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0 Zusammenfassung

Ausgangslage und Ziele

Die Buslinie 10 verbindet Ostermundigen mit der Berner Innenstadt und dem Bahnhof. Diese Linie
verkehrt aufgrund der grossen Nachfrage heute in Spitzenzeiten im 3-Minuten Takt. Dieser dichte Takt
fuhrt zu erheblichen Problemen (Uberflllte Busse, Verspatungen/Instabiler Fahrplan, Paketbildung)
und hohen Betriebskosten.

Ostermundigen strebt eine nachhaltige Weiterentwicklung an. Dazu gehért ein Wachstum von Bevdl-
kerung und Arbeitsplatzen, aber auch ein attraktives und leistungsfahiges OV-Angebot zur lang-
fristigen Sicherstellung eines 6kologischen Modal Split. Grosse Entwicklungsgebiete liegen nicht nur in
der Gemeinde Ostermundigen selber (z.B. Oberfeld) sondern auch im Einzugsbereich der Buslinie 10
in der Stadt Bern (z.B. Baumgarten Ost).

Weitere Taktverdichtungen beim Bus flir die Bewaltigung der zusatzlich zu erwartenden Verkehrs-
nachfrage sind nicht mehr méglich. In der vorliegenden ,Zweckmassigkeitsbeurteilung 6ffentlicher
Verkehr Ostermundigen® (kurz ZMB OV Ostermundigen) waren deshalb neue Lésungsansétze fiir OV-
Verbindungen zwischen Ostermundigen und Bern gesucht. Dabei waren unter anderem auch der Er-
satz der Buslinie 10 durch ein Tram zu studieren und die technischen Méglichkeiten zur Tram-
erschliessung des Gebietes Ruti vertieft zu prifen.

Die Studie ist im Rahmen des Agglomerationsprogramms Siedlung und Verkehr in die gesamtregionale
Planung eingebettet und methodisch eng mit der parallel laufenden ZMB Bern koordiniert. Der vorlie-
gende Synthesebericht fasst die Ergebnisse der gesamten ZMB OV Ostermundigen in knapper Form
zusammen. Die gesamte Arbeit ist umfassend in drei technischen Berichten dokumentiert.

Vergleichszustand

Ziel der ZMB ist, die langfristig beste Losung fiir das OV-System in Ostermundigen zu finden. Aus die-
sem Grund werden die Varianten nicht mit dem heutigen Zustand sondern mit einem Referenzzustand
2030 verglichen. Dieser Prognosezustand geht flir die gesamte Agglomeration Bern von einem Ein-
wohnerwachstum um 7% und einer Zunahme der Beschaftigten von 11% aus. Im unmittelbaren Ein-
zugsbereich der Buslinie 10 sind insgesamt 4'200 neue Einwohner (2'600 in Bern, 1'600 in Ostermun-
digen) und 1'800 neue Arbeitsplatze (1'600 in Bern, 200 in Ostermundigen) unterstellt.

Neben diesen Strukturentwicklungen sind im Referenzzustand 2030 (=Vergleichsfall) auch nachfrage-
beeinflussende Massnahmen zugunsten des OV und des Langsamverkehrs sowie die aus heutiger Sicht
gesicherten Angebotsausbauten auf der Strasse (z.B. Zubringer Neufeld und Ausbau Wankdorf) und
im offentlichen Verkehr (z.B. ¥4ah-Takt S1 Minsingen-Ostermundigen-Bern) berlicksichtigt.

Insgesamt nimmt damit die Belastung auf der Buslinie 10 im stdrkstbelasteten Querschnitt (Zytglog-
ge-Viktoriaplatz) um rund 50% zu. In Ostermundigen ergeben sich je nach Abschnitt sogar Zunahmen
um bis zu 90%. Mit knapp 8'000 Personen pro Tag (im Querschnitt) bleibt die Belastung in Ostermun-
digen dennoch deutlich hinter derjenigen in der Stadt Bern (bis zu 30'000 Personen pro Tag) zurick.

Um diese grosse Nachfragesteigerung bewaltigen zu kdnnen, musste theoretisch der Takt der Buslinie
10 in Spitzenzeiten auf 2 Minuten verdichtet werden, was betrieblich aber zu véllig unhaltbaren Zu-
stéanden flihren wirde.
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Variantenfacher

In vier unterschiedlichen Stossrichtungen (grundsatzliche Lésungsansadtze/Variantenfamilien) wurden
insgesamt 23 Varianten definiert und grob beurteilt.

Die Stossrichtung S-Bahn ist darauf ausgerichtet, mit einem gezielten Ausbau des Bahnangebotes die
Buslinie 10 so zu entlasten, dass eine sinnvolle Betriebsflihrung méglich wird. Die durchgefiihrten Mo-
dellrechnungen haben aber klar aufgezeigt, dass dies nicht geht. Keine der untersuchten Varianten
bietet einen relevanten Beitrag zur Problemlésung. Alle Varianten hatten aber hohe Kosten zur Folge.
Es wird deshalb keine S-Bahn Losung weiter verfolgt, was aber nicht heisst, dass solche Ansatze aus
anderen Griinden nicht sinnvoll sein kdnnten.

Die Stossrichtung alternatives Buskonzept versucht, mit geeigneten zusatzlichen Buslinien die
Nachfrage der Linie 10 so zu verteilen, dass ein attraktives und betrieblich machbares Angebot ent-
steht. Aus folgenden Griinden ist dies nicht gelungen, das heisst, es gibt keine sinnvolle Busvariante,
die eine geniligende Erschliessung von Ostermundigen sicherstellt:

. Ein Grossbus (Doppelgelenkbus oder Anhangerzug) 16st die betrieblichen Probleme nicht, da
er lediglich ca. 30% mehr Kapazitaten aufweist als die heute eingesetzten Gelenkbusse (Tram
+140%). Demgegenilber stehen zusatzliche Investitionen (Werkstatten, Depots, Haltestellen
etc.) und hohere fahrzeugabhangige Betriebskosten, die die eingesparten Chauffeurstunden
weitestgehend kompensieren.

. Eine zweite sinnvolle Busachse zwischen Ostermundigen und Bern gibt es nicht. Alle unter-
suchten Strecken flihren zu grossen Umwegen, zusatzlichen Umsteigern, Konflikten mit dem
MIV und unerwiinschten Parallelfahrten zu bestehenden OV-Linien.

. Ein 2-Minuten Takt ist betrieblich nicht machbar:

—  Der sehr dichte Takt flihrt zu Behinderungen des MIV.

- Die grosse Anzahl Busse verunméglicht eine OV-Priorisierung an den Lichtsignalanlagen
(bis zu 1.5 Busse pro Signalumlauf)

-  Geringe Verspatungen (Initialstorungen) schaukeln sich Gber den Linienverlauf hoch. Es
kommt zu Paketbildungen mit einem Uberfillten Bus vorne und einem fast leeren Bus
knapp dahinter. Der Fahrplan wird instabil, die angebotenen Kapazitaten kénnen nicht voll
genutzt werden.

. Buskonzepte kommen aufgrund der sehr hohen Betriebskosten teurer zu stehen als Tramvari-
anten.

Mit einer neuen Tramlinie via Guisanplatz kdnnten im Vergleich zu einer Tramlinie auf der heutigen
Strecke der Buslinie 10 Investitionskosten eingespart werden. Zumindest im Abschnitt Friedhof bis
Viktoriaplatz miisste in so einer Variante aber weiterhin eine Buslinie die Erschliessung sicherstellen.
Dies flihrt dazu, dass in allen Varianten der Stossrichtung Tram Guisanplatz die zusatzlichen Betriebs-
kosten teurer zu stehen kommen als die eingesparten Investitionskosten. Ausserdem flihren solche
Varianten zu Umwegen und vermehrten Umsteigern und werden deshalb vollstandig verworfen.

Die Umstellung der heutigen Buslinie 10 auf Trambetrieb entlang der heutigen Linienfiihrung stellt so-
mit die einzige erfolgversprechende Stossrichtung dar (Stossrichtung Tram Viktoriastrasse). Eine
Flhrung bis zu einer Endstation ESP Bahnhof Ostermundigen fihrt zu einer mangelhaften Erschlies-
sung von weiten Teilen der Gemeinde Ostermundigen (nur mit Umsteigen oder mit Umwegen und sehr
hohen Betriebskosten) und wird deshalb verworfen. Damit werden die folgenden verbleibenden zwei
Varianten einer detaillierten Bewertung unterworfen:
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. Variante 4.2.1: Tram ESP Oberfeld: Neue Tramlinie im 6-Minuten Takt (5’-Takt in HVZ) auf
der Strecke der heutigen Buslinie 10 bis ins Oberfeld, ergédnzt mit einem Shuttle-Bus im sel-
ben Takt zur Erschliessung der Rdti.

. Variante 4.3.1: Tram Riiti: Neue Tramlinie im 6 Minuten Takt (5'-Takt in HVZ) auf der Stre-
cke der heutigen Buslinie 10 bis zur heutigen Endstation auf der Riti.

Machbarkeit

Beide Varianten sind technisch machbar. Die Tramlinie wiirde im Mischverkehr auf den heutigen Fahr-
bahnen verkehren. Die bestehenden Alleen kdnnen somit weitestgehend bestehen bleiben.

Fir die Erschliessung der Riti in der Variante 4.3.1 sind ein kurzer Tunnel und eine ,halboffene™ End-
station an heutiger Lage ca. 10m unter dem heutigen Terrain vorgesehen. Alternativen mit einer End-
station auf der heutigen H6he scheitern an der stadtebaulichen Vertraglichkeit der dazu notwendigen

Kunstbauten.

Bewertungsergebnisse und Empfehlungen

In der Variante 4.2.1 A Tram ESP Oberfeld Giberwiegen die eingesparten Betriebskosten die not-
wendigen Investitionskosten deutlich. In der Variante 4.3.1 Tram Riiti sind beide Kostenbestandteile
praktisch identisch.

Nimmt man alle monetarisierbaren Kosten und Nutzen zusammen, ergibt sich ein positiver Saldo, d.h.
die Nutzen Uberwiegen bei beiden Varianten, wobei die Variante 4.3.1 Tram Riti aufgrund des besse-
ren Angebotes (kein Umsteigen erforderlich) besser zu bewerten ist. Auch die Ergebnisse der durchge-
fihrten Sensitivitatsuntersuchungen sowie der Einbezug weiterer nicht quantifizierbarer Kriterien zei-
gen auf, dass die Fihrung der Tramlinie auf die Riti einer Endhaltestelle im Oberfeld vorzuziehen ist.

Nichtsdestotrotz sind die ausgewiesenen Unterschiede zwischen den Varianten eher klein. Die stadte-
bauliche Vertraglichkeit und die tatsachlichen Kosten der (halb-)unterirdischen Endhaltestelle Riiti
kdénnen erst nach Vorliegen der unten empfohlenen Studien wirklich Gberprift werden. Umgekehrt
kdnnte die Bewertung der Variante Oberfeld positiver ausfallen, wenn es gelingt, den Shuttlebus sinn-
voll in ein Ortsbussystem Ostermundigen zu integrieren.

Wir empfehlen damit folgendes Vorgehen:

. Notwendige Vertiefungsarbeiten flir gemeinsame Streckenabschnitte beider Varianten:
—  Erarbeitung eines Vorprojektes fir eine neue Tramstrecke Viktoriaplatz - Oberfeld
—  Konkretisierung der Umsetzung des Konzeptes ,Regionales Tramkonzept Innenstadt™
. Grundlagen fir Variantenentscheid Tram ESP Oberfeld oder Tram Rti
— Auslésung eines Studienauftrags (Qualitat entsprechend Vorprojekt) zur vertieften Unter-
suchung der technischen und stadtebaulichen Machbarkeit einer ,,Endhaltestelle Riti"!
—  Erarbeitung Ortsbuskonzept Ostermundigen

Eine zeitgleiche Bearbeitung mit den Studien zur Bebauung Ritihoger und Sanierung Bernstrasse ergabe
Synergieeffekte.
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1 Ausgangslage und Auftrag

In der Gemeinde Ostermundigen wohnen rund 15'000 Einwohner und arbeiten knapp 6'000 Beschaf-
tigte. Die Mobilitét der Einwohner und Beschéftigten flhrt zu erheblichen Pendlerstromen von und
nach Ostermundigen. Die Buslinie 10 Ostermundigen-Bern-Koniz verkehrt darum in den Spitzenzeiten
im 3-Minuten Takt. Sie und die Linie 28 werden insbesondere auf der Bernstrasse und dem Schermen-
weg durch Staus im motorisierten Individualverkehr (MIV) behindert. Schon heute ist ein pinktlicher
OV-Betrieb aufgrund des dichten Taktes, der hohen Fahrgastnachfrage und des MIV-Aufkommens
nicht mdglich.

Ostermundigen strebt eine nachhaltige Weiterentwicklung an. Dazu gehdrt ein Wachstum von Bevdl-
kerung und Arbeitsplatzen, aber auch ein attraktives und leistungsfahiges OV-Angebot zur langfristi-
gen Sicherstellung eines 6kologischen Modal Split. Momentan werden in der Gemeinde vier Areale
Uberbaut, neue Arbeitsplatze sind in den Entwicklungsschwerpunkten Bahnhof Ostermundigen und
Oberfeld geplant. Auch in der Stadt Bern werden Entwicklungsgebiete wie z.B. Schénburg und Baum-
garten Ost, an der Grenze zu Ostermundigen, geplant.

Weitere Taktverdichtungen beim Bus fiir die Bewaltigung dieser zusatzlichen Pendlerstrome sind nicht
mehr moglich. In der vorliegenden ,Zweckmadssigkeitsbeurteilung 6ffentlicher Verkehr Ostermundigen
(kurz ZMB OV Ostermundigen) waren deshalb neue Lésungsanséatze fiir OV-Verbindungen zwischen
Ostermundigen und Bern gesucht. Dabei waren unter anderem auch der Ersatz der Buslinie 10 durch
ein Tram zu studieren und die technischen Méglichkeiten zur Tramerschliessung des Gebietes Riiti ver-
tieft zu prifen.

w

Das Verfahren der Zweckmassigkeitsbeurteilung besteht standardmdssig aus den drei folgenden Ar-
beitsschritten:

. Variantenfacher
- Entwurf eines mdéglichst umfassenden Variantenfachers
- alle Ansatze, die zur Problemldsung beitragen kénnen, sind einzubeziehen
— Reduktion auf erfolgversprechende Lésungsansdtze mit einfachem Bewertungsverfahren

. Uberpriifung der Machbarkeit
—  Nachweis der bau- und verkehrstechnischen Machbarkeit
—  Aufzeigen der Auswirkungen auf Umwelt, Stadtebau, Raumplanung

. Variantenvergleich
- umfassender Variantenvergleich und Auswahl Bestvariante
— Nachweis der Zweckmassigkeit der Bestvariante, d.h. ist Bestvariante besser als Refe-
renzfall (=Nichtstun)

Die ZMB OV Ostermundigen ist in die Planungen am Agglomerationsprogramm Siedlung und Verkehr
der Region Bern eingebunden. Die Studie lauft parallel zur Erarbeitung der ZMB Bern bestehend aus
den zwei Teilen Bern HLS und OV Bern Siid, die sich unter anderem mit der Tramumstellung der Bus-
linie 10 auf dem Sidast Bern-Kdniz befasst. Die beiden ZMBs sind inhaltlich und methodisch so weit
wie mdglich miteinander koordiniert. Insbesondere ibernimmt die ZMB OV Ostermundigen den Refe-
renzzustand 2030, die Methodik der Verkehrsmodellanwendung sowie weitgehend auch die Bewer-
tungsmethodik aus der ZMB Bern.

Der vorliegende Synthesebericht fasst die Ergebnisse der gesamten ZMB OV Ostermundigen in knap-
per Form zusammen. Die gesamte Arbeit ist umfassend in drei technischen Berichten dokumentiert.
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2 Umfeld und absehbare Entwicklungen
2.1 Rahmenbedingungen Verkehr

Ostermundigen wird heute im Wesentlichen durch die Buslinie 10 erschlossen, die praktisch das ganze
Gemeindegebiet direkt mit dem Zentrum von Bern und dem Bahnhof verbindet. Ergéanzend dazu ver-
bindet auch die S-Bahn den Vorort mit der Stadt Bern. Allerdings fahrt diese Linie einen erheblichen
Umweg und die Zugangswege zur Bahn sind weder in Ostermudigen noch in Bern ideal, so dass die S-
Bahn nur einen kleinen Anteil des Gesamtverkehrs tbernimmt.

Quartierbuslinien verbinden Ostermundigen mit dem Raum Wankdorf und dem Raum Muri/Kirchenfeld.
Diese Verbindungen sind aber sowohl vom Angebot als auch von der Nachfrage her von unterge-
ordneter Bedeutung. Im Osten der Gemeinde fahrt die RBS Linie S7 von Worb nach Bern nahe vorbei.
Eine Verbindung zu diesem Verkehrstrager ist aber nur mit Umweg Uber Ittigen gegeben.

An dieser Situation sind bis anhin keine wesentlichen Anderungen geplant. Die S-Bahn Linie erfihrt ei-
ne Verdichtung und die Quartierbuslinien sollen angepasst werden. Diese Massnahmen kdénnen aber
die Buslinie 10 nur geringfligig entlasten. Die bestehenden Probleme auf dieser Linie bleiben also auch
langfristig erhalten bzw. werden sich aufgrund der absehbaren Entwicklungen (vgl. Kap. 2.2.) wesent-
lich verscharfen.

Ostermundigen weist eine Umfahrungsstrasse auf, die noch gewisse (kleine) Kapazitatsreserven be-
sitzt. Dennoch ist die Ortsdurchfahrt (Bernstrasse) und die Verbindungsachse ins Zentrum (Ostermun-
digenstrasse, Viktoriastrasse), vermutlich primar mit Ziel-/Quellverkehr der Gemeinde Ostermundigen
selber, stark belastet.

In Ubereinstimmung mit dem Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung sowie der Mobilitéts-
strategie der Region Bern ist auf ein qualitativ hochwertiges Angebot fiir den Fuss- und Veloverkehr zu
achten sowie der OV gegeniiber dem MIV zu priorisieren.

2.2 Rahmenbedingungen Stdadtebau / Raumplanung

Ein Tram ist ein stadtisches Verkehrsmittel. Damit eine Tramverbindung sinnvoll betrieben werden
kann, missen gewisse Voraussetzungen erfillt sein. Dazu gehdért z.B. ein dicht besiedeltes Gebiet im
entsprechenden Einzugsbereich. Diese Bedingung ist in Ostermundigen erfiillt, die Verdichtung wird
weiter zunehmen. Der Ubergang der Siedlungsflache zwischen Bern und Ostermundigen verlduft naht-
los - dennoch, 8stlich der Bahnhofunterfiihrung wird plétzlich das alte Dorf spurbar.

Fir Ostermundigen kdénnte das Projekt einer neuen Tramverbindung zum Anlass werden, neue Losun-
gen flr die zeitweise stark belastete Bernstrasse auszuarbeiten. Flankierende Massnahmen zur Ver-
kehrsberuhigung und Aufwertung des Raumes (insbesondere fiir den Fussganger) sollten im Rahmen
des Projektes berticksichtigt werden. In Kombination mit der ohnehin notwenigen Sanierung der Bern-
strasse (Erneuerung Leitungen) sind Synergieeffekte mdglich.

Das Tram verstarkt die Verbindung zur Berner Kernstadt und wird sich positiv auch auf die Attrakti-
vitat der Entwicklungsgebiete der Gemeinde auswirken. Diese Potentiale sollte sich Ostermundigen zu
Eigen machen.
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In der Gemeinde Ostermundigen liegen zwei kantonale Entwicklungsschwerpunkte: ein ESP Wirtschaft
im Bahnhofsgebiet sowie ein ESP Wohnen im Oberfeld. Aber auch in weiteren Gebieten (Ritihoger,
Mbsli, Grube etc.) sind relevante Siedlungsentwicklungen beabsichtigt oder bereits im Bau.

Auch in der Stadt Bern liegen noch grosse Entwicklungsgebiete im Einzugsbereich der Buslinie 10
(Schénberg Ost und Baumgarten Ost, langfristig auch Beundenfeld).

3 Referenzzustand 2030
3.1 Warum ein Referenzzustand 2030?

Alle Varianten bendétigen einige Jahre, bis sie realisiert werden kénnen. Ausserdem soll das vorge-
schlagene OV-System fiir Ostermundigen auch langfristig Sinn machen. Aus diesem Grund darf der
Variantenvergleich nicht mit dem heutigen Zustand durchgefiihrt werden, sondern es muss ein mogli-
cher kinftiger Zustand als Vergleichsfall definiert werden. In Abstimmung mit der ZMB Bern und den
vorhandenen Grundlagen des Verkehrsmodells wird fir diesen Vergleichsfall ein Zeithorizont 2030 be-
stimmt. Dieser sehr langfristige Horizont stellt sicher, dass die zum jetzigen Zeitpunkt ausgewahlte
Bestvariante auch in 20 Jahren noch genligt, also nicht in eine ,falsche™ Richtung investiert wird. Dies
bedeutet aber nicht, dass eine Umsetzung der entwickelten Massnahmen erst auf diesen Zeithorizont
hin geplant ist.

Dieser Referenzzustand 2030 entspricht einem Zustand, der sich einstellen wiirde, wenn ausser den
heute bereits beschlossenen Massnahmen keine weiteren Projekte realisiert werden. Er zeigt damit die
Probleme auf, die sich langfristig ergeben, wenn kurz-/mittelfristig keine geeigneten Gegenmassnah-
men ergriffen werden.

3.2 Was dndert sich im Vergleich zu Heute?

Der Referenzzustand 2030 wird vereinbarungsgemadss aus der ZMB Bern lGibernommen. Die Verande-
rungen im Vergleich zum heutigen Zustand resultieren aus den drei Aspekten Anderung der Struktur-
daten (Einwohner und Arbeitsplatze), Einsatz nachfragebeeinflussender Massnahmen (Park&Ride,
Parkraumbewirtschaftung etc.) sowie schon feststehenden Veranderungen der Verkehrsangebote im
MIV und OV.

3.2.1 Strukturentwicklung

Insgesamt wurde flir das Gebiet der RVK 4 eine Zunahme der Einwohner um fast 7% und der Arbeits-
platze um fast 11% zwischen 2005 und 2030 unterstellt. Fir den Bereich der Buslinie 10 zwischen Vik-
toriaplatz und Ostermundigen sind in Abb. 1 die Anderungen der Einwohner und Arbeitsplatze zwi-
schen 2005 und 2030 in einer Karte auf Basis der Verkehrszellen verortet.
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Abb. 1: Einwohner und Arbeitsplatze 2005 / 2030 im Perimeter
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Der Korridor der Buslinie 10 weist also eine weit Gberdurchschnittliche Strukturentwicklung aus. Neben
dem Oberfeld werden insbesondere auch im Bereich Galgenfeld/Baumgarten grosse Einwohner- und
Arbeitsplatzzunahmen unterstellt. Im unmittelbaren Einzugsbereich der Buslinie 10 sind insgesamt
4'200 neue Einwohner (2'600 in Bern, 1'600 in Ostermundigen) und 1'800 neue Arbeitsplatze (1'600
in Bern, 200 in Ostermundigen) unterstellt.

3.2.2 Nachfragebeeinflussende Massnahmen

Uber die nachfragebeeinflussenden Massnahmen werden die Auswirkungen von gesamtregionalen
Massnahmen zur angestrebten Reduktion des MIV-Anteils modelliert. Dies sind z.B. die Forderung des
Langsamverkehrs, neue Park&Ride Anlagen auch in der weiteren Region sowie die Ausweitung von
Mobilitdtsmanagement in Unternehmen.

Dosierungsmassnahmen auf der Strasse (Tropfenzahler etc.) sind ebenfalls Bestandteil der nachfrage-
beeinflussenden Massnahmen. Solche Elemente werden Uber Anpassungen im MIV-Netz beriicksich-
tigt. Fir Ostermundigen sind eine Umgestaltung der Bernstrasse/Ortszentrum sowie weitere tempo-
reduzierende Massnahmen (z.B. Zollgasse, Waldheim, Dennikofenweg) unterstellt.
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3.2.3 MIV- und 6V-Verkehrsangebote
Der Referenzzustand 2030 berlicksichtigt in Erganzung zum heutigen Strassennetz die folgenden drei
relevanten Ausbauten:

. Zubringer Neufeld, inkl. flankierender Massnahmen

. Verkehrsbeeinflussungssystem VBS (Al Schénbihl-Wankdorf-Frauenkappelen, A6 Wankdorf-
Rubigen, A12 Weyermannshaus-Flamatt)

. Anschluss Wankdorf

Im offentlichen Verkehr kénnen aus heutiger Sicht folgende Massnahmen als gesichert gelten und sind
somit Bestandteil des Referenzustandes 2030 (nur relevante Projekte):

. Fernverkehr
—  Zusatzlicher Halt Minsingen
. S-Bahn

—  Weitgehend 2h-Takt im ganzen S-Bahn Perimeter
- Weitgehend %:h-Takt in der engeren Agglomeration (bis Belp, Minchenbuchsee, Minsin-
gen, Briinnen, Solothurn)
. Bernmobil
—  Verléangerung Tram 9 Wankdorfplatz
— Tram Bern West (inkl. Integration Linie G und angepasste Durchbindungen)
—  Umsetzung Buskonzept Nord

3.3 Wie wirkt sich das auf Ostermundigen bzw. die Linie 10 aus?

Die obigen Annahmen flihren dazu, dass die Verkehrsnachfrage im gesamten Gebiet der RVK4 zwi-
schen dem Ist-Zustand 2005 und dem Referenz-Zustand 2030 insgesamt um 13% im MIV und um
37% im OV zunimmt.

Fur die Buslinie 10 sind aufgrund der starken Stukturentwicklung noch deutlich gréssere Zunahmen zu
erwarten. Konkret fihren die Annahmen des Referenzzustandes zu folgenden Entwicklungen auf der
Buslinie 10:

. Nachfragezunahme von knapp 10'000 Fahrgasten pro Tag (=+46%) zwischen Zytglogge und

Viktoriaplatz (Summe beider Richtungen):

—  Die Strukturentwicklung alleine (+4'200 Einwohner, +1'800 Arbeitsplatze) wiirde noch zu
einem geringfiligig grosseren Wachstum der Busbelastung fihren (+52%). Dieses sehr
starke Wachstum ist unter anderem auf den sehr hohen OV-Anteil zuriickzufiihren, der fir
diese Gebiete aufgrund der guten? OV-Anbindung und der vorhandenen Kapazititsproble-
me auf der Strasse zu erwarten ist.

- Die nachfragebeeinflussenden Massnahmen flihren zu 700 zusatzlichen Fahrgasten pro
Tag (+3%).

— Die Netzentwicklung, d.h. der Ausbau der S-Bahn, entlastet die Buslinie 10 um rund 2'000
Personen pro Tag (-10%).

2 Kapazitdtsprobleme im OV sind nicht modellwirksam. Falls keine Massnahmen ergriffen werden, diirfte
sich dieser hohe OV-Anteil deshalb kaum realisieren lassen.
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. Nachfragezunahme von rund 4'000 Fahrgasten pro Tag (+37%) zwischen Friedhof und Gal-

genfeld:

- Auch in diesem Querschnitt ist der Einfluss der Strukturentwicklung mit zusatzlichen
3'500 Fahrgasten am gréssten.

—  Der Einfluss der nachfragebeeinflussenden Massnahmen mit zusatzlichen 2'100 Fahrgas-
ten ist hier wesentlich grésser als im Querschnitt Viktoriaplatz.

— Der S-Bahn Ausbau flihrt zu einer Entlastung der Buslinie um rund 1'500 Fahrgaste pro
Tag.

. Die Nachfragezunahme in Ostermundigen selber (Bahnhof Ostermundigen - Zollgasse) ist mit
rund 7'000 zusatzlichen Fahrgasten wesentlich grésser als westlich des Bahnhofs Ostermun-
digen, da hier die Entlastung durch den S-Bahn Ausbau nicht wirkt.

—  Knapp die Halfte der Zunahme lasst sich auf die Strukturentwicklung zurickfihren.

—  Ebenfalls knapp zur Halfte sind die unterstellten nachfragebeeinflussenden Massnahmen
fir diese Zunahme verantwortlich.

- Der Netzeffekt fihrt hier ebenfalls zu leichten Zunahmen (Modal Split Anderungen infolge
S-Bahn Ausbau).

Auf der Buslinie 10 werden somit im Referenzzustand 2030 Belastungen auf dem am stérksten bela-
steten Querschnitt (Viktoriaplatz-Zytglogge) von 30'000 Personen pro Tag erwartet. Diese Nachfrage
kann vom heutigen Angebot nicht bewaltigt werden (vgl. Kap. 3.4). Im Raum Ostermundigen ist die
Nachfrage mit rund 15'000 Personen pro Tag nur etwa halb so gross, obwohl dort die gréssten rela-
tiven Zunahmen (fast Verdoppelung der Querschnittsbelastung) zu erwarten sind. Flr Ostermundigen
alleine wirde damit auch langerfristig eine Buserschliessung genligen. Eine solche Linie mlsste aber
zwangslaufig im Bereich Bahnhof Ostermundigen/Galgenfeld enden und als Tram fortgefiihrt werden.
Ostermundigen verlére damit die direkte Verbindung in die Innenstadt, was keine akzeptable Lésung
darstellt.

Im MIV steigt die Belastung auf dem westlichsten Abschnitt der Ostermundigenstrasse um ca. 55%
an: von einer Querschnittsbelastung von ca. 8'300 Fahrten pro Tag im Jahr 2005 auf ca. 12'900 Fahr-
ten pro Tag im Jahr 2030. Diese Zunahme der MIV-Belastung wird sich negativ auf die Zuverlassigkeit
des OV-Betriebs auswirken.

3.4 Was fiir ein OV-Angebot unterstellt der Referenzfall 2030?

Insgesamt bedingt diese Steigerung der OV-Nachfrage, dass der Takt der Linie 10 im Referenzfall
2030 angepasst werden muss. Neu wird aufgrund der Auslastung?® in der Morgenspitzenstunde anstelle
des heutigen 3-Minuten Taktes in den Spitzenzeiten ein 2-Minuten Takt unterstellt, der Gbrigens auch
fur die Nachfrage auf dem Sidast der Linie Richtung Kéniz notwendig werden wird. In den Nebenzei-
ten muss der heutige 5 bzw. 6-Minuten Takt auf einen 3-Minuten Takt verdichtet werden. Diese Takte
sind betrieblich nicht machbar (vgl. Kap. 6.4). Sie miissen flir den Vergleichszustand aber aufgrund
der Nachfrage so festgelegt werden.

Auslastung ist das Verhaltnis von Fahrgdsten zu angebotenen Sitz- und Steh-Platzen im Fahrzeug (Basis:
Angaben von Bernmobil zur betrieblichen Kapazitit von ca. 2 Personen pro m? Stehplatzflache). Die ma-
Xximale Auslastung wird hier auf 80% beschrankt, um zuféallige und saisonale Schwankungen der Nachfrage
kompensieren zu kénnen.
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Die Auslastung der anderen Linien wird nicht Gberprift, da deren Auslastung und Verkehrsleistung fir
die ZMB OV Ostermundigen nicht relevant sind.

Insgesamt stellt sich das OV-Angebot im Referenzfall 2030 folgendermassen dar (vgl. Abb. 2).
Abb. 2:

OV-Angebot Referenzfall 2030

heutiges Netz

zzgl. 1. Teilergéanzung 2008/10 (Normalspur)
zzgl. Inbetriebnahme Tram Bern West

zzgl. Verlangerung Tram Linie 9

zzgl. 15'-Takt 51 bis Miinsingen

zzgl. OV-Angebotskonzept Nordquartier Bern (chne Option Ostermundigen)

rd
R

Verdichtung S7 in der
Hauptverkehrszeit von
heute 15min auf 7.5min

)

\ n Takt <15min in der HVZ
\ m= == == Takt 215min in der HVZ

) ..
fﬂ : K 5 ssmssmnnn; S-Bahn Linien

4 Variantenfacher

4.1 Wozu ein Variantenfacher?

Ziel der Zweckmassigkeitsbeurteilung ist die Verbesserung der heute unbefriedigenden Situation der

Buslinie 10: ein betrieblich sehr problematischer 3 "-Takt fuhrt zur Paketbildung der Busse und damit
zu haufigen Verspatungen. Ausserdem sind die Busse teilweise Uberfillt.

Der Variantenfacher zeigt Varianten fir alle denkbaren Losungsansatze. Er enthalt auch auf den ersten
Blick exotische Projekte. Damit und durch die systematische Zusammenfassung wird sichergestellt,
dass keine sinnvollen Konzepte vergessen gehen. Zur Reduktion des Aufwandes muss dieser Facher
aber anschliessend auch wieder rasch und mit einfachen Abschatzungen auf Erfolg versprechende L&-
sungen reduziert werden.
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4.2 Welche Varianten wurden untersucht?

Die hier konzipierten 23 Varianten des Variantenfdachers kénnen vier Stossrichtungen zugeordnet wer-
den. Innerhalb dieser Haupt-Varianten existieren Unter-Varianten mit z.B. teilweise anderen Linienflih-
rungen, anderen Fahrzeugtypen oder anderen Endhaltestellen (vgl. Beilage 1).

Stossrichtung 1

Stossrichtung 2

Stossrichtung 3

Stossrichtung 4

S-Bahn Lésungen

Der Ausbau der S-Bahn soll Nutzer von der Linie 10 auf die S-Bahn ziehen und damit
den Bus so entlasten, dass ein betrieblich sinnvoller Takt moglich wird. Neben einer
reinen Verdichtung der heutigen S-Bahn Linien enthélt diese Stossrichtung auch Va-
rianten zur Verbindung von Ostermundigen mit der S7 im Worblental: sei es durch
neue Busverbindungen oder durch eine neue Streckenflihrung der S-Bahn selber.

Insgesamt wurden in dieser Stossrichtung fiinf Varianten untersucht.

Anpassung des Busangebotes

Durch eine zweite starke Buslinie, die ggf. auch neue Direktverbindungen schafft,
soll die Nachfrage auf der Linie 10 verringert werden.

Eine andere Untervariante entsteht durch den Einsatz von Gross-Bussen auf der Li-
nie 10: die grossere Kapazitat des Fahrzeugs soll eine Takt-Ausdiinnung ermagli-
chen.

Insgesamt wurden in dieser Stossrichtung sechs Varianten untersucht.

Einflhrung einer Tramlinie via Guisanplatz nach Ostermundigen

Die neue Verbindung Ostermundigen — Wankdorf soll Fahrgaste von der Linie 10 in

das Tram verlagern und die mdéglichst weitgehende Nutzung des schon bestehenden
Tramnetzes soll die Investitionskosten gering halten. Es wird in Untervarianten eine
Verlegung der Tramgleise auf Zentweg, Pulverweg und Uber die Lorrainebriicke ge-

pruft.

Fur die Endhaltestelle der Tramlinie werden drei Alternativen lberlegt: der Bahnhof
ESP Ostermundigen, der ESP Oberfeld und die heutige Endhaltestelle der Linie 10
auf der Riti. Die Anbindung Riitis erfolgt entsprechend direkt mit dem Tram oder
Uber eine alternative Erschliessung (Shuttlebus, Schragaufzug etc.) zwischen Riiti
und der geplanten Endstation der neuen Tramlinie.

Insgesamt wurden in dieser Stossrichtung funf Varianten untersucht.

Einfihrung einer Tramlinie via Viktoriastrasse nach Ostermundigen (entspricht heu-
tiger Linienfihrung Bus 10)

Durch die hdohere Platzkapazitdt eines Trams im Vergleich mit einem Bus kann der
Takt ausgediinnt werden. Es wird in Untervarianten eine Verlegung der Tramgleise
auf Ostermundigenstrasse und Bolligenstrasse/Zentweg gepriift.

Fur die Endhaltestelle der Tramlinie werden drei Alternativen lberlegt: der Bahnhof
ESP Ostermundigen, der ESP Oberfeld und die heutige Endhaltestelle der Linie 10
auf der Riti. Die Anbindung Riitis erfolgt entsprechend direkt mit dem Tram oder
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Uber eine alternative Erschliessung (Shuttlebus, Schragaufzug, etc.) zwischen Riiti
und der geplanten Endstation der neuen Tramlinie.

Insgesamt wurden in dieser Stossrichtung sieben Varianten untersucht.

Die neuen Tramlinien sollen spater in das dann bestehende Tramliniennetz eingepasst werden. Jetzt
ist unterstellt, dass die Tramlinie, die nach Ostermundigen flihrt, mit dem Ast der Tramlinie 3 ver-
knupft wird, der nach Weissenbihl fihrt. Der heutige andere Ast der Linie 3 wird im Rahmen von
Tram Bern West Richtung Briinnen/Bethlehem verldngert®.

Ohne vertiefte Untersuchung verworfen wurden folgende Lésungsansatze:

. Verlangerung einer bestehenden Tramlinie (5 oder 9) oder einer auf Tram umgestellten Busli-
nie 20, da damit erhebliche Umwegfahrten verbunden waren, und diese Linien keine Kapazita-
ten aufweisen, um den Zusatzverkehr von Ostermundigen aufzunehmen.

. Alternative Transportsysteme wie Hochbahnen, Seilbahnen, U-Bahnen etc., mit Ausnahme von
Grossbussen (Doppelgelenkbusse bzw. Busse mit Anhanger) und eines mdéglichen Schragauf-
zuges zur Erschliessung der Riti.

4.3 Wie wurde der Variantenfacher auf die weiter zu betrachtenden Varianten reduziert?

Bei der Auswahl der Varianten ging es nicht nur darum, die besten Losungen zu finden, sondern es
sollte auch ein mdglichst breites Spektrum an Varianten in die zweite Phase mitgezogen werden.
Grundsatzlich war vorgesehen, eine Bus- und eine Tramlésung weiter zu vertiefen, da der Vergleich
zwischen diesen unterschiedlichen Stossrichtungen nur mit einem detaillierten Bewertungsverfahren
fundiert méglich ist. Aufgrund der fehlenden betrieblichen Machbarkeit mussten allerdings alle Busva-
rianten verworfen werden (vgl. Kap. 6).

Die Variantenreduktion erfolgte in zwei Schritten:

. In einer Vorabklarung wurden die wichtigsten Elemente Uberprift und offensichtlich untaugli-
che Lésungen verworfen.
. In einer Vergleichswertanalyse wurden die verbleibenden Varianten anhand von sieben Indika-

toren bewertet und mittels Werteprofilen miteinander verglichen.

In beiden Schritten wurden im Wesentlichen die Bereiche technische Machbarkeit, Betriebs- und In-
vestitionskosten, Nutzen fiir das OV-System bzw. die Entlastung der Buslinie 10 sowie nicht zuletzt
auch die Attraktivitat der OV-Erschliessung von Ostermundigen beurteilt. Beide Bewertungsschritte er-
folgten weitgehend qualitativ. Das reduzierte den Variantenfacher im Ausschlussverfahren so, dass nur
noch zwei Varianten zur Vertiefung der technischen Machbarkeit und zur detaillierten Bewertung Ubrig
blieben.

Auf die vollstandige Darstellung dieser Variantenreduktion wird hier verzichtet (fiir Details vgl. techni-
sche Grundlagenberichte). Hingegen wird in den folgenden Kapiteln zusammenfassend aufgezeigt,
welche Griinde zum Ausschluss der einzelnen Varianten und Stossrichtungen gefiihrt haben.

4 Falls eine Tramlinie Koniz realisiert werden wird, wiirde die hier untersuchte Tramlinie moglicherweise bis

Koniz/Schliern gefihrt werden.
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5 Variantenreduktion S-Bahn
5.1 Verbessern S-Bahn Varianten die Situation auf der Linie 10?

Im Referenzzustand 2030 ist bereits ein ¥4ah-Takt der S1 zwischen Miinsingen und Bern enthalten. Die-
se Verdichtung fihrt auch zu Verkehrszunahmen auf der S-Bahn und Entlastungen auf der Buslinie 10
(vgl. Kap. 3.3).

Die zusétzliche Verdichtung der S2 auf einen zh-Takt (=Variante 1.1), die in der Uberlagerung mit
der S1 praktisch zu einem 7.5-Minuten Takt auf der S-Bahn fihrt, kann die Nachfrage auf der S-Bahn
um weitere 900 Personen pro Tag steigern. Die Entlastung der Linie 10 zwischen Bahnhof Ostermun-
digen und Schénburg betrdgt aber nur 500 Fahrten pro Tag bzw. ca. 6%. Die Entlastung in dem flr
die Dimensionierung massgebenden Querschnitt der Linie 10 ist damit zu gering, um auf der Buslinie
eine Taktausdiinnung zu erlauben.

Abb. 3: Verkehrsverlagerungen zwischen Variante 1.1 und Referenzfall [Fahrten pro Tag; DWV]

A
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Ahnliches gilt fur die Verlangerung der heutigen Einsatzlinie der S7 als ganztdgige S17 bis Riiti (Vari-
ante 1.2.1): dadurch, dass keine neue Umstiegsmadglichkeit bzw. Direktverbindung geschaffen wird, ist
die Verlagerungswirkung auf den reinen Quell-/Zielverkehr der Riti beschrankt. Und dies flihrt zu kei-
ner ausreichenden Entlastung der Linie 10 auf den flr die Dimensionierung massgebenden Querschnit-
ten.
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Auch die Anbindungsvarianten der Riiti an diese S-Bahnachse, sei es durch einen Shuttlebus nach
Deisswil (Variante 1.2.2) oder eine Linienwegverschwenkung der S7 mit Einrichtung eines S-Bahn-
haltes Riti mit und ohne Verknipfung zur Linie 10 (Varianten 1.3.1 und 1.3.2) fihren zu keiner deutli-
chen Entlastung der Linie 10 auf den flir die Dimensionierung massgebenden Querschnitten. Im Ge-
genteil, in den Varianten, in denen eine Verbindung der S7 mit der Buslinie 10 ermdglicht wird, steigt
die Nachfrage auf der Buslinie 10 infolge der neuen Direktverbindung Worblental-Ostermundigen. Dies
gilt allerdings nur in Ostermundigen, im massgebenden Querschnitt Zytglogge-Viktoriaplatz ist keine
diesbeziigliche Zunahme festzustellen.

Insgesamt tragt keine der vier untersuchten Varianten zu einer deutlichen Entlastung der Linie 10 bei,
sie leisten damit keinen wesentlichen Lsungsbeitrag.

5.2 Was kosten und nutzen die S-Bahn-Varianten?

Alle Varianten, die eine S-Bahn Verdichtung (Variante 1.1) oder die Einflihrung einer neuen Linie (Va-
riante 1.2.1) vorsehen, flihren zu sehr grossen zusatzlichen Betriebskosten, die durch den geringen
Nutzen in Ostermundigen nicht gerechtfertigt werden kdnnen.

Alle Varianten, die eine neue S-Bahn Infrastruktur vorsehen (Varianten 1.2.1, 1.3.1 und 1.3.2), fihren
zu grossen Investitionskosten, die durch den geringen Nutzen in Ostermundigen nicht gerechtfertigt
werden kénnen.

Die Variante 1.2.2 erschliesst die Riti ausschliesslich (ber Deisswil. Die Direktverbindung nach Oster-
mundigen und Bern fallt weg. Diese Verschlechterung des Angebots ist nicht akzeptabel, umso mehr,
als die Variante keinen anderweitigen Nutzen aufweist.

Die Verknlipfung der S-Bahn Linie 7 und der Buslinie 10 in der Variante 1.3.2 flihrt zu einer deutlichen
Belastungszunahme auf der Linie 10 (+600 Fahrgaste pro Querschnitt in Ostermundigen). Die Direkt-

verbindung Worblental-Ostermundigen entspricht also durchaus einem gewissen Beddrfnis. Die vor-
handene Nachfrage rechtfertigt aber nicht die vermutlich hohen Investitionskosten.

5.3 Wieso werden keine S-Bahn Varianten weiter untersucht?

Aufgrund der obigen Ergebnisse

. keine ausreichende Entlastung der Linie 10 auf den fir die Dimensionierung massgebenden
Querschnitten und
. hohe Betriebs- bzw. Investitionskosten

wird keine der Varianten der Stossrichtung S-Bahn weiterverfolgt.

Das heisst nicht, dass langfristig aus anderen Griinden nicht doch ein wie auch immer gelagerter S-
Bahn Ausbau sinnvoll sein kann.
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6 Variantenreduktion Bus-Varianten
6.1 Welche Bus-Varianten wurden untersucht?

Alle entwickelten Busvarianten kénnen den drei folgenden Familien zugeordnet werden:

. Alternative Fahrzeuge (Variante 2.1):
Mit grésseren Bussen soll die Méglichkeit geschaffen werden, den Takt der Linie 10 auszudiin-
nen.

. Alternative Busachse (Varianten 2.2, 2.3, 2.4, 2.5):

Mit einer zweiten starken Busachse auf einer alternativen Achse soll versucht werden, die heu-
tige Buslinie 10 wesentlich zu entlasten.

. Alternatives Betriebskonzept (Variante 2.6):
Mit alternativen ,Teil-Linien™ weitgehend auf der heutigen Streckenfiihrung der Linie 10 soll
versucht werden, einen betrieblich sinnvollen Zustand zu erreichen.

6.2 Wieso stellen Grossbusse keine sinnvolle Losung dar?

Variante 2.1 setzt die Idee um, eine Taktausdiinnung der Linie 10 zu ermdglichen, indem Busse mit
groésserem Platzangebot eingesetzt werden. Die heutigen Gelenkbusse bieten 70 Platze®; bei gleichem
Nutzungskomfort (zwei Stehplétze pro m?) weist ein Anhangerzug bzw. Doppelgelenkbus (zusammen-
gefasst: Grossbus) ca. 90 Platze auf. Die Kapazitat ist damit also um knapp 30% grdsser (ein langer
Tramzug weist 170 Platze auf).

Dank dem Einsatz eines Grossbusses wiirden im Referenzzustand in der Spitzenzeit 24 Kurspaare pro
Stunde anstelle der 30 Kurspaare genligen. D.h. anstelle eines 2-Minuten Taktes wird auch mit einem
Grossbus ein 2.5-Minuten Takt erforderlich. Damit kdnnten die betrieblichen Probleme zwar leicht ent-
scharft, aber keineswegs gelést werden (vgl. Kap. 6.4).

Der Einsatz eines Grossbusses flihrt ausserdem zu folgenden Problemen/Nachteilen:

. Grossbusse haben rund 15% hohere Betriebskosten als Normalbusse.
—  Die mdoglichen Betriebskosten-Einsparungen in Spitzenzeiten liegen trotz 30% hdéherer
Kapazitat nur bei rund 15%.
— In Nebenzeiten fuhrt der Einsatz von Grossbussen zu erhéhten Betriebskosten, da aus
Komfortgriinden (Anschlisse, bessere Merkbarkeit des Fahrplans ....) der Takt dichter ist,
als er fiir die Bedienung der Nachfrage erforderlich ware®.

5 Summe aus Steh- und Sitzplatzen im Fahrzeug, die im ,Normalbetrieb® erreichbar sind. Zusammen mit
einer zuldssigen max. Auslastung von 80% ergibt dies die zugrundegelegte Dimensionierungsbelastung.
Die meist héhere Platzanzahl geméss Herstellerangaben sind technische Kapazitdten (bis zu 6 Pers/m?).
Solche Werte werden Normalbetrieb nur in Ausnahmeféllen (z.B. nach Fussballmatch) erreicht. Héhere
Fahrzeugkapazitaten missten zudem durch eine geringere zuldssige Auslastung (z.B 70%) kompensiert
werden um sicherzustellen, dass zuféllige (z.B. ,Schilerkurs™) und saisonale Spitzen abgedeckt werden
kénnen.

6 Auch ein Tram flhrt in Nebenverkehrszeiten zu erhdhten Betriebskosten. Da die Kapazitaten aber mehr
als doppelt so gross sind, als im Bus, dominieren bei der grossen Nachfrage auf der Linie 10 die mdglichen
Einsparungen in der Spitzenzeiten aber deutlich.
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. Neues Rollmaterial fir Bernmobil bedingt Anpassungen an Werkstatten, Depots, Haltestellen
etc. und fihrt somit zu erheblichen Investitionskosten. Aufgrund dieser Investitionskosten
kdnnte ein Grossbus hdchstens als definitive Losung gewahlt werden. Ein provisorischer Zwi-
schenzustand mit Grossbussen macht keinen Sinn (siehe auch Bericht: Kanton Bern, BVED,
Erschliessung des Westens von Bern mit Doppelgelenkbussen oder Anhangerkompositionen,
Machbarkeitsstudie, Phase 1, September 2004)

. Mit Dieselbussen, Trolleybussen und verschiedenen Tramtypen hat die Bernmobil bereits heu-
te einen relativ heterogenen Fahrzeugpark. Dies verteuert den Unterhalt und erschwert einen
flexiblen Fahrzeugeinsatz. Grossbusse werden diese Situation zusatzlich erschweren.

Insgesamt stellen Grossbusse damit keine sinnvolle Lésung dar und werden verworfen. Falls sich eine
Tramlinie Ostermundigen aus irgendwelchen Griinden nicht realisieren lasst und auch auf anderen
Buslinien der Bedarf nach grosseren Gefdassen auftaucht (z.B. Kéniz), muss allenfalls auf diesen Ent-
scheid zurtickgekommen werden.

6.3 Gibt es eine zweite sinnvolle Busachse zwischen Ostermundigen und Bern?

Die Varianten 2.2 (Verlangerung Bus 12), 2.3 (neue Nordachse) und 2.4 (neue Slidachse) suchen eine
zweite Busachse von Ostermundigen nach Bern (vgl. Beilage 1). Alle drei Varianten flihren aber zu er-
heblichen Nachteilen:

. Variante 2.2: Verldangerung Linie 12 bis Zollgasse

— Die Buslinie 12 ist bereits heute sehr gut
ausgelastet und verkehrt in der Spitze im
3-Minuten Takt. Diese Linie kann also
praktisch keine zusatzlichen Fahrgaste
aufnehmen.

— Die Linienflihrung der Linie 12 bedeutet
einen erheblichen Umweg in die Altstadt.

— Die Verlangerung der Trolleybuslinie wir-
de Investitionskosten in H6he von ca. 5
Mio CHF bedingen.

. Variante 2.3: neue Buslinie Deisswil - Ostermundigen Nord - Lorraine
-  Es fehlt eine gerade Achse, die eine ver-
standliche und direkte Linienfihrung zu-
liesse.
— Die Strecke via Guisanplatz bedeutet ei-
nen deutlichen Umweg.
—  Zwischen Guisanplatz und Viktoriaplatz

=]
wuirde die Linie parallel zur Tramlinie 9
fahren und damit unerwiinschte Verlage- I \ Lt
rungen und Uberlastete Busse bedeuten. iy A e
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— Im Bereich Viktoriarain wirde die Linie im bereits heute vorhandenen MIV-Rickstau ste-
hen bleiben. Bevorzugungsmassnahmen waren hier kaum maéglich. Eine Busspur scheitert
an den Platzverhaltnissen, eine Bevorzugung an der LSA ginge hdchstens auf Kosten der
Buslinie 20 und der bewussten heutigen Steuerungsphilosophie der Stadt Bern am Knoten
Viktoriarain/Lorrainebriicke.

. Variante 2.4: Aufsplittung Linie 28, Einfiithrung neue Buslinie Siid
- Es fehlt eine direkte Siidachse. Die vorge-
schlagenen Linienfihrungen fiihren zu er-

heblichen Umwegen Richtung City Bern.
~  Durch die drei Linien entsteht kein einfach /N

verstandliches Angebot. 7 —-m
—  Die Linie 28 Nord kann nicht zur Ent-
lastung der Linie 10 beitragen und wird :
eher noch Umsteiger von der S7 dem lo- | T T

kalen System zuflihren. = E=3 T

arantent

Modellrechnungen haben ausserdem aufgezeigt, dass fir alle drei Varianten die Entlastungswirkung
fir die Buslinie 10 deutlich zu gering ist, um dort eine wesentliche Ausdiinnung des Angebotes vor-
nehmen zu kénnen. Alle diese Buskonzepte kdénnen also das Kernproblem der Uberlasteten Linie 10
nicht wirklich 16sen.

Eine genauere Analyse des Verkehrsmodells hat gezeigt, dass das erwartete grosse Verkehrswachs-
tum im Raum Galgenfeld dazu flihrt, dass die Nachfrage im Raum Viktoriaplatz bis Galgenfeld eine
normale stadtische Buslinie flllt. Im Prinzip ist damit jeder Fahrgast, der von Ostermundigen kommt,
zuviel. Das heisst, eine Aufteilung der Nachfrage von Ostermundigen kann das Problem im Raum Vik-
toriaplatz bis Galgenfeld nicht |6sen, sondern hdéchstens entscharfen.

Diese Uberlegungen filhren zwangslaufig zur Variante 2.5: die heutige Buslinie 10 verkehrt nur noch
bis in den Raum Galgenfeld/Friedhof und die Linie von Ostermundigen her wird via Guisanplatz und
Lorrainebriicke zum Bahnhof gefiihrt. Diese Variante weist grundsatzlich dieselben Probleme auf wie
die Variante 2.3 (Parallelfahrt Linie 9, Stau Viktoriarain, Umweg). Ausserdem wird flir ganz Oster-
mundigen das OV-Angebot wesentlich verschlechtert, indem Umwege oder fiir die Verbindung in die
Altstadt sogar ein Umsteigen in Kauf genommen werden miissen. Aus Sicht der Angebotsqualitat kann
diese Variante deshalb nicht befriedigen.

Das Fazit dieser Untersuchungen bleibt erntichternd: Es gibt keine sinnvolle alternative Busachse von
Ostermundigen nach Bern. Alle Varianten 2.2 bis 2.5 missen verworfen werden.

22. Februar 2008 / Bericht-Nr. 60.261-004 RaPP|Trans |



Regionale Verkehrskonferenz Bern-Mittelland 15
ZMB OV Ostermundigen - Synthesebericht

6.4 Gibt es ein sinnvolles Betriebskonzept auf der heutigen Busachse?

Der Referenzzustand geht davon aus, dass die heutige Buslinie 10 unverandert gefiihrt wird, in der
Spitzenzeit aber auf einen 2-Minuten Takt verdichtet wird.

Die Variante 2.6 versucht, ein alternatives, nach- ™
fragegerechtes Konzept fiir diese Busachse zu defi-
nieren. Zwischen Viktoriaplatz und dem ESP Bahn-
hof Ostermundigen wird ein dichtes Angebot bend-
tigt, folglich verkehren dort drei Linien, die in Os-
termundigen folgendermassen aufgeteilt werden:
eine Linie wendet direkt am Bahnhof, eine zweite
Linie bedient die heutige Strecke bis Riti und eine :
dritte Linie verbindet Ostermundigen neu mit 4 F : S
Deisswil. Richtung Innenstadt werden zwei Linien =] ANy i b
Uber die Lorrainebriicke zum Bahnhof geflhrt, die

dritte Linie verkehrt auf der heutigen Strecke via Zytglogge.

3Takt 6-Takt

6'-Takt 6-Takt

Die Modellrechnungen haben gezeigt, dass flir ein solches Konzept die beiden Linien zur Riti bzw.
nach Deisswil auch in Spitzenzeiten im 6-Minuten Takt verkehren kénnen. Die Verdichtungslinie ab
ESP Bahnhof Ostermundigen muss aber im 3-Minuten Takt betrieben werden. Entsprechend Uberla-
gern sich die drei Linien im gemeinsamen Abschnitt zu einem 1.5-Minuten Takt, fahren also noch dich-
ter als im Referenzzustand.

Andere Konzepte zur Linienliberlagerung mit oder ohne Expresskurse sind denkbar. Zur Bewaltigung
der Nachfrage sind zwischen Galgenfeld und Viktoriaplatz aber immer mindestens 30 Kurse pro Stunde
und Richtung notwendig, was dem 2-Minuten Takt des Referenzzustandes entspricht.

Ein solch dichter Bustakt ist Uber langere Strecken betrieblich nicht machbar. Die Folgen eines solchen
Betriebes (instabile Fahrplane, Gberlastete Busse) waren flir den Fahrgast unzumutbar. Problematisch
sind folgende zwei Aspekte:

. Behinderungen MIV - OV im Mischverkehr

- Die grosse OV-Belastung fiihrt zu erheblichen Behinderungen im MIV.

- Ov-Bevorzugungsmassnahmen (Kaphaltestellen, LSA-Prioritét etc.) sind praktisch nicht
mehr maoglich, da ansonsten keinerlei Kapazitaten fiir die tibrigen Verkehrsteilnehmer (ib-
rig blieben.

— Es kommt zu erheblichen gegenseitigen Behinderungen durch sich kreuzende oder que-
rende OV-Linien. Auch dies verunméglicht die Schaltung bzw. reduziert die Wirkung einer
OV-Prioritat an den Lichtsignalanlagen.

. Stérungsaufschaukelung im Linienbetrieb
—  Eine kleine Stérung (z.B. Abgangsverspatung, MIV-Behinderung, Fahrgastwechsel mit
Kinderwagen etc.) fihrt dazu, dass ein Bus an der nachfolgenden Haltestelle leicht ver-
spatet eintrifft. Durch diese Verspatung warten dort bereits zusatzliche Fahrgaste, was
den Fahrgastwechsel verlangert. Dies wiederum fihrt dazu, dass der Bus an der Uber-
nachsten Haltestelle bereits noch starker verspatet ist. Die Stérung wird theoretisch bis
zur Endstation kontinuierlich grésser. Man spricht von einer Stérungsaufschaukelung.
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- In den nachfolgenden Bus steigen umgekehrt weniger Fahrgaste ein, die Aufenthalts-
zeiten verklrzen sich dadurch und er holt den vor ihm fahrenden Kurs ein.

— Dass dies nicht nur Theorie, sondern bereits heute Realitat ist, kann an der typischen Pa-
ketbildung mit einem Uberlasteten vorderen Bus und einem kurz darauf folgenden fast
leeren Bus auf der Linie 10 beobachtet werden. Neben den Verspdtungen fihrt dieses
Phdnomen auch dazu, dass die vorhandenen Kapazitdten bei dichten Taktfolgen nicht voll
ausgenutzt werden kénnen.

—  Die Wirkung der Stérungsaufschaukelung nimmt mit kurzen Taktfolgen zu. Die folgende
Tabelle zeigt die theoretischen Zusammenhange:

Stérung nach x Haltestellen bei Takt

Initialstérung von 10 Sekunden 5-Min | 4-Min | 3-Min | 2-Min
10 Haltestellen (z.B. Station Ostermundigen-Bhf) 20 24 32 62
15 Haltestellen (z.B. Salem-Schliern) 28 37 59 154
20 Haltestellen (z.B. Riti-Hessstrasse) 40 57 105 383

— Obige Tabelle zeigt auf, wie sich die Probleme des heutigen 3-Minuten Taktes der Linie 10
bei einem 2-Minuten Takt potenzieren wirden.

Auch hier muss das Fazit gezogen werden, dass es kein betrieblich machbares Konzept auf der Stre-
cke der heutigen Buslinie 10 gibt.

6.5 Mit welchen Kosten wire bei Realisierung einer Busvariante zu rechnen?

Grundsatzlich mussten bereits mit obigen Argumenten alle denkbaren Busvarianten verworfen wer-
den. Dennoch werden beispielhaft fiir die Variante 2.6 hier noch die Kostenfolgen dargestellt”.

Die Ermittlung der im Vergleich zum Referenzfall 2030 zusatzlich entstehenden Kosten beruht auf den
Annahmen und Kostenansdtzen der Kosten-Nutzen-Analyse, die in Kapitel 10 detaillierter erldutert
wird. Bertlicksichtigt werden dabei die Investitionskosten sowie die Kosten fiir den OV-Betrieb und -
Unterhalt. Dabei werden die Kosten als Nettobarwert angegeben, der den Wert zukiinftiger Ein- und
Auszahlungen wahrend des gesamten Betrachtungszeitraums zum Bezugszeitpunkt 2006 abbildet.

In der Busvariante 2.6 verursacht der zuséatzliche Betrieb und Unterhalt zusatzliche Kosten, so dass
die Nettobarwertdifferenz ca. -100 Mio CHF betragt: diese Kosten miissten bei Realisierung der Vari-
ante aufgebracht werden. Als Vergleich dazu seien hier bereits die Kosten der Tramvarianten erwahnt
(vgl. Kap. 10), die im optimalen Fall zu einer positiven Nettobarwert-Differenz von 24 Mio CHF fiihren,
d.h. bei der Realisierung einer Tramvarianten kénnen insgesamt Kosten eingespart werden. Dieser
sehr gute Wert resultiert aus der vollstandigen Kompensation der Investitionskosten durch die Einspa-
rungen an Betriebs- und Unterhaltskosten.

7 Andere Konzepte wiirden zu ahnlichen Kosten flihren, da sie ja alle von einem dhnlichen Angebot zur Ab-
deckung der Nachfrage ausgehen miissen.
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6.6 Wieso werden keine Busvarianten weiter untersucht?

In den vorhergehenden Kapiteln wurde klar aufgezeigt, dass

. ein Grossbus keine sinnvolle Losung darstellt.

. es keine zweite sinnvolle Busachse zwischen Ostermundigen und Bern gibt.

. ein 2-Minuten Takt betrieblich nicht machbar ist und flir den Fahrgast zu unzumutbaren Ver-
haltnissen fihrt.

. Buskonzepte aufgrund der sehr hohen Betriebskosten teurer zu stehen kommen als Tramvari-
anten.

Fir die Buslinie 10 muss daher eine schienengebundene Lésung gefunden werden. Andernfalls kann
die gewlinschte nachhaltige Siedlungsentwicklung im Osten von Bern und in Ostermundigen nicht
stattfinden. Entweder diese Entwicklung wiirde vollstandig blockiert, oder die neuen Einwoh-
ner/Arbeitsplatze wiirden sich weitgehend auf den MIV ausrichten.

Die Untersuchungen haben immerhin gezeigt, dass eine Busverbindung nach Deisswil ein attraktives
Angebot darstellt, das in anderem Zusammenhang im Detail untersucht werden sollte.

7 Variantenreduktion Tram-Varianten

7.1 Welche Tram-Varianten wurden untersucht?

Die Tram-Varianten kénnen zwei Stossrichtungen zugeordnet werden: die Varianten 3.x.y verlaufen
Uber den Guisanplatz, die Varianten 4.x.y Uber die Viktoriastrasse. Der Buchstabe x steht fiir die End-
haltestelle der Tram, der Buchstabe y flr die alternative Linienfiihrung. Diese Systematik flihrte zu
insgesamt elf Tram-Varianten (vgl. Tab. 1).

Tab. 1: Tramvarianten des Variantenfiachers
Variante Stossrichtung Endhaltestelle via ...
3.1 ESP Bahnhof Ostermundigen Zentweg
3.2.1 ESP Oberfeld Zentweg
3.2.2 Guisanplatz ESP Oberfeld Pulverweg
3.2.3 ESP Oberfeld Option Lorraine
3.3 Rti Zentweg
4.1.1 ESP Bahnhof Ostermundigen Ostermundigenstrasse
4.1.2 ESP Bahnhof Ostermundigen Zentweg
4.2.1 A/B® Viktoriastrasse ESP Oberfeld Ostermundigenstrasse
4.2.2 ESP Oberfeld Zentweg
4.3.1 Rati Ostermundigenstrasse
4.3.2 Rti Zentweg
8 In Variante A wird Riti mit einem Shuttlebus an die Endhaltestelle des Tram angebunden, in Variante B
erschliesst ein zuséatzlicher Ortsbus den stdlichen Bereich Ostermundigens zwischen Bahnhof Ostermundi-
gen und Ruti.
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7.2 Wie ist eine Linienfiihrung via Guisanplatz zu beurteilen?

Die heutige Fiihrung der Buslinie 10 stellt die direkteste Verbindung zwischen Ostermundigen und der
Altstadt sowie dem Bahnhof dar. Linienfihrungen via Guisanplatz fihren damit zwangslaufig zur Erh6-
hung der Umsteigeanzahl und/oder zu Umwegfahrten.

Fir eine Tramlinie via Guisanplatz ist eine kiirzere Neubaustrecke erforderlich als bei einer Linienfiih-
rung entlang der heutigen Buslinie. Die Investitionskosten sind deshalb um rund 15 Mio CHF geringer
(Neubaustrecke ab Guisanplatz). Falls das neue Tramdepot an der Bolligenstrasse inkl. einer Schie-
nenverbindung ab Guisanplatz als realisiert vorausgesetzt wird®, sind weitere Einsparungen von grob
geschatzt 5-10 Mio CHF mdglich.

Eine Linienfihrung via Guisanplatz fihrt aber zu einer Erschliessungsliicke zwischen Friedhof und Vik-
toriaplatz, die aufgrund der hohen dortigen Nachfrage mit einer Buslinie in einem dichten Takt ge-
schlossen werden muss. Damit fallen im Vergleich zu den Varianten der Stossrichtung Viktoriastrasse
zusatzliche Betriebskosten in der Gréssenordnung von 5 Mio CHF pro Jahr an.

Die zusatzlichen Investitionskosten der Streckenfiihrung via Viktoriastrasse werden damit bereits nach
wenigen Betriebsjahren durch die eingesparten Betriebskosten kompensiert. Nach 40 Jahren
(=erwartete Lebensdauer der Strecke) kommen die Varianten Guisanplatz damit deutlich teurer zu
stehen, ohne dass sie einen entsprechenden Mehrnutzen aufweisen wirden.

7.3 Wie ist eine Linienfiihrung via Bolligenstrasse zu beurteilen?

Eine Linienflihrung Uber die Bolligenstrasse fiihrt zu folgenden Nachteilen:

. Umweg gegentiber der Ostermundigenstrasse von ca. 500m
—  Fahrzeitverlangerung von ca. zwei Minuten
—  zusatzliche Investitionskosten

. Konflikte mit anderen Nutzungen
—  Der sidliche Abschnitt ist schmal und wird heute nur von Velos und Fussgangern benutzt.
—  Der nérdliche Abschnitt muss den Anlieferverkehr zum Ausstellungsgeldnde aufnehmen.

. Die Nachfrage-Potenziale sind geringer als entlang der Ostermundigenstrasse.

. Fir die mit einer Linienfiihrung Bolligenstrasse ausgelassenen Haltestellen Galgenfeld und
Friedhof brauchte es eine alternative Erschliessung

Eine Linienfiihrung via Bolligenstrasse kame aufgrund dieser vielen Nachteile nur dann in Frage, wenn
die Alternative via Ostermundigenstrasse nicht machbar ware. Die Machbarkeit dieser Alternative wur-
de im Rahmen der ZMB OV Ostermundigen aber iberpriift und bestétigt.

9 Zum Zeitpunkt der Studienerarbeitung war dieses Depot noch nicht beschlossen.
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7.4 Wie ist eine Endhaltestelle ESP Bahnhof Ostermundigen zu beurteilen?

Tramlinien, die bereits am ESP Bahnhof Ostermundigen wenden, kdnnen die Hauptnachfrage von Os-
termundigen nicht erschliessen. D.h. fiir grosse Teile der Gemeinde wird entweder ein Umsteigen am
Bahnhof notwendig, oder eine Alternative Buslinie fihrt mit einem erheblichen Umweg in die Innen-
stadt. Konkret sind die einzelnen Varianten mit einem Endhalt ESP Bahnhof Ostermundigen wie folgt
zu beurteilen:

. Variante 3.1:
Diese Tramlinienfiihrung erschliesst nur wenig
zusatzliches Potential und ist im Vergleich mit g ! N
dem Bus mit einem Umweg (+ 5 Min bis Bahn- :

hof Bern) verbunden. Das Tram kann deshalb :
trotz hohen Betriebskosten praktisch nicht zu =
einer Entlastung der Buslinie 10 beitragen. / v

B = = = Takt215min in der HVZ
“xssnsans S-Bahn Linien

. Variante 4.1.1 und 4.1.2:
In dieser Variante bernimmt das Tram zwar
den grossten Teil der heutigen Nachfrage auf ‘ A N\
der Buslinie 10 und 16st somit die heutigen
Probleme. Fir Ostermundigen selber stellt die
Variante aber kein akzeptables OV-Angebot
dar, da die Innenstadt nur mit Umsteigen und
der Bahnhof nur mit Umwegen erreichbar sind.
Zudem ergeben sich mit diesen Varianten hohe
Betriebskosten.

7.5 Wie sind die Endhaltestellen ESP Oberfeld und Riiti zu beurteilen?

Die Verbindung vom Oberfeld zur heutigen Busendstation auf der Riti ist sehr steil (13%). Der Bau
einer Tramlinie fihrt damit zu erheblichen technischen Problemen bzw. zu teuren Losungen. Die
grundsatzliche Machbarkeit mittels Viadukten, Tunnels oder ahnlichem ist aber nicht in Frage gestellt.

Umgekehrt fuhrt eine Endstation Oberfeld flir die neue Tramlinie dazu, dass flir den Bereich Riiti eine
separate Erschliessung gefunden werden musste. Hierfiir wurden vier mdégliche Systeme Shuttlebus,
Rolltreppensystem, Stetigférderer und Schragaufzug naher beleuchtet. Die Abwagung der Einsatzmdég-
lichkeiten, der Kosten, der Praxistauglichkeit etc. dieser Systeme fiihrte aus folgenden Griinden dazu,
in allen weiteren Betrachtungen einen Shuttlebus zu unterstellen:

. keine Investitionen in die Strecke erforderlich

. Integration in ein Ortsbussystem denkbar (ergibt Synergien)

. behindertengerecht

. kein Konflikt mit der Uberbauung Riitihoger

. flexible Anpassung an Siedlungstatigkeiten mdéglich (Erschliessung ESP Oberfeld, Wohnhauser

am Ende vom Ritiweg ...)
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Die beiden mdglichen Endhaltestellen Riti oder ESP Oberfeld einer neuen Tramlinie haben sehr unter-
schiedlich gelagerte Vor- und Nachteile. Ein Vergleich dieser Aspekte auf qualitative Art und Weise ist
kaum maglich. Folglich mussten beide Lésungen vertieft untersucht und im Rahmen der detaillierten
Bewertung (vgl. Kap. 10 bis 12) miteinander verglichen werden.

7.6 Welche Tramvarianten werden weiter untersucht?

Gemass den vorhergehenden Kapiteln werden folgende Tramvarianten verworfen:

. Stossrichtung Guisanplatz, da zusatzliche Betriebskosten die eingesparten Investitionskosten
Uberwiegen

. Streckenflihrung Bolligenstrasse, da Umweg nicht durch neue Potentiale zu rechtfertigen

. Endstation ESP Bahnhof Ostermundigen, da Hauptnachfrage Ostermundigen nicht erschlossen

Damit verbleiben fiir die Uberpriifung der technischen Machbarkeit und die Durchfiihrung der detail-
lierten Bewertung zwei Varianten aus der Stossrichtung Viktoriastrasse (=Linienflihrung entlang heuti-
ger Buslinie 10):

. Variante 4.2.1 A mit Endstation Oberfeld und Anbindung der Riiti Gber einen Shuttlebus (vgl.
Abbildung 4)
. Variante 4.3.1 mit Endstation Ruti (vgl. Abbildung 5)
Abb. 4: OV-Konzept Tram-Variante 4.2.1 A ESP Oberfeld
- : Linie Verlauf HVZ NVZ

Haltestelle alt/beibehalten
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O 9 9 g : Shuttlebus Oberfeld — Riiti 5'-Takt 6'-Takt
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Abb. 5: OV-Konzept Tram-Variante 4.3.1 Riiti
w"e Haltestelle alt/beibehalten |uinie Verlauf Takt HVZ | Takt NVZ
O Haltestelle neu Tram Weissenbihl -Rati 5'-Takt 6'-Takt
Q Auszug zukiinftige Siedlungsbereiche |10 Koris —Hahhof Berm 2'Takt 3*-Takt

L
e
-

.
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Takt <15min in der HVZ
== == == TaktZ15min in der HVZ

8 Technische Machbarkeit Tram
8.1 Wie erfolgte die Uberpriifung der Technischen Machbarkeit?

Die Linienfihrung der neuen Tramlinie ist aufgrund der Katastergrundlagen mit Héhenlinien und zwei-
er Begehungen auf ihre technische Machbarkeit hin geprift worden. Kritische Bereiche wurden dabei
in Situation und Langenprofil aufskizziert. Fir die tbrigen Bereiche geniigte die fachliche Einschatzung
vor Ort bzw. aufgrund der vorhandenen Strassenbreite.

Dabei stellte sich die grundsatzliche technische Machbarkeit heraus. Es wurden aber auch Haupt-
probleme erkannt, die sich in den geschatzten Investitionskosten niederschlagen.

Grundsétzlich wird das Tram im Mischverkehr auf den heutigen MIV-Fahrspuren gefiihrt. Eine OV-
Priorisierung erfolgt, soweit notwendig, durch eine entsprechend LSA-Steuerung. Inwieweit kurze Ei-
gentrassee-Abschnitte mdglich und sinnvoll sind (z.B. im Haltestellenbereich), wurde nicht untersucht.

Die Haltestellen liegen voraussichtlich in Seitenlage am Fahrbahnrand, die exakte Lage ist im Rahmen
des Vorprojekts festzulegen. Wo méglich wird ein Querschnitt angestrebt, in dem das Tram Velofahrer
Uberholen kann.
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8.2 Wo konnten Probleme auftauchen?

An den Strassenabschnitten in Ostermundigen, fir die in nachster Zeit Strassenumbauten vorgesehen
sind, wird auf eine mdgliche Tramlinie Ricksicht genommen. Der Umbau der Unterflihrung fiir den
ESP Bahnhof Ostermundigen ist in das Agglomerationsprogramm aufgenommen worden und wird un-
abhdngig vom Systementscheid auf der Buslinie 10 vorgenommen. Allenfalls sind noch Anpassungen
an der lichten Hohe der Unterfiihrung am Bahnhof Ostermundigen vorzunehmen. Die gesamten Um-
baukosten (Neugestaltung inkl. Tieferlegung) in Hohe von ca. 15-20 Mio CHF sind deshalb nicht in die
Investitionskosten der Tramvarianten eingeflossen. Fir die Sanierung der Bernstrasse liegt noch kein
Projekt vor. Entsprechende Arbeiten laufen aber an.

Durch die Verkniipfung der neuen Tramlinie mit dem Linienast der Tramlinie 3 nach Weissenbiihl*° ist
am Bahnhof Bern kein Wenden erforderlich. Die Machbarkeit einer weiteren Tramlinie durch die Innen-
stadt wurde im ,Regionalen Tramkonzept 1. Stufe, 2. Tramachse Innenstadt; Schlussbericht; Februar
2002" belegt. Die bisher angedachten Linienfiihrungen sind in den Abb. 6 (bis 2012) und Abb. 7 (bis
2020) dargestellt, die konkreten Konsequenzen sind in spateren Phasen noch vertieft aufzuzeigen.

Abb. 6: Linienfiihrung Innenstadt ,,Regionales Tramkonzept: 1. Etappe bis 2012™ (Quelle Grafik: RVK4)
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10 Falls eine Tramlinie Kdniz realisiert wird, steht die Verlangerung bis Kéniz/Schliern im Vordergrund.
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Abb. 7: Linienfiihrung Innenstadt ,,Regionales Tramkonzept 2. Etappe 2012-2020" (Quelle Grafik: RVK4)
. BOLLIGEN
Reglonales Tramkonzept: 2. Etappe 2012- 2020 Linieo |
- P \/ Wankdorf k
: _OSTERMUNDIGE
) BERN s
Verlegung Linie 12 in —
Bettlehem. Amthausy-/Schau[{Ia‘tégasse. ; Linie 10
PN Bundes-/ KOQhe@ ; Ostermundlgen/Rut|
| L|n|e 14

Vo Brunnen o

N 1=
Niederbottigen j\\,
L|n|e 13 O a
Liebefel N\

(9] MURI
Niederwangen
L|n|e10 o | AN ﬁ
rResel Linie 9 ‘ uO

Koniz/Schliern [ .
Q@ Y E I O\

== Bestehendes Tramnetz nach 1. Etappe == Bahnlinien (S-Bahn)

== Tramlinien in Projektierung === Verlegung Buslinie 12 %

=== Modgliche Durchbindung Tramlinie 10 O Neue S-Bahn Haltestelle B

O Ersatzangebot, Erschliessung neu Kleinwabern pemtetens
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Kreuzung Viktoriaplatz

Am Viktoriaplatz besteht eine gewisse Wahrscheinlichkeit, dass der Bau der Tramlinie eine neue Licht-
signalanlage notwendig macht. Unter Umstanden geniigt auch eine Bedarfsbetrieb (Einschaltung LSA
nur auf Anmeldung) oder der heutige Zustand kann auch mit Tram beibehalten werden. Die Kosten flr
eine allfallige LSA sind auf jeden Fall eingerechnet.

Kreuzung Laubeggstrasse / Viktoriastrasse

Es wird in dieser Bearbeitungsphase davon ausgegangen, dass das Tram im Mischverkehr an den Kno-
ten gefihrt wird und - ahnlich wie der Bus heute - Uber eine Bevorzugung an der Lichtsignalanlage
verflgt. Aufgrund der nahen Haltestellen wird eine Fihrung in Seitenlage vorgeschlagen. Die beste-
hende Lésung mit einer kombinierten OV-Rechtsabbieger-Spur auf der West-Seite des Knotens kdnnte
auch auf der Seite Laubeggstrasse zum Einsatz kommen, sofern dies die Leistungsfahigkeit des Kno-
tens nicht massgeblich beeinflusst.
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Kreuzung Laubeggstrasse / Ostermundigenstrasse

Im unmittelbaren Knotenbereich weist die Strasse eine Neigung von bis zu 7% auf. Diese Grosse wur-
de als maximal zuldssige Langsneigung fir eine Tramflihrung definiert. Da sowohl eine Anpassung des
Langenprofils der Ostermundigenstrasse mit geringen Anderungen an Hauszugéngen fiir Fussgédnger
auf der Sudseite mdoglich ist, als auch auf der Nordseite der Ostermundigenstrasse im Bereich der Bol-
ligenstrasse Raum fiir eine Verbreiterung der Strasse und auch eine separate Linienfiihrung des Trams
besteht, wird die technische Machbarkeit des Knotens positiv beurteilt.

Kreuzung Bernstrasse / Schermenweg

Der Kreisverkehr Bernstrasse / Schermenweg ist an die Bedlrfnisse des Trams anzupassen. Es ist da-
von auszugehen, dass die Tramquerungen in beiden Fahrtrichtungen mit einer Lichtsignalanlage abge-
sichert werden missen. Die Anordnung von Haltestellen jeweils vor dem Knoten im Mischverkehr auf
der Bernstrasse sowie die vorzeitige Beeinflussung der Lichtsignalanlage kénnen die Stauanfalligkeit
des Betriebs reduzieren.

Kreuzung Bernstrasse / Untere Zollgasse / Obere Zollgasse

Die Kreuzung Bernstrasse / Zollgasse besteht heute aus einem Kreisverkehr mit einem vorgelagerten,
nicht geregelten Knoten auf der Nordseite. Es ist davon auszugehen, dass mit der Einflihrung der
Tramlinie eine Lichtsignalanlage erstellt werden muss. Ob dies im Rahmen der heutigen Knotengeo-
metrie erfolgt und die Anlage nur bei einer Tramquerung zum Einsatz kommt, muss spater geklart
werden.

Briicke Ostermundigenstrasse iiber Autobahn

In Abstimmung mit Vertretern der Tiefbauamter der Stadt und des Kantons Bern wurde festgestellt,
dass dort ein Uberbeton anzubringen ist, der die Héhenlage der Briicke verdndert, was zu Anpassun-
gen der angrenzenden Fahrbahnen fiihrt. Auch muss durch die deutlich héhere statische Belastung
das Bauwerk verstarkt werden. Dies fliesst in die Investitionskosten der Tram-Trasse ein: fir die Er-
tichtigung wird von ca. 50% der geschatzten Neubaukosten ausgegangen.

Kornhausbriicke

Die Kornhausbriicke wird bereits heute von Trams befahren. Ob sie aufgrund von neuem Rollmaterial
(und damit gednderten Achslasten) und/oder einer dichteren Taktfolge verstarkt werden muss, liess
Bernmobil aus anderem Anlass von der ETH Zirich untersuchen. Demnach ist eine unbegrenzte Zahl
von Tram-Uberfahrten méglich, so lange die zuléssige vorgegebene Achslast nicht tiberschritten wird.
Es missen also keine Kosten flir Ausbau, Ersatz etc. bericksichtigt werden.

Natur- und Landschaftsschutz

Die neue Tramlinie durchlauft keine unbesiedelten Gebiete und fihrt keine neuen Abschnitte ein. So-
mit wird die vorhandene Griinraumvernetzung nicht unmittelbar verandert. Die fiir das Strassenbild
pragnanten Alleen bleiben weitestgehend erhalten (vgl. Kap. 8.3).
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8.3 Konnen die heutigen Alleen erhalten bleiben?

Bei den von einer Tramtrasse tangierten Alleen kann auf Basis einer Begehung davon ausgegangen
werden, dass mit den Anforderungen des Tramverkehrs im Mischverkehr (Minimalquerschnitt mit Ve-
lo-Uberholméglichkeit: 8.10 m) héchstens vereinzelte Baume gefallt werden miissen. In den meisten
Fallen reichen Massnahmen im Baumschnitt aus, um die notwendigen Freirdume flr das Lichtraumpro-
fil des Trams in der Hohe zu erreichen. Die einzelnen betroffenen Strassen sind folgendermassen zu
beurteilen:

. Viktoriastrasse:
- Fahrbahnbreite ca. 10.3 m
—  Baumschnitt muss etwas angepasst werden, Raumwirkung Allee bleibt erhalten

. Laubeggstrasse:
—  Strassenbreite >9.3 m
—  Problemlos

. Ostermundigenstrasse:

—  Strassenbreite 7.0 m

—  Baumschnitt muss etwas angepasst werden; jlingere Baume kdnnten infolge Schnitt et-
was ,gerupft" aussehen

- Veloalternative hinter Baumreihe ist zu prifen

8.4 Wie ist eine Tramfiihrung auf die Riiti vorgesehen?

Die Fihrung des Trams auf die Riti wurde sehr detailliert untersucht: der Héhenunterschied zwischen
dem Oberfeld und Riti (heutige Endhaltestelle Bus) ist betrachtlich (ca. 40m) und die heutige Strasse
weist eine Langsneigung von (ber 13% auf. Es sind insgesamt sieben Lésungen untersucht worden.
Darunter waren sowohl ein Tunnel mit wenig Langsneigung und einer tiefliegenden, unterirdischen
Haltestelle als auch Varianten mit Endhaltestellen im heutigen Bereich der Buswendeschlaufe auf un-
terschiedlichen Héhen. Falls die heutige Hohenlage der Endhaltestelle erreicht werden soll, waren dazu
erhebliche Kunstbauten notwendig.

Der weiteren Betrachtung zugrundegelegt ist dabei die Losung «Tunnel kurz» (vgl. Abb. 8 bzw. Bei-
lage 2). Sie folgt dem Ritiweg auf der rechten (stidlichen) Seite und kreuzt diesen mit einem Tunnel
unterhalb der Liegenschaften Ritiweg 70-74. Die Tramlinie endet im Bereich der heutigen Buswende-
schlaufe, allerdings rund 10-15m unter dem heutigen Terrain. Diese Lésung fuhrt zu tolerablen
Dammhoéhen entlang des Ritiwegs und zu einer noch akzeptablen Tiefe der Endhaltestelle. Alle ande-
ren untersuchten Lésungen fiihren entweder zu stadtebaulich unvertraglichen, grossen Kunstbauten
oder zu einer sehr tiefen Haltestellenlage (mit hohen Mehraufwendungen, langen Wegen und Sicher-
heitsproblemen).
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Abb. 8: Trassierung Tram Riiti
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Durch die Uberbauung Ritihoger werden Rahmenbedingungen fiir die Planung der horizontalen Linien-
fihrung vorgegeben: im Ritiweg missen zwei Zufahrten zu Tiefgaragen berticksichtigt werden. Die
Linienfithrung der Tramlinie inkl. Wendeschlaufe nimmt auf dieses aktuelle Projekt Uberbauung Ruiti-
hoger Riicksicht.

8.5 Mit welchen Investitionskosten ist zu rechnen?

Die Schatzung der Investitionskosten basiert auf Einheitspreisen, flir Zusatzkosten sind prozentuale
Anteile der Baukosten geschatzt worden. Als Preisbasis gilt das Jahr 2006. In den Kostenschdtzungen
nicht enthalten sind die Mehrwertsteuer sowie die Kosten flir allfalligen Landerwerb. Die Genauigkeit
der Kostenschatzung liegt bei +/- 50%, die Investitionskosten wurden also nicht anlagengenau ermit-
telt.

Die Investitionskosten fur die Variante 4.2.1 A Tram ESP Oberfeld belaufen sich auf ca. 99 Mio CHF,
die flr die Variante 4.3.1 Tram Riiti auf ca. 132 Mio CHF. Der deutliche Preis-Unterschied zwischen
den beiden Varianten begriindet sich aus dem rund 350m langen Tunnel unter der R{ti sowie der un-
terirdischen Endhaltestelle Riiti.
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Insgesamt ergeben sich Kilometerkosten fiir die beiden Varianten in Héhe von rund 16 Mio CHF (Vari-
ante 4.2.1 A Tram ESP Oberfeld) und rund 21 Mio CHF (Variante 4.3.1 Tram R(ti). Alle Angaben gel-

ten fir den Preisstand 2006 und beinhalten weder Mehrwertsteuer noch Landerwerbskosten. Die Kilo-
meterkosten liegen damit in einer dhnlichen Gréssenordnung wie diejenigen des Projektes Tram Bern
West.

Eine Aufteilung der Gesamtkosten auf verschiedene Kostentrager ist im momentanen Projektstand
noch nicht méglich, da die Bundesbeteiligung via Agglomerationsprogramm offen ist und der Gemein-
deanteil unter anderem vom Alter und Zustand der betroffenen Strassen und Werkleitungen abhangig
ist. In Anlehnung an Tram Bern West durfte sich der Kostenteiler an folgenden Grundsdtzen orientie-
ren:

. Tram auf Eigentrasse inkl. Bahntechnik und allféllige Tunnel: 100% Bernmobil

. Strassenbau, Haltestellen, Briicken: 50/50% bis 60/40% Bernmobil/Gemeinde, abhangig vom
Umfang der notwendigen bzw. gewiinschten Strassenanpassungen (Nutzniesserprinzip)

. Ein allfélliger Bundesbeitrag via Agglomerationsprogramm kdnnte den Gemeindeanteil redu-
zieren.

. Bund und Kanton sind ansonsten lUber den Anteil Bernmobil beteiligt.

Im Projekt Tram Bern West ergab sich mit diesen Grundséatzen folgender Kostenteiler:

. Bernmobil (Bund, Kanton): ca. 70 %
. Stadt Bern: ca.17 %
. Dritte (Werke etc.): ca. 13 %

Ob sich fur das Tram Ostermundigen ein ahnlicher Kostenteiler einstellen wird, hangt wesentlich vom
Umfang der erganzenden kommunalen Strassenanpassungen sowie den exakten Investitionskosten
und deren Aufteilung (Anteil Trasse, Strassenbau, Haltestellen etc.) ab. Fir das Tram Ostermundigen
ware der oben flr die Stadt Bern ausgewiesene Anteil auf die beiden Gemeinden Bern und Ostermun-
digen aufzuteilen.
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9 Darstellung Bewertungsmethodik
9.1 Wie ist die Bewertungsmethodik der Zweckmadssigkeitsbeurteilung Bern?

Die Bewertung in der ZMB Bern erfolgt in Anlehnung an die standardisierten Verfahren des Bundes
NISTRA und NIBA!! iber eine erweiterte Kosten-Nutzen-Analyse, die sich aus den drei Bewertungsver-
fahren Kosten-Nutzen-Analyse (KNA), Nutzwertanalyse (NWA) und deskriptiver Beschreibung (DES)
zusammen setzt (s. Abb. 9).

Abb. 9: Methodik erweiterte Kosten-Nutzen-Analyse [Quelle: infras: TPO Methodik ZMB Bern, 2007]
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Generell werden in einer KNA alle monetarisierbaren Kosten und Nutzen erfasst und einander gegen-
Ubergestellt. In der NWA wird der Wert der Gbrigen quantifizierbaren, aber nicht monetarisierbaren
Indikatoren mit Hilfe von Nutzenfunktionen in Zielwertpunkte umgerechnet, die den Grad der Ziel-
erflillung angeben. Die deskriptiven Indikatoren liefern Anhaltspunkte z.B. zur Dringlichkeit oder Ak-
zeptanz des Vorhabens.

Dabei erfolgt die Ermittlung der Wirkung des Vorhabens fir jeden Indikator separat durch eine Diffe-
renzbetrachtung von Variante zu Referenzfall. So sind z.B. nicht die OV-Reisezeiten je Variante mass-
gebend, sondern die Veranderung gegenitber dem Referenzfall. Bei der Differenzbetrachtung erzeugen
entsprechend Verbesserungen im Vergleich zum Referenzfall einen positiven Nutzen und Verschlechte-
rungen einen negativen Nutzen.

11 NISTRA: Nachhaltigkeitsindikatoren Strasse
NIBA: Nachhaltigkeitsindikatoren Bahn
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In einer ZMB mussen die einzelnen Indikatoren grundséatzlich der Kosten- oder der Nutzenseite zuge-
ordnet werden: die Wirkrichtung ergibt sich durch die positive oder negative Berlicksichtigung. Kosten
im Sinne einer ZMB verursachen nur die beiden Indikatoren WK51 Investitionskosten und WK52 Be-
triebs- und Unterhaltskosten. In letzterem Indikator sind auch die Ertrage enthalten, die bei einem
Anstieg der Einnahmen die Kosten reduzieren. Alle anderen Indikatoren finden sich auf der Nutzensei-
te: eine Verschlechterung eines Indikators senkt den Nutzen der gesamten Variante.

9.2 Wie erfolgt die Bewertung in der ZMB OV Ostermundigen?

Nachdem feststand, dass zeitgleich mit dieser ZMB die Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion des Kan-
tons Bern eine umfassende ZMB Bern erarbeiten lasst, die den neuesten Stand von Normen und in der
Schweiz Ublicher Praxis beriicksichtigt, wurde entschieden, diese generelle Bewertungsmethodik zu
tibernehmen und auf die Bediirfnisse der ZMB OV Ostermundigen anzupassen. Bei dieser Anpassung
wurden im Wesentlichen die Indikatoren, die fiir die ZMB Ostermundigen ohne Relevanz sind, gestri-
chen. In Folge davon konnte auch auf die Teil-Nutzwertanalyse verzichtet werden, da diese mit hohem
Aufwand verbunden ware, aber keine wesentlichen Erkenntnisgewinne gebracht hatte.

Damit verblieben 18 Indikatoren (vgl. Tab. 2), die im Rahmen dieser ZMB in der Kosten-Nutzen-
Analyse (KNA) berlicksichtigt oder deskriptiv (DES) beschrieben werden.

Tab. 2: Indikatoren der ZMB OV Ostermundigen
Zielsystem Einheit Ermittlung in der ZMB
Indikator OV Ostermundigen fiir

KNA | DES

WK1 Qualitat der Verkehrssysteme verbessern
11 Reisezeiten Pers-h / Jahr n
12 Zuverldssigkeit MIV deskriptiv [
13 Zuverlassigkeit OV deskriptiv ]
14 Variable Fahrzeugkosten FzKm / Jahr u
15 Attraktivitdt Langsamverkehr deskriptiv [
WK2 Siedlungsentwicklung nach innen und Standortattraktivitat fordern
21 Raumplanerischer Zielbeitrag deskriptiv [
22 Stadtebauliche Aufwertung deskriptiv [
WK3 Verkehrssicherheit erh6hen
31 Anzahl Unfalle und Verunfallte Anzahl / Jahr u
WK4 Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern
41 Larmbelastung CHF / Jahr u
42 Luftbelastung t PM10 / Jahr u
43 Treibhausgas-Emissionen t CO, / Jahr u
46 Natur- und Landschaftsschutz deskriptiv [
WKS5 Investitions- und Betriebskosten minimieren
51 Investitionskosten CHF / Jahr u
52 Betriebs- und Unterhaltskosten CHF / Jahr u
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Zielsystem Einheit Ermittlung in der ZMB

Indikator OV Ostermundigen fiir
KNA DES

53 Einnahmen der o6ffentlichen Hand CHF / Jahr u

Z6 Realisierbarkeit, Risiken
61 Belastung der offentlichen Hand, Kostenteiler deskriptiv ]

62 Etappierbarkeit, Abhangigkeiten deskriptiv [

27 Dringlichkeit
72 Kapazitatsreserven deskriptiv ]

Die Ermittlung des Nettobarwertes fiir die KNA erfolgt folgendermassen:

. Ermittlung des Mengengeristes mit Hilfe des Verkehrsmodells

. Monetarisierung Uber die vorgegebenen Ansatze der ZMB Bern zum Wertgerist [CHF pro
Jahr]: diese Kosten bzw. Nutzen treten jahrlich wahrend des gesamten Betrachtungszeitraums
auf

. Ermittlung des Nettobarwerts: der Barwert ist die Summe der jahrlichen Kosten bzw. Nutzen

wahrend des gesamten Betrachtungszeitraums bezogen auf das Bezugsjahr 2006. Hier wer-
den bertcksichtigt:

—  Lebensdauer von 40 Jahren (2030 - 2070)

—  Diskontsatz von 2%

Die zu wirdigenden Aspekte der deskriptiv zu beschreibenden Indikatoren werden aus der ZMB Bern
Ubernommen: jeder Aspekt wird separat dargestellt. Anschliessend wird die Beurteilung der einzelnen
Aspekte eines Indikators zusammengefasst und die Wirkrichtung mit den Symbolen +, - und 0 ange-
geben. Dadurch kénnen die Zielbeitrdge der Varianten untereinander flir die einzelnen Indikatoren
verglichen werden.

Eine Aufsummierung der Zielerreichungsbeitrage pro Variante Uber alle Indikatoren ist nicht sinnvoll,
da die Indikatoren nicht alle gleich relevant fir die Auswahl der Bestvariante sind.

9.3 Wie sind die Ergebnisse der Kosten-Nutzen-Analyse zu interpretieren?

Die Nettobarwerte flir die einzelnen Indikatoren je Variante geben sozusagen das Saldo der Kosten
bzw. Nutzen bezogen auf das Jahr 2006 wider und sind untereinander verrechenbar. Eine Variante ist
dann empfehlenswert, wenn der gesamte Nettobarwert der Variante signifikant grésser als Null ist.

Die Aufstellung einer Rangfolge der Varianten untereinander erfolgt, beschréankte finanzielle Mittel vor-
ausgesetzt und bei Betrachtung nur der monetarisierbaren Indikatoren, Gber das Nutzen-Kosten-
Verhdltnis der Nettobarwerte. Bei einem Verhaltnis von Nutzen zu Kosten grésser Eins kann die Vari-
ante empfohlen werden, die Bestvariante ist dann diejenige mit dem héchsten Nutzen-Kosten-
Verhaltnis.
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Geschieht es jedoch, dass negative Kosten entstehen, d.h. Geld eingespart wird, macht ein Vergleich
der Nutzen-Kosten-Verhéaltnisse keinen Sinn: die Bestvariante ist die mit der hdchsten Nettobarwert-
differenz (Differenz der Nettobarwerte Nutzen minus Kosten).

10 Ergebnisse Kosten-Nutzen-Analyse
10.1 Was ist das Ergebnis der KNA?

Die folgende Tabelle 3 zeigt in der Ubersicht die Nettobarwerte aller Indikatoren, sowie die daraus re-
sultierende Nettobarwertdifferenz.

Eine Betrachtung eines Nutzen-Kosten-Faktors ist in diesem Fall nicht sinnvoll, da die Summe der Kos-
ten-Spalte negativ ist. D.h., es entstehen keine Kosten, sondern bei beiden Varianten kénnen die er-
forderlichen Investitionskosten durch eingesparte Betriebskosten mehr als kompensiert werden.

Tab. 3: Ergebnisse Kosten-Nutzen-Analyse
Variante 4.2.1 A Tram ESP Oberfeld Variante 4.3.1 Tram Riiti
Indikator Annuitét Nettobarwert Nutzen- Indikator Annuitét Nettobarwert Nutzen-
Kosten- Kosten-
(Mio CHF/a) (Mio CHF) Faktor (Mio CHF/a) (Mio CHF) Faktor
Kosten Nutzen Kosten Nutzen Kosten Nutzen Kosten Nutzen
WK 11 Reisezeit 0.865 14.706 WK 11 Reisezeit 2.225 37.842
WK 14 Var. Fahrzeugkosten -0.033 -0.558 (WK 14 Var. Fahrzeugkosten -0.024 -0.410
WK 31 Unfélle 0.583 9.924 WK 31 Unfélle 0.905 15.392
WK 41 Larmbelastung 0.104 1.762 WK 41 Larmbelastung 0.126 2.143
WK 42 Luftbelastung 0.197 3.346 WK 42 Luftbelastung 0.219 3.730
WK 43 Treibhausgasemissionen 0.141 2.397 WK 43 Treibhausgasemissionen 0.156 2.646
WK 51 Investitionskosten 63.933 WK 51 Investitionskosten 85.610
WK 52 Betriebs- und Unterhaltskosten -4.532 -77.079 WK 52 Betriebs- und Unterhaltskosten -5.247 -89.243
WK 53 Einnahmen &ffentliche Hand -0.208 -3.533 WK 53 Einnahmen offentliche Hand -0.255 -4.329
Gesamttotal -13.146  28.044 -2.1 Gesamttotal -3.633 57.015 -15.7
Nettobarwert-Differenz 41.2 Nettobarwert-Differenz
Nutzen - Kosten (Mio CHF) ) Nutzen - Kosten (Mio CHF) 60.6

Die Tramvariante 4.3.1 Tram RUti erzeugt einen gut doppelt so hohen Nutzen wie die Variante 4.2.1 A
Tram ESP Oberfeld. Die Variante 4.3.1 Tram R{ti bringt gegenliiber dem Referenzzustand geringe Kos-
teneinsparungen. Die mdglichen Einsparungen der Variante 4.2.1 Tram Oberfeld sind deutlich grosser,
dennoch schneidet die Variante Riti bei der Betrachtung der Barwertdifferenz um rund 20 Mio CHF
besser ab.

Bei einer reinen Kosten-Nutzen Betrachtung ware also die Realisierung der Variante 4.3.1 Tram Ruiti
empfehlenswert.
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10.2 Welchen Beitrag zum Gesamtergebnis leisten die einzelnen Indikatoren?

WK 11 Reisezeit

Die Reisezeit ist in beiden Varianten kleiner als im Referenzfall, erzeugt also einen positiven Nutzen.
Dies resultiert aus einer gednderten Routenwahl aufgrund kiirzerer Warte- und vor allem Zugangszei-
ten. Aufgrund des zusatzlichen Umstiegs erzeugt die Variante 4.2.1 A Tram ESP Oberfeld nur knapp
40% des Nutzens einer direkten Tram-Anbindung der Riti.

Bei beiden Varianten stellt dieser Reisezeitnutzen aber mit Abstand das wichtigste Nutzenelement dar.
Der Reisezeitgewinn macht rund die Halfte des Gesamtnutzens aus.

Bei beiden Varianten ist kein Schienenbonus (empfundener Komfortgewinn=subjektive Reisezeitein-
sparung) und keine Beschleunigung durch die Tramumstellung eingerechnet. Der wesentliche Teil des
Reisezeitgewinnes ergibt sich aus klirzeren Zugangszeiten in der Altstadt und am Bahnhof, die sich
durch die zentralere Linienfilhrung ergeben.

WK 14 Variable Fahrzeugkosten

Dieser Indikator monetarisiert die geanderten MIV-Kilometer zwischen Variante und Referenz: sie
steigen marginal an, erzeugen also negativen Nutzen. Bei Variante 4.2.1 A Tram ESP Oberfeld resul-
tiert das aus einer sinkenden OV-Nachfrage und damit zusétzlichen MIV-Kilometern.

WK 31 Unfdlle und Verunfallte
Die Unfallhdufigkeit und Schwere hdngt vom Umfeld (innerorts, ausserorts, Autobahn) und beim OV
mit der Kontaktmdglichkeit mit Menschen ab, deshalb die Unterscheidung zwischen Schiene und Bus.

Beide Varianten flihren durch die Abnahme der Betriebskilometer (reduzierter Takt) und die Umstel-
lung auf den sichereren Schienenbetrieb zu einer Abnahme von Unfédllen und Verunfallten, erzeugen
somit also positiven Nutzen. Dieser Indikator stellt das zweite wesentliche Nutzenelement dar und
macht, je nach Variante, rund 20 bis 30% des Gesamtnutzens aus.

Durch die Fahrten-Verlagerung vom OV zum MIV (infolge der Umsteigenotwendigkeit von der Riiti) in
der Variante 4.2.1 A Tram ESP Oberfeld verursacht diese Variante den geringeren Nutzen.

WK 41 Larmbelastung

Da ein Bus mehr Larmkosten verursacht als ein Tram und die Tram in einem geringeren Takt verkeh-
ren als die Busse, generieren die Tramvarianten einen positiven Nutzen im Vergleich zu einem Busbe-
trieb. Da in der Variante 4.2.1 A Tram ESP Oberfeld aber gleichzeitig die MIV-Kilometer steigen (und
der Shuttlebus verkehrt), steigt die Larmbelastung, wodurch der Nutzen geringer ist als bei einer Flh-
rung der Tram bis auf die Rti.

WK 42 Luftbelastung
Die Luftbelastung wird Uber die gefahrenen MIV- und OV-Kilometer berechnet.
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Beide Varianten stiften einen positiven Beitrag zu einer Verringerung der Luftbelastung, wobei auch
bei diesem Indikator die Tram-Fihrung auf die Riiti positiver abschneidet, da in Variante 4.2.1 A Tram
ESP Oberfeld die MIV-Kilometer und damit die Luftbelastung ansteigen.

WK 43 Treibhausgasemissionen CO,
Wie bei der Luftbelastung resultieren die Treibhausgasemissionen aus den gefahrenen MIV- und OV-
Kilometern.

Beide Tramvarianten erzeugen einen positiven Nutzen, die Treibhausgasemissionen CO, sinken. Auf-
grund der steigenden MIV-Kilometer in Variante 4.2.1 A Tram ESP Oberfeld ist der positive Nutzen je-
doch geringer.

Alle drei Umweltindikatoren zusammen (WK 41, 42 und 43) machen 15% (Variante 4.3.1 Tram Riti)
bzw. 26% (Variante 4.2.1 A Tram ESP Oberfeld) des Gesamtnutzens aus.

WK 51 Investitionskosten

Die Herleitung der Investitionskosten ist im Kap. 8.5 erldutert. Die hier ausgewiesenen Werte unter-
scheiden sich von den effektiven Kosten durch die konkrete Festlegung einer Bauzeit (2025 bis 2030)
und die Diskontierung der dann anfallenden Kosten auf den heutigen Zeitpunkt.

WK 52 Betriebs- und Unterhaltskosten

In diesem Indikator werden die durch den OV-Betrieb entstehenden Kosten (Rollmaterial, Infra-
struktur, Personal) mit den erzielten Einnahmen verrechnet. Per definitionem wird dieser Indikator
auch auf der Kostenseite berlicksichtigt. Ist also das Vorzeichen des Nettobarwertes negativ, werden
diese Kosten real eingespart.

Beide Tramvarianten weisen einen massgebenden, negativen Nettobarwert des Indikators WK 52 auf:
die Einsparung, den die im Vergleich zum Referenzfall sinkende Betriebsleistung erzeugt'?, wird durch
die héheren spezifischen Betriebskosten des Tram-Betriebs nicht vollstandig kompensiert.

Verrechnet mit den Kosten werden die Ertrége, die in der Variante Riti deutlich zunehmen, wahrend
der notwendige Umstieg in der Variante Oberfeld zu einer Fahrgastabnahme und damit auch zu einem
Ertragsriickgang flhrt.

Insgesamt werden in der Variante 4.3.1 Tram Ruti fast 90 Mio CHF eingespart. In der Variante 4.2.1 A
Tram ESP Oberfeld sind es noch ca. 77 Mio CHF.

WK 53 Einnahmen offentliche Hand

Der auf der Nutzenseite angesiedelte Indikator WK 53 Einnahmen 6ffentliche Hand resultiert aus ge-
dnderten Mehrwertsteuereinnahmen der OV-Betreiber und verénderten Treibstoffsteuern. Beide Vari-
anten fihren zu leichten Verlusten fir die 6ffentliche Hand.

12 Bus im Referenzzustand im 3-Minuten Takt (Normalbetrieb) bzw. 2-Minuten Takt (Spitzenzeit)
Tram im 6-Minuten Takt (Normalbetrieb) bzw. 5-Minuten Takt (Spitzenzeit)
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10.3 Mit welchen reinen Kosten ist auf jeden Fall zu rechnen?

Im Rahmen der KNA werden Effekte wie Reisezeitgewinne oder reduzierte MIV-Kilometer monetari-
siert. Zur Entscheidung fir oder gegen eine Variante empfiehlt es sich jedoch auch, gleichwertig dazu
nur die reinen Kosten (="betriebswirtschaftliche Bewertung fir die 6ffentliche Hand") zu betrachten:

Bei einer reinen Kostenbetrachtung ergeben sich folgende Nettobarwert-Differenzen (vgl. Tab. 4)%3,

Tab. 4: Nettobarwert-Differenz Reine Kosten

Nettobarwert-Differenz (Mio CHF)

Variante 4.2.1 A Variante 4.3.1
Tram ESP Oberfeld Tram Riiti
tatsachlich anfallende, reine
zusatzliche Kosten + 24.2 -0.7

Bei Realisierung der Variante 4.2.1 A Tram ESP Oberfeld kénnten entsprechend die Kosten reduziert
werden, die Variante 4.3.1 Tram Riti fihrt zu geringen Mehrausgaben. Diese sehr guten Werte resul-
tieren aus der vollstandigen Kompensation der Investitionskosten durch die Einsparungen an Betriebs-
und Unterhaltskosten.

Grundsétzlich werden die Betriebskosten im OV zu 100% durch den Kanton getragen und von den
Gemeinden mit Hilfe des Berechnungsschliissels ,,OV-Punkte® mitfinanziert. Es ist anzunehmen, dass
die im Vergleich zum Referenzzustand ausgewiesenen Einsparungen an Betriebs- und Unterhalts-
kosten auch zu Kostenreduktionen fiir die Stadt Bern bzw. die Gemeinde Ostermundigen fihren.

11 Sensitivitatsbetrachtung Kosten-Nutzen-Analyse
11.1 Warum werden Sensitivitatsbetrachtungen durchgefiihrt?

Sensitivitatsbetrachtungen werden durchgefihrt, um zu Uberprifen, wie stark sich die Ergebnisse und
insbesondere die Rangfolge der Varianten andern, wenn sich getroffene Annahmen andern. Sie dienen
also dazu, die Auswahl der Bestvariante starker abzusichern.

Grundsatzlich liessen sich Sensitivitdten flir alle Bereiche rechnen. Aus Aufwandgriinden beschrankt
sich die Studie darauf, Annahmen zu Uberpriifen, die einen signifikanten Einfluss auf das Bewertungs-
ergebnis haben bzw. deren Festlegung mit grossen Unsicherheiten verbunden ist.

13 Im Vergleich zum Indikator 52 wurden die zusatzlichen Einnahmen (als unsichere Wert) herausgerechnet.
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11.2 Wie stark wirkt sich die Prognose-Unsicherheit aus?

Zur Anderung der Belastung tragen am stérksten die Anderungen der Strukturdaten bei. Fiir sie liegen
bis zum Jahr 2030 breit abgestimmte Prognosen vor, die nicht fir dieses Projekt erstellt wurden. Ob
sich diese Strukturentwicklungen tatsachlich einstellen, ist nicht abzuschatzen. Klar hingegen ist, dass
diese Verdichtungen in der Stadt Bern bzw. dem Vorortsgirtel raumplanerisch erwinscht sind und
entsprechend stark geférdert werden. Mit dem bestehenden (bzw. einem verdichteten) Busangebot
sind die erwiinschten Siedlungsentwicklungen nicht méglich: aufgrund der mangelhaften OV-
Erschliessung wiirden neue Siedlungen nicht gebaut oder weitgehend auf den MIV ausgerichtet.

Fur den Bereich Ruti sind keine wesentlichen Strukturdanderungen unterstellt. Falls auf der Riti eine
Entwicklung eintreten wiirde, ergabe sich eine noch positivere Beurteilung der Variante 4.3.1 Tram
Ruti.

Auch das tatsachliche Eintreten der nachfragebeeinflussenden Massnahmen ist fraglich, besonders, da
in Ostermundigen schon seit zehn Jahren der Parkraum bewirtschaftet wird. Aber auch wenn dieser
Aspekt starker oder kaum wirken wirde, so ist doch der Einfluss-Raum auf Ostermundigen begrenzt.
Der flr die Auslastung und damit die Vertaktung relevante Abschnitt zwischen Zytglogge und Viktoria-
platz wird durch diesen Effekt kaum berihrt, erfahrt also auch bei starkerer oder geringerer Wirkung
keine relevante Anderung.

Bei einer Uberschatzung der unterstellten Verlagerung von der Buslinie 10 auf die verdichtete S-Bahn
wirde auf dem Abschnitt Zytglogge - Viktoriaplatz eine geringere Entlastung stattfinden. Diese Fahr-
ten kénnten ohne erheblichen Komfortverlust mit dem bestehenden Tram-Betriebskonzept bedient
werden. Auch eine Verdoppelung der prognostizierten Verlagerungswirkung wirde die Linie 10 nicht so
stark entlasten, dass ein Buskonzept betrieblich sinnvoll machbar ware.

Als Fazit ergibt sich folgendes:

. Auch bei gednderten Annahmen zur Verkehrsentwicklung bleiben Tramvarianten zweckmassi-
ge Lésungen.
. Es ist keine Verkehrsentwicklung plausibel denkbar, bei der die Variante Riiti negativer zu be-

werten ware als die Variante Oberfeld.

11.3 Wie wirken sich gednderte Monetarisierungsansatze aus?

Die Tramvarianten ersetzen grundsatzlich Betriebskosten durch Investitionskosten und fiihren so ins-
gesamt zu Einsparungen. Ob diese Einsparungen tatsdchlich realisierbar sind, hangt einerseits von der
Genauigkeit dieser Kostenschatzungen ab, andererseits aber auch von der Lebensdauer der neuen An-
lage und dem unterstellten Diskontsatz. Entsprechend werden in diesen vier Bereichen die folgenden
Sensitivitatsrechnungen durchgefihrt.
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Tab. 5: Nettobarwert-Differenzen der Sensitivitatsbetrachtungen
Sensitivitatsbetrachtung Nettobarwert-Differenz (Mio CHF)
Variante 4.2.1 A Variante 4.3.1

Tram ESP Oberfeld Tram Riiti

Standard-Resultat 41 61

Diskontsatz -1%

Lebensdauer +20 Jahre 140 198

Diskontsatz +1%

Lebensdauer - 10 Jahre 8 14

Investitionskosten -30%

Betriebskosten +10% 53 77

Investitionskosten +30%

Betriebskosten -10% 30 44

Betriebs- und Unterhaltskosten in

Anlehnung an Tram Bern West 6 36

Mehrertrag nur durch Mehrverkehr

0.19 CHF/Pers-km 44 57

Obige Zusammenfassung der Resultate dieser Rechnungen zeigt deutlich, dass sich an der Rangfolge
der zwei Varianten untereinander nichts andert und dass die Nettobarwert-Differenz in jedem Fall po-
sitiv bleibt, das heisst, dass die Nutzen die Kosten liberwiegen.

12 Ergebnisse Deskriptive Indikatoren

12.1 Wozu werden noch deskriptive Indikatoren beriicksichtigt?

Bei einer so weitreichenden Entscheidung wie einer Tram-Realisierung kénnen nicht nur die Aspekte

berlicksichtigt werden, die gut monetarisierbar sind, sondern es miissen auch die nicht monetarisier-
baren Effekte bedacht werden. Ansonsten besteht die Gefahr, dass zwar das kostengtinstigste System
realisiert wird, es aber nicht den Anforderungen der Zukunft entspricht oder schiitzenswerte Bereiche

unzumutbar einschrankt.

12.2 Worauf weisen diese Indikatoren hin?

Bei der Betrachtung der Ergebnisse der Einschatzung der deskriptiven Indikatoren (vgl. Tab. 6) fallt

auf, dass keine der beiden Varianten durchweg positiv beurteilt wird, es Gberwiegen jedoch die positi-

ven Beurteilungen.

22. Februar 2008 / Bericht-Nr. 60.261-004

Rapp | Trans |



Regionale Verkehrskonferenz Bern-Mittelland
ZMB OV Ostermundigen - Synthesebericht

Tab. 6:

Ergebnisse Deskriptive Indikatoren

Indikator

4.2.1 A Tram ESP Oberfeld

4.3.1 Tram Riti

WK 12 Zuverlassigkeit MIV

keine Beeinflussung Kapazitdtsengpasse;
Verringerung der Anzahl an OV-
Fahrzeugen und schlechtere
Uberholbarkeit der Tram kompensieren
sich

keine Beeinflussung Kapazitdtsengpasse;
\Verringerung der Anzahl an OV-
Fahrzeugen und schlechtere
Uberholbarkeit der Tram kompensieren
sich

WK 13 Zuverlassigkeit OV

die héhere Zuverlassigkeit des Trams
durch den geringeren Takt und die
gegeniber einem Bus tendenziell
geringere Verspatungsanfalligkeit
Uberwiegt das notwendige Umsteigen im
Oberfeld

héhere Zuverldssigkeit des Trams durch
den geringeren Takt und die gegenilber
einem Bus tendenziell geringere
Verspatungsanfalligkeit

WK 15 Attraktivitdt Langsamverkehr

Chancen fiir den Fussverkehr
kompensieren Sicherheitsprobleme Velo
bei Tramgleisen

Chancen fir den Fussverkehr
kompensieren Sicherheitsprobleme Velo
bei Tramgleisen; negativ zu bewerten ist
die unterirdische Haltestelle Riti

WK 21 Raumplanerischer Zielbeitrag

Siedlungsentwicklung nach innen wird
gefoérdert; Tram als Motor flir erwlinschte
Entwicklungsgebiete

Siedlungsentwicklung nach innen wird
geférdert; Tram als Motor fur erwiinschte
Entwicklungsgebiete

WK 22 Stadtebauliche Aufwertung

Tram bietet Chance fir stadtvertragliche
Umgestaltung von Strassenziigen

Tram bietet Chance fiir stadtvertragliche
Umgestaltung von Strassenziigen;
Unterirdische Haltestelle R{ti ist
stddtebaulich negativ zu beurteilen.

WK 46 Natur-und Landschaftsschutz

Keine unbesiedelten Raume tangiert;
Alleen kdnnen weitestgehend erhalten
bleiben

Keine unbesiedelten Rdume tangiert;
Alleen kdnnen weitestgehend erhalten
bleiben

Z 61 Belastung der 6ffentlichen Hand

Leichte Einsparungen

Neutral

Z 62 Etappierbarkeit, Abhangigkeiten

Keine relevanten Abhangigkeiten

Keine relevanten Abhangigkeiten

Z 72 Kapazitatsreserven

Kapazitatsreserven vorhanden

Kapazitdtsreserven vorhanden

Negativ
Neutral
Positiv

Insbesondere der Indikator WK13 Zuverlassigkeit OV, der der eigentliche Anlass der ZMB OV Oster-
mundigen war, wird eindeutig positiv bewertet. Dies gilt auch fiir die Variante 4.2.1 Tram Oberfeld,
obwohl dort ein zusatzlicher Umstieg mit allfalligen Anschlussproblemen notwendig wird.

Der Unterschied in der Bewertung der Attraktivitat Langsamverkehr resultiert aus der unterirdischen
Endhaltestelle Rati in Variante 4.3.1 Tram Rdti.

Die beiden Tramvarianten fiihren zu einer positiven Bewertung der beiden Indikatoren WK 21 und WK
22, die unterirdische Endhaltestelle auf der Riti wird aber als staddtebaulicher Malus gesehen.

Auswirkungen auf den Natur- und Landschaftsschutz werden nicht erwartet: die Linienwege bleiben
grosstenteils im heutigen Strassenraum; die Alleen kénnen erhalten bleiben.

Die Auswirkungen auf die Belastung der 6ffentlichen Hand stellt sich bei Variante 4.2.1 A Tram ESP
Oberfeld positiv dar: die Minderausgaben fiir den OV-Betrieb {iberkompensieren die Investitionskosten
in die Tramtrasse. In der Variante 4.3.1 Tram Rdti sind die beiden Komponenten in etwa gleich gross,
die Bewertung daher neutral.
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Sowohl Investitionskosten als auch Betriebskosten werden in einem bestimmten Schlissel zwischen
Kanton und Gemeinden aufgeteilt. Da flir den Bau der neuen Tramstrecke auch noch mit einem Bun-
desbeitrag (aus Agglomerationsprogramm) gerechnet werden kann, ist tendenziell davon auszugehen,
dass alle direkt betroffenen Gebietskdrperschaften (Stadt Bern, Gemeinde Ostermundigen und Kanton
Bern) finanziell entlastet werden. Bevor ein konkretes Bauprojekt und ein konkretes Betriebskonzept
vorliegen, kann dies allerdings nicht mit Sicherheit gesagt werden.

Die Tramvarianten sind grundsatzlich unabhdngig realisierbar. Im Rahmen der ZMB Bern wird aller-
dings ein Tram Ko&niz untersucht. Falls dieses Tram realisiert wird, ergdbe sich eine Verknipfungsmdg-
lichkeit des Trams Ostermundigen mit diesem Tram Koéniz/Schliern. Der Ast Weissenbuhl wiirde dann
eventuell wegfallen. Insgesamt wirde dies zu einer eher besseren Bewertung fiihren. Eine etappierte
Umsetzung der Tramvarianten ist theoretisch méglich. Es ergdben sich aber erhebliche Probleme bei
der Anordnung einer provisorischen Wendeschlaufe und irgendwo im Linienverlauf wird ein Umsteigen
vom Tram auf einen Shuttlebus zur Bedienung des restlichen Linienabschnittes notwendig. Ein Tram
bis ins Oberfeld, als erste Etappe einer langfristigen Traml6sung bis Riiti, ist denkbar aber nicht
zweckmassig.

Bei Bedarf kénnte die Kapazitat der Tramlinie bei beiden Varianten mittels Taktverdichtung und/oder
grosseren Gefassen gesteigert werden.

13 Empfehlung

Die technische Machbarkeit einer Tramflihrung auf die Riiti wurde nachgewiesen. Empfohlen wird eine
Flihrung auf einem Damm zwischen Ritiweg und dem ESP Oberfeld. Ungefahr auf Héhe der zukiinf-
tigen Tiefgarageneinfahrten in die Uberbauung Riitihoger wird die Tramtrasse in den Untergrund ge-
fuhrt und erreicht die Endhaltestelle an heutiger Lage, allerdings in 10-15m Tieflage.

Flr eine alternative Busvariante konnte kein betrieblich machbares Konzept gefunden werden. Die
prognostizierte sehr grosse Nachfragesteigerung im Referenzzustand 2030 und das Fehlen einer zwei-
ten ,bustauglichen™ Strassenachse zwischen Ostermundigen und Bern verunmdglichen eine Busvarian-
te mit zwei Hauptlinien in einem betrieblich machbaren Takt (grésser gleich vier Minuten). Die Model-
lierung der verkehrlichen Auswirkungen der Busvariante hat aber die Erkenntnis gebracht, dass eine
Busverbindung Ostermundigen - Bahnhof Deisswil einem Bedlirfnis entspricht und unabhangig vom
weiteren Vorgehen beziglich Tram naher Uberprift werden sollte.

Die detaillierte Variantenbewertung wurde fir zwei Tram-Varianten durchgefihrt:

. die Variante 4.2.1 A Tram ESP Oberfeld, bei der die Endhaltestelle im Bereich der Sportplatze
am Ruitiweg liegt und Riti mit einem Shuttlebus an die Tramendhaltestelle angebunden ist
. und die Variante 4.3.1 Tram RIiti, bei der die Tramendhaltestelle an heutiger Stelle in 10-15m

Tieflage sein wird.

Die Betrachtung der Nettobarwert-Differenzen von Nutzen und Kosten, der Ergebnisse der Sensitivi-
tatsuntersuchungen sowie die Einbeziehung der deskriptiven Indikatoren zeigen auf, dass die Fihrung
des Tram auf die Ruti einer Endhaltestelle im Oberfeld vorzuziehen ist:
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. Sie verursacht die héchsten Nettobarwert-Differenzen. Der Zusatznutzen (keine Umsteigenot-
wendigkeit) Uberwiegt die vorhandenen Zusatzkosten.
. Auch bei Anderung der Eingangsgrdssen (Sensitivitatsuntersuchung) fiihrt sie zu positiveren

Ergebnissen als die Variante 4.2.1 A Tram ESP Oberfeld. Erst bei Extremannahmen schneiden
beide Varianten in etwa gleich gut ab.
. Die deskriptiven Indikatoren bestdtigen die Zweckmadssigkeit der Tramvarianten.

Nichtsdestotrotz sind die ausgewiesenen Unterschiede zwischen den Varianten eher klein. Die stadte-
bauliche Vertraglichkeit und die tatsachlichen Kosten der (halb-)unterirdischen Endhaltestelle Riiti
kénnen erst nach Vorliegen einer vertiefenden Studie wirklich Gberprift werden. Umgekehrt kénnte
die Bewertung der Variante Oberfeld positiver ausfallen, wenn es gelingt, den Shuttlebus sinnvoll in
ein Ortsbussystem Ostermundigen zu integrieren.

Wir empfehlen damit folgendes weiteres Vorgehen bzw. die Klarung der noch offenen Fragen:

. Notwendige Vertiefungsarbeiten flir gemeinsame Streckenabschnitte beider Varianten:
- Erarbeitung eines Vorprojektes fir eine neue Tramstrecke Viktoriaplatz - Oberfeld (unter
anderem Abstimmung mit Projekt Sanierung Bernstrasse notwendig)
-  Konkretisierung der Umsetzung des , Regionalen Tramkonzeptes" (s. Kap. 8.2) unter Be-
riicksichtigung:
- Fihrung der Tram- und Buslinien in der Innenstadt
- Durchbindung von Tram-Linien

. Grundlagen flr Variantenentscheid Tram ESP Oberfeld oder Tram Ruti:

— Auslésung eines Studienauftrags (Qualitat entsprechend Vorprojekt) zur vertieften Unter-
suchung der technischen und stadtebaulichen Machbarkeit einer ,,Endhaltestelle Riti™ (un-
ter anderem Abstimmung mit Realisation Uberbauung Riitihoger sinnvoll)

-  Erarbeitung Ortsbuskonzept Ostermundigen unter Berlicksichtigung:

- Erschliessung des ESP Oberfeld
- Busverbindung Deisswil
- Moglichkeiten Einbindung Shuttlebus Riiti

Auf der Basis dieser Grundlagen kann anschliessend ein definitiver Entscheid zwischen den Varianten
Oberfeld und Ruti getroffen werden.

Nach Vorliegen eines solchen Entscheides und eines analogen Entscheides zu einem mdglichen Tram
Koniz ist auch die Frage nach den langfristig richtigen Tramverknipfungen noch einmal aufzunehmen.

Rapp Trans AG
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/ |/ | / - 7 /}','
{ [t iV et Byrgd—

Simon Kettner Julia Bernecker
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J:\Trans\VP\60.xxx\60.2xx.x\60.261.0 ZMB Tram Osterm\Output RAPP\Berichte\Bericht 010 Synthesebericht\03 Endversion
080222\Synthese-Bericht v10.doc
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Variantenfacher
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Stossrichtung S-Bahn
Var. 1.1: Taktverdichtung S2

S2: 15-T

Regionale Verkehrskonferenz
Bern-Mittelland

Takt <15min in der HVZ

Stossrichtung S-Bahn

Regionale Verkehrskonferenz

Var. 1.2.1: neue Linie S17 Bern-Mittelland

S17:  15'-T

Takt <15min in der HVZ

= = — Takt215min in der HVZ N = = = Takt215min in der HVZ
\ . S-Bahn Linien N . S-Bahn Linien
N N
60.261.0 / Variantenfscher.ppt Rapp|Trans | baroz awsep 60.261.0 / Variantenfacher.ppt Rapp Trans  baroz arsep
Stossrichtung S'Bahn L ) . Regionale Verkehrskonferenz StossriChtung S-Bahn R . Regionale Verkehrskonferenz
Var. 1.2.2: Anbindung Ruti an Haltepunkt Deisswil Bern-Mittelland Var. 1.3.1: Verlegung S7 (ohne Umsteigepunkt Riti) Bern-Mittelland

L. 10: 3'-T mit verkirztem Linienweg

prat

Takt <15min in der HVZ
— — — Takt215min in der HVZ

S7: 15'-T mit gedndertem Linienweg

— — — Takt215min in der HVZ

e ¥ - S-Bahn Linien e N - S-Bahn Linien
¥ X y v N
60.261.0  Variantenfacher.ppt Rapp Trans | baroz awsip 60.261.0 / Variantenfacher.ppt Rapp Trans  baroz awsup
Stossrichtung S-Bahn ) ) o Reglonale Verkehrskonferenz Stossricht!.lng Buskonzept Regionale Verkehrskonferenz
Var. 1.3.2: Verlegung S7 (mit Umsteigepunkt Ruti) Bern-Mittelland Var. 2.1: Einsatz von Grossbussen Bern-Mittelland

S7: 15'-T mit gedndertem Linienweg

7
5T

- S-Bahn Linien

60.261.0 / Variantenfacher.ppt

Rapp Trans | baroz assip

I ilog =

- S-Bahn Lini

60.261.0 / Variantenfacher.ppt Rapp Trans  boroz awsup
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StossriChtung BUSkor_‘z_ept Regionale Verkehrskonferenz
Var. 2.2: Buskonzept Linie 12 Bern-Mittelland

L. 10: 6-T
L. 12: verlangern im 6'-T

Takt <15min in der HVZ

Stossrichtung Buskonzept

Regionale Verkehrskonferenz

Var. 2.3: Buskonzept neue Buslinie Nord Bern-Mittelland
L. 10: 6'-T
Bus +: 6'-T

Takt <15min in der HVZ

A\ == = == Takt215min in der HVZ == = == Takt215min in der HVZ
\ «es S-Bahn Linien . S-Bahn Linien
\

60.261.0 / Variantenficher.ppt Rapp/Trans | baroz awsup 60.261.0 / Varlantenfacher.ppt Rapp/Trans | baroz awsup
Stossrichtung Buskonzept Reginsle verkehvskonterens Stossrichtung Buskonzept Reglonale Verkehrskonferenz
Var. 2.4: Buskonzept neue Buslinie Std Bern-Hitteland Var. 2.5: Buskonzept Entlastungslinie Bern-Mittelland

L 10: 6-T )

BusSid:  6-T L0 6T

L. 28 Nord:  15-T BUSEGET)

L. 28 Sud:  15'-T, nur zwischen Eigerplatz und Ostring

% Takt <15min in der HVZ
Y M — — — Takt215min in der HVZ

der HVZ
— — — Takt215min in der HVZ

[ o0 | 0 Al - S-Bahn Linien N \ Yl seesssees S-Bahn Linien
x ¥ J N
60.261.0 / Variantenfacher.ppt Rapp Trans | baroz awsup 60.261.0 Variantenfacher.ppt Rapp Trans | baroz awsup
Stossrichtung Buskonzept Regionale Verkehrskonferenz Stossrichtung Tramlinie Gu_lsanpl_atz Regionale Verkehrskonferenz
Var. 2.6: Linien-Uberlagerung Bern-Mittelland Var. 3.1: ESP Bhf Ostermundigen (via Zentweg) Bern-Mittelland
alt, Linie Vverlauf Takt HVZ | Takt NvZ L. 10: 6'-T
o IHa\testelIe e 10 Keniz - Ruti 6-Takt 6-Takt Tram: 6'-T
10 A Os Kdniz - Bf. 3'-Takt 6'-Takt

10 B Deisswil Bf. Bern - Bf. Deisswil 6'-Takt 6'-Takt

Takt <15min in der HVZ
— — — Takt215min in der HVZ
. S-Bahn Linien

60.261.0  Variantenfacher.ppt Rapp Trans | naro z awsip

- S-Bahn Lini

60.261.0 / Variantenfscher.ppt Rapp Trans | boroz awsip
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Stossrichtung Tramlinie Guisanplatz
Var. 3.2.1: ESP Oberfeld (via Zentweg)

L. 10: 6'-T
Tram: 6'-T

Regionale Verkehrskonferenz
Bern-Mittelland

Takt <15min in der HVZ
— — — Takt215min in der HVZ
- S-Bahn Linien

60.261.0 / Variantenfacher.ppt

Rapp Trans | baroz ansep

Stossrichtung Tramlinie Guisanplatz

Regionale Verkehrskonferenz

Var. 3.2.2: ESP Oberfeld (via Pulverweg) Bern-Mittelland
L. 10: 6'-T
Tram: 6'-T

Shuttlebus: 6'-T

BN gy

Takt <15min in der HVZ
— — — Takt215min in der HVZ
- S-Bahn Linien

60.261.0 / Variantenfacher.ppt Rapp/Trans | baroz awsup

Stossrichtung Tramlinie Guisanplatz
Var. 3.2.3: ESP Oberfeld (Option Lorraine)

L. 10: 6'-T
Tram: 6'-T

Regionale Verkehrskonferenz
Bern-Mittelland

Takt <15min in der HVZ
— — — Takt215min in der HVZ
ssssssees S-Bahn Linien

60.261.0  Variantenfacher.ppt

Rapp trans | baroz awsip

Stossrichtung Tramlinie Guisanplatz

Regionale Verkehrskonferenz

Var. 3.2.3: ESP Oberfeld (Option Lorraine) Bern-iteland
L. 10: 6'-T
Tram: 6'-T

“ "
...”/\\
nr:
—

Takt <15min in der HVZ
— — — Takt215min in der HVZ
S-Bahn Linien

viEl

60.261.0  Variantenfacher ppt Rapp Trans  baroz asip

Stossrichtung Tramlinie Guisanplatz
Var. 3.3: Riti (via Zentweg)

L. 10: 6'-T
Tram: 6'-T

Regionale Verkehrskonferenz
Bern-Mittelland

- S-Bahn Linien

60.261.0 / Variantenfacher.ppt

Rapp Trans | baroz amsip

Stossrichtung Tramlinie Viktoriastrasse Regionale Verkehrskonferenz
Var. 4.1.1: ESP Bf Ostermundigen (via Ostermundigenstr.) Bern-Mittelland

L. 10: 6'-T
Tram: 6'-T

- S-Bahn Lini

60.261.0  Variantenfacher.ppt Rapp Trans | boroz awsip
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Stossrichtung Tramlinie Viktoriastrasse

Regionale Verkehrskonferenz

Var. 4.1.2: ESP Bf Ostermundigen (via Zentweg) Bern-Mittelland
L. 10: 6'-T
Tram: 6'-T

Takt <15min in der HVZ

Stossrichtung Tramlinie Viktoriastrasse Regionale Verkehrskonferenz
Var. 4.2.1 A: ESP Oberfeld (via Ostermundigenstr.) Bern-Mittelland

L. 10: entfallt
i T

Tram: -
Shuttlebus: 6'-T

Shuttlebus/
‘Schriglift

Takt <15min in der HVZ

N = = = Takt>15min in der HVZ N = = = Takt>15min in der HVZ
\ . S-Bahn Linien [ eam | N . S-Bahn Linien
N = N

60.261.0 / Variantenficher.ppt Rapp/Trans | baroz awsup 60.261.0 / Varlantenfacher.ppt Rapp/Trans | baroz awsup
Stossrichtung Tramlinie Vik_toriastrasse_ Regionale Verkehrskanferenz Stossrichtung Tramlinie \(iktoriastrasse Regionale Verkehrskonferenz
Var. 4.2.1 B: ESP Oberfeld (via Ostermundigenstr.) Bern-Mittelland Var. 4.2.2: ESP Oberfeld (via Zentweg) Bern-Mittelland

L. 10: entfallt L. 10: entfallt

Tram: 6-T Tram: =T

Ortsbus: 12T

L. 12:
Shuttlebus:  6'-T

Shuttieby
Schraglift

/
\
\

Takt <15min in der HVZ \ der HVZ
= — — Taktz15min in der HVZ N — — — Takt215min in der HVZ
4essersss S-Bahn Linien \ Yl seesssees S-Bahn Linien

AN
60.261.0 / Variantenfacher.ppt Rapp/|Trans | boroz amsip 60.261.0 / Variantenfacher.ppt Rapp Trans | boroz awsup
Stossrichtun? frra?mlinie Vikto_riastrasse Reglonale Verkehrskonferenz Stossrichtung _Trqmlinie Viktoriastrasse Regionale Verkehrskonferenz
Var. 4.3.1: Riti (via Ostermundigenstrasse) Bern-tittelland Var. 4.3.2: Riti (via Zentweg) Bern-Mittelland
L. 10: entfallt L. 10: entfallt
Tram: 6'-T Tram: 6'-T

- S-Bahn Linien

60.261.0  Variantenfacher.ppt Rapp Trans | naro z awsip

L. 12: verlangern im 6'-T

- S-Bahn Lini
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