatz Kéniz

Gemeindezentrum Kéniz

Schloss Koniz

Muhlernstrasse Kéniz-Schliern
Wendeschlaufe/Endstation Schliern

Eigerplatz

Viktoriaplatz

Schénburg-Laubegg

Ostermundigenstrass bis Schosshaldefriedhof
Briicke A6 - Anschluss Tramdepot Bolligenstrasse
Bahnhof Ostermundigen

Bernstrasse (Bahnhof-Kreuzung Zollgasse)

Bergstrecke Riiti
Endhaltestelle/Wendeschlaufe Ruiti

Endhaltestelle/Wendeschlaufe Kleinwabern





