Was kosten die Varianten und wie werden sie finanziert?

Kosten der ZMB Bern Siid

Die Investitionskosten der Vari-
anten der ZMB Bern Sid liegen
zwischen CHF 659 Mio. fur die
Variante S und CHF 2200 Mio.
fur die Variante N. Die Kosten
der OV-Elemente im Umset-
zungsvorschlag werden auf CHF
389 Mio. geschatzt.

Kosten der ZMB Bern HLS
Die Kosten der Varianten des
Teilprojekts ZMB Bern HLS

liegen zwischen CHF 1.4 Mia.
fur die Variante 5a/6 und CHF

6.7 Mia. fir die Variante 10b. Die
Elemente des Umsetzungsvor-
schlags fiihren bei den Hochleis-
tungsstrassen zu Kosten von ca.
CHF 3.9 Mia.

Finanzierung

Die Analysen haben gezeigt,
dass die Finanzierung der
Investitionen in den 6ffentlichen
Verkehr geméss des Umset-
zungsvorschlages ZMB Bern mit
Bundesbeteiligung moglich ist,
sofern diese wie vorgesehen zur
Verfligung stehen.

Zusammen mit der Finanzierung
weiterer OV-Vorhaben aus den
Agglomerationsprogrammen
muss die Finanzierung als
Herausforderung bezeichnet
werden.

Erforderlich ist eine Langfrist-
Planung der anstehenden
OV-Vorhaben, zudem muss nach
Mdglichkeiten gesucht werden,
wie die kantonalen Investitionen
in die OV-Infrastrukturen erhéht
werden konnen.

ZMB Bern Stid Var. S Var. M Var. N Var. T Var. T+Z Var. S+T
Total (inkl. MwSt.) 659 1244 2'254 748 1'230 750

ZMB Bern HLS Var. 1c Var. 2 Var. 5a/6 Var.7 Var. 9 Var. 10b Var. 13+
Total (inkl. MwSt.) 1'884 2'582 1'417 3'140 4875 6'768 3942

Ubersicht Investitionskosten der Varianten der ZMB Bern Siid und ZMB Bern HLS, Kostengenauigkeit +/-30%

Beteiligte:

Lenkungsausschuss

Leitung durch Bau-, Ver-

kehrs- und Energiedirektion

des Kantons Bern (BVE) mit
Vertretern des Bundesamtes fiir
Strassen (ASTRA), fur Verkehr
(BAV), des Amtes fur Gemeinden
und Raumordnung (AGR), des
Vereins Region Bern (VRB), der
regionalen Verkehrskonferenz
Bern-Mittelland (RVK4) und der
Stadt Bern

Begleitgruppe

Leitung durch BVE mit Vertretern
von Fachstellen von Bund und
Kanton, RVK4 und VRB, der
Gemeinden, Planungsgruppen/
Regionen, Verbanden, politi-
schen Parteien und Transportun-
ternehmungen

Erweiterte Projektleitung
Vertreter von BVE, AGR und der
Region Bern

Stab

R+R Burger und Partner, Baden
Teilprojekt Grundlagen (TP 0)
Methodik: Infras, Bern
Finanzierung: Ecoplan, Bern
Verkehrsdaten: Rapp, Basel
Siedlungsprognose: Hornung/
Metron, Bern
Nachfragelenkende Massnah-
men: Metron, Bern

Umwelt: CSD, Bern
Gesamtsynthese: Infras / R+R
Teilprojekt ZMB Bern Siid
ARGE Bern Transit, Bern

(B+S, Emch+Berger, Ecoplan, Metron)
Teilprojekt ZMB Bern HLS

IG Gruner/Rapp, Basel

Wie geht es weiter?

Beim Bund

Die laufenden Arbeiten auf Bun-
desebene bestimmen die weitere
Konkretisierung der Elemente
des Umsetzungsvorschlags der
ZMB Bern und anderer geplanter
Verkehrsinfrastrukturen im Raum
Bern. Der Infrastrukturfonds des
Bundes stellt Mittel bereit, um
das Autobahnnetz fertigzustel-
len und um die Engpéasse im
bestehenden Netz zu beseitigen.
Zudem werden damit Infrastruk-
turen fur den 6ffentlichen und
privaten Agglomerationsverkehr
und die Substanzerhaltung der
Hauptstrassen in Berggebieten
und Randregionen finanziert.
Der Kanton Bern hat dem Bund
seinen Bedarf an Mitfinanzierung
von Massnahmen kommuniziert.
Aussagen des Bundes zu einer
maoglichen finanziellen Beteili-
gung sind ab Anfang 2009 zu
erwarten. Die eidgendssischen
Rate werden 2010 beschliessen,
welche Projekte aus dem Infra-
strukturfonds mitfinanziert wer-
den. Der Bund (ASTRA) ist allein
fur die weitere Projektierung und
Umsetzung der HLS-Projekte
zustandig.

Beim Kanton

Unter der Leitung der BVE wird
die Umsetzung der verschiede-
nen Tramvorhaben in Bern im
Rahmen eines Gesamtprojektes
vorangetrieben. Die Massnah-
men betreffend S-Bahn fliessen

in die laufenden Planungen zur
zweiten Teilerganzung S-Bahn
Bern und in das Projekt ,Zukunft
Bahnhof Bern“ ein. Der Kanton
Bern wird sich unter anderem
an weiteren Planungen zur Opti-
mierung des Strassennetzes und
des Verkehrsmanagements im
Raum Bern Suid/Koniz beteiligen
sowie die Anstrengungen des
Bundes zur Losung der Kapazi-
tatsprobleme auf dem HLS-Netz
aktiv unterstitzen.

Bei Gemeinden

Auch auf kommunaler Ebene
sind die entsprechenden Pla-
nungen aufzunehmen und die
Finanzierungen sicherzustellen.

Ubergeordnete Planungen

Die Infrastrukturmassnahmen
des Umsetzungsvorschlags der
ZMB Bern sind ein wesentlicher
Baustein, um die im Agglome-
rationsprogramm angestrebte
Konzentration der Siedlungsent-
wicklung zu erreichen. Neben
Infrastrukturausbauten sind
flankierende Massnahmen im
Verkehr sowie siedlungspoliti-
sche Massnahmen nétig. Die
Umsetzung der Massnahmen
aus der ZMB Bern werden mit
Vorhaben und Planungsverfah-
ren auf Ebene Bund, Kanton und
Gemeinden koordiniert.

Wie wirken die Massnahmen auf
Umwelt, Siedlung und Verkehr?

Die vorgeschlagenen Massnah-
men erflllen die Anforderungen
aus dem Agglomerations-
programm betreffend Abstim-
mung von Siedlung und Verkehr.

ZMB Bern Sid

Die baulichen Massnahmen
finden in weitgehend tberbauten
Gebieten und in bestehen-

den Verkehrskorridoren statt.
Betreffend Luft- und Larmbelas-
tungen oder einer zusatzlichen
Trennwirkung ist keine relevante
Verschlechterung zu erwarten.
Die Bodenbeanspruchung ist
moderat und betrifft vor allem
den Doppelspurausbau Wabern -
Kehrsatz, inkl. S-Bahnhaltestelle
Kleinwabern.

Die vorgeschlagenen Mass-
nahmen beriicksichtigen die
angestrebte Raumentwicklung
der betroffenen Gemeinden. Sie
lassen aber Spielraum fir eine
allfallige spatere Entwicklung des
Raumes.

Mit den Massnahmen gemass
Umsetzungsvorschlag werden
im Jahr 2030 auf der Linie 10
taglich ca. 18'000 Passagiere
verkehren, d.h. 50% mehr als
heute. Auch auf der S2 wird ein
deutlicher Zuwachs erwartet.
Téaglich werden dann ca. 14‘000
Passagiere die S2 benutzen.
Damit werden die Kapazitats-
probleme im OV im Raum Bern
Sid geldst.

ZMB Bern HLS

Aufgrund der Tunnelfihrung der
beiden Bypasslésungen, konzen-
trieren sich die Auswirkungen in
vielen Umweltbereichen auf die
Tunnelportale und die Bauwerke
fur die Tunnelltftung und Rauch-
gasableitung. Gerodete Waldfla-
chen sind durch Aufforstungen
zu ersetzen. Bei Projektierung
und Bau ist der Gewésserschutz
besonders zu beriicksichtigen.

Die Portalbereiche und offene
Strassenabschnitte im Sied-
lungsgebiet sind hinsichtlich
Immissions- und Landschafts-
schutz sowie stadtebaulicher
Einpassung zu optimieren.

Der vorgeschlagene Nord-West-
Bypass wird im Jahr 2030 von
ca. 60000 Fahrzeugen belastet
und kann dadurch den Felsen-
auviadukt und das angrenzende
Strassennetz deutlich entlasten.
Der Bypass Ost, der im Jahr
2030 mit ca. 70'000 Fahrzeugen
pro Tag belastet sein wird, ent-
lastet die A6 im Bereich Ostring
gegeniber heute um ca. 75%
und schafft damit die Vorausset-
zung fur eine stadtvertragliche
Umwidmung.

Ilhre Meinung ist gefragt

Vor den nachsten Schritten sollen
die von den Behdérden und Fach-
leuten ausgearbeiteten Vorschla-
ge offentlich diskutiert werden.
Sie sind daher eingeladen, die
Planungsgrundlagen einzusehen
und lhre Anregungen, Vorschlage
und Hinweise, aber auch Ihre
Kritik schriftlich mitzuteilen.

Sie kénnen sich vom 9. Juni bis
zum 18. August 2008 zu den
Ergebnissen der ZMB Bern
aussern.

Der Bericht Gesamtsynthese
ZMB Bern liegt bei den Gemein-
den auf, die in der Begleitgruppe
vertreten waren.

Die Gesamtsynthese, die
vorliegende Zusammenfassung,
der Fragebogen und weitere Pro-
jektberichte kdnnen auch unter
www.bve.be.ch (Publikationen)

eingesehen werden.
Erganzende Unterlagen sind bei
der BVE nach Voranmeldung
(Tel. 031 633 31 17) einsehbar.

Fragebogen

Der beiliegende Fragebogen

soll hnen helfen, lhre Anliegen
zu Papier zu bringen. Es steht
lhnen selbstverstandlich frei, lhre
Beitrage frei zu formulieren.

Was geschieht mit ihrer Stel-
lungnahme?

Die Ruckmeldungen werden
ausgewertet und in einem
Mitwirkungsbericht dokumentiert.
Der Mitwirkungsbericht wird Be-
standteil des Projektdossiers und
damit eine wichtige Entschei-
dungsgrundlage fur das weitere
Vorgehen sein.
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Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) Bern

R

Kurzfassung der Gesamtsynthese

Mai 2008

Um das Verkehrssystem in der Region Bern weiterzuentwickeln, schligt die Zweckmassigkeits-
beurteilung (ZMB) Bern im 6ffentlichen Verkehr die rasche Umstellung der Buslinie 10 nach
Koniz auf Trambetrieb vor. Das Tram 9 wird bis Kleinwabern verléngert. Die S2 soll zwischen
Bern und Koniz auf einen Viertelstundentakt umgestellt werden. Neue S-Bahnhaltestellen in
Waldegg und Kleinwabern erweitern den Zugang zum OV-System. Zur Lésung der Probleme im
Bereich der Autobahnen wird der Bau von zwei unterirdischen Bypéassen vorgeschlagen. Mit
der starken Entlastung der A6 im Abschnitt Ostring wird das Potenzial fiir eine Umwidmung

der A6 und fiir eine Stadtreparatur geschaffen. Um die Abstimmung zwischen Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung sicherzustellen, sind neben diesen Infrastrukturmassnahmen auch flan-
kierende Massnahmen umzusetzen.

Zur Weiterentwicklung des Verkehrssystems

in der Region Bern

Aufgabe

Das Agglomerationsprogramm
Verkehr + Siedlung der Region
Bern zeigt, wie sich das Ver-
kehrssystem und die Siedlung

in den néchsten 20 Jahren ent-
wickeln sollen. Es sieht vor, Infra-
strukturmassnahmen nur dann
umzusetzen, wenn alle tbrigen
Massnahmen keine Wirkung
zeigen. Entsprechend haben
nachfragelenkende und raumpla-
nerische Massnahmen sowie die
Forderung des Langsamverkehrs
und des offentlichen Verkehrs
den héchsten Stellenwert.

Im Agglomerationsprogramm
wurde vorgeschlagen, als Grund-
lage fur die weitere Entschei-
dungsfindung eine Zweckmaés-
sigkeitsbeurteilung (ZMB) zu
zwei Fragen durchzufthren.

Die ZMB Bern Siid untersucht
Losungen, um den Raum Bern
Siid/Koniz besser mit dem
offentlichen Verkehr (OV) zu
erschliessen.

Die ZMB Bern Hochleistungs-
strassen (HLS) sucht Massnah-
men, um Kapazitatsengpasse im
Autobahnnetz der Region Bern
zu beseitigen.

Die Aussagen der ZMB Bern, be-
stehend aus der ZMB Bern Sud
und ZMB Bern HLS beziehen
sich auf einen Zeitraum bis 2030.

Zeitlicher Ablauf der ZMB

Januar 2007
Variantenauswahl

v

Juni 2007
Machbarkeitsabklarungen

v
Oktober 2007
Variantenvergleich

v
Januar 2008
Gesamtsynthese

v

Mai 2008
Offentliche Mitwirkung

Prozess und Methodik

In der Variantenauswahl wurden
Stossrichtungen fiir mégliche L6-
sungen bestimmt und ein breiter
Facher von Varianten entwickelt.
Mittels einer groben Beurteilung
wurden die weiter zu untersu-
chenden Varianten ausgewahlt.
Nicht weiter zu betrachtende
Varianten wie z.B. eine reine
Busvariante in der ZMB Bern
Siud wurden verworfen.

Nachfolgend wurden fiir die
ausgewahlten Massnahmen

die technische Machbarkeit
untersucht, die Kosten geschétzt
sowie die Vorgaben zur Umwelt
und Siedlungsentwicklung
geprift.

Anschliessend wurden die
Varianten bewertet und je eine
Bestvariante bezeichnet. Die
Bewertung erfolgte mit vom Bund
vorgegebenen Nachhaltigkeits-
indikatoren fir die Bereiche
Umwelt, Gesellschaft und Wirt-
schaft sowie anhand bewahrter
Methoden. Fir die beiden
Teilprojekte galten die gleichen
methodischen Vorgaben.

In der Gesamtsynthese werden
die Ergebnisse der ZMB Bern
Sud und der ZMB Bern HLS
zusammengefihrt und in einer
Gesamtsicht gewirdigt.

Auf den néachsten Seiten werden
die in den ZMB Bern Sid sowie
ZMB Bern HLS untersuchten
Varianten vorgestellt und die
wichtigsten Bewertungsergebnis-
se hervorgehoben.

Der Verkehr im Jahr 2030

Auf der Basis einer Bevolke-
rungs- und Strukturprognose
wird im Perimeter der ZMB

Bern bis 2030 ein Zuwachs der
Einwohner von ca. 6% und der
Arbeitsplatze von ca. 10% ange-
nommen. Dies fiihrt gegenuber
heute zu einer Verkehrszunahme
von 16 % im motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) und von 42 %
im OV (Personenkilometer). Das
heutige Verkehrssystem kann
diese prognostizierte Verkehrs-
zunahme nicht bewaltigen. Unter
der Bezeichnung Referenzvari-
ante werden die verkehrlichen
Massnahmen zusammengefasst,
die heute bereits beschlossen
resp. in Planung sind.

Neben Infrastrukturmassnahmen
im OV und MIV sind in der Refe-
renzvariante nachfragelenkende
Massnahmen vorgesehen.

Fir einige dieser Massnahmen
ist die Finanzierung noch offen.
Auch die Massnahmen der
Referenzvariante werden nicht
ausreichen, um im Jahr 2030 ein
funktionierendes Verkehrssystem
zu garantieren.

Der Handlungsspielraum von
Kanton und Gemeinden ist
beschrankt, da sie nur das
Wachstum des Regionalverkehrs
beeinflussen kdnnen. Massnah-
men im Bereich der Autobahnen
fallen in die Kompetenz des
Bundes.




ZMB Bern Sud (TP 1): Sechs untersuchte Varianten um den
offentlichen Verkehr zu verbessern

Variante S

Die Variante S sieht vor die bestehende S-Bahnlinie 2 hinsicht-
lich zeitlicher und értlicher Verfligbarkeit aufzuwerten. Zwischen
Bern und Koniz wird der Viertelstundentakt eingefuhrt, zwischen
Koniz und Schwarzenburg der 30-Minuten-Takt. Im Raum Wal-
degg wird eine neue S-Bahn-Haltestelle eingerichtet. Mit der Ver-
langerung von Tram 9 bis Kleinwabern wird hier eine zuséatzliche
Verknupfungsstelle zwischen S-Bahn und Tramnetz angeboten.
Die Variante S weist die tiefsten Investitionskosten und das beste
Nutzen-Kosten-Verhdltnis auf. Diese Massnahme erhéht zwar
die Kapazitat der S-Bahn deutlich, l16st aber die Probleme der
Linie 10 nicht und wird deshalb nicht weiterverfolgt.

Variante T

Zur Steigerung der Beférderungskapazitat wird vorgeschlagen,
Linie 10 auf Trambetrieb umzustellen. Wie bei Variante S soll das
Tram 9 verlangert werden. Die verkehrlichen Effekte der Variante
T sind vergleichsweise gering, da es sich priméar um eine Umstel-
lung der bestehenden Buslinie 10 auf der gleichen Achse han-
delt. Die Variante T weist ein gutes Nutzen-Kosten-Verhaltnis auf
und entlang der Tramlinie wird die Attraktivitit des Stadtgebiets
gesteigert. Da die Variante T keine Verbesserung im Bereich der
S-Bahn bringt, kommt sie als Lésung nicht in Frage.

Variante T+Z

Hier wurde zusétzlich zu einer Variante T der Nutzen eines
neuen Strassenzubringers Richtung Westen zur A12 untersucht.
Der neue Zubringer wiirde als Tunnel mit 2x1 Fahrstreifen von
der A12 nach Koéniz und Bern Sid fiihren. Vorgesehen sind ein
Anschluss in Morillon und ein Anschluss in Liebefeld mit Anbin-
dungen an die Schwarzenburgstrasse und die Konizstrasse.
Der verkehrliche Nutzen dieser Variante ist trotz hoher Kosten
insgesamt gering und bedingt grosse Eingriffe ins Siedlungsgefu-
ge. Mit Ausnahme der Weissensteinstrasse wird das Strassen-
netz in Koniz zu wenig entlastet bzw. der Zubringer bewirkt auf
Teilabschnitten sogar Mehrverkehr. Gegentiber den anderen
Varianten in TP1 weist die Variante T+Z ein schlechtes Nutzen-
Kosten-Verhaltnis auf.

Variante M

Umsetzungsvorschlag ZMB Bern:

Der Umsetzungsvorschlag der
ZMB Bern setzt sich aus den
Elementen der Bestvarianten
zusammen. Die Varianten S+T
resp. 13+ bestehen aus Modulen
mit Abhéngigkeiten untereinan-
der sowie hinsichtlich tibergeord-
neter Planungen. Abgestutzt auf
Uberlegungen zur Finanzierung
werden die Elemente der Umset-
zungsvariante in einer Gesamt-
betrachtung zeitlich priorisiert.

Im Raum Bern Sud/Kéniz hat
sich gezeigt, dass nur kombi-
nierte Lésungen, die aus einem
Ausbau des Feinverteilers (Tram)
und des Mittelverteilers (S-Bahn)
bestehen, zielfiihrend sind.

Tramumstellung Linie 10

Fir die Linie 10 ist die Kapazi-
tatserhdhung moglichst kurz-
fristig voranzutreiben. Es wird
empfohlen die Buslinie 10 vom
Bahnhof Bern nach Kéniz auf
Trambetrieb umzustellen. Das
Tram wertet den Korridor
stadtebaulich auf. Die Einwirkun-
gen auf die Umwelt sind gering.

Tramverlangerung Linie 9

Die Verlangerung der heutigen
Tramlinie 9 von Wabern bis
Kleinwabern und die Anbindung
an die neue S-Bahn-Station
Kleinwabern ermdglichen einen
zusétzlichen Zugang zum OV-
System im Suden von Bern. Dies
bringt grosse Vorteile fiir die
Siedlungsentwicklung in diesem
Gebiet. Fur den Betrieb einer
neuen S-Bahn-Station Kleinwa-
bern ist der Bau des Doppelspur-
abschnitts Wabern - Kehrsatz

Langfristige Entwicklung

Die Massnahmen gemass
Umsetzungsvorschlag beruick-
sichtigen Abhangigkeiten mit
dem Knoten Bahnhof Bern und
dem gesamten OV-System der
Region Bern. Insbesondere
lassen die Massnahmen des
Umsetzungsvorschlags alle
Entwicklungsoptionen fur den
Knoten Bern offen wie auch die
Option einer allfalligen spater
realisierten unterirdischen Nord-
Sid-Eisenbahnverbindung. Dies
setzt allerdings einen Ost-West-
Tiefbahnhof voraus.

TP1

Bypass Ost

Ein neuer Tunnel in Nord-Sid-
Richtung der A6 zwischen Bern/
Allmend und Muri/Melchenbihl
sowie die Umwidmung des ent-
sprechenden HLS-Abschnittes
zu einer zweispurigen stadti-
schen Hauptverkehrsstrasse
wird empfohlen. Diese Losung
birgt ein grosses stadtebauliches
Potenzial. Die A6 muss zwischen
Melchenbihl und der Verzwei-
gung Muri auf 2x3 Fahrstreifen
ausgebaut werden. In diesem
Bereich soll die Autobahn weitge-
hend uberdeckt werden. Eine
Tunnelldsung ist zu prifen.

In den kommenden Planungs-
phasen ist Folgendes zu
prézisieren:

Im Norden:

- Abstimmung des Halbanschlus-

ses Ostermundigenstrasse mit
den laufenden Planungen zur 2.
Etappe

- Anschluss Wankdorf
- Anpassung Bolligenstrasse

Im Stiden:

- Entlastung und siedlungs-
vertragliche Gestaltung des
Abschnittes Stidportal Bypass
Ost bis zum Anschluss Muri

Bypass Nordwest

Zur Kapazitatssteigerung der Al
zwischen Grauholz und Wey-
ermannshaus wird ein langer, un-
terirdischer Bypass erstellt. Dazu
wird die Autobahn zwischen
Schénbihl und Grauholz auf 2x4
Fahrstreifen plus Standstreifen
erweitert. Der Raum Bern Zolli-
kofen wird durch die Realisierung
des Zubringers Zollikofen besser
an die Autobahn angebunden.

ZMB Bern HLS (TP2): Sieben untersuchte Varianten um die

Kapazitat auf der Autobahn zu erhéhen

Varlante 1c

Variante 1c (Ausbau Bestand)

In der Variante 1c werden die A1 und A6 im Raum Bern um
einen Fahrstreifen erweitert. Kernstiick im Norden bildet ein
zusatzlicher, vierstreifiger Felsenauviadukt inkl. Standstreifen. Im
Bereich des Ostrings wird die Variante 1c mit 2x3 Fahrstreifen
inkl. Standstreifen konzipiert. Die Variante 1c ldst die wichtigsten
Kapazitatsprobleme und weist die tiefsten Kosten auf. Die ober-
irdische Fihrung bewirkt eine zusétzliche Zerschneidung des
Stadtraumes. Kanton und Gemeinden stufen das Realisierungs-
risiko als zu gross ein (Stadtebau, politische Machbarkeit).

Variante 2

Variante 2 (Osttangente)

Variante 2 besteht aus einer neuen, mittelnahen 2x2 streifigen
HLS-Verbindung im Osten von Bern. Diese fuhrt von einer neuen
Verzweigung im lttigerfeld, mehrheitlich unterirdisch bis studost-
lich von Gumligen und schliesst dort bei der Verzweigung Muri
an die A6 an. Die neue Anlage kann durch zwei neue oberirdisch
gefuhrte Anschlisse in Ostermundigen und Gumligen an das
lokale Strassennetz angebunden werden. Mit der Variante 2 sind
die Kapazitatsprobleme auf der A6 bereinigt, fur die Nord-West-
Verbindung bringt sie aber keine Verbesserung. Zudem ist die
Umwidmung des Ostrings nur beschrénkt maéglich.

Variante 5a/6 (Siidtangente HVS)

Die Variante 5a/6 umfasst eine neue stadtnahe Strassenver-
bindung zwischen der A12 bei Niederwangen und der A6 bei
Rubigen, mit mehreren Anschliissen an das lokale Netz. Die
Variante entspricht mit 2x1 Fahrstreifen einer Hauptverkehrs-
strasse (HVS). Aus Griinden des Immissionsschutzes und der
stadtebaulichen Vertraglichkeit, verlauft die Variante mehrheitlich
unterirdisch. Die Kapazitatsprobleme des stédtischen Auto-
bahnnetzes werden durch die Variante 5a/6 nicht wesentlich
entschérft.

Variante 5a/6

Variante 7 (Siidumfahrung HLS)

Eine neue, stadtferne Stidumfahrung zwischen der A12 bei
Oberwangen und der A6 bei Rubigen, mit 2x2 Fahrstreifen ist
Inhalt der Variante 7. Die Umfahrung soll mehrheitlich un-
terirdisch gefiihrt werden. Die Kapazitatsprobleme auf dem

Varlante 7

Nord erforderlich. TP2
Neue Haltestelle Waldegg

Eine S-Bahn-Haltestelle Waldegg
ermdoglicht die Erschliessung des
Perimeters Liebefeld-Waldegg

HLS-Netz um Bern werden durch diese Variante nicht geldst. Die
Lage und Ausgestaltung von Anschliissen werden aus Sicht des
Landschaftsschutzes und der Siedlungsvertraglichkeit als sehr
schwierig beurteilt.

Variante M | /

/ s

~L

Die Variante M verfolgt den Ansatz der Verbindung des
Meterspur-S-Bahnsystems von Norden uber die Insel in den
Suden. Sie bedingt einen neuen Durchgangs-Tiefbahnhof und
eine unterirdische Verbindung nach Suden. Die neue S-Bahn soll
zwischen Bern und Koniz im 7.5-Minuten-Takt, zwischen Koéniz

(! und Schwarzenburg im 30-Minuten-Takt verkehren. Die Buslinie bei vergleichsweise tiefen A
‘ 17 wird verkiirzt und als Ortsbus bis zur neuen Haltestelle Kosten. Rund 3000 Personen 2010 20‘20 2030
1 o Waldegg gefiihrt. Dafiir soll die Tramlinie G/5 bis zur Haltestelle profitieren taglich von der schnel- Variante 9 (Umfahrungsring) Variante 8
: V4 fhbery Waldegg und die Tramlinie 9 bis Kleinwabern verlangert werden. leren Verbindung ins Stadtzent- Einzelelemente von TP 1 und TP 2 auf der Zeitachse (Schraffierte Flachen = Massnahmen ausserhalb Umsetzungsvorschlag) Die Variante 9 sieht einen Umfahrungsring vor, der aus Neubau-
5 Aufgrund deutlicher Reisezeitgewinne gegentiber der Referenz- rum. Sie soll moglichst bis 2012 ten und aus Ausbauten von vorhandenen Autobahnen besteht.

variante, gleichen sich bei der Variante M die hohen Kosten und
die Nutzen nahezu aus. Die Variante M fuhrt bis 2030 jedoch zu
einem Uberangebot. Langerfristig empfiehlt die ZMB Bern Sid,
die Option ,Nord-Sud-Bahnverbindung“ offen zu halten.

Variante N

Die Variante N sieht vor, in der Region Bern in zwei Schritten
ein durchgehend normalspuriges S-Bahn-System zu installie-
ren: eine Verbindung zwischen dem Worblental und Koniz-
Schwarzenburg sowie zwischen Solothurn und Belp-Thun. Zur
Umsetzung wéren ein neuer Tiefbahnhof in Ost-West-Lage, ein
unterirdisches Verzweigungsbauwerk Waldegg und Anpassun-
gen im Norden von Bern nétig. Die Variante N bedingt sehr hohe
Investitionskosten und weist das schlechteste Nutzen-Kosten-
Verhéltnis auf. Die Nutzen liegen in erhéhten Reisezeitgewinnen
auf der Nord-Siid-Achse sowie in der gesteigerten betrieblichen
Flexibilitat des OV-Systems. Wie bei Variante M ist die Option
+Nord-Sud-Verbindung“ offen zu halten.

Variante S+T

Mit der Kombination der Massnahmen der Varianten S und T
wird eine optimale Erschliessung des Siedlungsraumes Bern
Siid entlang von zwei OV-Achsen erreicht. Gleichzeitig wird der
Entwicklungsschwerpunkt Ausserholligen weiterhin bedient.

in Betrieb genommen werden.
Die Ausgestaltung der Haltestelle
Waldegg und die Lage des not-
wendigen Doppelspurabschnitts
Liebefeld-Kéniz werden in einem
nachsten Schritt konkretisiert.

S-Bahn-Taktverdichtung Bern-
Koniz

Die Einfiihrung des Viertel-
stundentakts zwischen dem
Bahnhof Bern und Koéniz wird
empfohlen. Dies bedingt neben
einem Doppelspurabschnitt auf
der S-Bahn-Strecke Bern - Koniz
auch das Entflechtungsbauwerk
Ausserholligen. Ein weite-

res wichtiges Element ist die
Einfiihrung der neuen Sicher-
ungstechnik zwischen Bern und
Schwarzenburg.

Losungen fiir den Bahnhof
Bern
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Im Osten umfasst die Variante die Ausbauelemente gemass Va-
riante 2, im Suden die der stadtnahen Tangente gemass Variante
5a/6. Durch diese Variante kdnnten die Kapazitéatsprobleme auf
dem HLS-Netz der Stadt Bern weitgehend geldst werden. Eine
Ringvariante ist sehr teuer, da verschiedene Ausbauelemente
gekoppelt werden. Der Nutzen ist unwesentlich hoher als bei den
anderen Losungen. Eine bedeutende stédtebauliche Aufwertung
im Osten ist wie bei Variante 2 nicht méglich.

Variante 10b (Autobahnring) Variante 10b

Die Variante 10b besteht aus einem HLS-Umfahrungsring aus
Neubauten in den Korridoren Nord-Siid und West-Siid. Im Osten
werden die Elemente der Variante 2, im Stiden die der Variante
7 aufgegriffen. Mit einer unterirdischen Verbindung der beiden
HLS-Aste wird das Problem des Aareiibergangs gelost. Durch
die neugeschaffenen Kapazitaten ertbrigt sich ein Ausbau der
A1l zwischen den Verzweigungen Wankdorf und Weyermanns-
haus. Bei dieser Ringvariante stehen sehr hohe Kosten einem
unwesentlich héheren Nutzen als bei den anderen Losungen
gegenuber.

Variante 13+

Variante 13+ (Bypass Nord-West und Bypass Ost kurz)

Die Massnahmen von S+T kénnen unabhéngig von einander bestatigen die Dringlichkeit . Ein neuer unterirdischer Bypass in Richtung Nord-West
realisiert werden. Die Kosten der Variante sind nur geringfiigig fir Massnahmen im RBS- Ubernimmt den Durchgangsverkehr zwischen Schonbuhl und
hoher als bei Variante T. Die Variante S+T weist das zweitbes- Bahnhof. Im Rahmen des DS Lisbefeld- TR Weyermannshaus; ein neuer Bypass Ost entlastet unterirdisch
te Nutzen-Kosten-Verhaltnis auf, der Strassenverkehr nimmt Projektes Zukunft Bahnhof ff’”‘z langeruna | MURI den heutigen Ostring. Die beiden Bypéasse sind echte Abkur-
) dank flankierender Massnahmen nicht zu und die Barrieren- Bern (ZBB) werden Lésungen Ll Fad) Linie 9 zungen. Die Variante 13+ I0st die zentralen Probleme auf dem
¥ schliesszeiten erhéhen sich aufgrund neuer Sicherungstechniken fiir die Kapazitatsprobleme des [124 HLS-Netz der Region Bern und ermdglicht als einzige Variante

eine stadtebauliche Aufwertung im Bereich Ostring. Die Variante
hat die dritthdchsten Kosten, die Reisezeitgewinne sind jedoch
im Vergleich zu den anderen Varianten am hdchsten. Auf dem

gegenuber heute nicht. bestehenden RBS-Bahnhofs, fir

die Personenstréme und fir die

HST
Kleinwabern

Legende Anbindung an die Stadt erarbei- . 2
Rot: S-Bahn oberirdisch tet. Ergebnisse sollen bis Ende HLS-Netz werden bedeutende Verbesserungen geschaffen. Die A
Griin: Tram : i i irdi-

- Erie BN 2008 vorliegen. Umsetzungsvorschlag ZMB Bern, Elemente der Teilprojekte Auswirkungen auf die Umwelt werden aufgrund der unterirdi

schen Linienflihrung als eher gering eingestuft.

Orange: S-Bahn unterirdisch



