ARGE Insel
B+S, INFRAS, 3B, van de Wetering

BVD Kanton Bern

ZMB OV-Erschliessung Inselareal

Synthesebericht

Bern, 7. Juli 2021




2|

Impressum

ZMB OV-Erschliessung Inselareal
Synthesebericht

Bern, 7. Juli 2021
ZMB_Insel_Synthesebericht _20210707.docx

Auftraggeber
BVD Kanton Bern

Projektleitung
Walter Schaufelberger (B+S)
Roman Frick (INFRAS)

Autorinnen und Autoren

Roman Frick, Matthias Lebklchner, Lutz Ickert, Francesca Foletti (INFRAS)
Walter Schaufelberger, Oliver Dreyer, Urs Dubach (B+S)

Roland Haldemann, Giinter Weber (3B AG)

Roman Hanimann (van de Wetering)

Projektteam

Christian Aebi, AOV Kanton Bern (Vorsitz)

Isabel Aerni (bis September 2019), Timo Krebs (ab Oktober 2019) RKBM
Hansjlrg Eggimann (bis Ende 2020), Philippe Lustenberger (ab 2021), Insel Gruppe
Brigitte Graf, AGG Kanton Bern

Christoph Hofer, Bernmobil

Till Hofstetter, AOV Kanton Bern

Jurgen Mesman, Verkehrsplanung Stadt Bern

Ueli Miiller, Fachstelle OV Stadt Bern

Ulrich Reinert, RBS

Dominik Schetter, Stadtplanungsamt Stadt Bern

Reto Staub, Postauto

Daniel Withrich, TBA Stadt Bern

ARGE Insel | 7. Juli 2021 | Impressum



Inhalt

1. Ausgangslage und Zielsetzung der ZMB 4
2. Methodisches Vorgehen 4
3. Ist-Situation 6
4, Kiinftige Entwicklungen 9
5. Variantenfacher und Grobbewertung 14
6. Variantenvertiefung 17
7. Gesamtfazit und Empfehlung 35
Annex: Detailbewertung 39
Abkiirzungsverzeichnis 61

ARGE Insel | 7. Juli 2021 | Inhalt



4|

1. Ausgangslage und Zielsetzung der ZMB

Das Inselareal ist heute mit tausenden Arbeits- und Studienpldtzen sowie grossen Patienten-
und Besucherstromen einer der bedeutendsten Verkehrserzeuger in der Region Bern. Zur Star-
kung des Medizinalstandortes Bern verfolgt der Kanton Bern die Strategie, die universitare
Lehre, Forschung und Dienstleistung der Humanmedizin, der Zahnmedizin und weiterer Insti-
tute mit direktem Bezug zu Medizin und Pflege in den nachsten 10 Jahren auf dem Inselareal zu
konzentrieren. Dazu soll auch die Infrastruktur massgeblich ausgebaut werden. Basis fir die
mittel- und langfristigen Entwicklungen bildet der Masterplan Inselspital aus dem Jahr 2010.
Die geplanten Entwicklungen des Inselspitals sowie der Universitat stellen somit hohe Anforde-
rungen an die verkehrliche Erschliessung des Areals. Die Kapazititen der bestehenden OV-Er-
schliessung mit der Trolleybuslinie 12 sowie den am Rande des Areals verlaufenden Tram- und
Buslinien werden im Zeithorizont 2030 kritisch.

Das Ziel der im kantonalen Angebotskonzept 2018 — 2021 postulierten Zweckmassigkeits-
beurteilung (ZMB) ist es, ergebnisoffen und unter Beriicksichtigung aller Anforderungen und
Rahmenbedingungen die beste Lésung fiir die kiinftige OV-Erschliessung des Insel-Areals zu
evaluieren und grob deren Machbarkeit nachzuweisen. Im Zentrum steht dabei die Frage, wie
die erforderlichen OV-Kapazitaten im Zeithorizont 2040 sowie angemessene Reserven fiir wei-
tere Arealentwicklungen dariiber hinaus am zweckmassigsten bereitzustellen sind. Das Ergeb-
nis der ZMB OV-Erschliessung Inselareal ist mit der Netzstrategie fiir den OV der Kernagglome-

ration Bern abgestimmt und soll in das Agglomerationsprogramm Bern einfliessen.

2. Methodisches Vorgehen

Die ZMB OV-Erschliessung Inselareal folgt methodisch den klassischen drei Phasen:
= Phase 1: Variantenbildung und -reduktion (inkl. Analyse und Grobbewertung)
= Phase 2: Variantenvertiefung und Machbarkeitsanalyse

= Phase 3: Variantenbewertung

Die ZMB verfolgt folgende libergeordnete Ziele, welche auf die Planungen des Kantons, der Re-
gion sowie der Stadt abgestimmt sind:

1. Qualitat des Verkehrsangebotes erhdhen

2. Stadt- und Arealentwicklung unterstiitzen

3. Umweltqualitat und Sicherheit erh6hen
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4. Kosten und Wirtschaftlichkeit optimieren

5. Risiken minimieren

Die Abbildung 1 zeigt die in der Variantenevaluation verwendeten Kriterien. In der Grobbewer-
tung kommt davon ein ausgewaéhltes, stufengerechtes Set zur Anwendung mit dem Ziel, den
vorerst breit angelegten Variantenfacher zu reduzieren. Bei der Detailbewertung der vertieft
untersuchten Varianten werden alle aufgefiihrten Kriterien einbezogen. Methodisch stiitzt die
Detailbewertung auf drei Pfeilern ab: ungewichtete Vergleichswertanalyse, Kosten-Wirksam-

keitsanalyse und Risikoanalyse.

Abbildung 1: Ziel- und Kriteriensystem fiir die Grob- und Detailbewertung

(V) Qualitat Verkehrssysteme V1 Kapazitaten ]
Vla Kapazitatsreserven gemass Betriebskonzept 2040 ]
V1b Kapazitatsreserven bei maximaler Systemkapazitat 2060 [ ]
V1c Nachfragegerechtigkeit/Uberkapazitaten ]
V2 Reisezeiten [ ]
V3 OV Netzlogik n n
V4 OV Angebotsqualitéat n n
V5 OV Betrieb " "
V6 Qualitat MIV und Gesamtverkehr L] n
V7 Qualitat Fussverkehr ] ]
V8 Qualitat Veloverkehr ] ]
(S) Stadt- und Arealentwicklung S1 Arealentwicklung Insel [ ] [ ]
S2 Entwicklung und Vernetzung weitere Gebiete / ESP ] ]
S3 Freiraum und Aufenthaltsqualitat ]
S4 Denkmalpflege, stadtebauliche Qualitat ]
(U) Umwelt und Sicherheit Ul Larmbelastung []
U2 Luftbelastung und Energieverbrauch [ ]
U3 Erschitterungen ™
U4 Obijektive Verkehrssicherheit ]
(W) Wirtschaftlichkeit W1 Investitionskosten ] ]
W2 Betriebs- und Unterhaltskosten [}
(R) Risiken R1 Machbarkeit, Baurisiken ] ]
R2 Implikationen Bauphase ]
R3 Prozess-/Umsetzungstrisiken ]

Grafik ARGE Insel

Der Bearbeitungsperimeter der ZMB OV-Erschliessung Inselareal umfasst das durch den Ast
Holligen erschlossene Gebiet der Trolleybuslinie 12 sowie die an das Inselareal angrenzenden
Gebiete zwischen dem Bahnhof Bern und dem Europaplatz bzw. Giterbahnhof. Der Betrach-

tungsperimeter entspricht der Kernagglomeration Bern.
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Abbildung 2: Bearbeitungsperimeter und Teilgebiete

ZMB OV-Erschliessung Inselareal
Bearbeitungsperimeter

3 Bearbeitungsperimeter und Teilgebiete
Inselareal

Darengrundlogen

Hintergrund: Kzanton Bern, UP3
Datum: 12.11.2018

ARGE
Insel

Holligen Villette /' Monhijjou

Grafik ARGE Insel

3. Ist-Situation

Stadtebauliche Merkmale und Nutzungen im Bearbeitungsperimeter

Der Stadtteil, in dem sich der Bearbeitungsperimeter der ZMB befindet, gilt mit seiner starken
Durchmischung und hohen Anzahl Arbeitsplatze als sehr urban. Das Gebiet wird von vielen
Hauptverkehrsachsen durchschnitten. Folglich ist eine Struktur von einzelnen, wenig vernetz-
ten Quartierteilen entstanden. Auf der Nordseite ist der Bearbeitungsperimeter stark durch die
Achse Laupen-/Murtenstrasse und auf der Stidseite durch die Effingerstrasse gepragt. Insbe-
sondere entlang der Laupen-/Murtenstrasse ist die Bebauung relativ heterogen, mit einer Ab-
folge von Bauten aus unterschiedlichen Bauperioden.

Der zentrale Bereich des Bearbeitungsperimeters ist einerseits durch das sehr dicht be-
baute Inselareal gekennzeichnet; andererseits durch den Bremgartenfriedhof, welcher mit sei-
nem zum Teil Gber 100-jahrigen Baumbestand eine wichtige 6ffentliche Griinanlage in der
Stadt Bern darstellt. Das westlich gelegene Teilgebiet Holligen ist durch verschiedene Wohn-
Uberbauungen aus der 1. Halfte des 20. Jahrhunderts an der Lory- und Mutachstrasse sowie im

Bereich Steigerhubel und Ausserholligen charakterisiert. Die Wohnnutzung in diesem Teilgebiet
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wird mit den Uberbauungen an der Mutachstrasse und im Bereich Warmbichli weiter gestérkt.
Das Teilgebiet Villette/Monbijou stlich des Inselareals weist eine heterogenere Struktur auf.
Im Osten dieses Teilgebiets dominieren die Arbeitsplatze und der siidliche Bereich ist stark

durch Wohn- und Mischnutzungen gepragt.

Nutzungsstruktur auf dem Inselareal
Das Areal des Inselspitals ist durch eine besondere Nutzungsstruktur mit folgenden vier Haupt-
nutzergruppen gepragt: 8'000 Beschaftigte und 2'300 Studierende, tagliche 800 eintretende,
stationdre und 1'600 ambulante Patienten sowie 1'200 Besuchende bzw. Begleitpersonen.
Aufgrund des Schichtbetriebs im Inselspital sind bei den Personenstrémen tagsiiber zwei
«Spitzen» von Ein- bzw. Austritten zu verzeichnen. Die starkste «Spitze» tritt am Morgen um
7.00 Uhr mit dem Eintritt von rund 950 Personen (praktisch ausschliesslich Mitarbeitende) in-
nert einer Viertelstunde auf. In der Spitzenstunde zwischen 06.45 und 07.45 Uhr treten knapp
3'000 Personen ins Inselspital ein. Am Abend ist die Anzahl austretender Personen in der Spit-
zenstunde zwischen 15.30 und 16.30 Uhr mit 2'750 Personen leicht tiefer. Im Gegensatz zur
Morgenspitze ist am Abend ein betrachtlicher Anteil von Patienten, Begleitpersonen und Besu-
chern enthalten. Die durch die Insel-Mitarbeitende, Patienten und Besucher generierten Perso-

nenstrome sehen Uber den Tag verteilt wie folgt aus:

Abbildung 3: Personenstrome Ein- und Austritt Inselspital (15-Minuten-Werte)

Eintritt Areal - Stichtag Dienstag, 05.06.2018
Personenstréme Gber 24 Stunden - je 15 Minuten

1'000
——Begleitpersonen Patienten ambulant und amb. mit Bett

900
Besucher Patienten stationar
800
700 stationar
00 amb. mit Bett
500 ——ambulant
400 MA
300 —Summe
200
100 A\
AN ZAVANOSAIAY NN
0 oy -
304500153045 00 153045 0015 30 45 00 15 3045 00115 30 45,00 15 3045 00 15 30.45,00 15,3045 00 15 3045 00115 30 45,00 15 3045

00115304500 15 3045 0015 3045 00 15 30 45 00 15 30 45 00 15 30 45 00 15 3045 0015 30 45 00 15,30 45 00 15 30 45 00 15 3045 00115 30 45 00 15

060607070707 10101010111111111212121213131313 141414 1415151151516 16 16 161717171718 18 18 18 191919119 20 20 20 20 21212121 22 22,22 22 232323 23

000000000101 010102020202 03 03 03 03 04,04 04 04 05 0

Austritt Areal - Stichtag Dienstag, 05.06.2018
Personenstrome uiber 24 Stunden - je 15 Minuten
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Die Studentenstrome (in der Abbildung nicht dargestellt) verteilen sich nicht nur auf den Morgen und Abend, sondern teilweise auch tiber den Tag.

Quelle: INSELGRUPPE
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Offentlichen Verkehr

Der Linienast Holligen der Buslinie 12 ist heute die OV-Haupterschliessung des Inselareals. De-
ren Nachfrage wird stark durch die Verkehrsstrome im Zusammenhang mit dem Inselspital ge-
pragt. Im hoéchstbelasteten Querschnitt Hirschengraben — Inselplatz benutzen werktaglich
knapp 10’000 Fahrgéste die Buslinie 12. Heute ist die im 5-Minutentakt verkehrende Buslinie
wahrend der Hauptverkehrszeiten am Morgen (stadtauswarts) und am Abend (stadteinwarts)
stark aus- bzw. teilweise liberlastet. Die durchschnittliche Auslastung der Kurse zwischen 6 und
8 Uhr liegt in Richtung Inselareal bei nahezu 100% bezogen auf die Kapazitatsgrenze eines Ge-
lenkbusses. Einzelne Kurse lbersteigen diese Obergrenze im starksten Querschnitt zwischen
Hirschengraben und Inselplatz. Als Folge davon miissen bereits heute Entlastungskurse in der

Morgenspitze (um ca. 07:30 Uhr) eingesetzt werden.

Abbildung 4: Kursspezifische Ein- und Aussteiger im Tagesgang 2018 an der Haltestelle Inselspital (Linie12)

Inselspital: Holligen > Neufeld P+R Inselspital: Neufeld P+R > Holligen
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Grafik ARGE Insel mit Daten von Bernmobil (1. Quartal 2018)

Ergdanzend zur Buslinie 12 dient auch die Regionalbuslinie 101 im Korridor Murtenstrasse der
Erschliessung des Inselareals. Auch die Linie 101 ist in den Hauptverkehrszeiten zwischen dem
Bahnhof Bern und der Haltestelle Giterbahnhof trotz eines 5-Minutentakts stark ausgelastet
bzw. teilweise Uberlastet; zeitweise sind deshalb Doppelfiihrungen erforderlich. Ausloser fir
die Spitzennachfrage auf dieser Regionallinie sind nicht nur die Nutzungen auf dem Inselareal,
sondern auch der Uni-Standort vonRoll im Gebiet Giterbahnhof.

In abgeschwachter Form Gibernehmen auch die Tramlinien in der Effingerstrasse Erschlies-
sungsfunktion fiir das Inselareal; die Fusswege ab den Tramhaltestellen sind jedoch mit Hohen-

Uberwindungen verbunden.
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Leistungsfihigkeit Strassennetz im MIV

Betreffend Leistungsfahigkeit ist die Strassenachse Murtenstrasse — Laupenstrasse — Buben-
bergplatz als kritisch einzustufen, insbesondere die Knoten Inselplatz, Forsthaus und Giter-
bahnhof sowie der Bubenbergplatz. Dieser Strassenzug ist Gegenstand verschiedener laufender

Planungen, von deren Realisierung in der vorliegenden ZMB ausgegangen wird.

Velo- und Fussverkehr

Das heutige Strassennetz im Umfeld des Inselareals weist fir den Veloverkehr verschiedene
Mangel auf. Insbesondere auf der Achse Laupenstrasse — Murtenstrasse inkl. Inselplatz fehlen
wiederholt Velomassnahmen langs und quer. Die vorhandenen Massnahmen weisen zudem
vielfach knappe Masse auf.

Die Erschliessung des Inselareals ist aus Sicht Fussverkehr zum heutigen Zeitpunkt bedingt
attraktiv. Beispielsweise bestehen aus Norden bzw. aus Richtung Bahnhof beidseits der Haupt-
achse Angebote fiir den Fussverkehr. Allerdings verlaufen die Trottoirs mehrheitlich direkt ne-
ben stark befahrenen Strassen, was die Attraktivitdt schmalert. Die Breiten sind jedoch mehr-

heitlich ausreichend.

4. Kiinftige Entwicklungen

Entwicklungen gemdss STEK 2016

Im STEK sind einerseits Schllisselprojekte und andererseits Chantiers aufgezeigt, welche strate-
gisch wichtige Gebiete mit speziellem Aufwertungs- und Entwicklungspotenzial darstellen. Im
Bearbeitungsperimeter dieser ZMB sind das Inselareal als Schlisselprojekt «Gesundheit» und
das Areal Warmbachli als Schlisselprojekt «Wohnen» definiert. Im direkten Umfeld des Bear-
beitungsperimeters befinden sich die drei Chantiers Ausserholligen, Korridor Eigerstrasse und

Belvédére Langgasse.

Entwicklungen auf dem Inselareal

Im Jahr 2010 wurden im Rahmen einer Masterplanung die Rahmenbedingungen fiir die Weiter-
entwicklung des Inselareals bis zum Horizont 2060 untersucht. Der entsprechende Masterplan
zeigt auf, wie die heutige Geschossfliche von rund 280'000 m? auf dem bestehenden Areal bis
zu 550'000 m? erweitert werden kann. Er stellt zudem dar, welche Flichen auf dem Inselareal
kiinftig iberbaubar und welche nicht Giberbaubar sind. Gemass aktueller Planung soll die bauli-

che Entwicklung des Inselareals in den folgenden drei Schritte erfolgen:
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= Bis 2025: Fiir diesen Schritt sind die entsprechenden baulichen Vorhaben bestatigt.
= 2026 —2035: Fir diesen Zeitraum bestehen Vorstellungen zu Vorhaben auf dem In-
selareal. Diese sind jedoch noch nicht bestatigt.
= Ab 2035 bis 2060: Der Masterplan Inselspital zeigt auf, welches Potenzial langfristig auf
dem Areal noch realisiert werden kdnnte.
In den ersten zwei Entwicklungsschritten bzw. bis zum Zeithorizont 2035 sind folgende Vorha-

ben bestatigt bzw. vorgesehen:

Abbildung 5: Entwicklungsschritte bis 2035 im Bereich des Inselareals

Bestatigte Vorhaben bis 2025 Unbestatigte Vorhaben zwischen 2026 und 2035

1. Neubau Sitem (2019) 5. Neubau Universitat (BB03)

2. Neubau IRM (2021/2022) 6. Neubau Universitat (BB07)

3. Neubau Insel, neues Hauptgebaude (2023) 7. Neubau Inselspital (BB04)

4. Neubau Insel, Vollausbau Theodor-Kocher-Haus 8. Neubau Universitat (BB10)
(2026)

Rickbauten:

BBO4 (gelb) ab 2022
BBO7 (gruin) ab 2024
BBO3 (blau) ab 2025
BB11 (rot) ab 2026

Grafik ARGE Insel. Quelle: Angaben Inselspital, 2019. Grau: bestehende Gebé&ude; farbig: geplante bauliche Verdnderungen; BB = Baubereich

Die aufgezeigte geplante bauliche Entwicklung auf dem Inselareal fiihrt zu einem Zuwachs von
rund 2'000 Mitarbeitenden und rund 1’700 Studierenden bis ins Jahr 2040. Im unmittelbaren
Umfeld entstehen zusatzlich Wohnraum fiir rund 1'600 Menschen, vorwiegend in den Entwick-
lungsgebieten Warmbachli, Mutachstrasse und Meinen-Areal, sowie etwa 200 Arbeitsplatze.
Fir die langerfristigen Entwicklungen ab ca. 2040 existieren Vorstellungen, aber noch keine

Entscheide. In den zentralen Bereichen des Inselareals besteht weiteres Potenzial fiir Spital-
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orientierte Nutzungsverdichtungen. In der Folge werden vor allem stidlich der Freiburgstrasse
Raume fiir andere Nutzungen geschaffen (auch Wohnen).

Gemass Masterplan wird die kiinftige Struktur des Inselareals verstarkt achsenbasiert sein.
Auf der Grundlage des Masterplans wurde 2014/2015 eine neue Uberbauungsordnung (UeO)
erarbeitet. Auf der Basis des Masterplans und der UeO wurde 2018/2019 ein «Rahmenplan
Freiraum» in der Form eines Studienauftrags nach SIA 143 erarbeitet. Zur Weiterbearbeitung
wurde darin das Projekt «Roseto» empfohlen (vgl. Abbildung 6). Gemass der in diesem Frei-
raum-Konzept vorgeschlagenen Offnung des Spitals in die Stadt, wird die Insel wesentlich stér-
ker als bisher Teil der Gesamtstadt. Es soll ein Stadtteil entstehen, der ein pulsierendes, funkti-
onierendes Stadtquartier wird — «eine Insel mit Briicken in alle Richtungen». Das Projekt sieht
vor, als zentrales Element des Areals die Anna-Seiler-Promenade als Ort der Begegnung auszu-
bilden (rot hervorgehobene Achse in Abbildung 6). Diese Promenade soll als Aufenthalts- und
Aktionsband mit jeweils klar definierten Stadtplatzen im Ubergang zu den anschliessenden

Quartieren ausgestaltet werden.

Abbildung 6: Rahmenplan Freiraum 2060, Projekt «Roseto»

Quelle: DUO Architectes paysagistes / Landschaftsarchitekten GmbH: Bern, Insel Rahmenplan Freiraum; Umgebungsplan Vision 2060; Vorabzug,
Stand 27.11.2020
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Entwicklung der OV-Nachfrage bis 2040 und Anforderungen an die Kapazititen

Exkurs zur kiinftigen Nachfrageentwicklung:

Die der ZMB unterstellte Nachfrageprognose basiert auf dem aktuellen Gesamtverkehrsmodell
des Kantons Bern (GVM BE). Darin enthalten sind die klassischen Planungsannahmen, die auf
aktuellen Siedlungsprognosen und Mobilitdtskennzahlen abstiitzen. Die aktuelle Situation mit
Corona hat das Potenzial von Homeoffice bzw. deren Auswirkungen auf die Mobilitét aufge-
zeigt. Abschliessende Erkenntnisse daraus liegen allerdings noch nicht vor. Zudem ist davon
auszugehen, dass vermehrtes Arbeiten im Homeoffice das Gesundheitswesen, welches im vor-
liegenden Untersuchungsperimeter die Nachfrage dominiert, kaum massgebend beeinflussen
diirfte. Die unterstellten Annahmen zur Nachfrageentwicklung scheinen somit nach wie vor rea-
listisch. Dies gilt auch im Zusammenhang mit neuen Mobilititsformen wie beispielsweise das
automatisierte Fahren bzw. selbstfahrende Fahrzeuge. Denn aus Ressourceneffizienz-Griinden
(6konomisch, 6kologisch und Raumbedarf) sind auch in Zukunft die Nachfragestréme zu biin-
deln und mit Fahrzeugen hoher Kapazitét abzudecken.

In den Nachfrageprognosen nicht beriicksichtigt ist der Aspekt klimagerechter Verkehr, der zu

héheren OV-Anteilen am Gesamtverkehr, als hier angenommen, fiihren kénnte.

Im Teilgebiet «Inselspital» ist gem&ss GVM BE im OV zwischen 2016 und 2040 eine Zunahme
um +43% bzw. ca. +6’000 OV-Fahrten zu erwarten. Rund 70% der kiinftigen Nachfrage des In-
selareals wird gemass Prognosen auf den Korridor Laupenstrasse, heute erschlossen durch die
stadtische Buslinie 12 und die Regionalbuslinie 101, entfallen (vgl. Abbildung 7). Das Nachfra-
gepotenzial fir die Verbindung Hauptbahnhof Bern — Inselareal wird fiir den Zeithorizont 2040
auf ca. 20'000 Personen pro Tag (DWV, Total beide Richtungen) geschatzt. Unter der Annahme
eines Spitzenstundenanteils von ca. 20% resultiert im Querschnitt Bern Bahnhof — Inselplatz ein
Spitzenstundennachfragepotenzial von rund 2'000 bis 2'200 Personen pro Stunde und Rich-
tung. Hinzu kommen noch rund 1'000 Fahrgaste pro Stunde und Richtung im Zusammenhang
mit der Erschliessung der vonRoll (vgl. Abbildung 8). Insgesamt muss der OV im Zeithorizont
2040 im Querschnitt Bern Bahnhof — Inselareal/vonRoll eine Kapazitat von mindestens 3'000
Personen pro Stunde und Richtung bereitstellen. Diese Kapazitat kann auch mit einem gegen-

Uber heute nochmals verdichteten Gelenkbusangebot nicht bereitgestellt werden.
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Abbildung 7: Verteilung der OV-Nachfragestrome 2040 zum Inselareal auf das OV-Referenznetz
ca. 70% der Nachfrage Inselareal ;% .
Ji Y

benutzen ab Bern Bahnhof das
bot via Laug BLS/SBB:28% &

*-——J (stédtische und Regionallinie) RBS: 6% 2

Relativbezug auf die BLS/SBB: 8% < = —

gesamte Quell-Ziel- 4 N\ A &

Nachfrage (OV)
von/zur Insel

Tram/Bus: 8%

Rest=
fusslaufige
Kurzstrecken

Lesehilfe: Die %-Angaben in den blauen Kistchen zeigen die Verteilung der OV-Nachfrage 2040 auf das zubringende Bahn-
sowie Tram- und Busnetz. Ca. 70% davon fahren aus Richtung Bahnhof Bern mit dem Bus via Laupenstrasse; der Rest ge-
langt mehrheitlich ab den Tramhaltestellen in der Effingerstrasse zu Fuss ins Areal.

Grafik INFRAS. Quelle: Netzstrategie OV Kernagglomeration Bern (RKBM, 02.12.2020) bzw. GVM mit regionalen Anpassungen

Abbildung 8: Prognostizierte Spitzenstundennachfrage zwischen Bern Bhf. und Inselareal im Horizont 2040

pers proh Pers proh

4. Richtung Spitzenstundennachfragepotenzial Bern, Bahnhof => Inselplatz u. Richtung Spitzenstundennachfragepotenzial Inselplatz => Bern, Bahnhof
Morgenspitze Abendspitze
3'500 3'500
3'000 3'000
. Kapazitat . Kapazitat
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Gelenkbus Gelenkbus
2000 im 3'-Takt* 2000 im 3'-Takt*
1'500 1'500
1'000 1'000
500 500
Gesamtnachfrage Insel-Nachfrage Gesamtnachfrage Insel-Nachfrage
inkl. VonRoll/Giiterbhf. inkl. VonRoll/Giiterbhf.
mlinie12 ®Linie 101 M Verlagerungspotenzial Li 7/8 ®linie12 ®Linie101 M Verlagerungspotenzial Li 7/8

* Die angegebene Kapazitat bezieht sich auf den Abschnitt Bern Bahnhof — Inselplatz
Grafik INFRAS. Quelle: Netzstrategie OV Kernagglomeration Bern (RKBM, 02.12.2020) bzw. GVM mit regionalen Anpassungen;

Referenzzustand 2040
Der Referenzzustand 2040 umfasst in Ergdnzung zum heutigen Bestand in der Bahninfrastruk-
tur den neuen RBS Bahnhof Bern, den neuen Zugang Bubenbergplatz im Bahnhof Bern sowie
die Verschiebung der Haltestelle Stockacker ins Gebiet Ausserholligen. Angebotsseitig ist bei
der Bahn der STEP-Ausbauschritt 2035 unterstellt.

Im Tramnetz wird die neue Linie nach Ostermundigen, die Verlangerung der Tramlinie 9 bis
Kleinwabern und das Tram 6 im 7.5-Minutentakt bis Siloah (und 15-Minutentakt bis Worb)
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vorausgesetzt. Zudem wird die 2. Tramachse West Belpstrasse — Laupenstrasse — Bubenberg-
platz als realisiert unterstellt. Das Busnetz umfasst in Erganzung zu heute die Verlangerung der
Buslinie 12 bis Warmbachli.

Im (ibergeordneten Strassennetz wird die Erweiterung der bestehenden Nationalstrasse
mit der Pannenstreifenumnutzung Wankdorf Muri, die Umgestaltung der Anschliisse Forsthaus
und Bumpliz/Koniz sowie die Kapazitdtsausbauten geméass Programm Engpassbeseitigung PEB
(Ausbau Anschluss Wankdorf, 8-Spur Wankdorf — Schénbiihl und Bypass Bern Ost) unterstellt.
Im stadtischen Strassennetz werden im Planungsperimeter die Neugestaltung Bubenbergplatz/
Hirschengraben/Schanzenstrasse im Rahmen des Projektes ZBB Stadt Bern, die Umgestaltung
der Murtenstrasse, des Inselplatzes sowie der Laupenstrasse als realisiert angenommen. Dar-
Uber hinaus unterstellen wir ein flachendeckendes libergeordnetes Verkehrsmanagement
Stadt Bern (VM 2.0).

Im Veloverkehr gelten die Massnahmen aus dem Masterplan Veloverkehr — Netzplan
(2018), beispielsweise die Velohauptroute Bern-Briinnen, als umgesetzt. Im Fussverkehr wer-
den die Massnahmen aus dem Richtplan Fussverkehr (2019), wie zum Beispiel die Inselareal
Magistrale oder die neue Fusswegverbindung Friedbiihlstrasse — Inselareal — Freiburgstrasse,

als realisiert angenommen.

Exkurs zur 2. Tramachse West:

Die Ausfiihrungen zur Machbarkeit sowie Bewertung und die Folgerungen basieren auf dem Re-
ferenzzustand mit 2. Tramachse West im Raum Bahnhof, ohne diese in der Ausprdgung zu spe-
zifizieren. Die Aussagen gelten somit unter der Rahmenbedingung, dass sowohl fiir eine Bus- als
auch eine Tramerschliessung Richtung Insel die erforderlichen Massnahmen (Gleisanlagen und
Haltekanten) im Raum Bahnhof bereitgestellt werden kénnen und betrieblich machbar sind.

Die L6sung ist im Rahmen einer iibergeordneten Gesamtbetrachtung der Haltestellen Bahn-
hof/Hirschengraben unter Miteinbezug aller Vorhaben (Projekt ZBBS, 2. Tramachse, OV-Ange-

bot Insel, OV Netzstrategie Region Bern usw.) zu suchen.

5. Variantenfacher und Grobbewertung

Zusammen mit den Begleitgremien wurde ein breiter Variantenfacher unter Beriicksichtigung
von netzintegrierten S-Bahn- sowie Tram- und Busvarianten, aber auch von isolierten Shuttle-
Systemen auf Stadtebene bzw. in Hoch- oder Tieflage gebildet. Zudem wurde eine Variante
«Hauptverkehrsmittel Langsamverkehr LV» miteinbezogen, die weitere, (iber den Velonetzplan

und Richtplan Fussverkehr hinausgehende Massnahmen vorsieht mit dem Ziel, den OV so stark
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zu entlasten, dass die Erschliessung des Inselareals auch kiinftig mit dem heutigen Bussystem

méglich ist. Die folgende Ubersicht zeigt den in der ersten Stufe untersuchten Variantenficher.

Abbildung 9: Ubersicht Variantenficher Grobbewertung

S-Bahn-Varianten
SB1: S-Bahnhaltestelle Aebimatte

SB2: Verlangerung RBS bis Inselareal

Tram-Varianten

T_M1: Tram via Murtenstrasse bis Gliterbahnhof

T_I1: Tram via Freiburgstrasse bis Europaplatz

T_12: Tram via Freiburgstrasse — Loryplatz bis Europaplatz
T_I3: Tram Via Freiburgstrasse bis Holligen

T_l4: Tram-Ringerschliessung via Freiburgstr. — Friedbuhlstr.

T_E1: Tram via Effingerstrasse mit unterirdisch ins Inselareal

———= Varianten Tram Varianten Shuttle

—— - Varianten Bus Varianten S-Bahn

——:=: Ringlinien Tram/Bus

Hauptverkehrsmittel LV

Bus-Varianten
B_M1: Doppelgelenkbus via Murtenstrasse bis Guterbahnhof
B_I1: Doppelgelenkbus via Freiburgstrasse bis Europaplatz

B_12: Doppelgelenkbus via Freiburgstrasse bis Europaplatz er-
ganzt mit Buslinie via FriedbUhlstrasse bis Holligen

B_I3: Doppelgelenkbus als Ringbuslinie via Friedbihlstrasse
Shuttle-Varianten

SH_EO: isolierter Bus-Shuttle zwischen Bern Bahnhof und Insel
SH_E1+: Seilbahn/Magnetschienenbahn als Hochbahn
SH_E1-: unterirdischer (selbstfahrende) Bahn
Hauptverkehrsmittel LV

LV: Uber Velonetzplan und Richtplan Fussverkehr hinausge-
hende Massnahmen mit Ziel OV-Entlastung

Hinweis zur Grafik: Die Linienflihrungen der einzelnen Variantenanséatze zwischen dem Bahnhof Bern und dem Inselareal sind stark abstrahiert

dargestellt und entsprechen nicht der prazisen geografische Lage.

Im Rahmen der Grobbewertung wurden diejenigen Varianten ausgeschieden, welche entweder

die Kapazitatsprobleme nicht zu |6sen vermdgen oder deren Machbarkeit bereits auf dieser

ARGE Insel | 7. Juli 2021 | Variantenfdcher und Grobbewertung



16

Stufe nicht gegeben ist. Flr das Weiterziehen von Varianten wurde zudem der Grundsatz «min-
destens ein Ansatz aus jeder Varianten-Kategorie» verfolgt. Aufgrund der durchgefiihrten
Grobbewertung wurde entschieden, folgende Varianten in der ndchsten Phase bzgl. Machbar-
keit weiter zu vertiefen und detailliert zu bewerten:
= Kategorie S-Bahn:
= Verlangerung RBS
= Kategorie Tram:
= Korridor Murtenstrasse — Guterbahnhof
= Korridor Freiburgstrasse — Holligen — Europaplatz
= Kategorie Bus:
= Kombination der Varianten Korridor Murtenstrasse und Inselareal — Freiburgstrasse —
Europaplatz, im Folgenden als Bus Y bezeichnet
= Ringbus
= Kategorie Shuttle:
= Seilbahn in der Auspragung Automated People Mover (APM; entspricht einer horizonta-
len Standseilbahn)

= Hauptverkehrsmittel Langsamverkehr

Die nicht weitergezogenen Varianten wurden hauptsachlich aus folgenden Griinden verworfen:

= S-Bahnhaltestelle Aebimatte:
Realisierung sehr schwierig (Betrieb SBB, Geometrie Gleislage und zur Verfligung stehender
Platz, Bau unter Betrieb) und an der Grenze der Machbarkeit; zudem sehr hohe Kosten (>
300 Mio. CHF) und verkehrliche Nachteile (S-Bahnhaltestelle ausserhalb des Inselareals mit
entsprechend langen Fusswegen ins Inselareal, Bahnbetrieb kritisch mit zusatzlicher Halte-
stelle in hochbelastetem Zulauf zum Hauptbahnhof mit Mischbetrieb S-Bahn/Fernverkehr,
sehr kurzer Haltestellenabstand zum Hauptbahnhof).

= Tramvariante via Freiburgstrasse — Loryplatz — Schlosstrasse — Europaplatz:
Machbarkeit Linienflihrung via Apgarweg sehr anspruchsvoll (evtl. Verschiebung Einfahrt
Tiefgarage Frauenspital notig) ohne verkehrlichen Mehrnutzen gegeniiber den beiden wei-
tergezogenen Tramvarianten Murtenstrasse und Freiburgstrasse — Holligen — Europaplatz;
zudem Warmbadchli nicht erschlossen.

= Tramvariante via Freiburgstrasse mit Endhaltestelle im Inselareal:
Sehr beschrankte verkehrliche Wirkung, vor allem keine Vernetzung Richtung Westen und
Warmbachli nicht erschlossen; zudem Platzbeanspruchung im Inselareal fiir Wendeanlage

(auch bei Zweirichtungsfahrzeugen).
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= Tramring-L6sung via Freiburgstrasse — FriedbUihlstrasse: Sehr beschrankte verkehrliche Wir-
kung, vor allem keine Vernetzung Richtung Westen und Warmbachli nicht erschlossen. Deut-
lich teurer mit entsprechender Traminfrastruktur gegenliber einer Ringbuslésung mit ahnli-
cher verkehrlicher Wirkung.

= Tram via Effingerstrasse mit Endhalt im Inselareal (unterirdisch):
Sehr beschrankte verkehrliche Wirkung, vor allem keine Vernetzung Richtung Westen und
Warmbachli nicht erschlossen; Machbarkeit mit unterirdischer Einfiihrung ins Inselareal
schwierig bzw. fraglich (geologische Risiken, Risiko nicht ausreichender Uberdeckung bei
bergmannischem Vortrieb).

= Busldsung mit einer Doppelgelenkbuslinie via Freiburgstrasse zum Europaplatz erganzt mit
einer Buslinie via Murtenstrasse — Friedbihlstrasse mit Endhalt Holligen:
Hohe Busbelastungen auf der Laupenstrasse mit den beiden Buslinien zur Erschliessung des
Inselareals via Freiburgstrasse und via Friedbiielstrasse sowie mit der Regionallinie auf der
Murtenstrasse zur Erschliessung des vonRoll-Areals.

= Magnetschwebebahn:
Deutlich teureres technisches System verglichen mit dem Ansatz Seilbahn ohne mehr ver-
kehrlichen Nutzen.

= Luftseilbahn/Gondelbahn:
Zu geringe Verfligbarkeit bzw. die Ausfille infolge zu hoher Windgeschwindigkeiten, ungeni-
gende Hindernisfreiheit insbesondere unter Bertlicksichtigung der Bedeutung fiir einen Spi-
talzubringer; zudem Seilfihrung anspruchsvoll (bedingt moéglichst gerade Linienfiihrung,
denn Abbiegungen I6sen teure Anlagen aus, Uber Eisenbahn sehr aufwandig wegen Sicher-
heitsanforderungen, Uberfahren von Gebiuden als Bewilligungsrisiko).

= Unterirdischer selbstfahrender Bahnshuttle:
Keine verkehrlichen Vorteile gegeniiber der weitergezogenen Variante Standseilbahn in der
Auspragung eines Automated People Mover (APM), jedoch deutlich teurere Lésung und kriti-
sche Machbarkeit mit entsprechenden Risiken (Stadtmauer bzw. Archaologie, Konflikt mit
Freihaltezone Schanzentunnel, geologische Risiken).

= Bus-Shuttle:

Dieser Ansatz bringt gegeniber den weitergezogenen Busvarianten keine Vorteile.

6. Variantenvertiefung

Die folgenden sieben Varianten wurden einer vertieften Machbarkeitspriifung unterzogen und

detailliert bewertet.
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RBS-Verldngerung
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Automated People Mover (APM)

= Tram

= Bus

= Tram

= Bus

Tram Murtenstrasse

Tram Freiburgstrasse

= Tram

— RS

Ringbus

= Tram

= Bus

Hauptverkehrsmittel Langsamverkehr

= Tram

= Bus

Grafik INFRAS.
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Variantenbeschrieb

Im Folgenden sind die sieben Varianten im Detail beschrieben.

Variante RBS-Verlangerung

Hinterkappelen

Briinnen Bhf

=

il 21

Neufeld Bremgarten Wankdorf Bahnhof

20
102 - 106
Lénggasse

20
GIBB

107 pul B
100/101, Bahnhof Bern

Ostermundigen

Inselplatz Hirschengraben
[om——

DGB
p==RB

Zytglogge
\

i

12

Biimpliz

Europaplatz

| ZPK

§

Fischermétteli 4

o J
==k Tramlinie

11 Buslinie
= Hauptverkehrstrager
zur Erschliessung Inseareall
s \/erdnderungen ggii. REF
im tibrigen Netz

17 Weissenbiihl

10 19

19

Kéniz Weiermatt

Schliem Blinzern Kleinwabern Elfenau

Angebotskonzept:

= Verldngerung S7 im 7.5’-Takt in Doppeltraktion plus Verlangerung RE im 15’-Takt

= Doppelgelenkbuslinie Neufeld P+R — Bern Bahnhof — Insel — Europaplatz im 6’-Takt;
Doppelgelenkbusse in dieser Taktdichte sind im Korridor Freiburgstrasse notig, weil der
RBS zu wenig Nachfrage abzieht (ca. 50% der Nachfrage im Korridor steigen auf den RBS
um, der Rest verbleibt auf den Buslinien).

= Regionalbuslinie 101 (Gelenkbus) Bern Bahnhof — Hinterkappelen im 10’-Takt plus HVZ-
Verdichtungen zum 5’-Takt Bern Bahnhof — Guterbahnhof (= Referenzzustand).

Machbarkeit:

Die Machbarkeit wurde vorgangig zur vorliegenden ZMB untersucht und nachgewiesen.
Es besteht eine grosse Abhangigkeit (zeitlich und technisch) zwischen der allfalligen Ver-
langerung des RBS bis zum Inselspital und den Ausbaupldnen auf dem Inselareal, insbe-
sondere Bautatigkeiten auf dem Baufeld 11 und Realisierung Anna-Seiler-Promenade.

Investitionskosten:
(+/-50%)

RBS-Verlangerung: 424 Mio. CHF
Bauliche Massnahmen fiir Doppelgelenkbuseinsatz in der Freiburgstrasse (bis Europa-
platz): 18 Mio. CHF

Betriebs- und
Unterhaltskosten:

+ 2.6 Mio. CHF pro Jahr gegeniiber REF
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Variante Tram Murtenstrasse

K / Neufeld Bremgarten Wankdorf Bahnhof
B SN Y s 21 20
= 102 - 106
Lénggasse
20
GIBB
Hinterkappelen 107 Bahnhof &
)ahnhof Bern
1007101, i (_ Ostermundigen
Briinnen Bh Inselplatz  Hirschengraben l
Giiterbhf. ! I Tran
— Warmbéchli GB
froe _/ Zytglogge
l A 12
:ﬂ I \\ T ZPK
Biimpliz Europa—plalz | | T
I | [
I I I
Fischermétteli = Jl
=mff== Tramlinie
.\ . 11 Buslinie
7 Weissenbiih] = Hauptverkehrstrager
10 19 zur Erschliessung Inseareall 19
Kéniz Weiermatt — }/er:‘én(jerungen ggi. REF
Schliemn Blinzern Kleinwabern im Gbrigen Netz Elfenau
Angebotskonzept: = Tramangebot Bern Bahnhof — Guterbahnhof im 6’-Takt (42m-Tram);
Durchbindung am Bahnhof: Richtung Nordquartier (geméss Zielbild 2040 Netzstrategie
Kernagglomeration Bern)
= Doppelgelenkbuslinie Neufeld P+R —Bern Bahnhof — Insel — Europaplatz im 6’-Takt
= Regionalbuslinie 101 (Gelenkbus) Bern Bahnhof — Hinterkappelen im 10’-Takt (Gelenk-
bus), keine HVZ-Verdichtungen.
Machbarkeit: Der Betrieb der kombinierten Tram-/Bushaltestelle Hirschengraben in der Laupenstrasse

ist kritisch. Mit der Realisierung der 2. Tramachse, dem Tram Murtenstrasse und dem In-
sel-Bus sind hier stiindlich zwischen 36 — 46 Tram-/Bushalte je Richtung zu erwarten. Eine
Losung fir diese Haltestelle kann nur mit einer Gesamtbetrachtung der Haltestellen Bahn-
hof-Hirschengraben unter Miteinbezug aller Vorhaben (Projekt ZBBS, 2. Tramachse, OV-
Angebot Insel, OV Netzstrategie Region Bern usw.) gefunden werden.

Beim Guterbahnhof bestehen zwei Optionen fir die Endhaltestelle und das Wenden der
Tramlinie. Einerseits ist eine machbare Losung fiir ein Zweirichtungstram mit einer Halte-
stelle in Mittellage im Bereich der heutigen Bushaltestelle und einer Wendegleisanlage
auf der Bahnbriicke denkbar. Andererseits konnte eine Wendeschleife fir ein Einrich-
tungstram im Bereich der heutigen Bushaltestelle mit einer integrierten seitlichen Halte-
stelle realisiert werden. Aus geometrischen Griinden ist nur ein Wendegleis und keine
Doppelschleife moglich.

Investitionskosten:
(+/-50%)

Tram Murtenstrasse: 60 Mio. CHF (2. Tramachse West vorausgesetzt)
Bauliche Massnahmen fiir Doppelgelenkbuseinsatz in der Freiburgstrasse (bis Europa-
platz): 18 Mio. CHF

Betriebs- und
Unterhaltskosten:

+ 1.8 Mio. CHF pro Jahr gegenlber REF

ARGE Insel | 7. Juli 2021 | Variantenvertiefung



121

Variante Tram Freiburgstrasse

/ ~ N
N\
7. ]
{ /
{ f
\ /./ Neufeld Bremgarten Wankdorf Bahnhof
S s 21 20
=t 102-106 11
Lénggasse
20
GIBB
Hinterkappelen 107
101 Bahnhof Bern
i Ostermundigen
Briinnen Bh Inselplatz  Hirschengraben
___ Warmbéchli I I Trarn
I.:c.:.I/ Zytglogge
- = 12
N
. :ﬂ ) T l ~~ T ZPK
BUMPIZ g\ ropaplatz I : :
| I I
) e |
Fischermatteli LU
NG === Tramlinie
. . 11 Buslinie
i Weissenbilhl = Hauptverkehrstrager
10 19 zur Erschliessung Inseareall 19
Kéniz Weiermatt Verénderungen ggii. REF
Schliern Blinzemn Kleinwabern im Gbrigen Netz Elfenau
Angebotskonzept: = Tramangebot Bern Bahnhof — Inselplatz — Europaplatz im 6’-Takt (42m-Tram);

Durchbindung am Bahnhof: Richtung Nordquartier (geméss Zielbild 2040 Netzstrategie
Kernagglomeration Bern)

= Doppelgelenkbuslinie 101 Bhf. Bern — Hinterkappelen im 10’-Takt plus HVZ-Verdichtun-
gen zum 5’-Takt zwischen Bern Bahnhof und Guterbahnhof (die Kosten und Nutzen
werden nur fur den Bearbeitungsperimeter, d.h. bis GUterbahnhof berticksichtigt)

Machbarkeit:

Beziglich Betriebes der kombinierten Tram-/Bushaltestelle Hirschengraben in der Lau-
penstrasse gelten dieselben Aussagen wie beim Tram Murtenstrasse.

Die Leistungsfahigkeit am Inselplatz ist im Vergleich zum Referenzzustand geringer. Die
Spurreduktion auf der Laupenstrasse flihrt zu einer Leistungseinbusse von ca. 30%.

Bei der Haltestelle Holligen fallen auf der Westseite des Kreisels bestehende Baume weg,
die Gleisfihrung auf der Kreiselfahrbahn fihrt zu Konflikten mit dem Velo. Der grundsatz-
liche Quartierstrassencharakter bzw. der begrenzte Querschnitt der Freiburgstrasse prak-
tisch auf der ganzen Lange, insbesondere aber zwischen Friedbihlstrasse und Schloss-
strasse, erschwert die Integration einer Tramverbindung. Die Kombination Tramverbin-
dung und Velohauptroute wird dadurch erschwert, es fallen mehrere Bdume wie auch di-
verse Langsparkplatze weg.

Die Wendeanlage am Europaplatz ist mit einem Ausziehgleis westlich der bestehenden
Tramhaltestelle Europlatz I6sbar.

Bei der Haltestelle Guterbahnhof missen die Haltekanten gegentiber dem aktuellen Dritt-
projekt auf die Lange von Doppelgelenkbussen verlangert werden.

Investitionskosten:
(+/-50%)

Tram Freiburgstrasse: 80 Mio. CHF (2. Tramachse West vorausgesetzt)
Bauliche Massnahmen fiir Doppelgelenkbuseinsatz in der Murtenstrasse: 2 Mio. CHF

zus. Betriebs- und
Unterhaltskosten:

+ 1.1 Mio. CHF pro Jahr gegentiber REF (geringer als Tram Murtenstrasse, weil Umfang
des erganzenden Busangebots geringer)
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Variante Bus Y

Hinterkappelen

Briinnen Bhf

22|

Neufeld Bremgarten Wankdorf Bahnhot

21
102 - 106
Lénggasse /
20

GIBB

107

Bahnhof Bern
Ostermundigen
Inselplatz  Hirschengraben e
DGB

Warmbéchli
‘I_/ Zytglogge
4

B

DGB:

12

| [
) =ﬂ —J \—'\\ I | ZPK
Biimpliz pap I
c_%' |
Fischermétteli u
=== Tramlinie
i Weissenbilhl L Ei:z‘;)r:\lleeﬂ(ehrstréger
10 19 zur Erschliessung Inseareall 19
Kéniz Weiermatt — _\/er_éngierungen ggu. REF
Schliern Blinzern Kleinwabern im Gbrigen Netz Elfenau
Angebotskonzept: = Doppelgelenkbuslinie Neufeld P+R — Bern Bahnhof — Inselplatz — Europaplatz im 6’-Takt
= Doppelgelenkbuslinie Bern Bahnhof — Gliterbahnhof (- Hinterkappelen) im 6’-Takt;
Durchbindung am Bahnhof Bern: Richtung Wyler; wahrend der Hauptverkehrszeiten
Verdichtungen zum 3’-Takt im Abschnitt Bern Bahnhof — Giiterbahnhof (die Kosten und
Nutzen werden nur fiir den Bearbeitungsperimeter, d.h. bis Giterbahnhof bericksich-
tigt).
Machbarkeit: Der Betrieb der kombinierten Tram-/Bushaltestelle Hirschengraben in der Laupenstrasse

mit der 2. Tramachse West ist kritisch. Hier sind sttindlich zwischen 40 — 50 Tram-/Bus-
halte je Richtung zu erwarten. Eine Losung fir diese Haltestelle kann nur mit einer Ge-
samtbetrachtung der Haltestellen Bahnhof-Hirschengraben unter Miteinbezug aller Vor-
haben (Projekt ZBBS, 2. Tramachse, OV-Angebot Insel, OV Netzstrategie Region Bern
usw.) gefunden werden.

Bei der Haltestelle Guterbahnhof missen die Haltekanten gegeniiber dem aktuellen Dritt-
projekt auf die Lange von Doppelgelenkbussen verlangert werden.

Die Busendhaltestelle am Europaplatz ist auf die bestehende Tramhaltestelle, die Halte-
stelle der Buslinie 31 sowie insbesondere auf die neuen Anforderungen betreffend Tram-
wendemoglichkeit am Europaplatz fur das geplante neue Tramdepot Bodenweid abzu-
stimmen.

Investitionskosten:
(+/-50%)

Bauliche Massnahmen fiir Doppelgelenkbuseinsatz in der Freiburgstrasse (bis Europa-
platz) und Murtenstrasse: 20 Mio. CHF

zus. Betriebs- und
Unterhaltskosten:

+ 1.4 Mio. CHF pro Jahr gegeniiber REF
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Variante Ringbus
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= Neufeld Bremgarten Wankdorf Bahnhof
SN S 21
= . 102 - 106 1
Lénggasse /
20
GIBB
Hinterkappelen 107 e N N
Bahnhof Bern
i Ostermundigen
Briinnen Bh Inselplatz  Hirschengraben
___ Warmbéch = DGB
Pag~ Zytglogge
l A 12
27 T \\ i ZPK
Biimpliz Europa—plalz I ! :
E I I I
el |
Fischermétteli L1
N e 3 Tramiinie
7 Weissenbiih] L azzl;‘)r:\lferkehrstrdger
10 19 zur Erschliessung Inseareall 19
Koniz Weiermatt == Vlerénderungen ggii. REF
Schliem Blinzern Kleinwabern im Gbrigen Netz Elfenau
Angebotskonzept: = Doppelgelenkbus-Rundlinie Bern Bahnhof — Freiburgstrasse — Holligen — Friedbuhl-
strasse — Bremgartenfriedhof — Bern Bahnhof im 6’-Takt; Durchbindung am Bahnhof:
Richtung Wyler (gemaéss Zielbild 2040 Netzstrategie Kernagglomeration Bern); wahrend
der Hauptverkehrszeiten Verdichtungen zum 3’-Takt.
= Die Rundlinie im Uhrzeigersinn hat den Vorteil, dass die Haltestellen dem Inselareal zu-
gewandt sind und die Strasse jeweils nicht Gberquert werden muss.
= Regionalbuslinie 101 (Gelenkbus) Bern Bahnhof — Hinterkappelen im 10’-Takt plus HVZ-
Verdichtungen zum 5’-Takt im Abschnitt Bern Bahnhof — Gliterbahnhof (= Referenzzu-
stand).
= Die Erschliessung Warmbachli muss anderweitig erfolgen.
Machbarkeit: Der Betrieb der kombinierten Tram-/Bushaltestelle Hirschengraben in der Laupenstrasse

mit der 2. Tramachse West ist kritisch (vgl. Ausfihrungen zur Variante Bus Y)

Investitionskosten:
(+/-50%)

Bauliche Massnahmen fiir Doppelgelenkbuseinsatz in der Freiburgstrasse (bis Holligen)
und Friedbiihlstrasse: 12 Mio. CHF

zus. Betriebs- und
Unterhaltskosten:

+/-0 Mio. CHF pro Jahr gegeniiber REF
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Variante Automated People Mover (APM)

Eg S |

— b

Neufeld

102 - 106
Lénggasse
20

Hinterkappelen g 107

~

Bremgarten

21

— 1

Wankdorf Bahnhof
20

GlBB

Bahnhof Bern
Ostermundigen

Briinnen Bhf

101,
\ Inselplatz  Hirschengraben

Insel
Va

schi ! = APM

DG B m—
DGB

Zytglogge
\

12

i

ZPK

Biimpliz

Iy

Fischermétteli B o

=mff== Tramlinie
11 Buslinie
= Hauptverkehrstrager
zur Erschliessung Inseareall
s \/eranderungen ggti. REF
im {ibrigen Netz

17 Weissenbiihl

19

19

10
Koniz Weiermatt

Schliern Blinzemn Kleinwabern Elfenau

Angebotskonzept:

= APM zwischen Bern Bahnhof und Insel (Anschlusspunkt bei Welle bzw. Schanzenstr.).

= Doppelgelenkbuslinie Neufeld P+R — Bern Bahnhof — Inselplatz — Europaplatz im 6’-Takt.

= Doppelgelenkbuslinie Bern Bahnhof — Hinterkappelen im 10’-Takt plus HVZ-Verdichtun-
gen zum 5’-Takt im Abschnitt Bern Bahnhof — Giiterbahnhof.

= Doppelgelenkbusse im 6’ Takt sowohl im Korridor Murtenstrasse als auch im Korridor
Freiburgstrasse sind notig, weil APM zu wenig Nachfrage abzieht (ca. 40% der Nach-
frage im Korridor steigen auf den APM um, der Rest verbleibt auf den Buslinien; die
Kosten und Nutzen werden nur fiir den Bearbeitungsperimeter, d.h. bis Giterbahnhof
bertcksichtigt).

Machbarkeit:

Der Personentransport vom Bahnhof zur Insel erfolgt mit einem Shuttle in Form eines Au-
tomated People Mover (APM). Ein APM ist eine spezielle Anwendung einer Standseilbahn,
geflihrt auf einem Fahrweg. Er verkehrt grundsatzlich auf flachen Strecken und wird in der
Regel vollautomatisch betrieben.

Die Eingriffe in den Stadtraum auf der Achse Laupenstrasse — Murtenstrasse wird als dus-
serst kritisch beurteilt. Eine Anordnung und ein attraktiver Zugang auf Seite Bahnhof aus
allen Richtungen und ein funktionierender Personenfluss sind schwer zu realisieren. Kon-
flikt mit dem Gebdude Laupenstrasse 18a (Gebdude musste abgebrochen werden). Die
Stutzen im bestehenden Strassenraum beanspruchen quasi einen Fahrstreifen, entspre-
chend muss die Verkehrsflache reduziert und neu organisiert werden.

Investitionskosten:
(+/-50%)

APM: 75 Mio. CHF
Bauliche Massnahmen fiir DGB-Einsatz in der Freiburgstrasse (bis Europaplatz) und Mur-
tenstrasse: 20 Mio. CHF

zus. Betriebs- und
Unterhaltskosten:

+ 1.6 Mio. CHF pro Jahr gegeniiber REF
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Variante Hauptverkehrsmittel Langsamverkehr

Neufeld Bremgarten
21
EX 102 - 106
= Lénggasse
20
GIBB
Hinterkappelen 107 | 11§
101 (_ Banhof Bern Ostermundigen
Briinnen Bhf Inselplatz Hirschengraben ‘
Insel / } DGB T S—
—V Achli Fussgangersteg mit Rollban
e/ | Zytglogge
l A 12
27 T I \\ i ZPK
Biimpliz Europa—plalz I ! :
| [ [
=t -
Fischermétteli L1
N e 3 Tramiinie
7 Weissenbiih] L azzl;‘)r:\l/eerkehrstrdger
10 19 zur Erschliessung Inseareall 19
Kéniz Weiermatt — }/erf'én(jerungen ggi. REF
Schliem Blinzern Kleinwabern im Gbrigen Netz Elfenau
Angebotskonzept: Kernidee: Die Angebote des Fuss- und Veloverkehrs sind nicht nur flankierend zum OV-
Ausbau zu verbessern (wie in allen anderen Varianten auch), sondern sollen als Hauptver-
kehrsmittel der Insel-Erschliessung dienen, was einen deutlich Giber den Referenzzustand
hinausgehenden Infrastrukturbedarf fur den Fuss- und Veloverkehr zur Folge hat:
= Rollband fur den Fussverkehr zwischen Bahnhof Bern (Direktanschluss an Welle) und
Inselareal, Uberdacht und in Ebene +1 (Auspragung als witterungsgeschitzter Perso-
nen-Fahrsteig). Ein witterungsgeschitztes Rollband auf der Ebene 0 wurde verworfen
(Platzbedarf, Inselplatz miisste niveaufrei gequert werden, Direktanschluss an Welle im
Bahnhof Bern nur mit Ebene 1+ maoglich).
= Verbesserung Bikesharing-Angebot mit zusatzlichen tiberdachten Platzen auf dem In-
selareal und im Raum Bahnhof Bern/Schanzenstrasse)
= Ausbau der Velohauptroutenverbindung via Laupenstrasse mit 3m breitem Radweg
= Gehwege wo moglich punktuell breiter.
Ergdnzendes Busangebot:
= Doppelgelenkbuslinie Neufeld P+R — Bern Bahnhof — Inselplatz — Europaplatz im 6’-Takt
= Regionalbuslinie 101 (Gelenkbus) Bern Bahnhof — Glterbahnhof — Hinterkappelen im
10’-Takt plus HVZ-Verdichtungen zum 5’-Takt im Abschnitt Bern Bahnhof — Giiterbahn-
hof (wie im Referenzzustand)
Machbarkeit: Die stadtebauliche Integration bzw. der Eingriff in den Stadtraum durch den Fahrsteig

Gber der Fahrbahn werden als kritisch beurteilt. Die Abstiitzung des Fahrsteigs bean-
sprucht eine Fahrspur im Verkehrsraum, was zulasten des MIV geht. Die Realisierung ei-
nes Veloverleihs an attraktiver Stelle fir die Umsteiger am Bahnhof ist schwierig (Platzbe-
darf, verfugbarer Raum bzw. Liegenschaft)

Investitionskosten:
(+/-50%)

Massnahmen Fuss-/Veloverkehr: 50 Mio. CHF
Bauliche Massnahmen fiir Doppelgelenkbuseinsatz in der Freiburgstrasse: 18 Mio. CHF

zus. Betriebs- und
Unterhaltskosten:

+ 1.1 Mio. CHF pro Jahr gegeniiber REF

ARGE Insel | 7. Juli 2021 | Variantenvertiefung



26|

Detailbewertung — Ubersicht Vergleichswertanalyse

Die folgende Abbildung zeigt das Ergebnis der Vergleichswertanalyse. Im Annex finden sich die

Details zur Bewertung.

Abbildung 11: Bewertungsprofile der sieben Gesamtvarianten gegeniiber dem Referenzzustand 2040

Bahn Tram Bus Shuttle Hauptver-
Automated | kehrsmittel
RBS- Murten- Freiburg-
Verlangerun strasse strassaf Ringbus People tangsam-
gerine Mover (Apm)|  Vverkehr

Via Kap§?|tatsre§erven 2040 o o 5 0
gemass Betriebskonzept

Vib Kapazitatsreserven 2060 , o , R
mit max. Systemkapazitat

Vic Nach_fragege.rechtlgkelt 2040 5 ) o
gemass Betriebskonzept 2040

V2  Reisezeiten (und Umstiege) 2 1 1 1 0 o

v3 OV Netzlogik 3 3 1 0 1 1

va O“V A‘ngebot.squahtat i 0 o . . . .
(6rtliche/zeitliche, Erschliessung,

V5 QV Betrieb (Zuverldssigkeit, s . . s .
Eigenbehinderung, Plunktlichkeit)

V6 Qualitat MIV 1 -1 2 1 2 2

V7  Qualitat Fussverkehr 0 0 0 0 0 3

V8 Qualitét Veloverkehr 0 -1 3 0 0 3

S1 Arealentwicklung Insel 3 2 2 2 2 0

s2 Entwicklung und Vernetzung s R s L L .
weitere Gebiete / ESP

S3 Freiraum und Aufenthaltsqualitat 1 2 1 1 0 1

sa Denkrr}alpflege und stddtebauliche . . . o s ,
Qualitat

Ul  Larmbelastung 0 0 0 0 0 0

u2 Luftbelastung und " " " . 2 X
Energieverbrauch

U3  Erschitterungen 4l 4 41 1 0 0

U4  Objektive Verkehrssicherheit 0 -1 2 0 0 1

W1 Investitionskosten - 2 2 1 2 2

W2  Betriebs- und Unterhaltskosten 3 2 2 0 2 2

R1 Machbarkeit, Baurisiken 3 2 2 1 3 3

R2 Implikationen Bauphase -2 2 2 1 2 3

g Prozess_/umsetzungsriSiken : ’ - : _

sehr schlecht neutral sehr gut

B 9 =]

Grafik INFRAS.
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Detailbewertung — Ubersicht Kostenwirksamkeit

Die Abbildung 12 zeigt die Gegenliberstellung der annuierten Kostenfolgen (Investitionen und
Betrieb/Unterhalt) und der Kapazititen, links gemass Betriebskonzept und Nachfrage 2040 und
rechts bei maximaler Systemkapazitat und Nachfrage 2060. Daraus gehen die hohen Reserven

einer RBS-Verlangerung, die aber auch ihren Preis haben, hervor.

Abbildung 12: Kosten-Wirksamkeit beziiglich Kapazititen

Kapazitaten gemdss Betriebskonzept 2040 Maximale Systemkapazitaten 2060
9'000 9'000
RBS

8'000 8'000 =
—_ RBS i
[} [}

T M .

g 7000 [ ) g 2000 ram Murtenstr
5 g “ Tram Freiburgstr.
@ ! & 6'000
g 6000 @) shuttle (APM) £ ) SisiiallalA
2 , 2 , Sp-h-Nachfrage
& 5'000 g* 5000 |-@— “Bus Y im Horizont 2060
=3 BusY 3 Ringbus
< 4'000 ‘ @ Tram Murtenstr. % 4'000
T e o . ©
= . ~ Tram Freiburgstr. Sp-h-Nachfrage b )
g 3000 [ Ringbus im Horizont 2040 g 3000
N ®)Fuss/Velo ~ )JFuss/Velo

2'000 2'000

1'000 1'000

0 0
0 5 10 15 20 25 0 5 10 15 20 25
Kosten in Mio. CHF pro Jahr Kosten in Mio. CHF pro Jahr

Die jahrlichen Kosten je Variante setzen sich aus den Annuitdten der Investitionskosten sowie den jahrlichen Betriebs- und
Unterhaltskosten zusammen.

Annahmen zu den maximalen Systemkapazitaten im Horizont 2060 (rechte Abbildung): Beim RBS wird gegeniiber 2040 fir
den verlangerten RE Doppel- statt Einfachtraktion unterstellt; fur die Tram- und Busvarianten wird das Angebot weiter ver-
dichtet, bis Tram- und Busangebot zur Erschliessung des Inselareals zusammen maximal 40 Kurse pro Stunde und Richtung
in der Laupenstrasse erreichen. Beim APM werden hingegen die Buskapazitdten nicht erhoht, weil der APM bereits im 2040
mit seiner Maximalkapazitdt angenommen wird und es keinen Sinn macht, erganzend das Busangebot als Konkurrenz zu
erhéhen. Und auch bei der Variante Fuss/Velo (Hauptverkehrsmittel Langsamverkehr) wird die Kapazitat beim OV nicht er-
hoht bzw. der Fuss- und Veloverkehr nicht konkurrenziert. Mit diesen Annahmen steigen somit fiir die RBS- sowie die Tram-
und Busvarianten einerseits die Kapazitdten, andererseits aber auch die Kosten gegeniiber dem Zustand 2040 an.

Grafik INFRAS.
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Die wichtigsten Vor- und Nachteile der Varianten

Variante RBS-Verlangerung

= Gute verkehrliche Wirkungen, v.a. hohe Beférde-
rungskapazitaten, hohe Zuverlassigkeit und Ver- T,
besserung der Netzredundanz. /// \

= Betrieblicher Nutzen fiir RBS-Gesamtsystem Uber
Erschliessung Inselareal hinaus (Leistungssteige-
rung neuer RBS Bahnhof Bern bzw. Zufahrtsstre- " g
cke Worblaufen — Bern). =

= Das Kapazitatsproblem zur Erschliessung des In-
selareals lasst sich nur im Verbund mit einem weiterhin dichten Busangebot im Korridor Lau-
penstrasse l6sen. Erganzend zu den RBS-Ziigen sind Doppelgelenkbusse im 6-Minutentakt
Richtung Holligen — Europaplatz und weiterhin Gelenkbusse im 5-Minutentakt auf der Regio-
nalbuslinie Richtung Giiterbahnhof erforderlich.! Das RBS-Angebot ist vor allem fiir Umstei-
gende von der Bahn im Bahnhof Bern attraktiv. Dieses Segment macht aber nur etwa die
Halfte der OV-Nachfrage Richtung Inselareal aus. Die andere Halfte stammt aus dem Orts-
verkehr und wird weiterhin die Busverbindungen, die ohnehin zur Feinerschliessung weiter-
hin anzubieten sind, beniitzen. Denn fir diese Fahrgaste stellt der Umstieg von Tram und
Bus auf den RBS bzw. die damit verbundenen Umsteigewege im Bahnhof Bern eine Hiirde
dar.

= Nur geringer Reisezeitgewinn trotz schnellerem Verkehrsmittel, weil einerseits die Distanz
Bern Bahnhof — Insel sehr klein ist und nur etwa die Halfte der Inselnachfrage von der RBS-
Verlangerung profitiert.

= Positive Auswirkungen fir die Arealentwicklung und die Vernetzung mit weiteren Entwick-
lungsschwerpunkten in der Kernagglomeration in Form von direkten Bahnverbindungen zwi-
schen der Insel und den Entwicklungsschwerpunkten Worblaufen, Zollikofen und Papier-
miihle, aber auch durch die verlangerte Buslinie 12 bis zum ESP Europaplatz. Weil bei dieser
Variante das Hauptverkehrsmittel unterirdisch verlauft, kénnen nur wenig Impulse zur Ver-
besserung der stadtebaulichen Qualitaten und der Freiraum- bzw. Aufenthaltsqualitat erzielt

werden.

1 Gegentuiber dem Referenzangebot mit einem 3-Minutentakt auf der Linie 12 bedeutet dies im Korridor Laupenstrasse eine An-
gebotsreduktion von 32 auf 22 Kurse pro Stunde und Richtung wéhrend der Hauptverkehrszeiten (inkl. Regionallinie Richtung
Guterbahnhof).
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= Die Verlangerung im Tunnel inkl. einer unterirdischen Haltestelle Insel |6st zusammen mit
den baulichen Anpassungen fiir den Einsatz von Doppelgelenkbussen auf der bis zum Euro-
paplatz verlangerten Linie 12 hohe Infrastrukturkosten von tiber 400 Mio. CHF aus.

= Die RBS-Verldngerung weist von allen Varianten auch die héchsten Betriebs-/Unterhaltskos-
ten auf; zwar weist die Verlangerung der RBS-Zlige tiefe Grenzkosten auf, jedoch lassen sich
beim Busangebot kaum Einsparungen erzielen. Und auch die Unterhaltskosten (vor allem fir
die unterirdische Haltestelle Insel) sind vergleichsweise hoch.

= Hohes Umsetzungsrisiko hinsichtlich Finanzierung: Risiko, dass Projekt nicht durch den Bund
finanziert wird und somit durch Kanton und Stadt zu finanzieren ware.

= Wirde im Zusammenhang mit einer langfristigen Leistungssteigerung des RBS-Bahnsystems
eine erweiterte Wendeanlage fiir den sich im Bau befindlichen neuen RBS Bahnhof Bern vo-
rausgesetzt, wiirden sich die Investitionskosten fir die Verlangerung bis zum Inselareal um
ca. 300 Mio. CHF auf rund 125 Mio. CHF verringern. Fir die bis zur Insel verlangerten RBS-
Zige wiirden in diesem Fall auch keine zusatzlichen Kompositionen benétigt, weil diese be-
reits fur die Fahrt in die Wendeanlage ausgel6st wiirden. Die Variante RBS-Verlangerung
bleibt aber auch in diesem Fall infrastrukturmassig die teuerste Losung. Die Betriebs- und
Unterhaltskosten waren hingegen glinstiger als bei den lbrigen Varianten.

Fazit: Die Variante RBS Verlangerung weist viele Vorteile bei den verkehrlichen sowie Arealent-

wicklungs-Kriterien auf, dies jedoch bei gegeniiber den anderen Varianten hohen Gesamtkos-

ten, sofern nicht eine erweiterte Wendeanlage im Bahnhof Bern vorausgesetzt wird. Zudem

vermag die Bahnverbindung nur etwa die Halfte der OV-Nachfrage Richtung Insel anzuziehen;

die andere Halfte wird nach wie vor den Bus nutzen. Deshalb sind weiterhin dichte Busange-

bote im Korridor Laupenstrasse erforderlich. Insgesamt fiihrt diese Lésung zu Uberkapazititen

verglichen mit der prognostizierten Nachfrage, sowohl im Horizont 2040 als auch bei einem

moglichen Vollausbau im Horizont 2060. Allein mit der Insel-Erschliessung ldsst sich die RBS-

Verlangerung kaum begriinden.

Tram Murtenstrasse
= Gute verkehrliche Wirkung, gegeniiber RBS-Ver-

langerung jedoch mit weniger grosser Beforde- it O e

o
rungskapazitt(sreserve); beim Kriterium OV-Be- ///
trieb ebenfalls positiv, jedoch nicht so gut wie / ,’1
RBS-Verlangerung bewertet. Zudem beim MIV und \ //
Veloverkehr leichte Beeintrachtigungen gegen- \\\ jav= s

tiber dem Referenzzustand. =
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= Das Tram Murtenstrasse leistet auch einen Beitrag zur Abdeckung der zu Spitzenzeiten ho-
hen Nachfrage zum Giterbahnhof resp. VonRoll-Areal. Zudem besteht die Option fiir eine
Tramverldangerung ab Giterbahnhof Richtung Bern West.

= Positive Auswirkungen fur die Arealentwicklung und die Vernetzung mit weiteren Entwick-
lungsschwerpunkten und Chantiers innerhalb der Stadt Bern durch die Verlangerung der
Buslinie 12 bis zum Europaplatz sowie die Tramdurchbindung zum ESP Wankdorf. Das Tram
bringt auf der Achse Laupen-/Murtenstrasse auch Impulse zur Verbesserung im Bereich Frei-
raum/Aufenthaltsqualitit sowie bei den stadtebaulichen Qualititen.

= Mittlere Infrastrukturkosten von 70 - 80 Mio. CHF (inkl. baulicher Anpassungen fiir Doppel-
gelenkbuseinsatz in der Freiburgstrasse von knapp 20 Mio. CHF).

= Mittlere Betriebs- und Unterhaltskosten; zwar sind auch bei dieser Losung auf der Buslinie
12 Richtung Europaplatz ein 6-Minutentakt und der Einsatz von Doppelgelenkbussen not-
wendig, jedoch kénnen im Korridor Murtenstrasse die Verdichtungskurse der Regionalbusli-
nie wahrend der Hauptverkehrszeiten eingespart werden. Gegeniiber der RBS-Verlangerung
fallen auch geringere Unterhaltskosten an.

= Geringe Risiken bei Plangenehmigung; mittleres Risiko betreffend Finanzierung (Agglo-Pro-
gramm).

Fazit: Das Tram Murtenstrasse schneidet verkehrlich gut ab und beeinflusst die Areal- und

Stadtentwicklung positiv, dies bei Gberschaubaren Risiken in der Umsetzung. Weiter hat es den

Vorteil, dass es auch der Erschliessung des Von-Roll-Areals dient. Das Tram Murtenstrasse

muss jedoch auf der Achse Freiburgstrasse zwingend durch ein Busangebot ergidnzt werden,

einerseits um die Feinerschliessung des Inselareals sicherzustellen, anderseits um die Vernet-

zung mit dem Entwicklungsgebiet und OV-Knoten Europaplatz zu verbessern.

Tram Freiburgstrasse

= Die verkehrliche Wirkung ist weniger gut bewertet
als beim Tram Murtenstrasse; negative Auswir- T
kungen ergeben sich fiir den MIV u.a. durch die Si-
tuation Inselplatz und vor allem fiir den Velover- //
kehr aufgrund der engen raumlichen Verhaltnisse

mit einem Tram in der Freiburgstrasse. Die Befor-

derungskapazitaten sind ahnlich bewertet wie
beim Tram Murtenstrasse.

= Die Auswirkungen auf die Arealentwicklung und Vernetzung sind ahnlich wie beim Tram
Murtenstrasse und der RBS-Verlangerung; wegen der sehr engen Querschnitte entlang der

Freiburgstrasse sowie der Beeintrachtigung von denkmalgeschiitzten Bauten (u.a.
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Gartenanlage im Bereich Englanderhubel) sind die Auswirkungen auf die stadtebaulichen
Qualitaten bzw. Denkmalpflege negativ bewertet.

= Die Infrastrukturkosten sind mit rund 80 Mio. CHF &hnlich hoch wie beim Tram Murten-
strasse; das Tram Murtenstrasse alleine ist zwar mit rund 60 Mio. CHF glinstiger als das Tram
in der Freiburgstrasse, jedoch kommen beim Tram Murtenstrasse zusatzliche Infrastruktur-
kosten von knapp 20 Mio. CHF fiir die Herrichtung der Freiburgstrasse flir Doppelgelenk-
busse hinzu; demgegeniiber ist die Herrichtung flir Doppelgelenkbusse in der Murtenstrasse
aufgrund von Synergien mit Drittprojekt (BGK) mit lediglich rund 1 Mio. CHF kostenmadssig
bescheiden.

= Auch die Betriebs- und Unterhaltskosten bewegen sich in dhnlicher Gréssenordnung wie
beim Tram Murtenstrasse.

= Hohes Umsetzungsrisiko hinsichtlich Plangenehmigung aufgrund des notwendigen Ausbaus
der Freiburgstrasse sowohl im westlichen Abschnitt als auch im Bereich des Inselareals (u.a.
Landerwerb, Konflikte mit bestehenden Baumreihen, Vorfelder der Wohnhauser usw.), mitt-

leres Risiko betreffend Finanzierung (Agglo-Programm).

Fazit: Das Tram Freiburgstrasse schneidet bezliglich Befoérderungskapazitaten und Kosten ahn-
lich ab wie das Tram Murtenstrasse. Das Tram in der Freiburgstrasse hat jedoch starkere nega-
tive Auswirkungen auf den MIV und den Veloverkehr. Zudem hat das Tram Freiburgstrasse auf-
grund des notwendigen Ausbaus der Freiburgstrasse erhebliche Risiken betreffend der Plange-
nehmigung, wahrend diese Risiken beim Tram Murtenstrasse gering eingestuft werden, weil

sich das Tram im bestehenden Strassenquerschnitt realisieren lasst.

BusY

= Verkehrliche Wirkungen ahnlich wie Tram Mur-
tenstrasse, etwas weniger gut bei den OV-Krite-
rien, dafiir keine Nachteile MIV- und Velo-seitig.
Gegeniber den Tramvarianten jedoch weniger
Systemkapazitatsreserven.

= Vermag bei den Siedlungskriterien auch gewisse

Akzente zu setzen, v.a. bei der Vernetzung mit
stadtischen Entwicklungsschwerpunkten und
Chantiers, jedoch nicht im selben Ausmasse wie die RBS- und Tram-Varianten.

= Infrastrukturkosten fir den Doppelgelenkbuseinsatz auf der Murten- und Freiburgstrasse

sind vergleichsweise gering (< 20 Mio. CHF).
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= Die Betriebs- und Unterhaltskosten liegen in dhnlicher Gréssenordnung wie bei den Tramva-
rianten.

= Aufgrund geringer baulicher Eingriffe auch geringe Genehmigungs- und Finanzierungsrisiken.

Fazit: Die Busvariante Y bietet eine zielgerichtete Erschliessung der beiden Korridore Murten-
strasse und Freiburgstrasse, welche auch die Erschliessung des Gebiets VonRoll/Giterbahnhof
integriert. Sie ermoglicht mit der Verlangerung der Buslinie 12 auch eine bessere Vernetzung
mit dem OV-Knoten und Entwicklungsschwerpunkt Europaplatz. Diese Buslésung leistet auch
die notwendigen Kapazitdten im Horizont 2040; die Systemkapazitat stosst aber im Gegensatz

zu den Tram- und RBS-Varianten langerfristig an ihre Grenze.

Ringbus

= Geringere verkehrliche Wirkung verglichen mit der

Busvariante Y: Einerseits flihrt das Rundkurssystem — o A
zu betrieblichen Nachteilen, weil die Fahrplanstabi- // \\\
litat aufgrund der fehlenden Ausgleichszeiten am / m/
Linienende beeintrachtigt wird; andererseits bietet l\ /'/
diese Variante keine Vernetzung mit dem Europa- g “NNG ////
platz. Zudem misste die Erschliessung des Wohn- = o
schwerpunkts Warmbachli anderweitig erfolgen.

= Die Beforderungskapazitdten sind vergleichbar mit der Busvariante Y.

= Ringbuslosungen sind grundsatzlich weniger attraktiv fiir die Fahrgaste gegeniiber Radialli-
nien (Einrichtungsbetrieb mit je nach Ziel Iangeren Fahrzeiten).

= Ahnliche Bewertung bei den Siedlungskriterien wie bei der Busvariante Y; der Ringbus bringt
zwar weniger Vernetzung aufgrund der fehlenden Verbindung zum Europaplatz, dafiir mit
der «Rundum»-Erschliessung Vorteile fiir die Arealentwicklung Insel.

= Infrastrukturkosten fir den Doppelgelenkbuseinsatz auf der Ringbuslinie sind vergleichs-
weise gering und in dhnlicher Gréssenordnung wie bei der Buslosung Y (< 20 Mio. CHF)

= Die Betriebs- und Unterhaltskosten der Ringbusldsung sind glinstiger als die Busvariante Y,

weil die Verlangerung bis zum Europaplatz entfallt.

= Aufgrund geringer baulicher Eingriffe auch geringe Genehmigungs- und Finanzierungsrisiken.

Fazit: Die Ringbuslosung ist zwar mehr oder weniger kostenneutral gegenliber dem Referenz-
zustand und vermag mit der zusatzlichen Haltestelle in der Friedbiihlstrasse die ortliche Er-
schliessung des Inselareals leicht zu verbessern. Sie weist aber gegeniiber der Buslésung Y ge-

wichtige Nachteile auf: betriebliche Schwierigkeiten, welche sich negativ auf die
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Angebotsqualitat auswirken, keine Direkterschliessung des Wohnschwerpunkts Warmbachli

mit einer Radiallinie Richtung Bahnhof Bern, keine Vernetzung mit dem Europaplatz und damit

auch kein Beitrag zur Entlastung des Raums Bahnhof Bern.

APM-Shuttle

Bei den verkehrlichen Kriterien positiv bei Kapazi-

tatsreserven und Betrieb (u.a. Verbesserung der AT e

Netzredundanz). > \

Ahnlich wie bei der RBS-Verldngerung, 16st dieser / /‘

Ansatz das Kapazitatsproblem nur im Verbund mit \ ,//
einem dichtem Busangebot. Mit dem Startort der \\d~/~////
APM-Station im Bereich der Schanzenbriicke sind =
insbesondere fiir Umsteigenden ab anderen Linien

des Ortsverkehrs die Umsteigewege gegeniiber dem Bus unattraktiv. Dies hat zur Folge, dass
Reisende Richtung Insel grossmehrheitlich den parallel angebotenen Bus benutzen (ca. 60%
der via dem Korridor Laupenstrasse verkehrenden Nachfrage verbleibt im Bus, 40% werden
vom APM libernommen).

Reisezeitgewinne sind wegen der kurzen Strecke gering und werden durch vermehrtes Um-
steigen zunichtegemacht.

Positive Auswirkungen fir die Arealentwicklung mit zentraler Haltestelle im Areal sowie die
Vernetzung durch die Verlangerung der Buslinie 12 bis zum Europaplatz, jedoch negative
stadtebauliche Eingriffe.

Die Infrastrukturkosten liegen mit rund 90 — 100 Mio. CHF etwas hoher als bei den Tramvari-
anten.

Die Betriebs- und Unterhaltskosten sind dhnlich hoch wie bei der Buslésung Y und den Tram-
varianten.

Hohes Risiko betreffend Plangenehmigung (Stadtbild, Unesco, Landerwerb/Rechte), mittle-

res Risiko betreffend Finanzierung.

Fazit: Der Ansatz APM fiihrt zu erheblichen stadtebaulichen Eingriffen. Die damit verbunden

hohen Risiken in der Umsetzung stellen anndhernd ein No go dar. Hinzu kommt, dass die Kapa-

zitatsreserven dieses Ansatzes eher theoretischer Natur sind, weil gemass Nachfrageanalysen

mehr als die Halfte der Nachfrage Richtung Inselareal auf dem Bus bleibt. Entsprechend miis-

sen sowohl im Korridor Freiburgstrasse als auch Richtung Glterbahnhof Doppelgelenkbusse

eingesetzt werden. Die Variante «APM» ist deshalb nicht zielfihrend und wird verworfen.
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Hauptverkehrsmittel Langsamverkehr
= Positive verkehrliche Wirkungen im Bereich Fuss-
/Veloverkehr, potenziell negativ fir OV-Betrieb als I Oiac e

-
Verbesserungen fir den
2 sssverkehr auf der

Laupenstrasse \
3 /
— ";f//

Folge liberlasteter Buslinien wegen zu geringer
Verlagerungen auf Langsamverkehr.?

= Negative Auswirkungen auf den MIV, weil Fuss-
und Veloverkehr mehr Verkehrsfldache in der Lau-
penstrasse beanspruchen.

= Massiver stadtebaulicher Eingriff mit Realisierung
der Rollbdnder als Steglosung auf Niveau +1.

= Bedeutende Infrastrukturkosten von rund 70 Mio. CHF (Rollband mit Stegldsung, zudem
Massnahmen fiir Bikestationen, Sharingangebote, Velostreifen) und damit dhnlich hoch wie
Tramldsungen.

= Betriebs-/Unterhaltskosten Rollband nicht wesentlich glinstiger als Buslésung Y und Tramva-
rianten.

= Hohes Risiko betreffend Plangenehmigung Rollband (Stadtbild, Unesco, Landerwerb/Rechte),

mittleres Risiko betreffend Finanzierung.

Fazit: Die Variante «Hauptverkehrsmittel Langsamverkehr» birgt ein grosses Risiko, dass die
Verlagerung vom OV auf den Fuss- und Veloverkehr trotz entsprechender Massnahmen nicht in
dem Ausmass stattfindet, wie der Variante unterstellt, solange der Korridor mit zwei Buslinien
Richtung Guterbahnhof/VonRoll-Areal und via Insel zum Europaplatz erschlossen bleibt. Denn
das Velo ist beispielsweise fur viele mit der Bahn Anreisende, welche 50% der Nachfrage Rich-
tung Inselareal ausmachen, keine Alternative. Auch fiir einen Grossteil der Patienten sowie die
betagten Besucher und Besucherinnen stellen das Velo oder der Fussweg generell keine geeig-
neten Optionen dar. Kommt hinzu, dass bei Schlechtwettersituationen ein Umstieg vom Lang-
samverkehr auf den OV stattfindet, wie Erhebungen der Stadt Bern zum Jahresgang im Velo-
verkehr zeigen. Erfahrungen aus Holland und Danemark zeigen aber auch, dass Velofahrende
mit verbesserter Veloinfrastruktur zunehmend wetterresistenter werden dirften.

Trotz des weniger dichten Busangebots im Vergleich zu den beiden Busvarianten ist diese
Variante vergleichsweise teuer. Sowohl die Investitionskosten als auch die Betriebs- und Unter-
haltskosten liegen in dhnlicher Gréssenordnung wie bei den Tramvarianten. Zudem besteht ein
hohes Risiko betreffend Plangenehmigung des Rollbands in Form einer Steglosung auf Niveau

+1 im Zusammenhang mit Stadtbild/Unesco sowie Landerwerb/Rechte. Und die Bereitstellung

2 Auswertungen von Velo-Erhebungen in der Stadt Bern zeigen beispielsweise, dass der Veloverkehr in den Wintermonaten
deutlich tiefer liegt als in den Sommermonaten.
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eines attraktiven Standortes fur den erforderlichen Veloverleih/Velostation direkt beim Um-
steigepunkt am Bahnhof ist ebenfalls schwierig.

Kommt hinzu, dass diese Variante eine dhnlich starke Buserschliessung wie die Busvariante
Y erfordert; im Korridor Freiburgstrasse weist sie mit einem 6-Minutentakt und Doppelgelenk-
busseinsatz beispielsweise dasselbe Angebot auf. Nur ist die Busvariante «Y» investitionsseitig
deutlich glinstiger.

Aufgrund dieser Uberlegungen wird die Variante «Hauptverkehrsmittel Langsamverkehr»
als nicht zielfiihrend bewertet. Zu beachten ist auch, dass bei allen anderen Varianten — abge-
sehen vom Rollband — dhnliche Massnahmen zur Starkung des Fuss-/Veloverkehrs bereits im

Referenzzustand unterstellt sind.

7. Gesamtfazit und Empfehlung

Die Variantenvertiefung und Bewertung fiihren zu folgendem Gesamtfazit
= Die Varianten «Hauptverkehrsmittel Langsamverkehr» und «Automated People Mover
(APM)» scheiden aus. Hauptgrund beim Ansatz «Hauptverkehrsmittel Langsamverkehr» ist
das grosse Risiko, dass die Verlagerung vom OV auf den Fuss- und Veloverkehr trotz entspre-
chender Massnahmen nicht in dem Ausmass stattfindet, wie der Variante unterstellt, so-
lange der Korridor mit zwei Buslinien Richtung Guterbahnhof/VonRoll-Areal und via Insel
zum Europaplatz erschlossen bleibt. Zudem ist mit dem Fussgangersteg lber der Lau-
penstrasse eine stadtraumlich heikle Infrastruktur erforderlich. Und beim APM sind es vor
allem die erheblichen stadtebaulichen Eingriffe sowie die zu geringe Nachfrageverlagerung
weg von den Bussen, die zum Ausschluss fiihren.
= Eine RBS-Verlangerung allein aus Sicht Inselarealerschliessung scheint wegen den hohen
Kosten nicht sinnvoll. Fir diese Variante muissten weitere Griinde, welche ausserhalb der fir
diese ZMB definierten Systemgrenzen liegen, herangezogen werden; namentlich:
= Steigerung der bahnbetrieblichen Leistungsfahigkeit des RBS-Bahnhofs Bern im Zusam-
menhang mit weiteren Nachfragesteigerungen auf dem bestehenden RBS-Netz: Wird die
dazu erforderliche Wendeanlage im Bahnhof Bern nicht der Inselerschliessung ange-
rechnet, sinken die Investitionskosten der Variante RBS-Verlangerung deutlich; mit

knapp 150 Mio. CHF3 sind jedoch sie immer noch héher als bei den {ibrigen Varianten.

3 Ca. 125 Mio. CHF fiir die RBS-Verlangerung ab Wendeanlage bis Insel plus ca. 20 Mio. CHF fir die bauliche Massnahmen fiir
den Doppelgelenkbuseinsatz auf der Linie 12.
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= Verlangerung bis Kéniz — Schwarzenburg als Alternative zu einer langfristigen Erschlies-
sung dieses Korridors mit Normalspur-S-Bahn und Tram (vgl. Netzstrategie OV fiir die
Kernagglomeration Bern); hierzu sind vertiefte grossraumigere Zweckmassigkeitsanaly-
sen notwendig.
= Reduktion der Gesamtbelastung im Raum Bahnhof Bern.
= Von den beiden vertieften Tramlosungen schneidet das «Tram Murtenstrasse» besser ab als
das «Tram Freiburgstrasse». Bei den Buslésungen steht die «Busvariante Y» mit einer besse-
ren Gesamtbewertung gegeniiber der Variante «Ringbus» im Vordergrund.
= |Im Zusammenhang mit der Frage «Tram Murtenstrasse oder Bus Y?» sind folgende Aspekte
zu berlcksichtigen:
= Mit der Variante «Bus Y» konnen die Kapazitaten in beiden Korridoren Freiburgstrasse
und Murtenstrasse zielgerichtet bereitgestellt und die sehr hohe Pendler-Nachfrage-
spitze zwischen Bahnhof und Inselareal (Punkt-Punkt-Verbindung), die mehr oder weni-
ger begrenzt auf je 1 bis 2 Stunden morgens und abends ist, abgedeckt werden. Mit den
getroffenen Annahmen wiirden die maximalen Systemkapazitaten selbst fiir den Voll-
ausbau Insel im Horizont 2060 aus heutiger Sicht knapp ausreichen, sofern ein derart
dichter Busverkehr mit zwei DGB-Linien je im 3 Minutentakt im Raum Bahnhof betrieb-
lich machbar ist.
= Das Bussystem ist tendenziell flexibler, sollten sich die Nachfragespitzen nicht so stark
entwickeln oder sogar zuriick gehen (Stichworte: Schichtbetrieb Inselspital, Schulzeiten
Campus, Arbeitszeiten weiterer Betriebe im Einzugsbereich des Areals*, Homeoffice).
= Das Bussystem ist in diesem Korridor angesichts der ausgepragten Spitzennachfrage
wahrend jeweils nur kurzer Zeitdauer am Morgen und Abend und der extremen Last-
richtungen adadquater als das Tram (im Gegensatz beispielsweise zu den Korridoren Rich-
tung Guisanplatz oder in die Langgasse, wo die Nachfrage besser tiber den Tag verteilt
ist).
= Die Tramlésung Murtenstrasse verfligt dank grésseren Fahrzeugen liber hohere Kapazi-
tatsreserven, was — bei gleicher Kapazitit wie der Bus — weniger OV-Bewegungen auf
der Laupenstrasse als Zulaufachse zum Bubenbergplatz zur Folge hat. Die Relevanz die-
ses Vorteils ist abhadngig von der Situation im Raum Bubenbergplatz/Bahnhofplatz bzw.
der Ausgestaltung der 2. Tramachse West inkl. Haltestellen. Dem Tram werden dariber
hinaus Vorteile fiir die Arealentwicklung und die Freiraum-/Aufenthaltsqualitat sowie
bei den stadtebaulichen Qualitdten zugesprochen. Das riihrt vor allem daher, dass man

bei einem Tramprojekt immer den gesamten Strassenquerschnitt Fassade-Fassade

4 Auf absehbare Sicht sind im Zusammenhang mit den Spitalnutzungen fiir die Spitzennachfrage relevante Veranderungen we-
gen der komplexen gesamtbetrieblichen Abhangigkeiten nicht realistisch; bei neuen/anderen Nutzungen auf dem Inselareal
aber durchaus denkbar.

ARGE Insel | 7. Juli 2021 | Gesamtfazit und Empfehlung



137

betrachtet und umgestaltet im Gegensatz zu Buslésungen mit nur punktuellen Anpas-
sungen im Haltestellenbereich. Zudem ist das Tram mit Blick auf den moglichen Vollaus-
bau 2060 als nachfragegerechter einzustufen; einerseits weist die kombinierte
Tram/Buslésung grossere Kapazitdtsreserven auf als die reine Busvariante Y; anderseits
bestehen in langfristiger Sicht auch mehr Chancen zur besseren tageszeitlichen Vertei-
lung der Nachfrage beispielsweise durch neue Arbeits- und Organisationsformen, was

einer Tramerschliessung entgegenkommt.

Empfehlung

Weil die Kapazitatsprobleme bereits heute akut sind und sich mit den absehbaren Entwicklun-
gen im Inselareal weiter verscharfen werden, sind massgebende Kapazitatserweiterungen im
Korridor Insel/Guterbahnhof bereits in den nachsten Jahren erforderlich. Weder eine Tram-
noch eine RBS-Losung sind jedoch rasch bzw. viel frither als 2040 realisierbar. Deshalb steht als
kurz-/mittelfristige Losung die Busvariante Y mit einer Umstellung auf Doppelgelenkbusbe-
trieb in den Korridoren Bern Bahnhof — Insel — Europaplatz und Bern Bahnhof — Gliterbahnhof —
Hinterkappelen im Vordergrund.

Offen im Zusammenhang mit der Umsetzung bleibt allerdings die betriebliche Machbarkeit
der beiden Doppelgelenkbuslinien Richtung Europaplatz und Giiterbahnhof im Raum Bahnhof
Bern. Diese ist im Rahmen einer Gesamtbetrachtung der Haltestellen Bahnhof-Hirschengraben
unter Miteinbezug aller Vorhaben (Projekt ZBBS, 2. Tramachse, OV-Angebot Insel, OV Netzstra-

tegie Region Bern usw.) zu klaren.

Langerfristig ist vor allem im Zusammenhang mit einem moglichen Vollausbau auf dem In-
selareal die Option Tram Murtenstrasse, erganzt mit einer Buserschliessung via Frei-
burgstrasse, offen zu halten. Eine Tramldsung Richtung Insel kénnte auch aus Sicht der Anzahl
OV-Bewegungen im Korridor Laupenstrasse bzw. aus Sicht Gesamtsystem im Raum Bahnhof
Bern in den Vordergrund riicken (vgl. dazu auch entsprechende Erkenntnisse in der Netzstrate-
gie OV Kernagglomeration Bern, Synthesebericht vom 02.12.2020).

Auch die RBS-Verlangerung stellt als Alternative zur Tramlésung eine mégliche Langfrist-
option zur Sicherstellung ausreichender Kapazitaten v.a. bei Vollausbau Inselareal dar. Jedoch
angesichts der hohen Kosten nur, wenn sich zusatzliche Nutzen (iber die Inselerschliessung hin-
aus ergeben, beispielsweise im Kontext der Steigerung der Leistungsfahigkeit des neuen RBS
Bahnhofs Bern (Wendeanlage Richtung Inselareal) oder im Zusammenhang mit einer langfristi-
gen Erschliessung des Korridors Bern — Koniz, die auf einen Ausbau der S-Bahn durch Verlange-
rung des RBS anstelle einer Tramlosung setzt (vgl. auch Netzstrategie). Eine RBS-Verlangerung

|16st jedoch die Kapazitats- bzw. Erschliessungsfrage des Inselareals allein nicht. Ergdnzend ist
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trotz hohen S-Bahnkapazitdten ein Feinverteilerangebot auf hohem Niveau (Doppelgelenk-
busangebot im 6-Minutentakt via Freiburgstrasse, 5-Minutentakt Gelenkbus in den Hauptver-
kehrszeiten via Murtenstrasse) bereitzustellen, weil der RBS lediglich rund 50% der (OV-seiti-

gen) Inselnachfrage ibernehmen kann.

Im Zusammenhang mit dem weiteren Vorgehen sind hinsichtlich der Kurz-/Mittelfristldsung

mit Doppelgelenkbussen Richtung Inselareal folgende Abhangigkeiten zu beachten:

» Die Machbarkeit einer kombinierten Tram/Doppelgelenkbus-Haltestelle Hirschengraben in
der Laupenstrasse ist in einer Gesamtbetrachtung der Haltestellen Bahnhof-Hirschengraben
unter Miteinbezug aller Vorhaben (Projekt ZBBS, 2. Tramachse, OV-Angebot Insel, OV Netz-
strategie Region Bern usw.) zu klaren.

= |n den Betriebs- und Gestaltungskonzepten Laupenstrasse und Murtenstrasse sind fiir die
Bushaltestelle auf DGB ausgerichtete verlangerte Haltestellenkanten aufzunehmen insb.
auch fir die Endhaltestelle inkl. Wendemandéver Glterbahnhof fir den Ast Murtenstrasse.

= |Im Rahmen der Machbarkeits- und Potenzialstudie Tramdepot und Sportnutzung Standort
Bodenweid wird auch die Erschliessung mit den Zu- und Wegfahrten der Trams geprift. Da-
bei sieht eine der Varianten eine Tramwendeschlaufe beim Europaplatz vor. Diese ist mit der

Haltestelle und Wendemoglichkeit fir die DGB auf dem Ast Freiburgstrasse zu koordinieren.

Bei den Langfristldsungen Tram oder RBS-Verlangerung bestehen primar folgende Abhangigkei-

ten:

= |Im Rahmen der S-Bahnplanung ist zu kldren, ab wann eine Wendeanlage im neuen RBS-
Bahnhof Bern notwendig wird.

= |Im Zusammenhang mit der Option RBS-Verlangerung ist zudem die Abhangigkeit zur Reali-
sierung der Langsamverkehrsachse durch das Inselareal (Anna-Seiler-Promenade) zu beach-
ten; die Realisierung einer darunter liegenden RBS-Haltestelle misste gleichzeitig erfolgen.
Zudem bestehen auch Abhéangigkeiten zu den Bautatigkeiten auf dem Baufeld 11 im Zusam-
menhang mit dem Bauablauf einer RBS-Verlangerung. Ein nachtraglicher Bau dieser unterir-
dischen Station ware schwierig. Das bedeutet, dass die RBS-Variante in den nachsten Jahren
zu konkretisieren ware, um diese Abhangigkeiten zu klaren.

= |Im Zusammenhang mit einer Tramlosung Murtenstrasse ist der Platz fiir eine Wendeanlage
im Zusammenhang mit der Entwicklung des Verkehrsraums im Bereich Giterbahnhof freizu-

halten.
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Annex: Detailbewertung

Variante RBS-Verlangerung

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note

Qualitat des Verkehrssystems erhohen

Vla Kapazitatsreserven im starksten QS = 7'330 stlindliche Steh- und Sitzplatze (bei 3P/m2) zur HVZ  +5
gemass Betriebskonzept 2040 im QS Laupenstrasse stehen zur MSP einer Nachfrage in

Richtung West von 3'020 Personen® gegenlber.

Es resultiert eine Reserve von 4'310 Steh- und Sitzplatzen.

D.h. die Nachfrage kénnte sich theoretisch mehr als ver-

doppeln bis nachste Angebotsausbauten vorzunehmen

waren.

Diese Reserve stellt das Maximum aller Varianten dar.

V1b Kapazitatsreserven im starksten QS Die Kapazitat konnte mit Doppeltraktion des RE maximal +5
bezogen auf max. Systemkapazitat auf 8'330 stuindliche Steh- und Sitzplatze (bei 3P/m?2) ge-
im Verhaltnis zur Nachfrage 2060 steigert werden.
Damit resultiert zur MSP2060 gegenlber einer Nachfrage
von 4'580 Personen® eine Reserve von +3’750 Steh- und
Sitzplatzen (unter der Annahme, dass die zusatzliche
Nachfrage den RBS und nicht die verbleibenden Bus-An-
gebote benutzt).

V1c Nachfragegerechtigkeit Aus 7'330 stiindlichen Steh- und Sitzplatzen resultiert bei -5
einer Nachfrage von 3'020 Personen eine Kapazitatsre-
serve von 143%, die somit sehr deutlich Gber der optima-

len Reserve von 25% liegt

V2 Reisezeiten und Umstiege Mittelwert der Noten aus V2-1 und V2-2: +2

V2-1 Reisezeiten Die kumulierten Reisezeiten des gesamten Insel-Quell- +2
Ziel-Verkehrs belaufen sich werktaglich auf 8'774 P-h.

Die durchschnittliche Fahrzeit einer Fahrt zur oder von

der Insel verringert sich von 29.2 auf 26.9 Minuten.

Die Reisezeit liegt damit -8% unter dem Referenzzustand.

V2-2 Umstiege Die Anzahl an Umsteigevorgdngen aller Fahrten zur oder +1
von der Insel belduft sich auf 12'155 Umstiege.

Diese liegen um -3% niedriger als im Referenzzustand.

V3 OV Netzlogik

1 zusétzliche Verkntipfung am HB (Durchbindung RBS) +3
1 zuséatzliche Verkniipfung Ausserholligen (Verlangerung
Buslinie 12 bis Europaplatz)

gewichtete Note aus V4-1 (30%), V4-2 (40%), V4-3 (30%) 0

V4 OV Angebotsqualitit

V4-1 Zeitliche Erschliessung zw. Bhf. = Varianten-neutral (dichtes, stadtisches Taktintervall zwi- 0
Bern und Inselareal schen Bahnhof Bern und Inselareal aus der Summe aller
Linien)

5 Die Nachfrage zur Spitzenstunde am Morgen stadtauswarts liegt im Referenzzustand 2040 im Querschnitt Laupenstrasse bei
ca. 3'000 Personen. Je nach Variante variiert dieser Wert leicht aufgrund unterschiedlicher Verlagerungen aus dem Korridor
Effingerstrasse. Gleiches gilt auch fiir den Horizont 2060 mit einer prognostizierten Spitzenstundennachfrage von ca. 5'000 Pers.
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Variante RBS-Verlangerung

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note
V4-2 Ortliche Erschliessung Veranderung Anz. Hast. zur Erschliessung Projektperimeter: 0
= Hauptverkehrstrager: 1 Hast. ggii. 3 im REF => -2 Hast.
= Ergdnzendes Busnetz: 8 Hast. ggii. 4 im REF => +4
Bilanz: 0 (Hast. Hauptverkehrstrager doppelt gewichtet)
V4-3 Komfort Hauptverkehrstrager = a) Fahrzeug: Bahn => +2 (30% Gewicht) -0.8

= b) Haltestellenzu- und -abgédnge => -2 (70% Gewicht)

= |nselareal: RBS-Haltestelle in Tieflage (ca. 2-3 Niveau),
zur Erreichung der Ziele innerhalb Inselareal sind ent-
sprechende Hohenunterschiede zu Gberwinden.
=> deutliche Verschlechterung ggii. REF mit oberirdi-
schen Haltestellen.

= Bahnhof Bern: RBS-Haltestelle in Tieflage (2 Niveau),
aber direkt unterhalb der SBB-Gleise (Rolltreppen,
Lifte); Verbesserung ggu. REF fir Umsteigebeziehun-
gen von/zu Fernverkehr/
S-Bahn; Nachteile Hohenunterschied ggl. REF fiir Um-
steigewege vom/zum Feinverteiler.
=> Bilanz: variantenneutral ggii. REF (mind 50% der
Inselnachfrage kommen vom Feinverteiler)

V5 OV Betrieb Hauptverkehrstrager = gewichtete Note aus V5-1 (33%), V5-2 (33%), V5-3 (33%) +4
V5-1 Systemzuverldssigkeit Haupt- = Bahnbetrieb mit Eigentrassee und Doppelspur und damit +5
verkehrstrager hohe Systemzuverlassigkeit

= Erhéhung Netzredundanz fiir Erschliessung Inselareal,

weil vom Ubrigen Feinverteiler isoliertes System.
V5-2 Eigenbehinderungen Achse = 30% weniger Busfrequenzen in der Laupenstrasse (22 ggii. +3
Laupenstrasse (Indikator Anzahl OV- 32 Kurse pro h und Rtg. im REF)
Bewegungen)
V5-3 Plinktlichkeit bei hohem Fahr- = Grundséatzlich wegen hoher Kapazitat beim RBS keine Be-  +3
gastaufkommen (OV-Gesamtsystem,  eintrdchtigung der Piinktlichkeit bei hohem Fahrgastauf-
d.h. Hauptverkehrstrager und tib- kommen in den HVZ; weil jedoch die Nachfrageverteilung
rige Linien, welche Inselareal er- auf RBS und Bus von den unterstellten Annahmen gemass
schliessen) Modellanalysen abhdngen (Richtung Inselareal 50% auf

RBS, 50% auf 12er Bus)), kdnnen die Belastungen auf dem

Bus ein Ausmass annehmen, welches die Betriebsqualitat

negativ beeintrachtigt.

V6 Qualitat MIV = Gleiches Spurangebot, gleiche Haltestellenanordnung, +1
Auslastung der Knoten marginal geringer, da weniger Bus-
verkehr

V7 Qualitat Fussverkehr = Keine Veranderung ggl. REF 0

V8 Qualitat Veloverkehr = Minime Verdnderung durch geringeren Busverkehr 0

Stadt- und Arealentwicklung unterstiitzen

S1  Arealentwicklung Insel = Massgebliche Aufwertung des gesamten Areals durch +3

zwei S-Bahn-Zugange zur RBS-Linie, Entwicklungspotenzial
zu einem stadtischen Quartier um eine S-Bahn-Station,
kleiner Eingriff in das Baufeld BO8 (Pavillonbau) fiir einen
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Variante RBS-Verlangerung

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note

Haltestellenzugang, zweiter Zugang wird in die LV-Achse
integriert

Massgebliche Verbesserung der Vernetzung mit den ESP +3
Ausserholligen (mit Bus) sowie Worblaufen und Zollikofen

bzw. Papiermihle (mit S-Bahn, je nach Durchbindung) so-

wie dem Chantier Tiefenau-Felsenau (mit S-Bahn); Ent-
wicklungsgebiet Aebimatte (Chantier Belvédere Lang-

gasse) im erweiterten Einzugsgebiet der RBS-Station

S2  Entwicklung und Vernetzung

S3  Freiraum und Aufenthaltsqualitat = Zwei S-Bahn-Zugdnge starken und beleben die Inselpro- +1
menade und den Platzbereich Holligen und Parkanlage
Holligen, keine Anderung im Strassenraum

S4  Denkmalpflege, stadtebauliche Qua- = Keine massgebliche Beeintrachtigung von Denkmalobjek- 0
litat ten

Umweltqualitdt und Sicherheit erh6hen

Ul Ldrmbelastung RBS: ganzer Abschnitt im Tunnel => keine Immissionen 0
Bus: Minderbelastung Freiburgstrasse im Bereich Insel
wahrend HVZ (6’-Takt DGB statt 3’-Takt GB); im Bereich
zwischen Holligen und Europaplatz neu Busverkehr; Ef-

fekte heben sich +/- auf; insgesamt 15'000 Bus-km weni-

ger pro Jahr.

Larm E-Busse im Quartier generell wenig problematisch

U2 Luftbelastung und Energieverbrauch = U2-1 Luftbelastung (lokal): variantenneutral => Note 0 -2
U2-2 Energieverbrauch (Betrieb): Mehrangebot u.a. mit
Bahn fiihrt zu hoherem Energiebedarf ggii. REF => -3

Geringe Erschitterungsintensitdt und Betroffenheit; Vo- -1
raussetzung: RBS-Strecke wird mit Masse-Feder-System
ausgefihrt (sehr teuer).

U3  Erschitterungen

U4  Objektive Verkehrssicherheit = Keine Veranderung ggi. REF 0

Kosten und Wirtschaftlichkeit optimieren

W1 Investitionskosten = Verldangerung RBS: 424 Mio. CHF -5
(Quelle: Techn. Bericht Machbarkeitsstudie)
= Freiburgstrasse fir DGB umbauen: 18 Mio. CHF
Total: 442 Mio. CHF (+/-50%)

W2 Betriebs- und Unterhaltskosten = zus. Betriebskosten RBS: 1.1 Mio. CHF -3
= ABetriebskosten Bus: 0 Mio. CHF/a
= Unterhaltskosten (0.5% der Investition/Bauwerkskosten):
1.5 Mio. CHF/a
Total: 2.6 Mio. CHF/a

Risiken minimieren

R1 Machbarkeit, Baurisiken = Tunnelbau, komplexes Bauvorhaben -3

R2 Implikationen Bauphase = Keine Umleitung oberirdisch, aber punktuelle anspruchs- -2
volle Stellen Abtransport und Anlieferung

R3  Prozess-/Umsetzungsrisiken = geringes Risiko betreffend Plangenehmigung (unterirdi- -3
sche Losung, Einspracherisiko Bauphase / Installations-
platze usw.); hohes Risiko betreffend Finanzierung
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\Variante RBS-Verlangerung

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note

(Kriterien fur Bundesbeitrage aus BIF erflllbar? Wenn
nicht, sehr hoher Kantonsbeitrag)
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Variante Tram Murtenstrasse

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note

Qualitat des Verkehrssystems erhohen

Vla Kapazitatsreserven im starksten QS = 3'890 stlindliche Steh- und Sitzplatze (bei 3P/m2) zur HVZ  +1
gemass Betriebskonzept 2040 im QS Laupenstrasse stehen zur MSP einer Nachfrage in
Richtung West von 3'230 Personen gegenlber.
= Es resultiert eine Reserve von 660 Steh- und Sitzplatzen.

V1b Kapazitatsreserven im starksten QS = Die Kapazitat kbnnte mit den bestehenden Angeboten mit +3
bezogen auf max. Systemkapazitat Hilfe von grosseren Fahrzeugen und Taktverdichtungen
im Verhéltnis zur Nachfrage 2060 maximal auf 6'825 stlindliche Steh- und Sitzplatze (bei
3P/m?) gesteigert werden.
= Damit resultiert zur MSP 2060 eine Reserve von 1’925
Steh- und Sitzplatzen

V1c Nachfragegerechtigkeit = Aus 3'890 stiindlichen Steh- und Sitzplatzen resultiert bei  +4
einer Nachfrage von 3'290 Personen eine Kapazitatsre-
serve von 20%, die zwar 5 Prozentpunkte unter der opti-
malen Reserve von 25% liegt, jedoch noch akzeptabel ist.

V2 Reisezeiten und Umstiege = Mittelwert der Noten aus V2-1 und V2-2: +1

V2-1 Reisezeiten = Die kumulierten Reisezeiten des gesamten Insel-Quell- 0
Ziel-Verkehrs belaufen sich werktaglich auf 9'338 P-h.
= Die durchschnittliche Fahrzeit einer Fahrt zur oder von
der Insel verringert sich von 29.2 auf 28.5 Minuten.
= Diese Reisezeit liegt -2% und damit nicht signifikant unter
der des Referenzzustandes.

V2-2 Umstiege = Die Anzahl an Umsteigevorgangen aller Fahrten zur oder +2
von der Insel belduft sich auf 11'707 Umstiege.
= Diese liegen um -7% niedriger als im Referenzzustand.

V3 OV Netzlogik = 1 zusatzliche Verkniipfung am HB (Durchbindung neue +3
Tramlinie Murtenstrasse gemass Zielbild 2040
Netzstrategie)
= 1 zusatzliche Verknilpfung Ausserholligen (Verldangerung

Buslinie 12)
V4 OV Angebotsqualitit = gewichtete Note aus V4-1 (30%*), V4-2 (40%), V4-3 (30%) 0
V4-1 Zeitliche Erschliessung zw. Bhf. = Varianten- und REF-neutral (dichtes, stadtisches Taktin- 0
Bern und Inselareal tervall zwischen Bahnhof Bern und Inselareal)
V4-2 Ortliche Erschliessung Veranderung Anz. Hast. zur Erschliessung Projektperimeter: 0

= Hauptverkehrstrager: 2 Hast. ggii. 3 im REF => -1 Hast.
= Ergdanzendes Busnetz: 6 Hast. ggli. 4 im REF => +2 Hast.
Bilanz: 0

V4-3 Komfort Hauptverkehrstrager = a) Fahrzeug: Tram => +1 (30% Gewicht) -0.4
= b) Haltestellenzu- und -abgédnge => -1 (70% Gewicht)

= |nselareal: beide Haltestellen Inselplatz und
Bremgartenfriedhof mit Querung Murtenstrasse
(=breite Hauptverkehrsstrasse) in Richtung Inselareal.
=>Verschlechterung ggii. REF mit Hauptverkehrstra-
ger in Freiburgstrasse.

= Bahnhof Bern: wie REF (Lage Tram neu +/- Lage Bus
REF)
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Variante Tram Murtenstrasse

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note
V5 OV Betrieb Hauptverkehrstrager = gewichtete Note aus V5-1 (33%), V5-2 (33%), V5-3 (33%) +1
V5-1 Systemzuverlassigkeit Haupt- = Schienengebundenheit ohne durchgangiges Eigentrassee -1
verkehrstrager beeintrachtigt beim Tram die Systemzuverlassigkeit leicht
gegeniber dem Bus (Umfahren von Hindernissen im
Gleisbereich im Vergleich zum Bus nicht moglich).
V5-2 Eigenbehinderungen Achse = 20% weniger Busfrequenzen in der Laupenstrasse (26 ggli. +2
Laupenstrasse (Indikator Anzahl OV- 32 Kurse pro h und Rtg. im REF)
Bewegungen)
V5-3 Piinktlichkeit bei hohem Fahr- = Dank héherer Kapazitat gegentiber dem REF sinken die +2
gastaufkommen (OV-Gesamtsystem,  Auslastungen gegeniiber REF (die Nachfrageprognose
d.h. Hauptverkehrstrager und Gb- fihrt beim 3-Minutentakt mit Gelenkbussen im Referenz-
rige Linien, welche Inselareal er- fall zu durchschnittlichen Auslastungen in den HVZ von
schliessen) mind. 4 Pers/m2), damit verbessert sich die Betriebsstabi-
litat bzw. die Plinktlichkeit.

V6 Qualitdt MIV und Gesamtverkehr = |n der Laupenstrasse sind keine Umweltspuren mehr mog- -1
lich, Haltestellen Hirschengraben (auswarts) und Bremgar-
tenfriedhof (einwarts) nicht iberholbar, Knoten Inselplatz
liberlastet (Zufahrt Laupenstrasse)), tbrige Knoten margi-
nal starker ausgelastet.

V7 Qualitat Fussverkehr = Marginale Verdanderungen ggi. REF 0

V8 Qualitdt Veloverkehr = Verschlechterung, weil neu Gleise zu queren sind. Verbes- -1
serungen in Laupenstrasse, Kapphaltestellen mit Umfah-
rungen. Wendeanlage fiir 2-Richtungstram => fiir Velo
keine Beeintrachtigung

Stadt- und Arealentwicklung unterstiitzen

S1  Arealentwicklung Insel = Massgebliche Aufwertung der Baufelder entlang der Mur-  +2
tenstrasse durch zwei neue Tramhaltestellen, Attraktive
Strassenraumgestaltung als Adresse und Hauptzugang zur
Inselpromenade und Baufeldern, keine Beeintrachtigung
der Baufelder

S2  Entwicklung und Vernetzung = Massgebliche Verbesserung der Vernetzung mit ESP Aus-  +2
serholligen (mit Bus) und ESP Wankdorf (mit Tram), mass-
gebliche Verbesserung der Vernetzung des Chantiers Bel-
védere Langgasse (inkl. Aebimatte, Bildungsstandort von
Roll, mit Tram).

S3  Freiraum und Aufenthaltsqualitat = Lineares Aufwertungsprojekt Giber die gesamten Laupen-  +2
und Murtenstrasse (Fassade-Fassade, neue Platzgestal-
tungen, zusatzliche Baumreihen), kein zusatzlicher Fla-
chenbedarf

S4  Denkmalpflege, stadtebauliche Qua- = Tramlinie unterstitzt und starkt die stadtebauliche +1

litat

Grundstruktur (Laupen-/Murtenstrasse als historische

Verbindung), Tram wird als nicht stérender Bestandteil
des inventarisierten Stadtbilds wahrgenommen, keine

Denkmalschutzobjekte direkt betroffen
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Variante Tram Murtenstrasse

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note

Umweltqualitdt und Sicherheit erh6hen

Ul Larmbelastung = Tram: keine massgebenden Zusatzimmissionen auf Haupt- 0

verkehrsachse Murtenstrasse

= Bus: Minderbelastung Murtenstrasse wahrend HVZ (10’-
statt 5’-Takt GB) =keine massgebenden Auswirkungen

= Bus: Minderbelastung Freiburgstrasse im Bereich Insel
wahrend HVZ (6’-Takt DGB statt 3’-Takt GB); im Bereich
zwischen Holligen und Europaplatz neu Busverkehr => Ef-
fekte heben sich +/- auf; insgesamt rund 40'000 Bus-km
weniger pro Jahr.

= Ldrm E-Busse im Quartier generell wenig problematisch

U2 Luftbelastung und Energieverbrauch = U2-1 Luftbelastung (lokal): variantenneutral => Note 0 -2
= U2-2 Energieverbrauch (Betrieb): Mehrangebot u.a. mit
Tram fuhrt zu hoherem Energiebedarf ggii. REF => -3

U3  Erschitterungen = Sehr kleine Erschiitterungsintensitat und Betroffenheit; -1
Voraussetzung: Tramtrog System Bernmobil

U4 Objektive Verkehrssicherheit = Zusatzliches Verkehrsmittel/System im Verkehr erh6ht -1
Komplexitat

Kosten und Wirtschaftlichkeit optimieren

W1 Investitionskosten = Tram: 58 Mio. CHF -2
= Freiburgstrasse fir DGB umbauen: 18 Mio. CHF
= Total: 76 Mio. CHF (+/-50%)

W2 Betriebs- und Unterhaltskosten = Betriebskosten Tram: 1.6 Mio. CHF -2
= ABetriebskosten Bus: -0.2 Mio. CHF/a
= Unterhaltskosten (0.75% der Investition/Bauwerkskos-
ten): 0.4 Mio. CHF/a
= Total: 1.8 Mio. CHF/a

Risiken minimieren

R1 Machbarkeit, Baurisiken = Baustelle mit erhdhter Komplexitat, ganzer Strassenraum -2
R2 Implikationen Bauphase = Umleitungen (grossere Verkehrsbelastung) notig, Baularm -2
R3  Prozess-/Umsetzungsrisiken = geringes Risiko betreffen Plangenehmigung (im bestehen- -2

den Strassenraum), mittleres Risiko betreffend Finanzie-
rung (Agglo-Programm)
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Variante Tram Freiburgstrasse

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note

Qualitat des Verkehrssystems erhohen

Vla Kapazitdtsreserven im starksten QS = 3'600 stiindliche Steh- und Sitzplatze (bei 3P/m?2) zur HVZ 0
gemass Betriebskonzept 2040 im QS Laupenstrasse stehen zur MSP einer Nachfrage in
Richtung West von 3'334 Personen gegenliber.
= Es resultiert eine Reserve von 266 Steh- und Sitzplatzen.

V1b Kapazitatsreserven im starksten QS = Die Kapazitdt konnte mit den bestehenden Angeboten mit +2
bezogen auf max. Systemkapazitat Hilfe von grésseren Fahrzeugen und Taktverdichtungen
im Verhéltnis zur Nachfrage 2060 maximal auf 6'700 stiindliche Steh- und Sitzplatze (bei
3P/m2) gesteigert werden.
= Damit resultiert zur MSP 2060 eine Reserve von +1'643
Steh- und Sitzplatzen

V1c Nachfragegerechtigkeit = Aus 3'600 stiindlichen Steh- und Sitzplatzen resultiert bei  +2
einer Nachfrage von 3'334 Personen eine Kapazitatsre-
serve von 8%, die 17 Prozentpunkte unter der optimalen
Reserve von 25% liegt.

V2 Reisezeiten und Umstiege = Mittelwert der Noten aus V2-1 und V2-2: +1

V2-1 Reisezeiten = Die kumulierten Reisezeiten des gesamten Insel-Quell- 0
Ziel-Verkehrs belaufen sich werktaglich auf 9'381 P-h.
= Die durchschnittliche Fahrzeit einer Fahrt zur oder von der
Insel verringert sich von 29.2 auf 28.8 Minuten.
= Diese Reisezeit liegt -2% und damit nicht signifikant unter
der des Referenzzustandes.

V2-2 Umstiege = Die Anzahl an Umsteigevorgangen aller Fahrten zur oder +2
von der Insel belduft sich auf 11'624 Umstiege.
= Diese liegen um -7% niedriger als im Referenzzustand.

V3 OV Netzlogik = 1 zuséatzliche Verknlpfung Ausserholligen (Durchbindung  +1
neue Tramlinie als Ersatz Buslinie 12 REF mit Endhalt
Warmbachli)
V4 Angebotsqualitat = gewichtete Note aus V4-1 (30%*), V4-2 (40%), V4-3 (30%) +1
V4-1 Zeitliche Erschliessung zw. Bhf. = Varianten- und REF-neutral (dichtes, stadtisches Taktinter- 0
Bern und Inselareal vall zwischen Bahnhof Bern und Inselareal)
V4-2 Ortliche Erschliessung Veranderung Anz. Hast. zur Erschliessung Projektperimeter:  +1

= Hauptverkehrstrager: 3 Hast. ggli. 3 im REF => unverand.
= Ergdnzendes Busnetz: 5 Hast. ggii. 4 im REF => +1 Hast.
Bilanz: +1 Hast.

V4-3 Komfort Hauptverkehrstrager = a) Fahrzeug: Tram => +1 (30% Gewicht) +0.3
= b) Haltestellenzu- und -abgédnge => 0 (70% Gewicht)
= Inselareal: wie REF (Lage Tram neu +/- Lage Bus REF)
= Bahnhof Bern: wie REF (Lage Tram neu +/- Lage Bus
REF)

V5 OV Betrieb Hauptverkehrstriger = gewichtete Note aus V5-1 (33%), V5-2 (33%), V5-3 (33%) +1
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Variante Tram Freiburgstrasse

Zielsystem / Kriterien

Bewertung

Note

V5-1 Systemzuverlassigkeit Haupt-
verkehrstrager

= Schienengebundenheit ohne durchgangiges Eigentrassee
beeintrachtigt beim Tram die Systemzuverlassigkeit leicht
gegeniiber dem Bus (Umfahren von Hindernissen im Gleis-
bereich im Vergleich zum Bus nicht moglich).

= Verbesserte Netzredundanz zwischen Bern West und
Bahnhof Bern

0

V5-2 Eigenbehinderungen Achse = 30% weniger Busfrequenzen in der Laupenstrasse (22 ggii. +3
Laupenstrasse (Indikator Anzahl OV- 32 Kurse pro h und Rtg. im REF)
Bewegungen)
V5-3 Plnktlichkeit bei hohem Fahr- = Dank héherer Kapazitat gegenliber dem REF sinken die +1
gastaufkommen (OV-Gesamtsys- Auslastungen gegenilber REF (die Nachfrageprognose
tem, d.h. Hauptverkehrstrager und fiihrt beim 3-Minutentakt mit Gelenkbussen im Referenz-
Uibrige Linien, welche Inselareal er- fall zu durchschnittlichen Auslastungen in den HVZ von
schliessen) mind. 4 Pers/m2), damit verbessert sich die Betriebsstabi-
litdt bzw. die Plnktlichkeit.
V6 Qualitdt MIV und Gesamtverkehr = |n der Laupenstrasse sind keine Umweltspuren mehr mog- -2
lich, Haltestelle Hirschengraben (auswarts) nicht iberhol-
bar, Knoten Inselplatz Gberlastet (Zufahrt Laupenstrasse),
Ubrige Knoten marginal starker ausgelastet. Zusatzlich
neues Tram, Beeinflussung Inselplatz und Ausserholli-
gen/Europaplatz, wegfallende PP in Freiburgstrasse,
V7 Qualitat Fussverkehr = Keine Veranderung ggii. REF 0
V8 Qualitat Veloverkehr = Verschlechterung, weil neu Gleise zu queren sind und -3
Freiburgstrasse stadtauswarts kein Velostreifen neben
Gleis moglich ist. Deutliche Verschlechterung beim An-
schluss Quartier Bahnstr-Krippenstr. Verbesserungen Lau-
penstrasse und Kapphaltestellen mit Umfahrungen.
Wendeanlage fiir 2-Richtungstram => fiir Velo keine Be-
eintrachtigung.
Stadt- und Arealentwicklung unterstiitzen
S1  Arealentwicklung Insel = Massgebliche Aufwertung der Baufelder entlang der Frei-  +2
burgstrasse durch drei neue Tramhaltestellen, Attraktive
Strassenraumgestaltung als Adresse und Hauptzugang zu
den Baufeldern, keine Beeintrachtigung der Baufelder
S2  Entwicklung und Vernetzung = Massgebliche Verbesserung der Vernetzung mit ESP Aus-  +3
serholligen (mit Tram) und ESP Wankdorf (mit Tram), Ver-
besserung der Entwicklung und Vernetzung von Teilberei-
chen des Chantiers Belvédére Langgasse (inkl. Aebimatte,
mit Bus).
S3  Freiraum und Aufenthaltsqualitat = Lineares Aufwertungsprojekt iber die gesamten Laupen- +1

und teilweise Uber Freiburgstrasse (Fassade-Fassade,
neue Platzgestaltungen, zusatzliche Baumreihen), zusatzli-
cher Flachenbedarf im Bereich der Haltekanten Holligen,
Huberstrasse, Schenkstrasse kann durch die Neugestal-
tung und Ersatzpflanzungen von Baumen kompensiert
werden. Aufgrund beengter Strassenverhaltnisse ist
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Variante Tram Freiburgstrasse

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note

Aufwertungspotenzial im westlichen Teil der Frei-
burgstrasse nicht gegeben.

S4  Denkmalpflege, stadtebauliche Qua- = Tramlinie unterstiitzt grundsatzlich die stadtebauliche -1
litat Grundstruktur (Laupen-/Freiburgstrasse als historische
Verbindung), jedoch Beeintrachtigung von denkmalge-
schitzten Bauten (u.a. Gartenanlage im Bereich Englan-
derhubel) mit negativen Auswirkungen auf die stadtebau-
lichen Qualitaten bzw. Denkmalpflege

Umweltqualitat und Sicherheit erh6hen

Ul Larmbelastung = Minderbelastung Freiburgstrasse im Bereich Insel wah- 0
rend HVZ (6’-Takt Tram statt 3’-Takt GB); im Bereich zwi-
schen Holligen und Europaplatz neu Tram; Effekte heben
sich +/- auf.

= Insgesamt rund 250'000 Tram-km mehr und ca. 260'000
Bus-km weniger pro Jahr entlang Freiburgstrasse

= Murtenstrasse => keine Verdanderungen

= E-Busse im Quartier generell wenig problematisch.

U2 Luftbelastung und Energieverbrauch = U2-1 Luftbelastung (lokal): variantenneutral => Note 0 -2
= U2-2 Energieverbrauch (Betrieb): Mehrangebot u.a. mit
Tram fihrt zu hoherem Energiebedarf ggli. REF => -3

U3  Erschitterungen = Kleine Erschitterungsintensitat und Betroffenheit; Vo- -1
raussetzung: Tramtrog System Bernmobil

U4  Objektive Verkehrssicherheit = Zusétzliches Verkehrsmittel/System im Verkehr erh6ht -2
Komplexitat, zudem Tram in Quartierstrasse objektfremd.

Kosten und Wirtschaftlichkeit optimieren

W1 Investitionskosten " Tram: 81 Mio. CHF -2
= Murtenstrasse fir DGB umbauen: 2 Mio. CHF
= Total: 83 Mio. CHF (+/-50%)

W2 Betriebs- und Unterhaltskosten = Betriebskosten Tram: 3.0 Mio. CHF -2
= ABetriebskosten Bus: -2.3 Mio. CHF/a
= Unterhaltskosten (0.75% der Investition/Bauwerkskos-
ten): 0.4 Mio. CHF/a
= Total: 1.1 Mio. CHF/a

Risiken minimieren

R1 Machbarkeit, Baurisiken = Baustelle mit erhéhter Komplexitat, ganzer Strassenraum -2
R2 Implikationen Bauphase = Umleitungen notig, Baularm -2
R3  Prozess-/Umsetzungsrisiken = hohes Risiko betreffen Plangenehmigung (Landerwerb, -4

Konflikt mit Baumen usw.), mittleres Risiko betreffend Fi-
nanzierung (Agglo-Programm)
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Variante Bus Y (Murtenstrasse + Freiburgstrasse)

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note

Qualitat des Verkehrssystems erhohen

Vla Kapazitdtsreserven im starksten QS = 3'750 stiindliche Steh- und Sitzplatze (bei 3P/m?2) zur HVZ 0
gemass Betriebskonzept 2040 im QS Laupenstrasse stehen zur MSP einer Nachfrage in

Richtung West von 3'343 Personen gegenlber.

Es resultiert eine geringe (und bezogen auf den Stunden-

wert eher theoretische) Reserve von 407 Steh- und Sitz-

platzen.

V1b Kapazitdtsreserven im starkten QS Die Kapazitat kdnnte mit den bestehenden Angeboten mit 0
bezogen auf max. Systemkapazitat Hilfe von grésseren Fahrzeugen und Taktverdichtungen
im Verhaltnis zur Nachfrage 2060 maximal auf 5'000 stlndliche Steh- und Sitzplatze (bei
3P/m?) gesteigert werden.
Damit steht zur MSP 2060 keine Reserve mehr zur Verfi-
gung
Aus 3'750 stiindlichen Steh- und Sitzplatzen resultiert bei  +2
einer Nachfrage von 3'343 Personen eine Kapazitatsre-
serve von 12%, die 13 Prozentpunkte unter der optimalen
Reserve von 25% liegt.

Mittelwert der Noten aus V2-1 und V2-2: +1

Vlc Nachfragegerechtigkeit

V2 Reisezeiten und Umstiege

Die kumulierten Reisezeiten des gesamten Insel-Quell- +1
Ziel-Verkehrs belaufen sich werktaglich auf 9'285 P-h.

Die durchschnittliche Fahrzeit einer Fahrt zur oder von

der Insel verringert sich von 29.2 auf 28.4 Minuten.

Diese liegen um -3% niedriger als im Referenzzustand.

V2-1 Reisezeiten

V2-2 Umstiege Die Anzahl an Umsteigevorgdngen aller Fahrten zur oder +1
von der Insel belduft sich auf 11'810 Umstiege.

Diese liegen um -6% niedriger als im Referenzzustand.

V3 OV Netzlogik 1 zuséatzliche Verkniipfung am HB (neue Buslinie Bhf +3
Bern—Giiterbahnhof, Durchbindung am Bhf = Durchbin-
dung Rtg. Wyler bzw. Neufeld P+R)

1 zusétzliche Verkniipfung Ausserholligen (Verlangerung

Buslinie 12)
V4 Angebotsqualitat = gewichtete Note aus V4-1 (30%*), V4-2 (40%), V4-3 (30%) +1
V4-1 Zeitliche Erschliessung zw. Bhf. = Varianten- und REF-neutral (dichtes, stadtisches Taktin- 0
Bern und Inselareal tervall zwischen Bahnhof Bern und Inselareal)
V4-2 Ortliche Erschliessung Veranderung Anz. Hast. zur Erschliessung Projektperimeter:  +2

= Hauptverkehrstrager: 4 Hast. ggii. 3 im REF => +1 Hast.

= Ergdanzendes Busnetz: 4 Hast. ggli. 4 im REF => unverand.
Bilanz: +2 (Hast. des Hauptverkehrstragers zéhlen dop-
pelt)

V4-3 Komfort Hauptverkehrstrager = a) Fahrzeug: Bus => 0 (30% Gewicht) 0
= b) Haltestellenzu- und -abgédnge => 0 (70% Gewicht)
= Inselareal: wie REF (Haltestellenlage +/- wie REF)
= Bahnhof Bern: wie REF (Haltestellenlage +/- wie REF)

V5 OV Betrieb Hauptverkehrstriger = gewichtete Note aus V5-1 (33%), V5-2 (33%), V5-3 (33%) 0
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Variante Bus Y (Murtenstrasse + Freiburgstrasse)

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note
V5-1 Systemzuverlassigkeit Haupt- = Bussystem ohne Eigentrassee wie REF 0
verkehrstrager
V5-2 Eigenbehinderungen Achse = praktisch unverdanderte Busfrequenzen in der Lau- 0
Laupenstrasse (Indikator Anzahl OV-  penstrasse (30 ggii. 32 Kurse pro h und Rtg. im REF)
Bewegungen)

V5-3 Plinktlichkeit bei hohem Fahr- = Dank héherer Kapazitat gegentiber dem REF sinken die +1
gastaufkommen (OV-Gesamtsystem,  Auslastungen gegeniiber REF (die Nachfrageprognose
d.h. Hauptverkehrstrager und tb- flihrt beim 3-Minutentakt mit Gelenkbussen im Referenz-
rige Linien, welche Inselareal er- fall zu durchschnittlichen Auslastungen in den HVZ von
schliessen) mind. 4 Pers/m2), damit verbessert sich die Betriebsstabi-

litat bzw. die Plinktlichkeit.

V6 Qualitdt MIV und Gesamtverkehr = Gleiches Spurangebot, gleiche Haltestellenanordnung, 0
Auslastung der Knoten quasi gleich (weniger Busse, gros-
sere Fahrzeuge)

V7 Qualitat Fussverkehr = Keine 0

V8 Qualitdt Veloverkehr = Keine Veranderung, weil Busdichte dhnlich hoch wie Refe- 0
renz. Baulich keine Nachteile.

Stadt- und Arealentwicklung unterstiitzen

S1 Arealentwicklung Insel = Aufwertung der Baufelder an der Murten- und Frei- +1
burgstrasse durch fiinf erneuerte Bushaltestellen, attrak-
tive Gestaltung des Haltestellenumfelds als Zugang und
Adresse zum Areal, keine Beeintrachtigung der Baufelder

S2  Entwicklung und Vernetzung = Verbesserung der Vernetzung mit ESP Ausserholligen (mit  +2
Bus) und ESP Wankdorf (mit Bus), Verbesserung der Ver-
netzung des Chantiers Belvédere Langgasse (inkl. Aebi-
matte, Bildungsstandort von Roll,).

S3  Freiraum und Aufenthaltsqualitat = Punktuelles Aufwertungsprojekt im Haltestellenumfeld +1
(Platzgestaltung, zusatzliche Baume), kein zusatzlicher Fla-
chenbedarf

S4  Denkmalpflege, stadtebauliche Qua- = Buslinie entspricht und starkt die stadtebauliche Y-Grund- 0
litat struktur (Laupen-/Murten-/Freiburgstrasse als historische

Verbindungen), Buslinien lassen sich in das Stadtbild in-
tegrieren, keine erhaltenswerten- oder schiitzenswerten
Bauten betroffen.

Umweltqualitdt und Sicherheit erh6hen

Ul Larmbelastung = Bus: Mehrbelastung Murtenstrasse von ca. 120'000 km 0
pro Jahr => keine massgebenden Auswirkungen auf dieser
Hauptverkehrsachse

= Bus: Minderbelastung Freiburgstrasse im Bereich wah-
rend HVZ Insel (6’-Takt DGB statt 3’-Takt GB); im Bereich
zwischen Holligen und Europaplatz neu Busverkehr => Ef-
fekte heben sich +/- auf; insgesamt ca. 15'000 km pro Jahr
weniger
= Ldrm E-Busse im Quartier generell wenig problematisch
U2 Luftbelastung und Energieverbrauch = U2-1 Luftbelastung (lokal): variantenneutral => Note 0 -2
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Variante Bus Y (Murtenstrasse + Freiburgstrasse)

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note

= U2-2 Energieverbrauch (Betrieb): Mehrangebot u.a. mit
DGB fiihrt zu héherem Energiebedarf ggii. REF => -3

U3 Erschitterungen = Sehr kleine Erschiitterungsintensitat und Betroffenheit -1

U4  Objektive Verkehrssicherheit = keine grosse Verdanderung ggu. REF 0

Kosten und Wirtschaftlichkeit optimieren

W1 Investitionskosten = Murtenstrasse fir DGB umbauen: 2 Mio. CHF -1
= Freiburgstrasse fir DGB umbauen: 18 Mio. CHF
= Total: 20 Mio. CHF (+/-50%)
W2 Betriebs- und Unterhaltskosten = ABetriebskosten Bus: 1.2 Mio. CHF/a -2
= Unterhaltskosten (1% der Investition/Bauwerkskosten):
0.1 Mio. CHF/a
= Total: 1.3 Mio. CHF/a

Risiken minimieren

R1 Machbarkeit, Baurisiken = Normale Baustelle -1

R2  Implikationen Bauphase = Eingriffe sind nicht sehr gross, trotz viel Verkehr minimale -1
Implikationen

R3  Prozess-/Umsetzungsrisiken = geringes Risiko betreffen Plangenehmigung (nur punktu- -1
elle Eingriffe mit Haltestellen), geringes Risiko betreffend
Finanzierung (geringe Investitionen)
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Variante Ringbus (Freiburgstrasse — Friedbiihlstrasse — Murtenstrasse)

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note

Qualitat des Verkehrssystems erhohen

Vla Kapazitdtsreserven im starksten QS = 3'580 stiindliche Steh- und Sitzplatze (bei 3P/m?2) zur HVZ 0
gemass Betriebskonzept 2040 im QS Laupenstrasse stehen zur MSP einer Nachfrage in
Richtung West von 3’343 Personen gegenliber.
= Es resultiert eine marginale (und bezogen auf den Stun-
denwert eher theoretische) Reserve von 237 Steh- und

Sitzplatzen.
V1b Kapazitatsreserven im starksten QS = Die Kapazitat kdnnte mit den bestehenden Angeboten mit 0
bezogen auf max. Systemkapazitat Hilfe von grésseren Fahrzeugen und Taktverdichtungen
im Verhaltnis zur Nachfrage 2060 maximal auf 5'000 stiindliche Steh- und Sitzplatze (bei

3P/m?) gesteigert werden.
= Damit steht zur MSP 2060 keine Reserve mehr zur Verfi-
gung.
Vlc Nachfragegerechtigkeit = Aus 3'580 stiindlichen Steh- und Sitzplatzen resultiert bei  +1
einer Nachfrage von 3'343 Personen eine Kapazitatsre-
serve von 7%, die 18 Prozentpunkte unter der optimalen
Reserve von 25% liegt.

V2 Reisezeiten und Umstiege = Mittelwert der Noten aus V2-1 und V2-2: +1

V2-1 Reisezeiten = Die kumulierten Reisezeiten des gesamten Insel-Quell- +1
Ziel-Verkehrs belaufen sich werktaglich auf 9'280 P-h.
= Die durchschnittliche Fahrzeit einer Fahrt zur oder von
der Insel verringert sich von 29.2 auf 28.4 Minuten.
= Diese liegen um -3% niedriger als im Referenzzustand.

V2-2 Umstiege = Die Anzahl an Umsteigevorgangen aller Fahrten zur oder +1
von der Insel belduft sich auf 11'934 Umstiege.
= Diese liegen um -5% niedriger als im Referenzzustand.

V3 OV Netzlogik = Keine zusatzlichen VerknlUpfungen (Ersatz Buslinie 12 REF 0
mit Endhalt Warmbachli durch Ringbuslinie um Inselareal)
V4 OV Angebotsqualitit = gewichtete Note aus V4-1 (30%), V4-2 (40%), V4-3 (30%) 0
V4-1 Zeitliche Erschliessung zw. Bhf. = Varianten- und REF-neutral (dichtes, stadtisches Taktin- 0
Bern und Inselareal tervall zwischen Bahnhof Bern und Inselareal)
V4-2 Ortliche Erschliessung Veranderung Anz. Hast. zur Erschliessung Projektperimeter: 1

= Hauptverkehrstrager: 5 Hast. ggii. 3 im REF => -+2 Hast.
= Ergdnzendes Busnetz: 1 Hast. ggli. 4 im REF => -3 Hast.
Bilanz: +1

V4-3 Komfort Hauptverkehrstrager = a) Fahrzeug: Bus => 0 (30% Gewicht) 0
= b) Haltestellenzu- und -abgédnge => 0 (70% Gewicht)
= Inselareal: wie REF (Haltestellenlage +/- wie REF)
= Bahnhof Bern: wie REF (Haltestellenlage +/- wie REF)

V5 OV Betrieb Hauptverkehrstriger = gewichtete Note aus V5-1 (33%), V5-2 (33%), V5-3 (33%) -1
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Variante Ringbus (Freiburgstrasse — Friedbiihlstrasse — Murtenstrasse)

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note

V5-1 Systemzuverlassigkeit Haupt- =
verkehrstrager .

Bussystem ohne Eigentrassee wie REF -3
Rundkurserschliessungen grundsatzlich mit negativen
Auswirkungen auf den Betrieb, weil Méglichkeiten fir
Ausgleichszeiten fehlen, insbesondere bei der vorgesehe-

nen Durchbindung am Bahnhof Bern auf einen Gegenast
(wenn man auf dem Rundkurs Ausgleichszeit vorsehen

wirde, was theoretisch denkbar ware, verschlechtert sich

die Angebotsqualitat (fir Durchfahrende wenig attraktiv);

in diesem Fall misste man das Kriterium V3-Reisezeiten
negativ bewerten)

V5-2 Eigenbehinderungen Achse
Laupenstrasse (Indikator Anzahl OV-
Bewegungen)

Keine Reduktion der Busfrequenzen in der Laupenstrasse 0
(32 Kurse pro h und Rtg. wie im REF)

V5-3 Piinktlichkeit bei hohem Fahr-
gastaufkommen (OV-Gesamtsystem,
d.h. Hauptverkehrstrager und ib-
rige Linien, welche Inselareal er-
schliessen)

Dank hoherer Kapazitat gegenliber dem REF sinken die +1
Auslastungen gegenlber REF (die Nachfrageprognose

fihrt beim 3-Minutentakt mit Gelenkbussen im Referenz-

fall zu durchschnittlichen Auslastungen in den HVZ von

mind. 4 Pers/m2), damit verbessert sich die Betriebsstabi-

litat bzw. die Plinktlichkeit.

V6 Qualitdt MIV und Gesamtverkehr

Gleiches Spurangebot, gleiche Haltestellenanordnung (je- -1
doch keine Haltestelle in der Freiburgstrasse auswarts),
Verschlechterung am Knoten Friedbihlstrasse durch links-
abbiegende Busse, jedoch keine linksabbiegenden Busse

am (kritischen) Knoten Inselplatz (Verbesserung), Auslas-

tung der Gbrigen Knoten minim héher (grossere Fahr-

zeuge), zahlreiche (ca. 20 ) wegfallende Parkplatze in
Friedbuhlstrasse..

V7 Qualitat Fussverkehr

Keine Verdnderung ggi. REF 0

V8 Qualitat Veloverkehr

marginale Veranderungen ggi. REF 0

Stadt- und Arealentwicklung unterstiitzen

S1  Arealentwicklung Insel

Aufwertung des Areals durch neue Bushaltestellen an den  +2
Randern durch vier erneuerte und eine neue Bushaltestell

(in Friedbuhlstrasse), attraktive Gestaltung des Haltestel-
lenumfelds als Zugang und Adresse zum Areal, keine Be-
eintrachtigung der Baufelder

S2  Entwicklung und Vernetzung

Verbesserung der Entwicklung und Vernetzung mit dem +1
ESP Wankdorf (mit Bus).

Verschlechterung der Entwicklung und Vernetzung in

Richtung Westen zum Schliisselprojekt Warmbachli

S3  Freiraum und Aufenthaltsqualitat -

Punktuelles Aufwertungsprojekt im Haltestellenumfeld +1
(Platzgestaltung, zusatzliche Baume), kein zusatzlicher Fla-
chenbedarf

S4  Denkmalpflege, stadtebauliche Qua- =
litat

Buslinie entspricht der stadtebaulichen Bedeutung desIn- 0
selspitals, Buslinie lasst sich in das Stadtbild integrieren,

keine erhaltenswerten- oder schitzenswerten Bauten be-
troffen
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Variante Ringbus (Freiburgstrasse — Friedbiihlstrasse — Murtenstrasse)

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note

Umweltqualitdt und Sicherheit erh6hen

Ul Larmbelastung = Bus-Minderbelastung Freiburgstrasse im Bereich Insel, 0
weil nur Busverkehr in einer Richtung und Bus-Mehrbelas-
tung in der FriedbUhlstrasse => Effekte heben sich +/- auf;
insgesamt Minderbelastung von 60'000 km pro Jahr, was
v.a. daher rihrt, dass Warmbachli nicht mehr erschlossen
ist.

= Murtenstrasse mit geringen Mehrbelastungen wegen
Ringbusbetrieb => Immissionsseitig auf dieser Hauptver-
kehrsstrasse nicht massgebend.

= | drm E-Busse im Quartier generell wenig problematisch

U2 Luftbelastung und Energieverbrauch = U2-1 Luftbelastung (lokal): variantenneutral => Note 0 0
= U2-2 Energieverbrauch (Betrieb): gegenuiber REF weniger
km (Warmbachli nicht mehr bedient), dafiir mit DGB => 0

U3  Erschitterungen = Sehr kleine Erschiitterungsintensitat und Betroffenheit -1

U4 Objektive Verkehrssicherheit = Weniger PP, daflr klarer angeordnet in Friedblhlstrasse 0

Kosten und Wirtschaftlichkeit optimieren

W1 Investitionskosten = Freiburg-/Friedbuhlstr. fir DGB umbauen:12 Mio. CHF -1
Total: 12 Mio. CHF (+/-50%)
W2 Betriebs- und Unterhaltskosten = ABetriebskosten Bus: 0 Mio. CHF/a 0

= Unterhaltskosten (1% der Investition): 0.1 Mio. CHF/a
= Total: 0.1 Mio. CHF/a

Risiken minimieren

R1 Machbarkeit, Baurisiken = Normale Baustelle -1
R2 Implikationen Bauphase = gering -1
R3  Prozess-/Umsetzungsrisiken = geringes Risiko betreffen Plangenehmigung (nur punktu- -1

elle Eingriffe mit Haltestellen), geringes Risiko betreffend
Finanzierung (geringe Investitionen
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Variante Automated People Mover (APM)

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note

Qualitat des Verkehrssystems erhohen

Vla Kapazitatsreserven im starksten QS = 5'750 stlindliche Steh- und Sitzplatze (bei 3P/m2) zur HVZ  +3
gemass Betriebskonzept 2040 im QS Laupenstrasse stehen zur MSP einer Nachfrage in
Richtung West von 2'889 Personen gegeniiber.
= Es resultiert eine Reserve von 2'861 Steh- und Sitzplatzen.

V1b Kapazitatsreserven im starksten QS = Die Kapazitat im Hauptverkehrsmittel dieser Variante +2
bezogen auf max. Systemkapazitat kann (nicht ohne weiteres) erweitert werden und bleibt
im Verhéltnis zur Nachfrage 2060 daher bei5'750 stindlichen Steh- und Sitzplatzen.

= Damit resultiert zur MSP 2060 eine Reserve von 1'368
+5'111 Steh- und Sitzpldtzen (unter der Annahme, dass
die zuséatzliche Nachfrage den APM benutzt).

V1c Nachfragegerechtigkeit = Aus 5'750 stiindlichen Steh- und Sitzplatzen resultiert bei -5
einer Nachfrage von 2'889 Personen eine Kapazitatsre-
serve von 99%, die somit sehr deutlich tiber der optimalen
Reserve von 25% liegt

V2 Reisezeiten und Umstiege = Mittelwert der Noten aus V2-1 und V2-2: 0

V2-1 Reisezeiten = Die kumulierten Reisezeiten des gesamten Insel-Quell- 0
Ziel-Verkehrs belaufen sich werktaglich auf 9'381 P-h.
= Die durchschnittliche Fahrzeit einer Fahrt zur oder von
der Insel verringert sich von 29.2 auf 28.8 Minuten.
= Diese liegen um -2% niedriger als im Referenzzustand.

V2-2 Umstiege = Die Anzahl an Umsteigevorgangen aller Fahrten zur oder 0
von der Insel belduft sich auf 12'625 Umstiege.
= Diese liegen um +1% geringfiigig hoher als im Referenzzu-

stand.
V3 OV Netzlogik = APM ohne zusatzliche Verknipfung am HB (isoliertes +1
Transportsystem)
= 1 zusatzliche Verknipfung Ausserholligen (Verldngerung
Buslinie 12)
V4 OV Angebotsqualitit = gewichtete Note aus V4-1 (30%*), V4-2 (40%), V4-3 (30%) 0
V4-1 Zeitliche Erschliessung zw. Bhf. = Varianten- und REF-neutral (dichtes, stadtisches Taktin- 0
Bern und Inselareal tervall zwischen Bahnhof Bern und Inselareal)
V4-2 Ortliche Erschliessung Veranderung Anz. Hast. zur Erschliessung Projektperimeter: 0

= Hauptverkehrstrager: 1 Hast. ggii. 3 im REF => -2 Hast.
= Ergdnzendes Busnetz: 8 Hast. ggli. 4 im REF => +2 Hast.
Bilanz: 0

V4-3 Komfort Hauptverkehrstrager = a) Fahrzeug: APM/Bahn => +2 (30% Gewicht) -0.8
= b) Haltestellenzu- und -abgédnge => -2 (70% Gewicht)

= |nselareal: APM-Haltestelle in Hochlage (ca. 1-2 Ni-
veau); zur Erreichung der Ziele innerhalb Inselareal
sind entsprechende Hohenunterschiede zu tiberwin-
den.
=> deutliche Verschlechterung ggu. REF mit oberirdi-
schen Haltestellen.

= Bahnhof Bern: von Welle her erreichbar.
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Variante Automated People Mover (APM)

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note
V5 OV Betrieb Hauptverkehrstrager = gewichtete Note aus V5-1 (33%), V5-2 (33%), V5-3 (33%) +3
V5-1 Systemzuverlassigkeit Haupt- = Bahnbetrieb mit Eigentrassee +3
verkehrstrager = Erh6hung Netzredundanz fir Erschliessung Inselareal,
weil vom Ubrigen Feinverteiler isoliertes System.
V5-2 Eigenbehinderungen Achse = 30% weniger Busfrequenzen in der Laupenstrasse (22 ggi. +3
Laupenstrasse (Indikator Anzahl OV- 32 Kurse pro h und Rtg. im REF)
Bewegungen)
V5-3 Plinktlichkeit bei hohem Fahr- = Grundsatzlich wegen hoher Kapazitat beim APM keine Be-  +2
gastaufkommen (OV-Gesamtsystem,  eintrichtigung der Piinktlichkeit bei hohem Fahrgastauf-
d.h. Hauptverkehrstrager und Gb- kommen in den HVZ; weicht jedoch die Nachfragevertei-
rige Linien, welche Inselareal er- lung auf APM und Bus von den unterstellten Annahmen
schliessen) gemass Modellanalysen ab (Richtung Inselareal 25% auf
APM, 75% auf 12er Bus), konnen die Belastungen auf dem
Bus ein Ausmass annehmen, welches die Betriebsqualitat
negativ beeintrachtigt.
V6 Qualitdt MIV und Gesamtverkehr = |n der Laupenstrasse sind keine Umweltspuren mehr mog- -2
lich (Stitzen des APM), gleiche Haltestellenanordnung,
Knoten Inselplatz Uberlastet (Zufahrt Laupenstrasse), tb-
rige Knoten gleich ausgelastet.
V7 Qualitat Fussverkehr = Keine Veranderung ggii. REF 0
V8 Qualitdt Veloverkehr = Keine Veranderung ggii. REF 0
Stadt- und Arealentwicklung unterstiitzen
S1  Arealentwicklung Insel = Aufwertung des Areals durch eine APM-Haltestelle auf +2
der LV-Achse (in Hochlage), Starkung der Inselpromenade
als identitatsstiftende Adresse und Zugang fur alle Baufel-
der
S2  Entwicklung und Vernetzung = Verbesserung der Vernetzung mit dem ESP Ausserholligen +1
(mit Bus).
S3  Freiraum und Aufenthaltsqualitat = Punktuelles Aufwertungspotenzial bei den beiden Halte- 0
stellen - der Spielraum ist jedoch gering, keine Trennwir-
kung durch Hochlage, geringer zusatzlicher Flachenbedarf
S4  Denkmalpflege, stadtebauliche Qua- = Infrastruktur in Hochlage beeintrachtigt das Strassen-und -3
litat Stadtbild entlang der Laupenstrasse (geschiitzte Bauten
und Inventar Baugruppe Monbijou und Choisy-Vilette),
Haltestelle erfordert einen Eingriff in die inventarisierte
Baugruppe Monbijou
Umweltqualitdt und Sicherheit erh6hen
Ul Larmbelastung = APM: kaum massgebende zusatzliche Immissionen 0

Bus: Minderbelastung Freiburgstrasse im Bereich wah-
rend HVZ Insel (6’-Takt DGB statt 3’-Takt GB); im Bereich
zwischen Holligen und Europaplatz neu Busverkehr; Ef-
fekte heben sich +/- auf; insgesamt 15'000 Bus-km weni-
ger pro Jahr.

= Ldrm E-Busse im Quartier generell wenig problematisch
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Variante Automated People Mover (APM)

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note

U2 Luftbelastung und Energieverbrauch = U2-1 Luftbelastung (lokal): variantenneutral => Note 0 -2
= U2-2 Energieverbrauch (Betrieb): Mehrangebot u.a. mit
APM und DGB fiihrt zu hoherem Energiebedarf ggii. REF

=>-3
U3 Erschitterungen = Gleiche Erschitterungsintensitat und Betroffenheit wie 0
Referenz; Voraussetzung: Reibungsarmes System des
APM
U4  Objektive Verkehrssicherheit = keine massgebenden Verdanderungen ggii. REF 0
Kosten und Wirtschaftlichkeit optimieren
W1 Investitionskosten = APM: 75 Mio. CHF -2

= Murtenstrasse fir DGB umbauen: 2 Mio. CHF
= Freiburgstrasse fir DGB umbauen: 18 Mio. CHF
Total: 95 Mio. CHF (+/-50%)

W2 Betriebs- und Unterhaltskosten = APM: 1.0 Mio. CHF/a -2
= ABetriebskosten Bus: 0.1 Mio. CHF/a
= Unterhaltskosten (0.75% der Investition): 0.5 Mio. CHF/a
Total: 1.6 Mio. CHF/a

Risiken minimieren

R1 Machbarkeit, Baurisiken = Risiken dhnlich Tram oder komplexer, weil in 2.Ebene -3

R2 Implikationen Bauphase = Konventionell (=dhnlich Tram, erstellen vor Ort): Umlei- -2
tungen notig, Bauldarm

R3  Prozess-/Umsetzungsrisiken = hohes Risiko betreffen Plangenehmigung (Stadtbild, Une- -5
sco, Landerwerb/Rechte), mittleres Risiko betreffend Fi-
nanzierung
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Variante Hauptverkehrsmittel Langsamverkehr

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note

Qualitat des Verkehrssystems erhohen

Vla Kapazitdtsreserven im starksten QS = 2'330 stiindliche Steh- und Sitzplatze (bei 3P/m?2) zur HVZ 0
gemass Betriebskonzept 2040 im QS Laupenstrasse stehen zur MSP in den beiden Busli-

nien zur Verfligung.

Diese stehen einer vom Referenzfall ibernommenen

Nachfrage in Richtung West von 2'883 Personen gegen-

tiber.

Damit resultiert theoretisch eine Uberlast zur MSP von

553 Personen.

Dieser Uberlast wird nun unterstellt, dass sie die Ange-

bote im Fuss-Veloverkehr annimmt; hier exemplarisch in-

dem diese 553 Personen mit dem Rollband bzw. Velo zur

Insel gelangen.

Bewertet wird damit eine auf O Reserven abgebaute

Uberlast und damit eine gegeniiber dem Referenzfall un-
verdnderte Reserve.

V1b Kapazitatsreserven im stirksten QS = Die Kapazitdt des erganzenden Bus-Angebots steht bei 0
bezogen auf max. Systemkapazitat V1b nicht im Vordergrund, somit verbleiben die 2'330
im Verhaltnis zur Nachfrage 2060 Steh- und Sitzplatze aus dem Betriebskonzept.

In Verbindung mit der Nachfrage zur MSP 2060 resultiert
ein Nachfragetiberhang von 2'044 Steh- und Sitzplatzen.
Analog zu V1a wird auch hier unterstellt, dass diese Nach-
frage die Angebote im Fuss- und Veloverkehr annimmt, so
dass sich eine theoretische Reserve von 0 ergibt.

Da unterstellt wird, dass alle Nachfrageliberhange auf die 0
Fuss- und Veloangebote wechseln, resultiert eine theore-
tische Auslastung von 100% resp. eine Reserve von +0%.

V1c Nachfragegerechtigkeit

V2 Reisezeiten und Umstiege Mittelwert der Noten aus V2-1 und V2-2: 0

V2-1 Reisezeiten Die kumulierten Reisezeiten des gesamten Insel-Quell- 0
Ziel-Verkehrs belaufen sich werktaglich auf 9'567 P-h.

Die durchschnittliche Fahrzeit einer Fahrt zur oder von

der Insel erhoht sich im Gegensatz zu allen anderen Vari-
anten aufgrund der dem Rollband zugewiesenen Uberlast

von 29.2 auf 29.4 Minuten.

Diese liegen um 0.4% marginal héher als im Referenzzu-

stand.

V2-2 Umstiege Bei der Anzahl an Umsteigevorgangen aller Fahrten zur o- 0
der von der Insel wird unterstellt, dass sich diese gegen-

liber dem Referenzzustand nicht verandert, indem ange-
nommen wird, dass die Rollbandnutzer eine Teilmenge

der sowieso am Bahnhof umsteigenden Nachfrage dar-

stellen.

V3 OV Netzlogik 1 zusétzliche Verkntipfung Ausserholligen (Verlangerung +1

Buslinie 12)
V4 OV Angebotsqualiat = gewichtete Note aus V4-1 (30%*), V4-2 (40%), V4-3 (30%) 0
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Variante Hauptverkehrsmittel Langsamverkehr

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note
V4-1 Zeitliche Erschliessung zw. Bhf. = Varianten- und REF-neutral (dichtes, stadtisches Taktin- 0
Bern und Inselareal tervall zwischen Bahnhof Bern und Inselareal)

V4-2 Ortliche Erschliessung Veranderung Anz. Hast. zur Erschliessung Projektperimeter: 1
= Hauptverkehrstrager: 3 Hast. ggli. 3 im REF => unverand.
= Ergdnzendes Busnetz: 5 Hast. ggii. 4 im REF => +1 Hast.
Bilanz: +1
V4-3 Komfort Hauptverkehrstrager = a) Fahrzeug: Bus => 0 (30% Gewicht) 0
= b) Haltestellenzu- und -abgdnge => 0 (70% Gewicht)
= Inselareal: wie REF (Haltestellenlage +/- wie REF)
= Bahnhof Bern: wie REF (Haltestellenlage +/- wie REF)

V5 OV Betrieb Hauptverkehrstrager = gewichtete Note aus V5-1 (33%), V5-2 (33%), V5-3 (33%) -1
V5-1 Systemzuverlassigkeit Haupt- = Bussystem ohne Eigentrassee wie REF 0
verkehrstrager
V5-2 Eigenbehinderungen Achse = 30% weniger Busfrequenzen in der Laupenstrasse (22 ggii. +3
Laupenstrasse (Indikator Anzahl OV- 32 Kurse pro h und Rtg. im REF), weil 6-Minutentakt DGB
Bewegungen) und keine Verdichtungen in HVZ wie im REF
V5-3 Piinktlichkeit bei hohem Fahr- = Hohes Risiko von Uberlastungen auf der Buslinie, wenn -5
gastaufkommen (OV-Gesamtsystem,  Velo-/Fussverkehrsmassnahmen nicht greifen, namentlich
d.h. Hauptverkehrstrager und Gb- bei schlechter Witterung
rige Linien, welche Inselareal er-
schliessen)

V6 Qualitdt MIV und Gesamtverkehr = |n der Laupenstrasse sind keine Umweltspuren mehr mog- -2
lich (Mehr Platz fir Langsamverkehr), gleiche Haltestel-
lenanordnung, Kiirzere Umlaufzeiten (fir geringere War-
tezeiten der querenden Fussgdnger) flhren zu Kapazitats-
einschrankungen an den LSA-Knoten, der Knoten Insel-
platz ist Uberlastet (Zufahrt Laupenstrasse).

V7 Qualitat Fussverkehr = Uberdachter Steg in H6he, punktuell verbreiterte Geh- +3
wege, Steg aber unterwegs kaum zuganglich, nicht BehiG-
tauglich,

V8 Qualitat Veloverkehr = Verbesserungen: mehr Bikesharing-Standorte und -velos, +3
leicht breitere Infrastruktur in Laupenstrasse

Stadt- und Arealentwicklung unterstiitzen

S1  Arealentwicklung Insel = Aufwertungspotenzial und moderate verbesserte Adres- 0
sierung des Areals am Inselplatz, fallt aber nicht gross ins
Gewicht

S2  Entwicklung und Vernetzung = Verbesserung der Vernetzung mit ESP Ausserholligen (mit  +1
Bus); leichte Verbesserung der Vernetzung und Entwick-
lung des Chantiers Belvédere durch bessere Veloinfra-
struktur und direkte Fahrsteige zum Inselplatz, féllt aber
nicht gross ins Gewicht

S3  Freiraum und Aufenthaltsqualitat = Punktuelles Aufwertungspotenzial bei Anfangs- und End- -1

punkten der Fahrsteige, allerdings dazwischen starke
Trennwirkung durch vier lange Fahrsteige (insbesondere
Riegelwirkung vor den Erdgeschossen der Laupenstrasse
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Variante Hauptverkehrsmittel Langsamverkehr

Zielsystem / Kriterien Bewertung Note

und Freiburgstrasse), zusatzlicher Flachenbedarf geht auf
Kosten der Gestaltungs- und Aufenthaltsqualitat, der Fal-
len der Baumreihe Laupenstrasse kann nicht kompensiert

werden
S4  Denkmalpflege, stadtebauliche Qua- = Fahrsteige und Infrastruktur beeintrachtigen inventari- -2
litat siertes Stadtbild (Baugruppe Choisy-Villette und Monbi-

jou) sowie erhaltenswerte und geschiitzte Objekte.

Umweltqualitdt und Sicherheit erh6hen

Ul Larmbelastung = Bus: Minderbelastung Freiburgstrasse im Bereich wah- 0
rend HVZ Insel (6’-Takt DGB statt 3’-Takt GB); im Bereich
zwischen Holligen und Europaplatz neu Busverkehr; Ef-
fekte heben sich +/- auf; insgesamt 15'000 Bus-km weni-
ger pro Jahr.

= Ldrm E-Busse im Quartier generell wenig problematisch

U2 Luftbelastung und Energieverbrauch = U2-1 Luftbelastung (lokal): variantenneutral => Note 0 -1
= U2-2 Energieverbrauch (Betrieb): DGB und Betrieb Roll-
band fihrt zu hoherem Energiebedarf ggii. REF => -2

U3  Erschitterungen = vergleichbar mit Referenzzustand 0

U4  Objektive Verkehrssicherheit = Verbesserungen fir FG u Velo erhéhen Verkehrssicherheit  +1

Kosten und Wirtschaftlichkeit optimieren

W1 Investitionskosten = Rollband: 40 Mio. CHF -2
= Velo (Bike-Station, Sharing, Velostreifen): 10 Mio. CHF
= Freiburgstrasse fir DGB umbauen: 18 Mio. CHF
Total: 68 Mio. CHF (+/-50%)

W2 Betriebs- und Unterhaltskosten = Rollband: 0.5 Mio. CHF/a -2
= ABetriebskosten Bus: 0.1 Mio. CHF/a
= Unterhaltskosten (1% der Investition): 0.5 Mio. CHF/a
Total: 1.1 Mio. CHF/a

Risiken minimieren

R1 Machbarkeit, Baurisiken = Risiken eigentlich geringer als Tram, aber in 1. Ebene und -3
entlang Bahngleis

R2 Implikationen Bauphase = Konventionell (=dhnlich Tram, erstellen vor Ort): Umlei- -3
tungen notig, Bauldarm, plus Massnahmen zur Sicherung
Bahnbetrieb

R3  Prozess-/Umsetzungsrisiken = hohes Risiko betreffend Plangenehmigung Rollband -5
(Stadtbild, Unesco, Landerwerb/Rechte), mittleres Risiko
betreffend Finanzierung (vergleichsweise geringe Investi-
tionen)
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Abkiirzungsverzeichnis

AGG Amt fiir Grundstiicke und Gebaude (Kanton Bern)
AOV Amt fiir 6ffentlicher Verkehr und Verkehrskoordination (Kanton Bern)
APM Automatic People Mover

ARGE Arbeitsgemeinschaft

ASP Abendspitzenstunde

BB Baubereich

BGK Betriebs- und Gestaltungskonzept

Bhf. Bahnhof

DGB Doppelgelenkbus

DWV Durchschnittlicher Werktagesverkehr

ESP Entwicklungsschwerpunkt

GB Gelenkbus

GVM BE Gesamtverkehrsmodell Kanton Bern

HVZ Hauptverkehrszeit

KWA Kostenwirksamkeitsanalyse

LSA Lichtsignalanlage

LV Langsamverkehr (Velo- und Fussverkehr)
MIV Motorisierter Individualverkehr

MSP Morgenspitze
MWST  Mehrwertsteuer

ov Offentlicher Verkehr

P Person

PP Parkplatz

P+R Park & Ride

Qs Querschnitt

RBS Regionalverkehr Bern Solothurn
RE Regionalexpress

REF Referenzzustand

RKBM  Regionalkonferenz Bern-Mittelland
Rtg Richtung

Sp-h Spitzenstunde

STEK Stadtentwicklungskonzept Bern 2016
STEP Strategisches Entwicklungsprogramm

Uni Universitat
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UeO Uberbauungsordnung
VWA Vergleichswertanalyse
ZBBS Projekt Zukunft Bahnhof Bern - Stadt

ZMB Zweckmassigkeitsbeurteilung
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